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1 RESUME

Notatet indeholder konsekvensberegninger af regeringens forslag om fremme salget, sd bestanden af
grenne biler udger 1 mio. i 2030, og sad der stoppes for salget af traditionelle biler derefter. Notatet viser:

Selv om grgnne biler kun betaler halvt sd haje afgifter som benzin- og dieselbiler, vil mdlet om 1
mio. biler i 2030 kraeve yderligere afgiftsrabatter pd 45.000 kr. i gennemsnit.

Omistillingen vil medfare et betragteligt mindreprovenu pd i gennemsnit 8,7 mia.kr. om dret
frem til 2030 og 12,2 mia.kr. om dret fra 2031-50 (i 2018-niveau). En del af mindreprovenuet
vil komme under alle omstzaendigheder som falge af flere granne biler pa grund af den teknologi-
ske udvikling. Frem til 2030 er starstedelen af mindreprovenuet dog som falge af regeringens
omlagning.

Regeringens omlaegning vil frem mod 2030 lzegge beslag pd mere end en tredjedel (37,5 pct.) af
det finanspolitiske rdderum.

Bilisterne fdr ikke en tilsvarende gevinst. Det skyldes bl.a., at grenne biler er dyrere at anskaffe
og har teknologiske ulemper. | en meget lang omstillingsperiode vil bilisterne have et samlet tab
dr for dr, og det for@ges maerkbart, ndr der stoppes for salget af traditionelle biler efter 2030.
Det er derfor ikke muligt at begraense statens provenutab ved at gge beskatningen af grenne
biler - heller ikke efter 2030 - uden en yderligere forringelse for bilisterne.

Omistillingen indebzerer meget store samfundsgkonomiske tab, selv ndr der tages hensyn til, at
karsel pd el indebaerer lidt lavere eksterne karselsomkostninger (klimabelastning og partikelfor-
urening). Det samfundsgkonomiske tab udger i gennemsnit 11,2 mia.kr. om dret frem til 2030
0g 17,8 mia.kr.om dret i 2031-50 (2018-niveau).

Tiltaget vil have en begraenset effekt pa CO2-udledningen. Personbiler tegner sig med knap 7
mio. ton om dret for 20,7 pct. af udledningerne i ikke-kvotesektoren (eller 13,6 pct. af de totale
danske udledninger). Frem til 2030 vil omstillingen til grenne biler reducere udledningerne med
i gennemsnit 1 ton om dret (hvilket dog er mere end regeringen selv venter).

Den ddrlige samfundsokonomi og beskedne CO2-effekt haenger sammen med, at personbiler er
det omrdde i skonomien, hvor reduktionsomkostningerne er allerhgjest. Det koster i udgangs-
punktet 3.755 kr./ton og stiger til over 4.000 kr./ton frem mod 2042. Til sammenligning er re-
duktionsomkostningerne for resten daf ikke-kvotesektoren 730 kr./ton (bortset fra landbrug) og
kvoteprisen er 150 kr./ton.

Det anbefales i stedet at indfere en generel, ensartet afgift pd CO2 i ikke-kvotesektoren, at ar-
bejde for at flytte transporten til kvotesektoren i EU samt indfare en beskatning af personbiler
svarende til deres eksterne skadevirkninger.

Regeringen har foreslaet, at bestanden af granne personbiler (elbiler og plug-in-hybridbiler) gges
kraftigt til 1 mio. ud af forventet godt 3 mio. personbiler i 2030. Fra 2030 indfares et stop - fore-
stdet som et forbud, hvis det kan ggres EU-medholdeligt - for salg af traditionelle biler, og fra 2035
vil der kun kunne seelges elbiler og andre nul-emissionsbiler. Forslaget er vaesentlig mere vidtga-
ende end Socialdemokratiets forslag om at frembringe en bestand pa 500.000 granne biler i 2030.
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Der er ikke fremlagt forslag fra nogen af parterne til en udmgntning®. Regeringen vil henvise
spgrgsmalet til en kommission, som samtidig skal komme med forslag til en fremtidig bilbeskat-
ning.

Grgnne biler er i forvejen kraftigt afgiftsmaessigt begunstiget i forhold til traditionelle biler. Ikke
desto mindre vil bestanden i ar kun udggre 16.000 biler, voksende til knap 250.000 i 2030 uden
nye politiske tiltag. Det vil derfor kraeve betydelige ekstra initiativer at nd malene - navnlig rege-
ringens. Det vil bdde indebaere et betragteligt mindreprovenu og en meget stor samfundsgkono-
misk omkostning for staten og borgerne. Samtidig er personbiler det absolut dyreste omrade at
nedbringe CO-udslippet pa. De klimamaessige gevinster ma saledes forventes at blive begraen-
sede, men dyrekgbte.

Regeringen har forelgbig helt lgst ansldet det samlede mindreprovenu frem mod 2030 til 100
mia.kr. i alt (Finansministeriet 2018), svarende til ca. 100.000 kr. per grgn bil.

CEPOS har udviklet en model, som kan beregne bade mindreprovenuet og de samfundsgkonomi-
ske omkostninger for den samlede omstilling ar for ar frem til 2050. Modellen er nzermere beskre-
vet i appendiks. Selv om modellen er behaeftet med usikkerhed bl.a. som falge af den teknologiske
udvikling og af forenklinger af bilmarkedet, er den egnet til at anskueligggre starrelsesordenerne
ved omstillingen?.

2 GRONNE BILER BETALER ALLEREDE KUN HALV AFGIFT — BADE PA KORT 0 LANG
SIGT.

Beregningerne til dette notat viser, at repraesentative grgnne biler kun betaler omtrent halvt sa
meget i afgifter som traditionelle biler.

| gjeblikket gaelder en reekke midlertidige afgiftsrabatter bade ved k@b samt Igbende (se boksen).
Afgiftssystemet er imidlertid indrettet, sa det ogsa pa lang sigt begunstiger grgnne biler. Det skyl-
des, at bade registreringsafgiften og ejerafgiften i hgj grad er afhaengig af energieffektivitet. Der-
for er der udsigt til, at elbiler fra den billigste del af markedet fortsat ikke vil skulle betale registre-
ringsafgift - bortset fra, at de vil blive omfattet af minimumsafgiften - og samtidig vil momsen
blive mindre i takt med, at producentprisen falder?. Tilsvarende vil granne biler blive begunstiget
af, at husholdningernes elafgift nedsaettes og PSO-afgiften udfases. Det modvirker bortfaldet af,
at el til ladestandere betaler den meget lave elafgift til erhverv.

! Det Konservative Folkeparti (Konservative 2019) har i sin skatteplan afsat 2,9 mia.kr. om &ret til flere grgnne biler. Det raekker dog
blot til 600.000 grenne biler i 2030 ifzlge beregningsmodellen.

2 Beregningerne er udarbejdet med udgangspunkt i 2018-regler og -niveauer, som er det sidste ar med hidtidige regler. Omlaegnin-
gen forudsaettes at have virkning fra og med 2019.

3 Der er ikke moms af registreringsafgiften. Momsen vejer derfor relativt tungere pa biler med lille eller ingen registreringsafgift.
Normalt betragtes momsen ikke som en vareafhaengig afgift, fordi den pahviler naesten alt forbrug, men ved valget mellem en grgn og
en traditionel bil vil momsforskellen spille en rolle, fordi registreringsafgiften beregnes efter momsen.
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Boks 1.

Seerlige afgiftsbegunstigelser af granne biler

Nedslagi beskatningsgrundlaget som fglge af batteri- 1.700 kr. per kWh/km (dog kun op til 45

kapacitet: kWh/km)

Rabat i registreringsafgiften: Skal kun betale 20 pct. af registreringsaf-
giften i 2019. |1 2023 betales 100 pct. af
registreringsafgiften.

Herudover yderligere rabat i registreringsafgiften: Der er et ekstra nedslagiregistreringsaf-
giften pa 10.000 kr. i 2018, 40.000 kr. i
2019 samt 77.500 kr. i 2020. Herefter
bortfalder nedslaget.

Kan oplade deres elbiler pa erhvervs-vilkar frem tilog Denne lave elafgift er pa 0,4 gre per kWH

med 2019:

Husholdningernes elafgift bliver gradvist nedsat frem Elafgiften saenkes gradvis fra 0,918

mod 2025: kr./kWh i 2018 til 0,778 kr./ kWh. fra og
med 2025.
Herudover bliver PSO'en udfaset frem
mod 2022.

