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Sammenfatning

Indledning

Bilbranchens organisationer og forbrugerorganisation har i april 1995 frem�lagt et forslag til en bilafgiftsreform. Forslaget er udarbejdet af Danmarks Automobilforhandler Forening (DAF), Automobil-Importørernes Sammen�slutning (AIS) og Forenede Danske Motorejere (FDM) i fællesskab og er do�ku�menteret med rapporten “Bilafgifter 2005” af 5. april 1995, med tilhørende bilag “Statens samlede provenu i perioden 1995 - 2005 af samtlige afgifter”.

Transportrådet har anmodet COWI om at foretage en gennemgang og analyse af forslaget med henblik på at vurdere forslagets effekter for energiforbrug, bilparkens størrelse, trafikomfang, statens provenu og effekter for bilejerne. Opgaven omfatter en analyse af de langsigtede effekter. Derimod er effekter og problemstillinger vedrørende en overgangsfase ikke vurderet.

Nærværende rapport indeholder en afrapportering af denne opgave.

Forslagets indhold

Forslaget tilsigter en omlægning af bilafgiftssystemet med henblik på en re�duktion af bilkøbsafgifterne, samtidig med at afgiftssystemet omlægges i en mere miljøvenlig retning og uden at staten mister provenu. 

Forslaget indeholder følgende elementer:

Registreringsafgiften sænkes gradvist frem til 2005 til 50%

Benzinafgifterne forhøjes gradvist til 4,50 kr/l i 2005 (faste priser)

Vægtafgiften differentieres efter CO2 udslip

Afgiftsfritagelsen for sikkerhedsudstyr omlægges til et fast beløb, der bortfalder i årene 2002-05

Ansvarsforsikringsafgiften bortfalder i 1996.

Det forudsættes, at omlægningen af afgiftssystemet indledes fra 1. januar 1996.

Afgiftsforslagets beregning af statens provenu er baseret på forudsætninger om, at bilsalget, bilparkens størrelse og benzinsalget er uændret i forhold til 1994-95. På denne baggrund viser forslagets egen opgørelse, at statens pro�venu vil være stort set uændret efter gennemførelse af afgiftsforslaget. I be�regningen heraf er der imidlertid ikke taget højde for, hvorledes samspillet af ændrede afgifter påvirker bilsalg og benzinsalg. I forslaget er afgifterne tilpas�set de statistiske forudsætninger, således at provenuneutralitet opnås per defi�nition.

Analysens indhold og afgrænsning

Nærværende analyse tager i modsætning til afgiftsforslaget udgangspunkt i, at ændrede afgifter medfører ændret trafikantadfærd. Mens det i forslaget anta�ges, at bilsalg, bilpark og benzinforbrug er uændret, tages der i nærværende analyse udgangspunkt i dansk og international viden om, hvorledes ændrede købsafgifter og benzinafgifter på forskellig måde påvirker de nævnte parame�tre. Samspillet mellem påvirkningerne opstilles i en model, som anvendes til at beregne de resulterende effekter for trafik, energiforbrug og provenu.

Som eksempel kan nævnes, at højere benzinpriser indvirker på kørselsomfang, bilparkens størrelse og på den gennemsnitlige energieffektivitet. Højere ben�zinpriser påvirker således bilisterne til at køre mindre. Samtidig betyder de højere benzinpriser, at de samlede omkostninger ved at holde bil forøges, hvil�ket giver en effekt i retning af en mindre bilpark. Endelig betyder højere ben�zinpriser, at der i højere grad end før vælges biler med god benzinøkonomi, og at der køres mere energiøkonomisk, hvilket tilsammen forbedrer den gennem�snitlige energieffektivitet.

Afgiftsforslaget forudsætter, at benzinafgiften forhøjes gradvist fra de 3 kr/l som gælder fra oktober 1995, til 4,50 kr/l i 2005, idet alle ellers planlagte for�højelser af benzin- og dieselolieafgiften “neutraliseres”. Dette synspunkt in�debærer, at de i alt 35 øre, som benzinafgiften ifølge skattereformen stiger med i perioden 1996-98, inddrages til finansiering af nedsættelsen af regi�streringsafgiften. Heraf var 18 øre vedtaget ved afgiftsforslagets fremsættelse, mens de resterende 17 øre blev vedtaget i juni 1995.

I nærværende analyse er det derimod lagt til grund, at afgiftsomlægningen skal være provenuneutral i forhold til det provenu staten alternativt ville opnå. Der er derfor taget udgangspunkt i en benzinafgift på 3,35 kr/l. Med en ben�zinafgiftsstigning til 4,50 kr/l, fås 1,15 kr/l som kan anvendes til finansiering af afgiftsomlægningen.

Den foreslåede afgiftsomlægning indebærer, at en større del af statens provenu skal hidrøre fra benzin- og vægtafgifterne og en mindre del fra registrerings�afgifterne. Dette rejser et særligt problem. Provenuet fra registreringsafgiften reguleres “automatisk” med inflationen, idet afgiften beregnes som en pro�cent af bilens værdi. I det omfang bilpriserne stiger nogenlunde i takt med inflationen, vil provenuet ligeledes stige. Benzinafgifterne er derimod fastlagt i absolutte størrelser. Det indebærer, at der ikke på samme måde sker en automatisk regulering af provenuet fra benzinafgifterne ved inflation. Denne problemstilling er ikke nærmere behandlet i nærværende analyse. På grundlag af beregningerne af provenuet i afgiftsforslaget er det lagt til grund, at forsla�gets forhøjelse af benzinafgiften til 4,50 kr/l skal fortolkes i faste priser. Be�regningerne i nærværende analyse forudsætter således implicit, at benzinafgif�ten inflationskorrigeres. De 4,50 kr/l er således benzinafgiften i 2005, målt i 1995-priser.

Det skal endelig bemærkes, at forslagsstillerne lægger til grund, at forslaget skal betragtes som en helhed, og at dette synspunkt ligeledes er lagt til grund for nærværende analyse. Det er imidlertid væsentligt at være opmærksom på de isolerede effekter af de enkelte elementer i afgiftsomlægningen. Forslaget om at sænke registreringsafgifterne giver således isoleret betragtet anledning til en øget bilpark, øget kørselsomfang, øget energiforbrug og reduceret pro�venu. Til gengæld foreslås benzinafgiften øget og vægtafgiften omlagt. De CO2-gevinster, provenuforøgelser mv., som opnås herved, reduceres med af�giftsforslaget af modsatrettede effekter af den sænkede registreringsafgift. En vurdering af hensigtsmæssigheden i at inddrage de pågældende afgifter i en afgiftsomlægning, ligger uden for denne opgaves rammer.

