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Der er gode grunde til at beskatte biler. Men registreringsafgiften er ikke velbegrundet. Den har i
bedste fald overlevet sig selv. Til trods for en raekke store omlaegninger af bilbeskatningen de senere
ar, er den desveerre fortsat langt fra indrettet, som grundleeggende samfundsgkonomiske hensyn
tilsiger. Det betyder, at de samfundsgkonomiske omkostninger ved bilbeskatningen er ungdvendigt
store. Det bliver saerligt tydeligt, nar man betragter den klimamotiverede beskatning. Hvor
klimapolitikken pa naesten alle andre omrader er gaet i retning af mere ensartet prisseetning af
drivhusgasudledninger, stikker beskatningen af udledningerne fra konventionelle person- og
varebiler markant ud. Det skyldes bl.a. registreringsafgiften.

Drivhusgasudledning er i sig selv en af de gode grunde til at beskatte biler. Niveauet er blot ude af
trit. Men lad os f@rst se pa en reekke darlige grunde til at beskatte biler.

Darlige grunde til bilbeskatning

Den mest grundlaeggende arsag til at opkraeve skatter er at finansiere de offentlige udgifter. Og
bilbeskatningen indbringer da ogsa et markant finansieringsbidrag. | alt tegner sig den sig for omkring
50 mia.kr om aret (Skatteministeriet, 2021)2.

Men finansiering af offentlige udgifter alene kan ikke begrunde registreringsafgiften. Grundlaeggende
skattegkonomi tilsiger, at det offentlige bgr finansiere sine udgifter med sa lidt forvridende skatter
som muligt. Forvridningstabet er de omkostninger, som en skat medfgrer for borgerne, uden at
pengene havner i statskassen. Og forvridningstabet ved afgifter er stgrre end tilsvarende
indkomstskatter, fordi afgifter ikke alene forvrider arbejdsudbuddet, men tillige
forbrugssammensatningen (se f.eks. Brgns-Petersen, 2017). De mange milliarder fra bilbeskatningen
kan veaere en heldig bivirkning ved registreringsafgiften, men de kan ikke i sig selv begrunde den, fordi
staten kunne opna de samme indtaegter gennem indkomstbeskatningen (hvortil momsen i
gkonomisk forstand ogsa hgrer), men med feerre forvridninger. Argumentet om, at
registreringsafgiften ikke kan afskaffes, fordi staten har brug for indteegterne, holder altsa ikke.

En anden darlig begrundelse er fordelingspolitik. Bilforbruget vokser ganske vist med indkomsten, sa
folk med hgje indkomster betaler mere i afgifter end dem med lavere indkomster. Men ogsa nar det
geelder omfordeling, er afgifterne et mindre effektivt redskab end indkomstskatterne. Nok er der en
generel tendens til, at bilforbruget vokser med indkomsten, men det varierer alligevel en hel del
(Brgns-Petersen og Gjedsted, 2017). Nogle med hgje indkomster vil ende med at betale lidt i

1 Opgegrelsen vedrgrer 2020. Provenuet er i gjeblikket faldende, fordi registreringsafgiften er aftaget fra et niveau i 2020 pa knap 19 mia.kr.
til knap 11 mia.kr. i 2023 som fglge isaer af store afgiftssubsidier til elbiler.
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bilafgifter, fordi de har et lille bilbehov, mens nogle lavindkomster bliver ramt hardere pa grund af et
stort behov. Bilforbruget er groft sagt et darligere mal for indkomsten end indkomsten selv! Sa ogsa
fordelingspolitiske hensyn bgr varetages med indkomstskatterne, fordi det er et mere praecist og
effektivt redskab.

En tredje darlig begrundelse er lidt mere snedig. Der produceres jo ikke biler i Danmark, og derfor
fungerer registreringsafgiften i hgj grad som en slags told. Men told er i sig selv heller ikke en god
skat, og der eksisterer et stort internationalt samarbejde om at forhindre den slags barrierer for den
frie handel. | det lys kan det i gvrigt undre, at f.eks. EU-kommissionen ikke har vaeret mere efter
registreringsafgiften. Told kan dog vaere i det enkelte lands interesse, hvis en del af omkostningen
ved tolden rammer de udenlandske eksportgrer. | sa fald kan man nationalt tilrane sig en
bytteforholdsgevinst. Og et sddant argument kan faktisk fremfgres for netop registreringsafgiften,
fordi den er en vaerdiafgift. Pa et marked som bilmarkedet betales en del af en veerdiafgift nemlig af
producenternes avance — hvorfor det i gvrigt ikke kan overraske, at producenterne ofte argumenter
for en omlaegning til en sakaldt “teknisk baseret afgift”, som ikke beskatter veerdien direkte. Det vil
ifelge geengs skatteteori flytte en del af skattebyrden fra producenter til forbrugere. Men selv denne
gevinst begraenses af, at veerdiafgiften samtidig kan medfgre et mindre varieret udbud. Det medfgrer
ogsa et tab for forbrugerne.