Figur 1. Priser pa repraesentative biler

Omkostninger
400.000
350.000

300.000
250.000
200.000
150.000
100.000
50.000
0

n

Nissan Benz
Nissan El (nu)
Nissan El (fuldt
indfaset)**
Plug-in (nu)
Gennemsnitsbil*
El-bil (fuldt indfaset)**

W Afgift anskaffelse B Afgift Isbende M Bilpris fgr afgift M Brug fgr afgift

Anm.: *) Baseret pd registerdata for benzin- og dieselbiler. **) Samme omkostninger for afgift som gennemsnitsbil




C E P O S HVAD VIL REGERINGENS PLAN FOR GRONNE BILER KOSTE?
OTTO BRONS-PETERSEN (20928440) 0G SGREN HAVN GJEDSTED - 15-03-2019

Af figur 1 fremgar den effektive afgiftsrabat pa repraesentative personbiler, ndr man sammenlig-
ner en grgn og en traditionel bil. Udgangspunktet er en gennemsnitlig benzin- og dieselbil, bereg-
net ud fra registerdata. En faktisk personbil, som i hgj grad svarer til gennemsnittet, er en Nissan
Pulsar benzinbil. Den kan sammenlignes med en Nissan Leaf (en af de mest solgte elbiler i denne
klasse). Som det ses, betaler en Leaf kun omtrent det halve i bade anskaffelsesafgifter og labende
afgifter af en Pulsar. Nar de saerlige afgiftsrabatter bortfalder, vil elbilen fortsat betale omkring
det halve (bl.a. fordi den forudsaettes at falde i pris). Det samme ventes at ggre sig geeldende for
en elbil, der kan erstatte en gennemsnitsbil baseret pa registerdata. Endelig er afgiftsrabatten pa
en hybridbil svarende til en Pulsar med aktuelle rabatter knap det halve af, hvad denne betaler.
De lavere afgifter pa grgnne biler indebaerer, at der i forvejen er et pres pa afgiftsprovenuet fra
personbiler. Hvis granne biler bliver s3 konkurrencedygtige, at de helt fortraenger traditionelle
biler, eller hvis regeringen kommer igennem med sit stop, vil det betyde, at omkring af halvdelen,
eller 17 mia.kr., af det nuvaerende provenu pa 34 mia.kr. (efter tilbagelgb) forsvinder. Ved den an-
del grgnne biler, der er indeholdt i Energistyrelsens basisfremskrivning (Energistyrelsen 2018), vil
mindreprovenuet udggre 2,3 mia. kr.i 2030 (i 2018-niveau)*.

3 DE POLITISKE MAL OM FLERE GRONNE BILER VIL KR/EVE YDERLIGERE AFGIFTSRA-
BATTER — 0G MINDREPROVENU

Et politisk mal om at gge salget af granne biler ud over, hvad der forventes som fglge af teknologi-
ske fremskridt og faldende priser pa granne biler i forhold til fossile (i ENS’ basisfremskrivning), vil
kraeve yderligere afgiftsrabatter udover den nuvaerende pa omkring 50 pct. Rabatten er ngdven-
dig for at kompensere for, at grgnne biler har en hgjere pris fgr afgifter og har begraenset anven-
delighed i forhold til en fossilt drevet® bil - bl.a. fordi raekkevidden pa en "tankning” er mindre. At
det er ngdvendigt med afgiftsrabatter for at kompensere for disse ulemper kan ses af, at en re-
praesentativ elbil (Nissan Leaf) allerede i dag er billigere efter afgift end en benzinmodel (Pulsar)®,
jf figur 1.

Det er usikkert, hvor stor den ngdvendige ekstra afgiftsrabat skal veere. Modelberegningen base-
rer sig pa den begraensede internationale empiriske litteratur samt ikke mindst de norske erfarin-
ger med en vaesentlig starre afgiftsrabat end i Danmark, men ogsa den starste andel nysalg af
grgnne biler i noget land (36,2 pct. i 2017, heraf 20,9 pct. rene elbiler). Det skal understreges, at
der er tale om et optimistisk skgn, behaftet med betydelig usikkerhed.

I modelberegningen er det ngdvendigt at @ge afgiftsrabatten med 45.000 kr. per ny grgn bil i
2019-30 for at na malet om 1 mio. grgnne biler i 2030. Det svarer til en forggelse af den samlede

4 Mindreprovenuet er alene et resultat af aendret sammensaetning af bilsalget og -bestanden. Samtidig vil forbedret energieffektivi-
tet (flere km/I og km/kWh) umiddelbart medfare lavere registrerings- og ejerafgifter, men ifglge Finanslovsaftalen for 2018 er der
indfgrt en "hamsterhjulsmekanisme”, séledes at fradragene mv. indekseres med forbedringen af energieffektiviteten.

5 Ved fossilt drevet bil forstas i dette notat benzin- og dieselbiler. Der indgar ogsa fossile braendsler i en del af elproduktionen. Da
elproduktionen - modsat fossilt drevne bilers udledninger - imidlertid finder sted inden for EU's CO2-kvotesystem, fortranger driv-
husgasudledningerne andre udledninger, sa der netto ikke kommer stgrre udledninger, men derimod hgjere pris pa kvoterne. Kgrsel
pa el kan derfor pa marginalen siges effektivt at have nulemission.

6 For afgift er de samlede kgrselsomkostninger derimod starre, jf. figur 1.
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afgiftsrabat i hele bilens levetid fra 53 til 74 pct. i forhold til en fossiltdrevet bil. Den socialdemo-
kratiske malsaetning kan derimod opnas ved enyderligere afgiftsrabat pa 15.000 kr. per ny repree-
sentativ gren bil i 2019-30.

Den yderligere afgiftsrabat kan udfases, hvis det lykkes regeringen at forbyde benzin- og diesel-
biler fraogmed 2031. Det kan dog kun ske gradvist i takt med, at gr@nne biler forudsaettes at blive
billigere. Ellers vil bortfaldet af rabatten fremkalde hamstring i form af fremrykning af kab’.

I modelberegningerne indgar saledes et politikforleb pa grundlag af "regeringens model” (en yder-
ligere afgiftsrabat, der aftrappes efter 2030, pa 45.000 kr. for en ny repraesentativ grgn bil samt
forbud mod salg af traditionelle biler efter 2030). Det skal understreges, at betegnelsen "regerin-
gens model” henviser til, hvad der er ngdvendigt for at nd regeringens malsaetninger, ikke at rege-
ringen har fremlagt et konkret forslag. Basisforlabet svarer som naevnt til et forlgb baseret pa Ener-
gistyrelsens basisfremskrivning 2018.

4 "REGERINGENS MODEL" VIL REDUCERE PROVENUET MED 93 MIA.KR. FREM TIL 2030
0G 210 MIA.KR. FREM MOD 2050.

Afgifterne pa personbiler indbringer statskassen et arligt provenu pa 42,3 mia.kr. (ifglge Skatte-
ministeriets skan for 2018). Hvis der tages hgjde for automatisk tilbagelab i form af mindre ind-
taegter® fra andre afgifter, udger det arlige provenu 34,6 mia.kr. (jf. tabel 1).

 Tabel 1. Provenu fra personbiler .

Faktorpriser
(mio.kr.) Umiddelbart Efter tilbagelgb
Registreringsafgift 19.781 14.934
Gran ejerafgift/veegtafgift 9.495 7.168
Braendstofsafgifter (energiaf- 11.749 11.220
gift, CO2-afgift og Nox-afgift)
Ansvarsforsikringsafgift 1.320 1.260
| alt Isbende afgifter 22.564 19.649
| alt 42.345 34.584

Kilde: Skatteministeriet og egne beregninger

Modelberegningen af politikforlgbet med "regeringens model” med fgrst afgiftsdrevet og dernaest
forbudsdrevet omstilling af bilparken er illustreret ar for ar frem mod 2050 i figur 2.

7 Rabatten er i "regeringens model” helt udfaset i 2041-42, hvor alene rabatten som fglge af de almindelige regler vil veere i kraft.
8 Det skyldes primeaert, at der ikke er moms pa registreringsafgiften og de arlige ejerafgifter.
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Figur 2. Provenukonsekvenser af flere elbiler (mio.kr.)
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Kilde: Egne beregninger

Figuren er beregnet i 2018-niveau, saledes at provenukonsekvenserne over arene er ssmmenlig-
nelige’. Som det ses, vil den forudsatte teknologiske forbedring af elektrisk kgrsel i forhold til kar-
sel med benzin og diesel medfgre et mindreprovenu, fordi det vil resultere i flere grgnne biler (ef-
ter 2035 alene elbiler'?). Det vil gradvis stige til 10,3 mia.kr.om aret i 2050.