Analysemetode

Til brug for analysen af forslagets effekter for bilpark, transportomfang, energiforbrug og provenu er der opstillet en model, som gennem et samspil af elasticiteter kan anvendes til at vurdere effekten af afgiftsomlægninger. 

Modellen kan illustreres med følgende figur:

Figur � SEKVENS Figur \* ARABERTAL �1�. Mekanismer i modellen
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Som det fremgår, er der indregnet effekter af benzinprisen på bilparkens stør�relse og årskørsel per bil, som tilsammen giver benzinprisens effekt på trafik�arbejdet. Der er endvidere indregnet effekter af benzinprisens effekt på den gennemsnitlige energieffektivitet. 

Der er indregnet effekten af ændrede købspriser og årlige afgifter på bilsalget og bilparkens størrelse samt på bilernes gennemsnitlige energieffektivitet. Endvidere er der indregnet effekten af, at reducerede registreringsafgifter gennem de variable afskrivninger influerer på kørselsomfanget. Endelig er effekten af væksten i bilparkens størrelse på det gennemsnitlige kørselsomfang indregnet. 

For de enkelte sammenhænge i modellen er der anvendt danske og internatio�nale kilder til at estimere elasticiteterne. På dette grundlag beregnes de sam�lede effekter af forslagets enkelte elementer. Det lægges her til grund at ben�zinafgiften i udgangssituationen udgør de 3,35 kr/l som svarer til de allerede vedtagne forhøjelser af afgiften.

Forslagets effekter

	Analysen viser følgende effekter af forslaget:

Bilparken og det årlige bilsalg stiger med 16%

Årskørslen per bil falder med 11%

Trafikarbejdet, dvs. den samlede årskørsel, stiger med 3%

Den gennemsnitlige brændstofeffektivitet stiger med 4%

Energiforbruget og CO2 emissionerne falder med 1%

Statens provenu falder med 5%

Som det fremgår medfører forslaget ikke uændret bilpark og bilsalg men derimod en stigning på 16% i forhold til en situation uden forslaget. Dette skyldes effekten af de reducerede registreringsafgifter, som ikke opvejes af effekten af de forøgede benzin- og vægtafgifter.

Som følge af de øgede benzinpriser og effekten af, at bilparken forøges, falder årskørslen pr. bil med 11%. Dermed stiger trafikarbejdet væsentligt mindre end bilholdet, nemlig med 3%.

Den gennemsnitlige brændstofeffektivitet forbedres med 4% som følge af de øgede brændstofpriser og den differentierede årlige afgift, som betyder en æn�dret sammensætning af bilparken og et ændret kørselsmønster.

Stigningen i trafikarbejdet på 3% og forbedringen af brændstofeffektiviteten på 4% betyder tilsammen en reduktion i brændstofforbruget på 1% og hermed en reduktion i CO2 udledningen i samme størrelsesorden, nemlig 1%.

Statens provenu falder med 5%. Dette er resultatet af, at provenuet for benzin�afgiften stiger med en tredjedel og provenuet fra vægtafgiften fordobles, mens provenuet fra registreringsafgiften mere end halveres. Endvidere bortfalder ansvarsforsikringsafgiften.

Som supplement til beregningerne på den her omtalte model, er der gennem�ført beregninger af forslagets effekter ved anvendelse af den norske klima�model hos Transportøkonomisk Institut, TØI. For disse beregninger er de dan�ske demografiske og pris- og afgiftsmæssige forudsætninger lagt ind, således at en beregning for Danmark kan gennemføres. Beregningerne viser samme overordnede tendens, og visse mindre afvigelser i resultaterne kan begrundes i de mere specifikke forudsætninger som er anvendt i den her opstillede model. Der er derfor ikke fundet anledning til at justere nærværende beregninger.

Beregning af provenuneutralitet

Eftersom forslagsstillerne opstiller det mål at forslaget skal være provenuneu�tralt, er det med udgangspunkt i forslaget belyst, hvilken ændring der skal til i henholdsvis vægtafgift, registreringsafgift og benzinafgift for at opnå pro�venuneutralitet, givet forslagets øvrige forudsætnin�ger. 

Disse beregninger vi�ser, at forslagets vægtafgift (grøn ejerafgift) skal ska�leres op med 16% for at opnå provenuneutralitet. Dette svarer for f.eks. en Opel Astra 1.6 GL til en forøgelse af den årlige afgift med 560 kr, fra 3.500 kr/år til 4.060 kr/år. For bilpark, trafikarbejde og CO2 emissioner opnås stort set uændret resultat i forhold til forslaget, nemlig en stigning på 16% i bilparken, en stigning på 3% i trafikarbejdet og en reduktion på godt 1% i CO2 emissionerne.

Provenuneutralitet kan også opnås hvis registreringsafgiften reduceres til 80% i stedet for til 50% af den afgiftsplig�tige værdi. I dette tilfælde viser beregningerne en vækst i bilparken på 7%, et fald i trafikarbejdet på godt 1% og en reduktion af CO2 emissionerne på 5%. Årsagen til at forøgelsen af registreringsafgiften, i modsætning til forøgelsen af vægtafgiften, har effekt på de øvrige parametre er, at vægtafgiften kun indvirker på bilkøbet med den tilbagediskonterede - og derfor mindre - værdi. Det samme provenu opnås derfor med mindre effekt på adfærden. Desuden påvirker registreringsafgiften modsat den årlige afgift de marginale afskrivninger, der igen påvirker årskørslen.

Tilsvarende skal benzinafgiften forøges fra 4,50 kr/l til 6,35 kr/l for at opnå provenuneutralitet. På dette grundlag viser beregningerne en vækst i bilparken på 8% og en reduktion af trafikarbejet og CO2 emissionerne på henholdsvis 7% og 15%.