Gode grunde til bilbeskatning
Men hvis ingen af disse begrundelser taler for at beskatte biler, hvad ggr sa?

En mindre del af beskatningen kan begrundes pa samme made som ejendomsvaerdiskatten for
boliger. Ejendomsvaerdiskatten traeder i stedet for den skat pa kapitalafkastet, der ville have veeret,
hvis kapitalen havde veeret placeret i f.eks. aktier. Afkastet af en bolig kommer imidlertid ikke til
kontant udbetaling, men i form af at have boligen til radighed. Hvis aktieafkast beskattes, men
boliger ikke g@r, vil det forvride investeringerne i retning af flere boliginvesteringer og feerre
investeringer i aktier. Der er helt samme problemstilling i forhold til leengerevarende forbrugsgoder
som biler.

Men det kan blot ikke begrunde nogen szrlig hgj beskatning. Hvis registreringsafgiften skal matche
ejendomsvaerdiskatten i det nye boligskattesystem pa effektivt 0,44 pct. af ejendomsvaerdien, svarer
det til en registreringsafgift pa godt 3 pct. af indregistreringsprisen?. Det er sa lidt, at det langt fra kan
forsvare at opretholde registreringsafgiften alene af den grund. Den Igbende ejerafgift kunne ogsa
anvendes til at varetage dette hensyn.

Den helt centrale arsag til, at det kan veere hensigtsmaessigt at anvende afgifter, selv om de
indebzerer stgrre forvridninger end indkomstskatter, er, at de kan anvendes til at prissaette
eksternaliteter ved bilkgrsel. Eksternaliteter er skadesomkostninger, som kgrslen pafgrer andre, og
som ikke automatisk prissaettes af markedet. For bilkgrsel er der tale om sundhedsskader som fglge
af partikelforurening, ulykker, stgj, vejslid, klimaforandringer og treengsel.

| princippet bgr afgifterne fastseettes, sa den marginale afgiftsbetaling svarer til den marginale
eksterne skadevirkning. Det lever de eksisterende afgifter ikke op til. Det skyldes flere forhold.

2Ved en forudsat rente pa 4 pct. og arlig afskrivning pa 10 pct.
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I nogle tilfaelde er der en direkte sammenhang mellem skattegrundlaget og skadesomkostningerne.
Det geelder primaert braendstofafgiften og klimaskaderne. Der er et velkendt indhold af drivhusgasser
i en liter braendstof, som frigives ved kgrsel. Der er ogsa en direkte sammenhang mellem
braendstofforbruget og partikeludslippet, men partiklernes sundhedsskadelige effekter varierer
staerkt mellem kgrsel i teet befolkede byomrader og ude i det dbne land. Der er en vis positiv
sammenhang mellem bilers stgrrelse, deres vaerdi og skadevirkningerne for andre ved ulykker
(modsat for bilisten selv), men den er ikke en-til-en. Stgj afthaenger til dels af fart og dermed af
braendstofforbrug, men varierer ogsa staerkt efter lokaliteten. Treengselsomkostningerne er steerkt
variable og afthanger i endnu hgjere grad af tid og sted. De er desuden et kapitel for sig, som vi skal
se nedenfor.

Braendstofforbruget det af de eksisterende afgiftsgrundlag, som varierer mest med
skadesomkostningerne, men kun nar det gaelder klimaskader, er sammenhangen fuldstaendig.
Derimod varierer hverken de arlige ejerafgifter eller registreringsafgiften saerlig meget med
skadesomkostningerne. Afgifterne er de samme, hvad enten bilen er i konstant drift eller holder
hjemme i garagen hele tiden. Tidligere var der maske en vis sammenhang mellem bilprisen — og
dermed registreringsafgiften — og antallet af kilometer, en bil kunne kgre i sin levetid, men moderne
biler skrottes typisk laenge, for motoren er slidt op.

Skattegkonomisk er logikken sadan, at desto mere upracist en afgift rammer den eksterne
skadevirkning, desto lavere bgr den veere. Afgifterne skal altsa ikke ngdvendigvis svare til
skadesomkostningerne i den situation.

Konventionelle biler er stadig overbeskattet trods gget traengsel
Hvordan er balancen sa mellem skadesomkostninger og afgifter i den danske bilbeskatning?