Mindreprovenuet som falge af "regeringens model” topper i 2031, hvor det alt i alt vil udgare 15,9
mia.kr. Det skyldes, at der dels skal ydes en fortsat stor ekstraordinaer afgiftsrabat per bil, samtidig
med, at hele bilsalget er grgnne biler. | de falgende ar kan denne del af afgiftsrabatten aftrappes.
Hvis den ekstraordinzere afgiftsrabat ikke aftrappes, men bortfalder helt fra 2031, vil det forar-
sage yderligere mindreprovenu som fglge af "hamstring” af grgnne biler i 2030.

Det gennemsnitlige arlige mindreprovenui perioden 2019-30 i forhold til 2018 kan alt i alt bereg-
nes til 8,7 mia.kr., stigende til 12,2 mia.kr. i arene 2031-50 (jf. tabel 2). Heraf ventes 0,9 mia.kr. i
2019-30 og 6,4 mia.kr. i 2031-50 at stamme fra et mersalg af grgnne biler pa grund den teknolo-
giske udvikling. "Regeringens model” vil altsa isoleret set medfare et mindreprovenu pa hhv. 7,8
mia.kr. og 5,8 mia.kr.om aret i de to perioder.

Mindreprovenuet ved "regeringens model” svarer til over en tredjedel af det sakaldt finanspoliti-
ske rdderum?! frem 2030. Omstillingen til elbiler vil altsa fortraenge rdderummet til andre priori-
teter som voksende offentligt forbrug og skattelettelser. | figur 3 er angivet bade raderum og min-
dreprovenu frem til 2030.

9 En krone vil sa at sige udgare den samme andel af gkonomien i et vilkarligt ar, som den udger i dag (der er derimod ikke tale om nu-
tidsvaerdien, som ville kraeve diskontering med den vaekstkorrigerede rente). Modellen bygger pa en forudsaetning om, at bilparken
vokser i takt med den samlede gkonomi.

10 Andre teknologier end el vil dog ogsa kunne vaere emissionsfri, f.eks. brintbiler. El er forelgbig den dominerende teknologi blandt
disse biler, og derfor omtales de af praktiske grunde blot som elbiler.

11 Raderummet er defineret som den akkumulerede realvaekst i det offentlige forbrug i regeringens mellemfristede fremskrivning.
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Figur 3. Raderum og mindreprovenu fra politikforlab
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Kilde: Finansministeriet og egne beregninger

Af figur 4 og 5 fremgar den beregnede andel grgnne biler i nysalget og bilbestanden med og uden
regeringens forslag.

Figur 4. Andel nyregistrerede Figur 5. Andel grgnne biler i bil-
grognne biler bestanden
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5 STOR SAMFUNDS@KONOMISK OMKOSTNING

Den samfundsgkonomiske omkostning ved "regeringens model” bestar udover statens mindre-
provenu desuden af feerre skadesomkostninger ved kgrsel og af borgernes nettogevinst, der kan
veere negativ.
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En kilometer kgrt med el som drivmiddel medfgrer mindre luftforurening og mindre stgj. Omkost-
ningerne ved at kgre en kilometer pa el er dog ogsa mindre bade far og efter afgift. En del af faldet
i de eksterne omkostninger ved et skifte til granne biler bliver derfor modvirket af, at der bliver
kart mere pa lengere sigt!?. Faldet i eksterne karselsomkostninger ved overgang til el er dog re-
lativt beskeden: Den svarer til godt 800 kr. om aret fagr adfzaerd. Langt de fleste eksterne omkost-
ninger i form af treengsel og uheld falder ikke bort (men stiger lidt efter adfaerd).

Bilisterne opnar en gevinst ved, at grgnne biler har en lavere afgift. Afgiftsrabatten gges som kon-
sekvens af "regeringens model” med op til 45.000 kr. per ny repraesentativ grgn bil. Omvendt er
grgnne biler dyrere at producere og importere. Til gengaeld er der pa sigt en besparelse, fordi el er
billigere far afgift per kilometer end benzin og diesel. Hertil kommer, at de lgbende afgifter ogsa
er lavere end pa fossildrevne biler. Endelig er der en demonstreret ulempe forbundet med elbiler
som fglge af bl.a. lavere raekkevidde®®.

| figur 6 er angivet det samlede tab for en gennemsnitlig bilist ved at kgbe en gran bil frem for en
traditionel bil. Det er beregnet i nutidsveerdi over bilens levetid. Det er bilisten bidrag til den sam-
lede samfundsgkonomi (som desuden bestar af mindreprovenuet for staten og de eksterne kar-
selsomkostninger).

Figur 6. Bilisternes tab - i nutids- Figur 7. Bilisternes tab - samlet
vaerdi pr. bil (kr.) ar for ar (mio.kr.)
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12 Der er dog forudsat, at kgrslen reagerer halvt s kraftigt som normalt antaget, samt at den kommer gradvis over en tidrig periode
(jf. appendiks). Det afspejler, at batteriraekkevidden pa en tankning er mindre end raekkevidden med fossile braendsler.

13 Den marginale ulempe svarer som naevnt til besparelsen ved at kabe og kgre i en grgn bil, alt iberegnet, herunder alle afgiftsrabat-
ter. Det samfundsgkonomiske tab svarer dog kun til den (mindre) gennemsnitlige ulempe. Derfor er der en gevinst for alle kabere af
gronne biler, bortset fra den sidste bilkgber, safremt salget stimuleres af afgiftsrabatter. Ved et forbud gzelder det dog ikke laengere.
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Som det ses, er der en voksende gevinst i baselineforlgbet (tabet er negativt) i hele perioden. Der
er en endnu stgrre gevinst ved "regeringens model” frem til 2030 pa grund af den ekstra afgiftsra-
bat. Fra 2031 er der derimod et tab, fordi der indfgres et forbud, der erstatter den ekstraordinaere
afgiftsrabat som redskab i omstillingen (den ekstraordinaere rabat aftrappes frem mod 2042).
Men indregnes gevinsten fra basisforlgbet, er der en gevinst i hele perioden.

| princippet kunne bilisternes gevinst neutraliseres med en eller anden form for beskatning#. Det
ville reducere, men langt fra fjerne statens mindreprovenu. At staten ikke kan deekke hele mindre-
provenuet med flere neutraliserende skatter pa bilisterne er udtryk for, at der er en samfunds-
gkonomisk omkostning.

Det er desuden vaesentligt at veere opmaerksom pa, at bilisternes gevinster kommer meget lang-
sommere end deres tab, nar det opggres ar for ar. Det haenger sammen med, at en gran bil er me-
get dyr i anskaffelse, mens gevinsten kommer gradvist navnlig som fglge af lavere udgifter til brug
af bilen. | den periode, hvor andelen af granne biler er stigende, vil tabene dominere en stor del af
tiden.

Det fremgar af figur 7, hvor bilisternes samlede nettotab er opgjort ar for ar. Selv i baselineforlg-
bet er der farst en nettogevinst efter 2040. Med regeringens model er der ikke udsigt til en netto-
gevinst pa denne side af 2050.

Det er vigtigt at understrege, at den meget store samfundsgkonomiske omkostning ved regerin-
gens forslag ngdvendigvis ma betyde et stort samlet tab enten for borgerne direkte eller indirekte
ved et mindre raderum til andre ting. Det vil vaere helt fejlagtigt at fremstille det store mindrepro-
venu som en tilsvarende skattelettelse for bilisterne.

| tabel 2 er angivet konsekvenserne for de offentlige finanser og de samfundsgkonomiske omkost-
ninger for perioden fgr og efter skaeringsdatoen 2030. Belgbene er opgjort i 2018-niveau og for
flerarsperioderne lagt sammen.

14 Det er dog vanskeligt at se, hvordan er sadan skat skulle indrettes, uden at svaekke incitamentet til den gnskede omstilling igen. |
princippet kunne skatten pa fossildrevne biler gges, men det ville kun neutralisere gevinsten for bilisterne alt i alt - skatten ville blive
betalt af de bilister, som ikke har en gevinst, nemlig de fossildrevne.
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Tabel 2. Offentlige finanser og samfundsgkonomiske omkostninger

(mia.kr. 2018-niveau)

2019-30 2031-50
| alt Gennemsnit pr ar lalt Gennemsnit pr
ar
Offentlige finanser
Baseline 11,0 0,9 127,8 6,4
Regeringens model 93,4 7,8 116,2 5,8
Samlet 104,4 8,7 2440 12,2
Samfundsgkonomisk
tab
Baseline 24,4 2,0 138,0 6,9
Regeringens model 109,8 9,2 218,8 10,9
Samlet 134,3 11,2 356,8 17,8
Kilde: Egne beregninger

Den samlede virkning af regeringens model pa de offentlige kan frem mod 2030 beregnes til 93,4
mia.kr. Hertil kommer 11,0 mia.kr. som fglge af flere grgnne biler i baselineforlgbet. Der vil sdledes
mangle 104,4 mia.kr. i indteegter fra bilbeskatning i forhold til i dag, svarende til 8,7 mia.kr. om
aret.