Når benzinafgiften skal forøges så relativt meget hænger det sammen med, at benzinafgiften virker stærkt adfærdsregulerende, idet den indvirker på både bilsalg, kørselsomfang og benzinforbrug. Benzinafgiften må derfor forøges relativt meget, for at kompensere for faldet i registrerings- og vægtafgift.

Disse resultater understreger, at forskellige afgifter virker forskelligt. Såfremt formålet er at opnå provenuneutralitet er vægtafgiften et bedre instrument end benzinafgiften. Hvis formålet derimod er begrænsning af energiforbrug og CO2 emissioner, er benzinafgifter et ef�fektivt instrument. Den forhøjelse af vægtafgiften som giver provenuneutralitet giver således en stort set uændret CO2 reduktion på 1%, mens den tilsvarende forøgelse af benzinafgiften giver en CO2 reduktion på 15%.

Effekter for bilejere - eksempler

Som illustration af effekten af forslaget for bilejerne er der udvalgt fem bilty�per og gennemført beregninger af de økonomiske konsekvenser for bilejerne. De fem biltyper er følgende: Citroën AX 11, TGE, Opel Astra 1.6 GL, Toyota Carina 2.0 SLI Sedan, Golf GTI 16V, Mercedes Benz 200E.

Af eksemplerne fremgår, at forslaget vil være en økonomisk fordel for alle biltyper. Det fremgår endvidere, at forslaget vil være mest fordelagtigt for store biler og for energiøkonomiske biler. Nedsættelsen af registreringsafgif�ten giver således en relativt større fordel for de dyrere biler, mens omvendt de mest energiøkonomiske biler har størst fordel, når benzinomkostningen stiger. For de største biler falder ikke alene de samlede omkostninger, men også de marginale omkostninger, altså de kørselsafhængige omkostninger. Dette skyl�des, at selv om benzinomkostningerne stiger, så falder de marginale afskriv�ninger så meget at det opvejer denne stigning. For de mindre biler derimod, stiger de kørselsafhængige omkostninger, idet stigningen i benzinom�kostnin�gen for disse biler ikke opvejes af faldet i de marginale afskrivninger.



Indledning

Bilbranchens organisationer og forbrugerorganisation - Danmarks Automobil�forhandler Forening (DAF), Automobil-Importørernes Sammenslutning (AIS) og Forenede Danske Motorejere (FDM) - har i fællesskab udarbejdet et for�slag til en bilbeskatningsreform. Forslaget blev fremlagt i april 1995 på en konference arrangeret af Dansk Vejforening, Vejdag ´95, om afgiftspolitikken på transportområdet.

Forslaget er dokumenteret med rapporten “Bilafgifter 2005” af 5. april 1995, med tilhørende bilag “Statens samlede provenu i perioden 1995 - 2005 af samtlige afgifter”.

Transportrådet har anmodet COWI om at foretage en gennemgang og analyse af forslaget med henblik på at vurdere forslagets effekter for energiforbrug, bilparkens størrelse, trafikomfang, statens provenu og effekter for bilejerne. Der foreligger ikke i Danmark en egentlig model for vurdering af samlede effekter af afgiftsændringer på transportadfærden. En sådan model er under opbygning i COWI, men forventes først at være udviklet i løbet af 1996. I ly�set heraf blev det lagt til grund, at analysen skulle baseres på bedst mulig foreliggende viden om afgifters effekter på transportadfærd.

COWI har herefter til analysen udarbejdet en mindre model, som systematise�rer den foreliggende viden om elasticiteter inden for personbiltransport. Mo�dellen inddrager nationale og internationale kilder, suppleret med egne analy�ser, hvor øvrige kilder ikke forelå.

Analysen er alene gennemført for de langsigtede effekter af forslaget. Særlige problemstillinger og effekter forbundet med overgangsfasen fra 1996 til 2005 er således ikke belyst.

I forbindelse med analysens gennemførelse har der været afholdt orienterende møder med forslagsstillerne, hvor den anvendte metode og de foreløbige resul�tater har været præsenteret.

�

Præsentation af og kommentarer til forslaget

Formål med afgiftsforslaget

Bilorganisationerne anfører i “Bilafgifter 2005”, at afgiftsforslaget er “et forsøg på at skabe en situation, hvor der på den ene side gennem afgiftsom�lægninger fore�slås taget skridt imod bilismens miljøgener og på den anden side foreslås æn�dringer, som ikke kan virke skadende på det danske erhvervs�livs konkurren�ceevne og befolkningens livskvalitet, der også omfatter retten til selv at vælge trans�portmiddel.”

Der opstilles i forslaget en række målsætninger og forudsætninger. Der kan her skelnes mellem en række mere blødt formulerede målsætninger og hen�sigtserklæringer på den ene side, og på den anden side en række mere kon�tante målbare målsætnin�ger�. Blandt de første kan nævnes:

Forslaget skal i højere grad end i dag motivere til større trafiksikkerhed, større energibesparelse og mindre miljøbelastning

Biler skal købes efter behov, ikke efter tilfældigvis laveste afgift

Forslaget skal give den enkelte bilejer maksimal mulighed for påvirkning af sin egen miljømæssige og økonomiske adfærd

Udgifterne til person- og erhvervstransport skal ændres fra at være købsorienterede til at være brugsorienterede

Afgiftssystemet skal være enkelt at overskue og administrere for alle

Branchen vil arbejde for, at forbrugerne ikke udsættes for ekstraordinære forhøjelser af fabrikspriser og bilavancer i reformperioden 1996-2005

Mindre renteudgifter for den enkelte og deraf mindre rentefradrag

De mere kontante og målbare målsætninger er følgende:

De samlede biludgifter må ikke stige for den enkelte

Provenuet til staten holdes konstant på 1995 niveau

Beskatningen ved anskaffelse af personbil skal mindskes til EU niveau

På dette grundlag har forslagsstillerne opstillet de konkrete elementer i forsla�get til afgiftsreform. Disse gennemgås nedenfor.

Forslagets indhold

De konkrete forslag til omlægning af afgiftssystemet er listet nedenfor. I pa�rantes er angivet forslagsstillernes nye betegnelser for afgifterne.

Registreringsafgiften sænkes over en årrække til 50% (købsafgift)

Benzinafgifterne forhøjes gradvist til 4,50 kr/l i 2005 (faste priser) (miljø- og forbrugsafgift)

Vægtafgiften differentieres efter CO2 udslip (grøn ejerafgift)

Afgiftsfritagelsen for sikkerhedsudstyr omlægges til et fast beløb, der gradvist bortfalder i 2002-05.