Det har lenge veeret klart, at afgifterne samlet set markant oversteg de eksterne
k@rselsomkostninger, jf. f.eks. Kommissionen for gren omstilling af personbiler (2020),
Skatteministeriet (2021), Det Miljggkonomiske Rads Formandskab (2018) og Brgns-Petersen (2014).
For benzinbiler har det i store traek veeret tilfeeldet, at den direkte overbeskatning svarede til
registreringsafgiften. For dieselbiler var differencen lidt mindre, mens elbiler selv inklusive
registreringsafgift — som dog kun er meget beskeden for denne type biler — var underbeskattet i
forhold til eksternaliteterne. Ganske vist er skadesomkostningerne mindre, men el har tilsvarende
veeret lavere beskattet. Det talte for at afskaffe registreringsafgiften og udligne en eventuel
underbeskatning af diesel- og elbiler gennem ejerafgiften. Benzin- og dieselafgiften var derimod
bundet af greensehandelshensyn. Nar graensehandlen indregnes, er selvfinansieringsgraden meget
hg;.

De sakaldte skyggepriser for drivhusgasser har systematisk vaeret markant hgjere for biler end andre
klimapolitiske redskaber. Skyggeprisen er den samfundsgkonomiske omkostning ved at nedbringe
drivhusgasudledningen med et ton. Brgns-Petersen (2017a) beregnede skyggeprisen for benzinbiler
til at overstige den gennemsnitlige skyggepris ved andet energiforbrug med en faktor fire. Det vil
sige, at afgiftssystemet har presset bilisterne til at gennemfgre reduktioner i CO,-udledninger til en
samfundsgkonomisk omkostning, som kunne have reduceret udledningerne med fire gange s3 meget
andre steder i gkonomien.
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Problemet er blevet forveaerret af, at bilafgifterne har vaeret yderst skave i malretningen af de reelle
skadesomkostninger. De har saledes i meget hgj grad veeret rettet mod CO,-udledning og i mindre
udstraekning de gvrige eksternaliteter — til trods for, at klimaskader kun udggr knap 10 pct. af de
samlede skadesomkostninger. Bade benzin og diesel er palagt normal CO,-afgift. Hertil kommer, at
ejerafgiften varierer fuldt ud med bilernes CO,-udledning per kilometer, mens registreringsafgiften
ligeledes af flere omgange er blevet stadig mere afhangig af energieffektivitet.

Det er ikke lzengere tilfeeldet, at afgifterne samlet umiddelbart overstiger de opgjorte eksterne
k@rselsomkostninger. Det Miljggkonomiske Rads Formandskab (2021) fandt f.eks., at de marginale
skadesomkostninger nu overstiger afgifterne, og beregninger med udgangspunkt i de officielle
transportgkonomiske enhedspriser tyder pa, at skadesomkostningerne overstiger afgifterne med 13
pct. for benzinbiler, 20 pct. for dieselbiler og 76 pct. for elbiler.

Spgrgsmalet er, om det ikke aendrer pa konklusionen om, at registreringsafgiften er overflgdig og
burde afskaffes? Er konventionelle biler ikke laengere overbeskattet?

Sadan kunne det maske umiddelbart se ud, men det er ngdvendigt at se pa, hvorfor de eksterne
k@rselsomkostninger er steget sa markant. Den altoverskyggende forklaring er, at skgnnet for
traengselsomkostningerne er steget eksplosivt. | dag udggr traengselsomkostningerne alene 50,4 pct.
af de totale skadesomkostninger. De overstiger klimaskaderne med en faktor fem — til trods for, at
bilafgifterne fortsat i alt dominerende grad er rettet mod de politisk meget mere interessante
klimaskader.

Traengsel er en reel samfundsgkonomisk omkostning, men den er ikke udelukkende skabt af
bilisterne. Traengsel afhanger af forholdet mellem trafikmaengde og vejkapacitet. Hgje
treengselsomkostninger er et signal om, at vejkapaciteten bgr udvides. Hvis traengslen kan reduceres
til lavere samfundsgkonomiske omkostninger ved at udvide kapaciteten end betalingsvilligheden hos
bilisterne, bgr kapaciteten udvides. Fgrst nar kapaciteten er udvidet til det samfundsgkonomisk
optimale omfang, bgr den resterende treengsel begraenses gennem afgifter, som mindsker og
omfordeler trafikmangderne.

De ggede traengselsomkostninger er saledes fgrst og fremmest en dom over darlig trafikpolitik, som i
disse ar bliver yderligere forringet af kommunal ”"klimapolitik”, der begraenser fremkommeligheden
og saenker fartgranserne — i gvrigt til uhyrlige skyggepriser (Andersen og Brgns-Petersen, 2023b,
2023a).

Men selv i det omfang, bilisterne burde betale mere for traengsel, er de eksisterende bilafgifter
meget darlige og upraecise redskaber. Registreringsafgiften begraenser treengslen ved, at faerre kgber
bil og der kommer mindre kgrsel i det hele taget. Langt stgrstedelen af effekten rammer ikke det
egentlige problem, som er spidsbelastning af vejnettet pa helt bestemte steder og tidspunkter.