Efter 2030 gges det gennemsnitlige arlige mindreprovenu til 12,2 mia.kr. om aret.

Det samfundsgkonomiske tab vil i gennemsnit overstige det arlige mindreprovenu. Det er som
naevnt, fordi bilisternes tab overstiger deres gevinst, mens den gragnne bilpark vokser. Det gen-
nemsnitlige arlige tab er 11,2 mia.kr. frem til 2030 og 17,8 mia.kr. fra 2032-50. Den store sam-
fundsgkonomiske omkostning i forhold til mindreprovenuet i denne periode haenger sammen
med, at omstillingen drives af forbud og kun i mindre grad afgiftsrabatter.

6 BEGRAENSET EFFEKT PA DRIVHUSGASUDLEDNINGEN, MEN TIL MEGET HBJE REDUKTI-
ONSOMKOSTNINGER

Personbiler tegner sig for 13,6 pct. af den samlede udledning af drivhusgasser i Danmark. Heraf
ligger dog 34,4 pct. inden for den sakaldte CO,-kvotesektor, som er reguleret af EU gennem kvo-
tesystemet. Danmarks forpligtelse gaelder sdledes det sakaldte ikke-kvoteudslip, som skal redu-
ceres med 39 pct. i 2030 i forhold til 2005. Udledningen fra benzin- og dieselforbraending hagrer
hjemme i ikke-kvotesektoren (og star for 20,7 pct. af udledningerne her), mens udledningerne fra
el tilhgrer kvotesektoren. Kvotesystemet leegger endvidere et loft over de samlede kvoteudled-
ninger, som ikke pavirkes med stgrre elproduktion fra fossile kilder. Mere eldrevet kgrsel vil der-
for veere nulemssionskgarsel, uanset om elektriciteten produceres vedvarende eller fossilt, nar
kvotesystemet binder.

En omlaegning fra benzin- og dieseldrevne biler til eldrevne vil sdledes bidrage til bade at ned-
bringe de ikke-kvoteudledninger, Danmark er forpligtet til at begreense, samt den globale udled-
ning af drivhusgasser.
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Udfordringen er imidlertid, at udledningerne fra personbiler er de dyreste at nedbringe overho-
vedet (Brans-Petersen 2017; Skatteministeriet 2018) . Trods de store samfundsgkonomiske om-
kostninger er det sdledes begraenset, hvor meget regeringens model vil seenke udledningerne.
Som det fremgar af figur 7, falder udledningen i baselineforlgbet med knap % mio. ton og i regerin-
gens model med yderligere 1% mio. ton CO2i2030%°,

Figur 8. Ikke-kvoteudledning af drivhusgas fra personbiler (1000 ton)
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Kilde: Egne beregninger

Den totale reduktion i perioden frem til 2030 er 11,9 mio.ton COze ved "regeringens model”. Det
svarer til 37,2-32,2 pct. af den samlede manko pa 32-37 mio.ton, der skal reduceres i ikke-kvote-
sektoren for at leve op til EU-kravet (Regeringen 2018). Selv om tiltaget trods de meget hgje sam-
fundsgkonomiske omkostninger ikke bidrager med mere, skal det understreges, at det er veesent-
ligt mere end regeringens eget forventede bidrag pa 3-4 mio.ton ifglge det klimapolitiske udspil.
Det daekker over, at regeringen forudsaetter, at omstillingen til granne biler kommer senere (men
i stgrre malestok), saledes at hver bil har feerre ar pa bagen i 2030 end med den her forudsatte
indfasningsprofil. Regeringens profil - som tilsyneladende blot er estimeret ved at forhgje basis-
fremskrivningen med en faktor pa godt fire - er imidlertid ikke realistisk, medmindre bilmarkedet
skal saettes i stdiarevis. Det vil blive tilfaeldet, hvis de ngdvendige ekstraordinare afgiftsrabatter
udskydes og/eller optrappes undervejs. Det mest realistiske er at indfgre rabatten relativt hurtigt.
Reduktionsomkostningen per ton - den sakaldte skyggepris - er den samfundsgkonomiske om-
kostning i forhold til effekten pa drivhusgasser. | figur 9 er det beregnet ar for ar i 2018 i 2018-
niveau.

15 Fremskrivningen er under forudsaetning af, at samtlige grgnne biler er elbiler. Det er dermed et overkantsskan, fordi hydrid
plugin-biler ikke er nul-emssionsbiler. Det forudsaettes dog, at den sidstnaevnte type vil spille en begraenset rolle.
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Figur 9. Skyggepriser kr./ton CO2
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Kilde: Egne beregninger

Skyggeprisen er som udgangspunkt 3.755 kr./ton. Det er markant over, hvad det koster at be-
granse drivhusgasudledningeniresten af gkonomi. Ifglge (Brans-Petersen 2017) er skyggeprisen
for resten af ikke-kvotesektoren (bortset fra landbrug) 730 kr./ton. Skyggeprisen inden for kvote-
sektoren er ned til 150 kr./ton. Den globale skadevirkning af drivhusgasser er ifglge litteraturstu-
dier 409 kr./ton.

Den hgije skyggepris er en konsekvens af, at beskatningen af biler allerede er for hgj i forhold til
deres eksterne omkostninger, herunder klimaskader. Ved en gget afgiftsrabat vil skyggeprisen sa-
ledes stige. Som det ses, vil et forbud i 2030 medfare, at skyggeprisen i regeringens model isoleret
set overstiger 5.000 kr./ton i 2031.

Skyggeprisen aftager i takt med, at granne biler bliver billigere at fremstille og far bedre egenska-
ber. Figur 9 illustrerer saledes ogs3, at det er dyrt at forcere indfasningen af granne biler.

Det er umuligt ud fra almindelige samfundsgkonomiske kriterier at begrunde en omstilling som i
"regeringens model”. Det er da ogsa pafaldende, at regeringens klimaudspil er mere vidtgadende
end andre forslag om at fremme granne biler, herunder fra Socialdemokratiet (Socialdemokratiet
2018) og Klimaradet (Klimaradet 2018).

7 SADAN BOR MALENE NAS

Danmark er som naevnt forpligtet til at nedbringe udslippene af drivhusgas uden for kvotesekto-
ren med 39 pct. i 2030 forhold til 2005. Samfundsgkonomisk og for at fa mest klima for pengene
bgr det ske ved at nedbringe de udledninger, der er forbundet med lavest reduktionsomkostnin-
ger. Som anfart i regeringens egen Afgifts- og Tilskudsanalyse (Sekretariatet for afgifts- og til-
skudsanalysen pa energiomradet 2018) og vismaendene (Det Miljggkonomiske Rads Formand-
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skab 2018) er den mest omkostningseffektive metode en ensartet afgift pa al drivhusgasudled-
ningiikke-kvotesektoren. Det taler for at reducere snarere end gge skyggeprisen for personbilers
udledninger.

| figur 10 er forskellene i reduktionsomkostninger illustreret ved, hvor mange ton CO2-akviva-
lenter, der kan fjernes ved en samfundsgkonomisk omkostning pa 1 mio.kr. Som det ses, raekker
pengene kortest, netop nar det gaelder personbiler. Der kan fjernes op mod 30 gange sa meget
drivhusgasudledning ved brug af fleksible instrumenter.

Figur 10. Sa meget drivhusgas kan fjernes for 1 mio.kr.
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Anm.: For person- og lastbiler indgdr andre eksterne omkostninger end drivhusgas i den samfundsakonomiske omkost-
ning. Landbrug er opgjort eksklusive andre eksterne omkostninger.
Kilde: Skatteministeriet og egne beregninger

Da reduktionsomkostningerne saledes er langt lavere i kvotesektoren, taler det for at eendre den
skaeve balance mellem kvote- og ikke-sektoren. For det farste ved at udnytte de fleksible meka-
nismer, som EU-aftalen allerede giver mulighed for, og som regeringen ogsa har foreslaet at an-
vende i maksimalt omfang. Den bar dog for det andet arbejde for at udvide brugen af fleksible me-
kanismer mest muligt. Det vil gare udledningerne i ikke-kvotesektoren billigere og samtidig age
kvoteprisen, sdledes som der er brede gnsker om. For det tredje bgr EU gennemfgre principbe-
slutningen fra 2014 om at inddrage i transporten i kvotesektoren.