Ansvarsforsikringsafgiften bortfalder i 1996

Faldet i registreringsafgiften indebærer f.eks. for en Opel Astra 1.6 GL Sedan, at salgsprisen vil falde fra ca. 172.000 kr til ca. 122.000 kr, eller et fald på ca. 30%. Registreringsafgiftens samlede andel af salgsprisen falder fra ca. 91.000 kr eller 53% til ca. 40.000 kr eller ca. 33%. 

Kommentarer til forslaget

Ingen adfærdsanalyser

Gennemgangen af de enkelte dele af afgiftsforslaget viser, at der tages ud�gangspunkt i to hovedmålsætninger, som suppleres med statiske forudsætnin�ger om bilpark, bilsalg og benzinsalg. De to hovedmålsætninger, som forsla�get er bygget op omkring, er:

Statens provenu skal være uændret.

Registreringsafgiften nedsættes til 50%

Ved beregningen af statens provenu gøres der følgende forudsætninger:

Bilparken forbliver uændret på 1995 niveau

Det årlige benzinsalg forbliver uændret på 1994-niveau

Det gennemsnitlige nybilsalg vil ligge på 120.000 stk. årlig

På trods af de ændrede afgifter og dermed priser forudsættes bilsalget og ben�zinefterspørgslen således at være uændret, og der er tale om en helt statisk analyse. 

Statens provenu beregnes ud fra følgende formel:

Antal biler * vægtafgift + nybilsalg * registreringsafgift + liter * benzinafgift

Eftersom det lægges til grund, at statens provenu skal være uændret og regi�streringsafgiften skal sænkes til 50%, samt at bilpark, nybilsalg og antal liter antages uændrede, har ligningen derudover kun de frie parametre vægtafgift og benzinafgift. Med de valgte forudsætninger om vægtafgift og benzinafgift opnås i sagens natur provenuneutralitet. Der ligger imidlertid ikke i forslaget nogen analyser af afgifternes effekter på transportadfærden.

Registreringsafgiften

Registreringsafgiften beregnes i dag af den såkaldt afgiftspligtige værdi, som er inkl. forhandleravance og moms. Der beregnes 105% af de første 34.400 kr og 180% af det resterende beløb. Forslagsstillerne anfører, at hensigten er at mindske beskatningen ved anskaffelse af personbiler til EU-niveau. Det skal bemærkes, at EU-niveau ikke er nogen veldefineret størrelse, idet såvel afgifts�systemerne som de konkrete afgiftsniveauer er uhyre forskellige i EU-landene. Danmark ligger dog markant højere end de øvrige lande. Nogle lande påligner f.eks. alene moms. I de senere år har Belgien, Irland og Holland indført regi�stre�ringsafgift.

Benzinafgiften

Benzinafgiften udgjorde i oktober 1995 3,00 kr/l og stiger pr 1. januar 1996 til 3,25. Ifølge skattereformen stiger benzinafgiften yderligere med 5 øre/l hen�holdsvis 1. januar 1997 og 1. januar 1998, således at den samlede vedtagne stigning i benzinafgiften bringer den op på 3,35 kr/l i 1998. Heraf er de 17 øre vedtaget i juni 1995, dvs. efter fremsættelsen af forslaget til afgiftsreform. 

I forslaget tages der udgangspunkt i en benzinafgift på 3,00 kr/l, som stiger til 4,50 kr/l, og det forudsættes, at alle ellers planlagte forhøjelser af benzin- og dieselolieafgiften “neutraliseres”. Dette betyder, at de i alt 35 øre, som ben�zin�afgiften stiger med fra 1996-98, i forslaget inddrages i omlægningen af afgiftssystemet. Det forudsættes således, at statens provenu skal være uændret i forhold til 1995, og der tages derved ikke højde for, at statens provenu fra benzinafgiften med de nu vedtagne afgiftsforhøjelser forventes forøget.

I analysen af afgiftsforslaget er det imidlertid lagt til grund, at afgiftsforslaget skal være provenuneutralt i forhold til det provenu, staten alternativt ville opnå. Der er derfor taget udgangspunkt i en benzinafgift på 3,35 kr/l, hvilket giver 1,15 kr/l, som kan anvendes til omlægningsformål.

Vægtafgiften

Vægtafgiften, som i dag betales i forhold til bilens egenvægt inden for et in�terval fra 1.656 - 5.422 kr, foreslås erstattet af en såkaldt grøn ejerafgift, hvor afgiften betales på grundlag af bilens energiforbrug efter ECE normer, jf. ne�denstående tabel:

Tabel � SEKVENS Tabel \* ARABERTAL �1�. Forslag til “Grøn ejerafgift”

km/l�kr pr år��under 10�11.000��10,0 - 10,6� 9.500��10,6 - 11,1� 8.000��11,1 - 11,9� 6.700��1,9 - 12,5� 5.500��12,5 - 13,5� 4.500��13,5 - 15,6� 3.500��15,6 - 16,7� 2.500��over 16,7� 1.000��

Den grønne ejerafgift indebærer et klart incitament til at vælge de mest ener�giøkonomiske biler og medfører typisk en højere årlig afgift end vægtafgiften.

 Inflationsproblem

Det bemærkes i øvrigt, at der i forslaget regnes i faste priser, hvilket i sig selv er normalt og hensigtsmæssigt. Det er imidlertid væsentligt at være opmærk�som på, at afgiftsforslaget indebærer en omlægning af afgifterne fra en inflati�onssikret afgift til afgifter i faste størrelser. Den nuværende registreringsafgift har således en indbygget inflationssikring, som følge af at afgiften beregnes som en procent af bilens værdi. Stigende priser medfører dermed automatisk et øget provenu. Derimod fastlægges benzin- og vægtafgifter normalt som en politisk vedtagelse af faste beløb. Hvis der således beregnes provenuneutralitet i en udgangssituation med faste priser, forudsætter provenuneutralitet i efter�følgende år, at benzin- og vægtafgifterne løbende justeres med inflationen.