Det rigtige instrument til at handtere traengsel er aegte traengselsafgifter, som varierer direkte med
traengselsomfanget. De burde indfgres, nar det er teknologisk og skonomisk muligt. Her er det nok
klogt at skele til, om andre lande kan indfgre sadanne afgifter med succes.

Problemet er dog, at traengselsafgifter kun giver mening, hvis de anvendes rigtigt — herunder bruges
til at styre udbygningen af vejkapaciteten. Risikoen er, at politikerne i stedet lukrerer pa treengslen
som indtaegtskilde. Og som beskrevet ovenfor, er bilskatter en uhensigtsmaessig kilde til finansiering
af offentlige udgifter. Ser man pa den hidtidige udformning af bilafgifterne, er der en betydelig risiko
for, at traeengselsafgifter vil blive misbrugt til netop finansiering af offentlige udgifter.
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Betragter man balancen mellem afgifter og eksternaliteter eksklusive treengselsomkostninger, er der
fortsat en markant overbeskatning af biler. Det fremgar af tabel 1, at benzinbiler er overbeskattet i
forhold til eksternaliteterne med 79,4 pct. i 2030, mens dieselbiler er overbeskattet med 88,2 pct.

Tabel 1. Overbeskatning af eksternaliteter ekskl. treengsel (2030)

procent
Elbiler -34,3
Benzinbiler 79,4
Dieselbiler 88,2

Af tabel 2 fremgar de naevnte skyggepriser pa at reducere drivhusgasudledninger med et ekstra ton. |
beregningen indgar, at bilisterne ikke alene betaler afgifter, men ogsa er omfattet af et sakaldt
fortreengningskrav fra EU samt fra 2027 skal betale CO,-kvoter for benzin og diesel oveni de
eksisterende afgifter. Derimod er ikke taget hensyn til energieffektiviseringskravet fra EU, som
yderligere skubber skyggeprisen i vejret.

Tabel 2. Skyggepris pr, reduceret ton CO2 (2030)

kr./ton
Benzinbiler 4.406
Dieselbiler 4.731
Afgiftsrabat til elbiler (vs. benzinbil) 5.563
Memo:
CO2-afgift ikke-kvotesektor 750

Tabel 2 tegner et velkendt billede. Skyggeprisen for at begraense benzin- og dieselbilers udledning af
drivhusgasser er markant hgjere end den generelle CO-afgift, der stiger til 750 kr./ton i 2030. Den
samfundsgkonomiske omkostning ved at afgiftsbegunstige elbiler er fortsat meget hgj (og i @vrigt
upavirket af treengselsproblematikken, fordi elbiler fylder lige sa meget pa vejene som fossildrevne
biler).

Er registreringsafgiften ved at forsvinde?
Argumenterne for at afskaffe registreringsafgiften er altsa stadig meget steerke.

Og sa har vi slet ikke vaeret inde p3, at den hgje registreringsafgift indebaerer voldsomme
kontrolproblemer og inviterer til omgaelse og decideret unddragelse, som kommer oveni de i
forvejen voldsomme forvridningsomkostninger.

Der er gode grunde til at beskatte biler, men ikke i det omfang eller med den skaevvridning eller med
en registreringsafgift som i Danmark.
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Man kan sa spgrge, om registreringsafgiften ikke er ved at forsvinde af sig selv stille og roligt?
Provenuet er faldet markant i de senere ar. 12023 indbragte den saledes 10 mia.kr. mindre end i
2018. Desvaerre ma man konstatere, at forvridningstabet for bilisterne ikke er faldet tilsvarende.
Faldet skyldes de massive afgiftssubsidier til el- og hybridbiler. Ganske vist sparer bilkgberne
umiddelbart registreringsafgift, nar de kgber en elektrisk drevet bil, men besparelsen modsvarer, at
bilen er mindre attraktiv. Den marginale bilkgber er indifferent i mellem at kgbe en konventionel bil
til hgj afgift eller en elektrisk drevet bil til meget lille registreringsafgift. Afgiftsrabatten er altsa i hgj
grad en begunstigelse af teknologien frem for af bilisterne (Brgns-Petersen and Gjedsted, 2019).
Registreringsafgiften er gaet fra primaert at tjene et fiskalt formal til at stgtte bestemte teknologier
og andre politiske gnsker. Det lavere afgiftsprovenu afspejler ikke, at bilisterne er blevet tilsvarende
bedre stillet.

Der er derfor stadig brug for et grundlaeggende opg@r med registreringsafgiften. Den bgr helt vaek i
stedet for at ngjes med at blive udhulet af forvridninger.
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