8 SADAN BOR PERSONBILER BESKATTES

Der er som udgangspunkt tre motiver for at beskatte: At skaffe provenu, at omfordele indkomst
og at korrigere for eksterne omkostninger. Almindelig skatteteori tilsiger at anvende de redska-
ber, som opnar malsaetningerne med lavest mulige samfundsgkonomiske omkostninger. Beskat-
ning af specifikke varer og ydelser som f.eks. biler og karsel medfgrer starre forvridninger end
beskatning af indkomst. Derfor er det et grundlaeggende skattegkonomisk resultat, at bilbeskat-
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ningen ikke bgr anvendes til de to formal. Derimod er der betydelige eksterne omkostninger for-
bundet med kgrsel. Biler bgr sdledes beskattes svarende til deres marginale eksterne omkostnin-
ger.

De totale arlige eksterne omkostninger ved karsel med personbiler i Danmark kan opggares til mel-
lem 14,4 mia.kr. og 31,0 mia.kr.X¢, afhaengigt af om D@RS (Det Miljggkonomiske Rads Formand-
skab 2018) eller DTU (Center for Transport Analytics 2018) laegges til grund. Det kan sammen-
holdes med et arligt provenu pa 34,6 mia.kr. Der er sdledes tale om, at personbiler overbeskattes
med op mod 20 mia.kr.om aret.

Det bgr understreges, at optimal beskatning af eksternaliteter tilsiger, at beskatningen er direkte
proportional med de eksterne effekter. Braendstofsafgifterne kommer teettest pa at variere med
skadesomkostningerne. Derimod er ejerafgifterne og registreringsafgiften ganske vist staerkt af-
haengige af energieffektiviteten, men varierer ikke med den enkelte bils faktiske karsel.

En beskatning, der sa teet som muligt rammer de eksterne omkostninger, bgr besta af fglgende
elementer:

= Brandstofafgifterne pa benzin- og dieselbiler fastholdes. De bgr dog ikke haeves, hvilket vil
give anledning til steerkt stigende graensehandel. El som drivmiddel bgr beskattes med almin-
delig elafgift samt kvoter. Elafgiften kan dog ikke begrundes med andet end eksterne omkost-
ninger ved karsel og bgr derfor afskaffes. Da det ikke er muligt at differentiere mellem el til
karsel og andet, er elafgiften ikke et egnet instrument ved en ideel beskatning af el.

= Registreringsafgiften afskaffes.

=  Forsikringsafgiften bevares.

= Ejerafgiften udmales, s den svarer til den del af de eksterne omkostninger, der ikke er deekket
af de gvrige afgifter. Det vil sige, at den bgr afhzenge af det forventede karselsomfang (for de
eksterne omkostninger som varierer per kilometer) og af energieffektivitet (for de eksterne
omkostninger, som afhaenger af braendstofforbrug - dvs. partikler og drivhusgasser). | praksis
vil der som hidtil primaert blive tale om energieffektivitet samt et tilleeg til diesel-, el- og hybrid-
pluginbiler.

= P3 laengere sigt bgr indfgres kgrselsafgifter, som varierer med traengsel og kgrte kilometer.
Drivhusgasser og partikler bgr dog fortsat beskattes gennem braendstofafgifter og kvoter.

= Sa3fremt der mod anbefalingen politisk gnskes en yderligere fiskal beskatning alene for at
skaffe provenu, bgr den udformes som et vaerdiafgiftselement i ejerafgiften (svarende til den
eksisterende forholdsmaessige registreringsafgift pa leasingbiler)!’. En veerdiafgift er den
mindst forvridende beskatningsform, og en del af afgiften overvaeltes pa producenterne.

16 Beregnet i faktorpriser og eftertilbagelgb, s& det er sammenligneligt med det nuvaerende provenu fra personbiler, jf. tabel 1. Det
er forudsat, at eksternalitetsbeskatningen svarer til eksternaliteten i faktorpriser tillagt moms (tilbagelgbet andrager saledes 4,5
pct.).

17 Sa laenge der er beskatning af andet kapitalafkast, kan der vaere en begrundelse for ogsa at beskatte lejeveerdien af biler. Den bgr
ogsa hvile pa vaerdien og kunne f.eks. udggre 0,55 pct. svarende til ejendomsvaerdiskatten.
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9  APPENDIKS: EN BEREGNINGSMODEL FOR PROVENU- 0G SAMFUNDS@KONOMISKE OM-
KOSTNINGER

Der er opstillet en model for efterspargslen efter granne biler. Den baserer sig pa en reprasenta-
tiv fossiltdrevet og eldrevet bil (beregnet med udgangspunkt i en Nissan Pulsar (benzin) og en Nis-
san Leaf (el)). Der sondres ikke mellem elbiler og plug-inhybridbiler. Baseret pa prisoplysninger fra
Bilbasen er det antaget, at en plug-inhybridbil har samme pris fgr afgift som en elbil samt at af-
giftsrabatten er af samme starrelsesorden. | praksis er afgiftsrabatten i underkanten af afgiftsra-
batten pa elbilen. Til gengeeld er ulempen mindre som faglge af hybdrid-teknologiens fleksibilitet.
Det ma endvidere forventes, at plug-inbiler vil udgare en vigende andel af markedet for grgnne
biler, hvis der - som foresl3et af regeringen - indfares et stop for ikke-nulemissionsbiler fra 2035.
For den marginale kaber af en gran bil ma gzelde:

Pr+C=P,+C,—T—S+U (1)

hvor Pt og Peer prisen far afgift pa henholdsvis en fossilt drevet og en grgn bil, Ct og C. er nutids-
veaerdien af de Igbende omkostninger eksklusive afgifter, T er nutidsvaerdien af den samlede af-
giftsbesparelse ved at kabe en gran bil, S er en eventuel yderligere afgiftsrabat, og U er ulempen
ved en grgn bil i forhold til en fossil. Ligningen siger, at omkostningen ved at erhverve en fossilbil,
altinklusive, svarer til omkostningen ved at erhverve en grgn bil, alt inklusive, herunder afgiftsra-
batter og veerdisaetningen af ulempen. Bilkgbere med en mindre ulempe vil veelge at kabe en gran
bil, mens ka@bere med en starre ulempe kaber en fossil. Den marginale bilkgber udgar det indiffe-
rente graensetilfeelde.

Afgiftsbesparelsen forudseettes at udgare 50 pct. af de samlede afgifter pa en repraesentativ fos-
sildrevet bil. Det baserer sig pa, at afgiftsandelen for savel de labende afgifter som afgifterne ved
anskaffelsen udger tilnsermelsesvis halvdelen pa en gran bil af afgifterne pa den fossildrevet (hen-
holdsvis 48,6 pct. og 49,5 pct. for de repraesentative modeller, som fremgar af figur 1). Det gaelder
bade pa kort sigt med fulde afgiftsrabatter (nedsaettelse af afgiftssatsen samt fradrag ved bereg-
ning af registreringsafgift og processats for ladestandere) og fuldt indfaset (hvor til gengaeld mom-
sen er lavere som fglge af lavere bilpris fgr afgift samt afvikling af PSO-afgiften og nedsaettelse af
husholdningernes elafgift). Det forudsaettes saledes, at den saerlige afgiftsrabat udfases i takt
med, at gr@nne biler bliver billigere og mere attraktive - pa en made, sa afgiftsforskellen er kon-
stant.

Det antages desuden, at den marginale ulempe fglger en linear fordeling, saledes at

U=a+bo (2)
hvor 6 er andelen af granne biler. Dermed kan efterspgrgslen efter granne biler bestemmes som

0
b

(3)
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Modellen er kalibreret, sa andelen af nysalget, 6, i perioden frem til 2030 ar for ar udvikler sig som
fremskrevet i Energistyrelsens basisfremskrivning i fraveer af yderligere politiske tiltag (dvs. at
den searlige afgiftsrabat S = 0). Modellen er séledes kalibreret, sa prisen pa en ny grgn bil falder i
en takt, der fremkalder en udvikling i salget svarende til basisfremskrivningen. Det er endvidere
forudsat, at prisen fgr afgift i perioden 2030-50 fortsat falder hvert ar med samme procent som i
2030. Prisen skal opfattes som prisen pa en konstant kvalitet, og prisfaldet opfanger savel forbed-
ret kvalitet som lavere pris pa given kvalitet?8,

Fordelingen af ulempen pa bilkgbere er vanskelig at male ud fra foreliggende data. Det gaelder
navnlig, fordi der med regeringens forslag laegges op til en uset kraftig omstilling af bilsalget og -
parken.

| en analyse af 30 lande, herunder Danmark, finder(Sierzchula m.fl. 2014), at skonomiske praemier
er et af de fa effektive redskaber til at pavirke bestanden. Analysen peger p3, at bestandsandelen
@ges 0,06 pct. for hver yderligere praemie pa USD 1.000 (2012). Set i forhold til nysalget (som an-
vendes i naervaerende analyse) svarer det ved en simpel omregning til, at ulempen vokser med
8.213 kr. pr. procentpoint salget af elbiler forgges). Analysen synes dog at veere praeget af en
raekke svagheder, herunder at der ikke ses pa den samlede begunstigelse af granne biler, men
alene pa ekstraordinzere afgiftsrabatter (Danmark er i gvrigt det land, som ifglge analysen havde
den starste praemiering i 2012 og ikke desto mindre et relativt lavt salg).

| en analyse af det californiske bilmarked finder (Muehlegger og Rapson 2018) en efterspgrgsels-
elasticitet for elbiler med hensyn til prisen pa -3,9. Analysen viser, at der vil skulle betragtelige
tilskud til at realisere det politiske mal i staten om 1,5 mio. elbiler i 2025. Det er dog ikke uproble-
matisk at anvende en elasticitet pa en meget lille initial base.