Benzinafgifternes miljøeffekt

Det anføres, at de nuværende benzin- og dieselafgifter ændres til en miljø- og forbrugsafgift, der ud over sin nuværende dækning tillige skal omfatte even�tuelle miljøgebyrer til motorkøretøjers forurening og skrotning. Afgiften skal således “dække samfundets interesse i at beskatte udslip direkte proportionalt med mængden af anvendt brændstof, uanset art”. Dette princip er imidlertid ikke operationaliseret i forslaget, og der er således ikke tale om, at den kon�kret foreslåede benzinafgift knytter an til denne målsætning.

Af regeringens trafikpolitiske redegørelse fra 1993, Trafik 2005, fremgår det, at det er en målsætning, at energiforbruget og CO2 emissionerne skal stabili�seres på 1988 niveau inden år 2005 og yderligere reduceres med 25% frem til 2030. Det fremgår endvidere, at øgede afgifter på brug af bilen er et af de in�strumenter, som skal anvendes, for at dæmpe væksten i transportefter�spørg�slen, f.eks. brændstofafgifter.

Såfremt benzinafgiftsforhøjelser og omlægning af vægtafgiften inddrages i en afgiftsomlægning som foreslået, vil de ellers opnåede CO2 - og provenugevin�ster blive reduceret af modsatrettede effekter af den sænkede registreringsaf�gift. Denne problemstilling er ikke nærmere behandlet i det følgende.

�

Metodebeskrivelse

Modelopstilling

Målet med den opstillede model er at kunne beskrive den påvirkning af ener�gi�forbruget og af�giftsprovenuet, der resulterer af den foreslåede omlægning. I dette afsnit beskrives strukturen i model�len.

Energiforbruget og provenupåvirkningen bestemmes af et forholdsvist kom�plekst samspil af effekter, og idet der er tale om en omlægning der berører flere elementer i dette samspil, er det afgørende at kunne holde disse effekter ude fra hinanden. Som det første skridt i den retning splittes energiforbru�get op i tre faktorer:

Energiforbrug = bilparken  * gennemsnitlig årskørsel per bil * gennemsnitlig brændstofeffektivitet.

Bilparken måles i antal biler, den gennemsnitlige årskørsel i kilometer per bil og den gennemsnitlige brændstofeffektivitet i liter per kilometer.

Ud fra disse tre størrelser kan energiforbruget og hermed CO2 udledningen beregnes. Provenuet af registreringsafgift og årlige afgifter kan beregnes ud fra antallet af biler, hvis sammensætningen af bilparken er kendt, og pro�ve�nuet af benzinafgiften kan beregnes direkte ud fra benzinforbruget.

Bilparkens størrelse, den gennemsnitlige årskørsel og den gen�nem�snitlige brændstofeffektivitet påvirkes af benzinprisen, de marginale af�skriv�ninger og nybilprisen inklusiv årlige afgifter som vist på nedenstående figur.

�Figur � SEKVENS Figur \* ARABERTAL �2�. Mekanismer i modellen

� EMBED Word.Picture.6  ���

Benzinprisen påvirker alle tre faktorer. Højere benzinpris får nogle til at vælge ikke at have bil, hvor�ved bilparken bliver mindre; bilerne i bilparken kører gennemsnitligt færre kilometer, og der ses en forbedring i brændstof�effektiviteten.

Indflydelsen af benzinprisen på brændstofeffektiviteten fortjener en kommen�tar. En højere benzinpris betyder at sammensætningen af bilparken ændres over en periode ved at der sælges mere benzinøko�nomiske biler. Hertil kom�mer de indirekte effekter gennem det reducerede trafikarbejde, hvor det i et vist omfang vil være de mest uøkonomiske ture der falder bort, hvilket resulte�rer i en forbedret gen�nemsnitlig effektivitet. Endelig vil en højere benzinpris påvirke kørestilen i retning af højere effektivi�tet.

En væsentlig komponent i de marginale omkostninger per kilometer udgøres af de marginale af�skrivninger, altså det øgede værditab ved salg der realiseres for en bil som har kørt flere kilometer. Ved en reduktion af købsprisen som den foreslåede vil det påvirke kørselsomfanget mærkbart at dette værditab reduceres. Den stiplede linje i figuren angiver at de marginale afskrivninger beregnes på grundlag af nybilprisen.

Nybilprisen har betydning for det årlige bilsalg og dermed for bilparkens stør�relse. På samme måde har de årlige afgifter også indflydelse på bilparkens størrelse. Det antages at nutidsværdien af de år�lige afgifter indgår på samme måde som nybilprisen i bestemmelsen af bilsalget. Bortfaldet af an�svarsfor�sikringsafgiften behandles i beregningerne som en reduktion af de årlige afgif�ter.

Bilparkens størrelse har også en isoleret effekt på den gennemsnitlige årskør�sel. Hvis bilparken for�øges, er de ekstra biler, i en vis forstand, biler der ikke tidligere har været tilstrækkeligt behov for til at retfærdiggøre anskaf�felse, og de vil derfor køre mindre i gennemsnit. Hertil kommer at de ekstra biler i et vist omfang vil overtage en del af kørslen fra de eksisterende. Begge effekter peger på at den gennemsnitlige årskørsel vil falde.

Ud over niveauet for bilsalget har nybilpriserne og de årlige afgifter indfly�delse på sammensætningen af nybilsalget og dermed på sammensætningen af bilparken. En miljødiffe�rentieret årlig afgift vil betyde en forskydning af bil�salget over mod mere benzinøkonomiske biler og medfører således en for�bed�ring af brændstofeffek�tiviteten.

Fastlæggelse af modellens parametre

De enkelte elementer

Som nævnt påvirker bilparkens sammensætning den gennemsnitlige brænd�stofeffektivitet. Bilpar�kens sammensætning er igen bestemt dels af benzin- og dieselpriserne, dels af nybilpriserne og de årlige afgifter. For at kvantificere disse effekter er det nødvendigt at skelne mellem en række biltyper, såle�des at den ændrede afgiftspåvirkning kan opgøres for hver enkelt af disse.

Til beregning af den ændrede sammensætning benyttes en model, CCM�, som er udviklet af COWI under et tidligere projekt for Energiministeriets Forsk�ningsprogram. CCM angiver bilsalget fordelt på 25 bilklasser, der er valgt således at størstedelen af biltyper på markedet er repræsenteret. 

Ud fra brændstofpriser og prisen på en typisk bil i hver klasse beregner CCM sammensætningen af nybilsalget. Der skelnes mellem benzin- og dieseldrevne biler. Sammensætningen af nybilsalget be�nyttes videre til at beregne den gen�nemsnitlige benzineffektivitet og også i beregningen af provenuet fra registre�ringsafgift og de årlige afgifter.

Resten af de beskrevne effekter er kvantificerede i ligninger formuleret ved hjælp af elasticiteter. Dette resulterer i følgende udtryk.

� EMBED Equation.2  ���

Fodtegn 0 refererer til en referencesituation, fodtegn 1 referer til en ændret situation i forhold til refe�rencen. 

� EMBED Equation.2  ��� er elasticiteter. Der kan findes estimater for nogle af disse elasticiteter i littera�turen, hvortil kommer resultater af undersøgelser gennem�ført af COWIconsult. Estimaterne er frem�kommet under brug af en række forskellige metoder og findes baseret både på danske og internatio�nale tal. Dette gælder især benzinprisens påvirk�ning af det totale brændstofforbrug og det totale tra�fikarbejde, ligesom der også findes materiale der giver nybil�pri�sens indflydelse på bilholdet. For disse er der et rimeligt sammenfald i estima�terne og værdier til brug i denne model kan skønnes.

Til nærværende formål er det imidlertid nødvendigt at kende elasticiteterne mere detaljeret end de umiddelbart forefindes. Derfor er der skønnet værdier for de enkelte elasticiteter, således at det sam�lede resultat stemmer overens med resultaterne fra de kendte elasticiteter. Efterfølgende afsnit giver en gen�nemgang af baggrunden for elasticitetsskønnene.

Fastlæggelse af elasticiteter

Fastlæggelsen af de elasticiteter der indgår i modellen gennemgås i det føl�gende. Først gennemgås eksisterende viden og de anvendte forudsætninger ved gennemgangen. Herefter sammenfattes estima�terne således at et konsi�stent hele opnås. Der skelnes mellem:

benzinpriselasticiteter 

elasticitet fra marginale afskrivninger til gennemsnitlig årskørsel

elasticitet fra bilpris til bilparkens størrelse

Benzinpris

En gennemgang af litteraturen vedrørende benzinpriselasticiteter resulterer i nedenstående oversigt. 

Goodwin	I Goodwin (P.B. Goodwin, A Review of New Demand Elasticities., JTEP, Vol XXVI No 2, 1992) gennemgås en række studier der giver benzinpriselasticite�ter. Der fås en langsigts benzinpriselastici�tet på det totale benzinforbrug på mellem -0,7 og -0,8. På det samlede trafikarbejde fås en elasticitet på -0,3 på langt sigt, hvilket peger på en elasticitet på -0,4 til -0,5 på brændstofeffektivi�teten.

TP2005, COWI	Til TP2005 har COWI estimeret en elasticitet på det samlede trafikarbejde på -0,4.

Bjørner 	På baggrund af en tilsvarende litteraturgennemgang når Thomas Bjørner, AKF, frem til at den lang�sigtede benzinforbrugselasticitet ligger op mod -1, mens elasticiteten på trafikarbejdet ligger på højst -0,3 til -0,5. I sin egen analyse når Thomas Bjørner for danske forhold frem til en elasticitet på trafi�karbejdet på -0,4, på et lignende datagrundlag som det benyttet i COWIs ana�lyse.

Sterner	I Sterner et al, (T. Sterner et al, 'Gasoline Tax Policy, Carbon Emissions and the Global Environ�ment.' JTEP, May 1992) er samlet tidsserier for en række lande for indkomst, benzinpris og benzin�forbrug. Der fås en benzinpriselasti�citet på det totale benzinforbrug i størrelsesordenen -0,5 til -1,0 med en værdi på -0,6 til -0,7 for Danmark. 

Bentzen 	Jan Bentzen: 'Brændstofforbruget i private køretøjer', HHÅ 1993 får en elasticitet på -0,4 på det totale benzinforbrug.

Kristensen og Amundsen	Kai Kristensen og Rolf Amundsen, "En vurdering af den danske punkt�afgifts�struktur", National�økonomisk Tidsskrift nr. 3, 1988, giver en elasticitet på det totale benzinforbrug på -0,2. Dette ligger markant under vurderingerne fra andre kilder, også dem der er beregnet på danske tal.

Dargay	I Dargay (J.M. Dargay, Demand Elasticities, A Comment, JTEP, Vol XXVII No 1, 1993) argumente�res der for at reaktionen på benzinprisstigninger er forskellig fra reaktionen på prisfald, sådan at der må forventes størst elasticitet ved en prisstigning.

TØI	I TØIs National Model System for Private Travel er estimeret en joint ownership and use model, som giver forskellige langsigtselasticiteter. Der regnes med benzinpriselasticiteter på -0,3 både på bilpar�kens størrelse og den gennemsnitlige årskørsel. Tilsammen en benzinpriselasticitet på -0,56 på tra�fik�arbejdet. Der tages ikke højde for ændring i brændstofeffektiviteten.

CCM	I et projekt under EFP er udviklet en model af COWI der giver bilsalgets for�deling på biltyper som funktion af benzin- og dieselpris og priser på forskel�lige biler (CCM). Af den fås at bilparkens brænd�stofeffektivitet på langt sigt har en brændstof�pris�elasticitet på -0,1 målt på ECE normer. Der ses bort fra effek�ter af prisændringer på den teknologiske udvikling. Dertil kommer æn�dringer i kørestil, ligesom højere brændstofpriser betyder at de mest uøkono�miske ture falder bort. Derfor er de -0,1 et undertal for elasticiteten for brænd�stof�effektivi�teten.

TP2005, COWI	COWI har til Trafik 2005 foretaget estimationer hvorfra der kan udledes en elasticitet på -0,6 fra bil�parkens størrelse til kilometer per bil.

Vurdering

Ovenstående bidrag til vurdering af elasticiteterne er derefter vurderet i sam�menhæng og de enkelte elasticiteter fastlagt, således at der dels er overens�stemmelse med de danske og internationale kilder, som der er adgang til, dels opnås et konsistent hele. 