Norge er det land, hvor salget af grgnne biler hidtil har haft det stgrste omfang. Der kan derfor
alternativt tages udgangspunkt i, at en forggelse af afgiftsbegunstigelsen til norsk niveau vil age
grgnne bilers andel af salget til norsk niveau. Grgnne biler udgjorde sidste ar 36,2 pct. af det sam-
lede salg af personbiler, heraf 20,9 pct. elbiler (den relative fordeling pa el- og hybrid plugin-biler
er omtrent som den danske). De udggr 7,4 pct. af den norske personbilsbestand.

Det norske afgiftssystem for almindelige personbiler minder om det danske bade i stgrrelsesor-
den og progression efter energieffektivitet (se Riekeles 2018 og SSBs statistikbank). Ligesom i
Danmark medfarer de almindelige regler, at sma elbiler kan blive helt fri for registreringsafgift (i
Danmark dog kun ned til minimumsafgiften, nar de almindelige regler traeder i kraft). Pa braend-
stofsiden er gevinsten ved at skifte fra en fossildrevet til eldrevet bil starre end i Danmark (bereg-
net ved gennemsnitlige benzin-, diesel- og elpriser ifglge Globalpetrolprices.com), mens ejerafgif-
ten i gennemsnit er mindre. Registreringsafgiften er baseret pa makrotal 10 pct. lavere®’. Det er
saledes forudsat, at den norske rabat svarer til momsen pa en elbil fratrukket 10 pct. af registre-
ringsafgiften pa en fossildrevet bil. For de repraesentative modeller svarer det til 45.089 kr. (base-
ret pa en momsbesparelse pa 53.751 kr. og en lavere referenceregistreringsafgift pa 8.662 kr.).
Fordelingen er antaget lineeer, saledes at ulempen vokser 1288 kr. pr. procentpoints vaekst i an-
delen af granne biler. Det skal understreges, at det er veesentligt lavere end i bAde Muehlegger og

18 Der er tale om en beregningsteknisk valg. Alternativt kunne kvalitetsforbedringen i form af bl.a. leengere raekkevidde pa en oplad-
ning have vaeret modelleret som et fald i ulempen over fordelingen af bilkgbere.

¥ Det hgrer dog med, at det lavere provenu i Norge ogsé kan ses i sasmmenhaeng med, at det starre tekniske element i registreringsaf-
giften medfgrer stgrre forvridninger.
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Rapson 2018 og Sierzchula m.fl. 2014. Med disse studiers fglsomhed skal der vaesentligt krafti-
gere ekstraordineere afgiftsrabatter til for at fremtvinge den politisk tilsigtede omstilling.

Der er ikke gode holdepunkter for mere plausible fordelinger end den linezere. Det forhold, at de
farste kabere formentlig har steerke praeferencer for en elbil, mens det bliver successivt vanskeli-
gere at erstatte en fossilbil med en elbil kan tale for, at ulempen vokser steerkere. Producentpris-
forskellene er f.eks. meget stgrre for sma end store biler, hvilket har medvirket til, at elbilerne har
en mindre andel af minibilmarkedet. Tilsvarende er el-teknikken mindre velegnet til ret tunge kg-
retgjer (i modellen er dog antaget, at der alene er tale om personbiler og ikke varebiler eller endnu
tungere karetgjer). Desuden er grgnne biler formentlig mere attraktive som anden bil i familier
med to biler - det er saledes tilfeeldet i Norge (Figenbaum og Kolbenstvedt 2016). Omvendt kan
der findes et punkt (i form af en omkostning), hvor en elbil kan produceres med samme egenskaber
som en fossilbil. Det szetter i givet fald en gvre graense for ulempen. Endvidere er det sandsynligt,
at et gget salg af granne biler vil gge udbuddet af maerker og pa andre mader indebaere selvfor-
staerkende skalafordele. Det er vigtigt at understrege, at fordelingen af ulemper ogsa afspejler
forskelle i praeferencer for biler og karsel. Selv i en situation, hvor elbiler og fossilbiler i mere tek-
nisk forstand er pa samme niveau, vil der vare bilister, som foretraekker den ene frem for den an-
den. Denne "love of variety” indebaerer, at der i en situation med alene elbiler til radighed (som i
regeringens forslag efter 2030) er en ulempe og dermed en samfundsgkonomisk omkostning.
Det er givet, at usikkerheden om fordelingens form indebarer en betydelig usikkerhed knyttet til
modelresultaterne. Der er samtidig usikkerhed knyttet til den teknologiske udvikling. Der er der-
for foretaget falsomhedsanalyser under antagelse af, at ulempen vokser med +/- 25 pct. i forhold
til det forudsatte og at prisfaldet pa elbiler afviger +/- 25 pct.

Modellen er for fordelingen af bilsalget og bilbeholdningen pa henholdsvis fossildrevne og grgnne
biler. Modellen er kalibreret, sa nysalget som andel af beholdningen svarer til det seneste obser-
verede nysalg, og skrotningsraten er sat til at svare til nysalget i forhold til beholdningen. Begge
dele er fastsat til 8,5 pct.

Pa baggrund af andelen af gragnne biler i henholdsvis salget og bilbeholdningen beregnes et pro-
venuindeks saledes at

I} =1- 6}tk i = (bestand,nysalg) (4)

hvor t angiver den relative afgiftsrabat (pa en gran bil i forhold til en fossilbil). | grundforlgbet er
det forudsat, at T udgaer en konstant andel pa 50 pct. for den repraesentative granne bil for bade
anskaffelsesafgifter og lgbende afgifter. Afgiftsrabatten er som udgangspunkt beregnet i mar-
kedspriser, men ved videre provenuberegninger angives alle provenuer efter automatisk tilbage-
Izb.

Under antagelse af, at provenuet i initialdret 2018 svarer til det strukturelle niveau, og at bilbe-
standen strukturelt vokser i takt med BNP, kan mindreprovenuet i 2018-niveau for en given ar-
reekke pa n beregnes som

n lgbende . . ,
Z Z D} = Fi(1-1}) (5)
j=1 i=anskaf felse
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hvor D er mindreprovenuet fra afgiftstype i, og F er provenuet i 2018 opgjort ved et salg og en
bestand af udelukkende fossildrevne biler, opgjort efter tilbagelgb.

| politikforlgbet ydes en ekstraordinaer rabat, S #0, som driver 9{: til det politisk fastsatte niveau
(henholdsvis en bestand pa 1 mio. grgnne biler i 2030 og en nysalg af granne biler pa 100 pct. i
perioden derefter). | tilfaeldet med et forbud kan dette modelleres ved den virtuelle ekstraordi-
naere afgiftsrabat, som ville frembringe et nysalg pa 100 pct. grgnne biler uden et forbud. | model-
len er provenuvirkningen af S beregnet szerskilt og indgar ikke i = (hvilket er et metodevalg uden
betydning for egenskaberne).

Den samfundsgkonomiske omkostning ved gget andel af grgnne biler kan beregnes som bilister-
nes ekstra omkostninger ved at kgbe en gran bil frem for en fossildreven tillagt afgiftsrabatterne
(som udelukkende er en overfarsel mellem staten og borgerne) og fratrukket de sparede eksterne
omkostning ved kgrsel med gran bil frem for fossildrevet bil. | modellen er dog regnet med de eks-
terne omkostninger fra elbiler, hvilket overvurderer den samfundsgkonomiske gevinst, idet hy-
brid plugin-biler er forbundet med hgjere eksternaliteter end rene elbiler?°. Eldrevet karsel inde-
baerer mindre luftforurening og stgj end fossildreven kgrsel. Desuden er klimaeksternaliteten
daekket af, at elprisen indeholder en CO2-kvotepris for den del af elforsyningen, der er fossilt ba-
seret. Nettoficeringen gennem kvoteomkostningen indebeerer, at karsel pa el modelleres som
CO2-fri%t.