Bidragene til den overordnede elasticitet fra benzinpris til samlet brændstof�forbrug stammer fra Goodwin, Sterner og Bentzen. Goodwins estimat ligger på -0,7 til -0,8, som er estimeret inter�natio�nalt. For danske forhold er estime�ret -0,6 til -0,7 af Sterner og -0,4 af Bentzen. På denne baggrund er en elasti�citet fra benzinpris til samlet brændstofforbrug på ca. -0,6 valgt som det cen�trale skøn. 

Denne overordnede elasticitet er imidlertid ikke tilstrækkelig til at vurdere effekterne af afgifts�forsla�get, hvor der er et samspil mellem effekterne af æn�drede benzinpriser, vægtafgifter og registrerings�afgifter. Den overordnede benzinpriselasticitet skal derfor underopdeles. 

Benzinpriselasticiteten for trafikarbejdet er estimeret Goodwin til -0,3, af COWI og Bjørner for danske forhold til -0,4 og af TØI til -0,56. Der er her valgt -0,4 som det centrale skøn, idet der samtidig tages højde for en ela�sticitet på -0,6 fra bilparkens størrelse til den gennemsnitlige års�kør�sel.

Gennem bilvalgsmodellen beregnes samspillet af effekterne af ændrede ben�zinpriser og nybilpriser. Den del, som vedrører den effekt, som ændrede ben�zinpriser giver på tilgangen af nye biler og disses energieffektivitet, er som ovenfor nævnt skønnet til i størrelsesordenen -0,1. For benzinprisens effekt på den gennemsnitlige benzinøkonomi i form af effekter på tursammensætning og kørestil foreligger ikke empiriske data. Elasticiteten er i stedet estimeret residualt til -0,15, idet benzinprisela�sticiteten for det samlede brændstoffor�brug på -0,6 lægges til grund og de øvrige estimater fastlægges som ovenfor beskrevet. Valget af centrale skøn for elasticiteterne er illustreret i � HENVIS _Ref337294898 \* FLETFORMAT �Figur 3� nedenfor.

Elasticitet fra bilpris til bilparkens størrelse

Bilprisens indflydelse på bilholdets omfang er til brug for denne undersøgelse estimeret på data for europæiske lande. Som approksimation for en gennem�snitlig bilpris er benyttet prisen for en Opel Astra. Regressionsanalysen giver et tilfredsstillende resultat og dermed et estimat for elasticiteten fra bilpris til bilparkens størrelse, nemlig -0,4. Thomas Bjørner får i en mere omfattende tidsserieanalyse på danske tal en elasticitet på -0,6.

Til denne undersøgelse er på denne baggrund valgt en elasticitet på -0,5, altså midt imel�lem de to estimater.

Elasticitet fra marginale afskrivninger til årskørsel

En elasticitet fra de marginale afskrivninger til det gennemsnitlige kilometer�tal er ikke fundet i litte�raturen. Der kan udledes en elasticitet fra TØIs norske model, men i den indgår nybilprisen i de mar�ginale omkostninger med en vægt der virker urealistisk lav når der sammenlignes med prisangivel�serne i Trafikøkonomiske Enhedspriser. I stedet gøres en række antagelser som sup�pleres med føl�somhedsberegninger.

For det første antages, at de marginale omkostninger udgøres af de marginale afskrivninger og ben�zinomkostninger, idet der ses bort fra andre marginale omkostninger, (som ikke ændrer sig i de gen�nemførte beregninger.) De mar�ginale afskrivninger indgår ikke med fuld vægt i de marginale om�kostninger, som de ville gøre i en driftsøkonomisk beregning. Dette skyldes at afskrivnin�gerne først realiseres som omkostninger når bilen sælges. Derfor vægtes de marginale afskrivninger med 0,5 i beregningen af de marginale omkostninger. De 0,5 fremkommer som et skøn, idet der tages hensyn til at den gennemsnit�lige kilometer køres i en bil der er yngre end den gennemsnitlige bil i bilpar�ken, og til at diskonteringsraten er høj. Antagelsen svarer til diskontering med 8% over 8 år. 

For det andet antages, at den gennemsnitlige årskørsel påvirkes af de margi�nale omkost�ninger gen�nem én fælles elasticitet. For det tredje benyttes Trafik�økonomiske Enhedspriser til opgørelsen af de marginale omkostninger for en gennem�snitsbil i bilparken. Her findes en gennemsnitlig benzinom�kostning på 49,1 øre/km og en gennemsnitlig marginal afskrivning på 27,1 øre/km.

Med disse antagelser kan en elasticitet fra de marginale afskrivninger til den gennemsnitlige årskørsel udledes ud fra den tilsvarende elasticitet fra benzin�prisen til den gennemsnitlige årskørsel. En elastici�tet fra benzinprisen på -0,3 resulterer således i en beregnet elasticitet fra de marginale afskrivninger på den gennemsnitlige årskørsel på -0,08. 

Der er her lagt til grund, at bortset fra vægtningen af de marginale afskrivnin�ger med 0,5, jf. ovenfor, reagerer bilejerne på samme måde overfor 1 øres eks�tra benzinudgift per kilometer som overfor 1 øres ekstra udgift på de mar�gi�nale afskrivninger per kilometer.

Hvis bilisterne ikke tager hensyn til de marginale afskrivninger er elasticiteten 0 og hvis der diskonte�res med lavere rente over en kortere periode, 7% i 4 år bliver elasticiteten -0,12. Dette interval benyt�tes til følsomhedsanalyse af de opnåede resultater.

Sammenfatning af elasticiteter

På ovenstående grundlag er de mere detaljerede elasticiteter til modellen skønnet. Skønnene er foreta�get således at der samlet opnås elasticiteter som angivet ovenfor og således at de enkelte elasticiteter er konsistente med oven�stående. I � HENVIS _Ref337294898 \* FLETFORMAT �Figur 3� er angivet de skønnede værdier. Bemærk at bidraget fra CCM på -0,1 kommer udover de angivne elasticite�ter.

Figur � SEKVENS Figur \* ARABERTAL �3�. Anvendte elasticiteter
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Figuren illustrerer størrelsesordenen af de effekter ændrede benzin- og bilpri�ser har på henholdsvis bilpark, den gennemsnitlig årskørsel og den gennem�snitlige brændstofeffektivitet. Det negative for�tegn på elasticiteterne angiver, at der er et modsat forhold mellem prisændring og den pågældende effekt. Med eksempel i benzinprisstigningens effekt på bilparkens størrelse gælder således, at hvis prisen stiger 1% reduceres bilparken med 0,3%, mens om�vendt et fald i benzinprisen på 1% medfører en stigning i bilparken på 0,3%.