Den samfundsgkonomiske omkostning ved at udskifte den marginale fossildrevne bil med en elbil
kan saledes med udgangspunkt i (1) defineres som:

w@ =pr¢— P +Cc®—C/+U@O)+E®—E =T/ +S+E¢ —Ef (6)

hvor E er nutidsveerdien af de eksterne omkostninger. Det ses, at pa marginalen svarer den sam-
fundsgkonomiske omkostning til summen af den ordinaere og ekstraordinaere afgiftsrabat fra-
trukken de sparede eksterne omkostninger. De samlede samfundsgkonomiske omkostninger i nu-
tidsveerdi kan opggres som

6
f W) =M(P¢—P/ +Ce—C/ +U@O)+E¢—E)) (7)

o

hvor M er antallet af solgte biler, og hvor

_ 1 bo
) = ger(e) =a+— (8)

20 Det forudsaettes som tidligere naevnt, at plug in-hybridbiler vil udgare en vigende andel af det granne bilmarked frem mod 2035,
hvorefter de forbydes.

21 Da el produceres inden for EU's kvotesystem gzelder imidlertid ogs3, at flere elbiler ikke gger det samlede udslip, men i stedet
kvoteprisen, og dermed kan siges at vaere emissionsfri, uanset at en del af elproduktionen er baseret pa fossile braendsler. Derimod
kan det gares geeldende, at produktionen af batterier til elbiler indebzerer et ikke ubetydeligt CO2-udslip. Produktionen vil dog vaere
underlagt producentlandets reduktionsforpligtelser og dermed ikke ngdvendigvis gge de samlede globale udledninger. F.eks. vil et
batteri produceret i EU ogsa vaere omfattet af kvotesystemet, mens et kinesisk batteri vil veere omfattet af Kinas langt mindre bin-
dende reduktionsmal under Parisaftalen.
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Da den samfundsgkonomiske omkostning afhaenger af den gennemsnitlige ulempe, U(8), mens
afgiftsrabatten afhaenger af den marginale ulempe, U(0), ogda U(8) < U(8), fas det velkendte
resultat, at den samfundsgkonomiske omkostning er mindre end afgiftsrabatten. Dertil kommer
som sagt, at der opstar enyderligere gevinst som fglge af faerre eksterne omkostninger ved karsel.
| modellen er den samfundsgkonomiske omkostning beregnet arligt (efter tilbagelab). Det inde-
bzerer, at de samfundsgkonomiske omkostninger pa anskaffelsestidspunktet er placeret i anskaf-
felsesaret. Det drejer sig om forskellen i bilpris far afgift fratrukket afgiftsrabatten pa anskaffel-
sestidspunktet, herunder den szerlige afgiftsrabat, S. De Igbende gevinster i form af sparede kar-
selsomkostninger far afgift, lavere Igbende afgifter (ejerafgift, drivmiddelafgift samt forsikrings-
afgift) fratrukket ulempen og sparede eksterne omkostninger er fordelt over bilens levetid. Det
indebaerer kort sagt, at de samfundsgkonomiske omkostninger knyttet til anskaffelsen afhaenger
af nysalget af granne biler, mens den Igbende gevinst er knyttet til de granne bilers andel af be-
standen. Derfor kan den samfundsgkonomiske nettoomkostning godt overstige mindreprove-
nuet i en vaesentlig del af perioden, sa laenge andelen af grgnne biler i nysalget overstiger deres
andel af bestanden vaesentligt (nysalgsandelen vil overstige bestandsandelen, sa laenge bestanden
vokser). Og det er faktisk tilfaeldet frem mod 2042 i basisforlgbet.

Samtidig vil de samfundsgkonomiske omkostninger kunne overstige mindreprovenuet, hvis der
indfgres et forbud mod nysalg af ikke-nulemissionsbiler. Forbuddet erstatter incitamentet fra ra-
bat pa afgifterne. Det indebzerer, at bilisterne vil blive vaerre stillet, selv om deres afgiftsbetaling
falder, fordi den ordineere afgift pa grgnne biler er lavere end pa traditionelle biler.

Det forudsaettes dog, at den ekstraordinaere afgiftsrabat aftrappes i takt med prisfaldet (fgr afgift)
pa gronne biler i perioden fra 2030 og frem, efter at forbuddet er tradt i kraft. Begrundelsen er, at
der ellers ville ske en fremrykning af bilkgbet til far 2030 for at udnytte rabatten. Bilkgberne
kunne sa at sige selvbetjene sig til rabat ved at fremrykke et planlagt kagb.

I modellen bestar den vigtigste adfeerdseffekt i valget mellem at kagbe en gragn eller en traditionel
bil. Der ma dog ogsa forventes andre effekter. Afgiftsrabatten pa grenne biler indebaerer, at om-
kostningen ved at kabe en grgn bil falder korrigeret for ulempe for inframarginale kabere, hvilket
gger efterspgrgslen malti veerdi. Efter indfgrelsen af et eventuelt forbud vil omkostningen korri-
geret for ulempe derimod stige for alle de k@bere, som ikke ville have k@bt en gran bil alligevel.
Det vil reducere deres efterspgrgsel. | en overgangsperiode, hvor den ekstraordinzere afgiftsrabat
aftrappes, vil begge effekter vaere tilstede.

Der er indtil videre set bort fra disse adfeerdseffekter, sdledes at den samlede bilefterspgrgsel er
eksogent givet.

Grgnne biler er som naevnt billigere at kgre bade far og efter afgift. Det taler for et starre karsels-
omfang. De er til gengaeld haemmet af mindre raekkevidde. Det traekker i modsat retning. | model-
len er det antaget, at kgrselsomfanget pa lang sigt er starre for granne biler. Der er dog anvendt
en halvt sa stor langtidspriselasticitet (-0,4 mod -0,8) som i Nielsen m.fl. 2018. Det antages samti-
dig, at adfaerdseffekten optrappes lineaert til langsigtseffekten over ti ar.

Adfeerdseffekten fra ekstra kgrsel bidrager positivt til bade forbrugervelfaerd og offentligt pro-
venu. Til gengeeld stiger de eksterne kgrselsomkostninger.

Centrale parametre og variable
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Data til beregningsmodellerne stammer fra Danmarks Statistiks registerdata, Skatteministeriets
provenuskgn, Danmarks Statistiks statistikbank, SSBs statistikbank, Finansdepartementet, Ener-
gistyrelsens basisfremskrivning, DTUs Trafikekonomiske Enhedspriser og Bilbasen.dk. Modellens
styrke er, at den afhaenger af ganske fa adfeerdseffekter: Det vil i alt vaesentligt sige st@rrelsen og
fordelingen af ulempen ved grgnne biler samt i mindre omfang af karselsefterspgrgslens prisfal-
somhed. Dernaest spiller den forudsatte teknologiske udvikling i basisfremskrivningen - som for-
leenges efter 2030 - envigtig rolle.

Modellen er partiel i den forstand, at den ikke er lukket med en antagelse om, hvordan mindrepro-
venuet skal finansieres, sdledes som det er nadvendigt af hensyn til statens langsigtede budgetre-
striktion. Finansieringen skal af konsistenshensyn frembringe et provenu i varig virkning svarende
til det beregnede mindreprovenu, efter adfzaerd og tilbagelgb. Under standardantagelser antages
finansieringen at ske gennem en lumpsum-overfarsel fra husholdningerne til staten?2.,

Af tabellen fremgar centrale parametre og variable.

Tabel 3.

Parameter/variabel symbol | Veerdi Anmaerkning
Initial pris pa grgn bil far P¢ 215.004 kr. | Baseret pa at skulle modsvare en repraesentativ fos-
afgift silt drevet bil (Nissan Pulsar). Modellen svarer til en

Nissan Leaf elbil (priser fra Bilbasen). Fgr-afgiftspri-
sen er baseret pa registerdata og egne beregninger
Pris pa fossildrevet bil pf 93.995 kr. Se ovenfor

for afgift
Afgifter pd anskaffelse Tfa 110.117 kr. | Se ovenfor
af fossildrevet bil
Relativ afgiftsrabat pa ¢ 0,5[0,486] | Senotatet
gron bil, anskaffelse

Labende omkostninger ce 8.826 kr. Baseret pa en levetid pa 12 ar, et gennemsnitligt ar-

pa gregn bil fgr afgifter, ligt karselsomfang ifglge Dst’s statistikbank samt

nutidsveerdi braendstofpriser og diskonteringsfaktor som i DTU
(2018)

Lgbende omkostninger crf 53.781 kr. Se ovenfor.
pa fossildrevet bil fgr af-
gifter, nutidsveerdi

Lgbende afgifter pa fos- ek 102.749 kr. | Se ovenfor.
sildrevet bil
Relativ afgiftsrabat pa 7t 0,5[0,495] | Se notatet.
gran bil, labende

Braendstofsudgifter 40.933 kr. Se ovenfor.
inkl. afgift for gregn bil,

nutidsveerdi

Brandstofsudgifter 131.180kr. | Se ovenfor.

inkl. afgifter for fossil-
drevet bil, nutidsvaerdi

Initialt provenu mio kr. Skatteministeriets provenuoversigt samt egne be-
(efter tilbagelab): 15.116 regninger
Anskaffelse 19.749

22 Overfgrslen skal samtidig dimensioneres, sa borgerens nytte ex post eller ex ante er uforandret, afhaengig af, om velfeerdseffekten
males i kompenserende eller zkvivalerende variation. Modellens samfundsgkonomiske konsekvensberegninger er saledes approksi-
mative.
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Labende
a 28.823 Se notatet.
b 128.826
Karselselasticitet mht. -0,4 Halvdelen af Kjeldsen et al (2018)
braendstofpris
Tilbagelgbsprocenter
4.5 Centraladministrationens standardforudseetning
- Momsede afgif- 245 Do.
ter 6,1 Andel af tilskud brugt pa ikke-bilkagb x 24,5 pct.
- lkke-momsede
afgifter
- Ekstraordi-
naere afgiftsra-
batter
Veerdi af norsk ekstra- | [S] 45.089 Se notatet.
rabat
Initial andel grgnne bi- Energistyrelsens basisfremskrivning (2018).
ler (2018) i 0,019
Nysalg 0,005
Bestand
Initial bilbestand (2018) 2.592.100 DST's statistikbank
Omsaetningsrate 0,085 DST's statistikbank
(nysalg, skrotning)
Sparede eksternaliteter | E DTU (2018)
pr. elbil fgr adfaerd (nu- 9.617 kr.
tidsvaerdi)
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10 BILAG 1: FBLSOMHEDSANALYSER

For at belyse fglsomheden over for centrale forudsaetninger i modellen er foretaget modelkarsler,
hvor henholdsvis det relative prisfald pa grgnne biler i forhold til traditionelle biler og den bereg-
nede ulempe sattes til +/- 25 pct. af de centrale forudseaetninger.

Endelig er foretaget en kgrsel under forudsaetning om, at regeringens mal om 1 mio. grgnne biler
farst skal realiseres i 2032, og at forbuddet farst traeder i kraft herefter.

Beregningsresultaterne fremgar af tabellerne herunder.

Tabel 4. Centrale forudsaetninger (svarende til tabel 2 i notatet)

2019-30 2031-50
Gennemsnit pr Gennemsnit pr
Mia.kr. | alt ar | alt ar
Offentlige finanser
Baseline 11,0 0,9 127,8 6,4
Regeringens model 934 7.8 116.2 58
Samlet 104,4 8,7 2440 12,2
Samfundsgkonomisk tab
Baseline 24,4 2,0 138,0 6,9
Regeringens model 109.8 9.2 218.8 10,9
Samlet 134,3 11,2 356,8 17,8
2019-30 2031-50
Gennemsnit pr Gennemsnit pr
| alt ar | alt ar
Offentlige finanser
Baseline 8,8 0,7 101,1 51
Regeringens model 100,2 8.3 1422 74
Samlet 109,0 9,1 243,3 12,2
Samfundsgkonomisk tab
Baseline 19,9 1,7 130,0 6,5
Regeringens model 119.2 9.9 2894 145
Samlet 139,1 11,6 4194 21,0
Tabel 6. Prisfald pa granne biler 25 pct. hgjere
2019-30 2031-50
Gennemsnit pr Gennemsnit pr
| alt ar | alt ar
Offentlige finanser
Baseline 131 1,1 1521 7,6
Regeringens model 86.7 7.2 927 4.6
Samlet 99,8 8,3 2449 12,2
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Samfundsgkonomisk tab

Baseline 28,4 2,4 136,7 6,8
Regeringens model 100.8 8.4 163.9 8.2
Samlet 129,2 10,8 300,5 15,0
Tabel 7. Ulempe ved elbiler 25 pct. lavere
2019-30 2031-50
Gennemsnit pr Gennemsnit pr
| alt ar | alt ar

Offentlige finanser

Baseline 13,9 1,2 169,3 8,5
Regeringens model 73.2 6.1 78.2 39
Samlet 87,1 7,3 247.,5 12,4

Samfundsgkonomisk tab

Baseline 31,3 2,6 183,2 9,2
Regeringens model 96,7 8.1 128.3 64
Samlet 128,1 10,7 311,5 15,6

Tabel 8. Ulempe ved elbiler 25 pct. hgjere

2019-30 2031-50
Gennemsnit pr Gennemsnit pr
| alt ar | alt ar
Offentlige finanser
Baseline 9,2 0,8 102,9 51
Regeringens model 110.8 9.2 138.2 6,9
Samlet 120,0 10,0 2411 12,1
Samfundsgkonomisk tab
Baseline 20,2 1,7 110,9 5,5
Regeringens model 118.3 9.9 2921 146
Samlet 138,5 11,5 403,0 20,1

Tabel 9. Malaret udskydes fra 2030 til 2032
2019-30 2031-50

Gennemsnit pr Gennemsnit pr
| alt ar | alt ar
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Offentlige finanser

Baseline 11,0 0,9 127,8 6,4
Regeringens model 79.3 6.6 109.9 55
Samlet 90,3 7.5 237,7 11,9

Samfundsgkonomisk tab

Baseline 24.4 2,0 138,0 6,9
Regeringens model 96,8 8.1 200.3 10.0

Samlet 121,2 10,1 338,3 16,9
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11 BILAG 2: REPRASENTATIVE BILMODELLER

Tabel 10. Omkostninger ved reprasentative biler i nutidsveerdi

Bil 1 Bil 2 Bil 3 Bil 4 Bil 5 Bil 6
Km per liter 20 61 61 40 22 61
Batterikapacitet (kWh/km) 40 40 40 40
Pris uden afgifter 93.995 215.004 215.004 215.004 90.876 131411
Mindstebeskatningspris 104374  187.635 255.635 187.635 100475 118.291
Moms 23.499 53.751 53.751 53.751 22.719 32.853
Registreringsafgift 86.618 0 94.273 5.579 73.764 20.000
Pris pa gaden 204.112 268.755 363.029 274335 187.359 184.263
Samlet udgifter til braendstofforbrug 131.180 40.933 42252 87548 115.231 38.688
Heraf afgifter 77.400 32.108 33.426 55.502 66.616 30.607
Heraf moms 26.236 8.187 8.450 17.510 23.046 7.738
Heraf tariffer 6.074 6.074 2.937 5.562
Heraf PSO 689 0 333 0
Grgnne ejerafgifter 18.843 7.156 7.156 8.811 13.926 7.156
Forsikringsafgifter 6.506 6.506 6.506 6.506 6.506 6.506
Samlet omkostninger for ejerne 360.642 323.351 418.942 377.199 323.023 236.614
Samlet afgifter 212.866 99.521 195.112 130.149 183.531 97.121
Heraf anskaffelsesafgift 110.117 53.751 148.024 59.330 96.483 52.853
Heraf Igbende afgifter 102.749 45.770 47.088 70.819 87.048 44269
Omkostninger forbundet med luftforurening 3.595 3.097 3.097 3.296 5.215 3.595
Omkostninger forbundet med klimaforandringer 1.300 0 0 672 1.268 0
Omkostninger forbundet med stgj 12.522 4.680 4.680 8.582 12.522 4.680
Omkostninger forbundet med uheld 49.280 49.280 49.280 49.280 49.280 49.280
Ombkostninger forbundet med traengsel 65.408 65.408 65.408 65.408 65.408 65.408
Ombkostninger forbundet med infrastruktur 1.612 1.612 1.612 1.612 1.612 1.612
Samlet eksterne omk. 133.717 124.076 124076 128.850 135.305 124.575
Amn. Vi har antaget at bilen holder 12 dr, og kerer 15.152 km per dr. Vi har brugt en real kalkulations-rente pd 1,9 pct.
Mindstebeskatningspriser kommer fra motorregisteret. Alle priser i 2018 niveau. Benzin, Disel og elpriser fra Enhedspriser.
Bil 1: Nissan Pulsar (Benzin)
Bil 2: Nissan Leaf, nuveerende registreringsafgifts-regler
Bil3: Nissan Leaf med fuldt indfaset registreringsafgift
Bil4: Plug-in med nuveerende regler
Bil5: En gennemsnitlig benzin-diesel bil
Bil 6: En Nissan Leaf, der med fuldt indfaset registreringsafgift har samme omk. fer afgifter (altsd summen af omkostninger for afgifter
ved kab og lebende brug) som en gennemsnitlig benzin-diesel bil
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