Figuren illustrerer følgende sammenhænge:

En lavere bilpris fører til øget bilpark, som igen medfører en lavere gennem�snitlig årskørsel. Den la�vere bilpris indebærer lavere marginale afskrivninger, som fører til højere gennemsnitlig årskørsel. Nettoresultatet bliver en øget bilpark, forøget trafikarbejde og forøget benzinforbrug og CO2 emissio�ner.

Tilsvarende medfører en stigning i benzinprisen en reduceret bilpark, lavere gennemsnitlig årskørsel og forbedret benzinøkonomi. Faldet i bilparkens stør�relse fører til en mindre stigning i den gennem�snitlige årskørsel, men netto�effekten er et fald. Samlet medfører benzinprisstigningen en reduceret bilpark, mindre trafikarbejde, samt mindre benzinforbrug og CO2.

Endelig beregnes nybilprisens og de årlige afgifters effekt på brændstofeffek�tiviteten gennem CCM modellen, hvor en CO2 differentieret vægtafgift som i det foreliggende afgiftsforslag vil medføre en ændret sammensætning af nybil�salget i retning af forbedret brændstofeffektivitet.

Sammenhængen i tallene kan illustreres med følgende eksempler:

Med de benyttede elasticiteter vil en isoleret stigning i bilprisen på 10% be�tyde et fald i bilparken på 5% (=10%*-0,5). Dette fører videre til en stig�ning i det gennemsnitlige kilometertal på 3% (=5%*-0,6). De marginale af�skrivnin�ger stiger også 10% hvilket medfører en fald i kilometertallet på 0,8% (=10%*-0,08). Samlet 5% færre biler og 2% flere kilometer per bil eller en reduktion i trafikarbejdet på 3%. Hvis stigningen i bilprisen ikke er ens for alle biltyper kan den gennemsnitlige benzin�effek�tivitet endvidere påvirkes. 

Tilsvarende fører en stigning i benzinprisen på 10% til et fald i bilparken på 3%. Faldet i bilparken fører igen til en stigning i kilometer per bil på 1,8% ligesom benzinprisen betyder et fald på 3%, netto et fald på 1,2%. Samlet gi�ver det et fald i trafikarbejdet på 4%. Benzinprisen medfører et fald i ben�zin�forbruget per kilometer på 0,15% således at det samlede energiforbrug falder omtrent 5,5%. Hertil kommer et bidrag via CCM fra ændret sammensætning af bilsalget så faldet i det samlede benzinfor�brug bliver på omkring 6%. De angivne samlende elasticiteter er konsistente med resultaterne fundet ved litte�raturgennemgangen.

Provenuberegning

Med den angivne model kan det årlige bilsalg og bilparkens størrelse fordelt på biltyper og brændstof�forbruget beregnes. På dette grundlag gennemføres provenuberegningen som beskrevet i det følgende.

For benzin (og diesel) beregnes en basispris før alle afgifter, basisprisen inde�holder forhandleravan�cer. Til denne lægges benzinafgiften og provenuet fra benzinafgiften beregnes som det totale benzin�forbrug gange benzinafgiften. Forbrugerprisen på benzin fremkommer ved at der lægges moms oveni basis�pris plus benzinafgift, momsen medregnes ikke i provenuet.

De årlige afgifter og ansvarsforsikringsafgiften beregnes for hver af de 25 bilklasser som repræsente�rer bilparken. Herefter beregnes afgifterne for en gennemsnitsbil og det beregnede provenu frem�kommer som afgifterne for en gennemsnitsbil gange bilparkens størrelse.

Forbrugerprisen på en bil fremkommer ved en standardpris som inkluderer bilens pris for forhandle�ren, forhandleravance og moms. Til denne lægges registreringsafgift. Til provenuberegningen opgø�res igen registrerings�afgiften for hver af de 25 bilklasser så en gennemsnitlig registreringsafgift fremkom�mer. Denne ganges med det årlige bilsalg til at finde provenuet fra registre�ringsafgiften.

Det beregnede provenu inkluderer således ikke moms. Registreringsafgiften er beregnet på grundlag af en pris som indeholder moms.

Analyse af forslagets effekter

Beregningsforudsætninger

Der resterer endnu en gruppe forudsætninger for at modelberegningerne kan gennemføres. Beregningerne gennemføres for året 2005 og derfor fremskrives bilparken og trafikarbejdet for at tage højde for indkomstudviklingen i perio�den frem til prognoseåret. Fremskrivninger er beregnet ud fra prognoserne i Trafik 2005 og giver et forventet årligt bilsalg på 150.000 og et gennemsnit�ligt årligt kilometeromfang på godt 19.000. Bilerne antages at have en levetid som nu på 13,5 år. Der skelnes ikke mellem forskellige biltyper og biler i for�skellige leveår.

I Trafik 2005 er desuden forudsat forbedringer af den gennemsnitlige brænd�stof�effektivitet som følge af den teknologiske udvikling. Der er i nærværende beregninger ikke indregnet effekten af teknologiske forbedringer af energief�fektiviteten. Det skyldes dels at der er stor usikkerhed om denne udvikling, dels at konklusionerne af analysen med hensyn til de relative effekter af omlægningen ikke påvirkes af undladelsen. Niveauet for reference�beregningerne af CO2 emissioner i år 2005 afviger fra beregningerne i Trafikplan 2005, mens æn�dringerne i niveauet der skyldes omlægningen ikke påvirkes. 

Effekten af ikke at inddrage teknologiske forbedringer er at provenuet og CO2 emissionerne overvurderes. Hvis de teknologiske forbedringer blev inddraget ville resultatet af beregningerne for både forslaget og referencesituationen blive et ringere provenu og lavere CO2 emis�sioner end beregnet nedenfor.

Niveauet for bilsalget har ikke indflydelse på resultaterne af analysen når de udtrykkes i procentvise ændringer, men er angivet for at kunne give et indtryk af det forven�tede niveau for provenu og emissioner. Dette skyldes bereg�ningsmetoden, hvor tallene i modellen ganges med et udgangstal for bilparken for at opnå beregninger af bilpark, trafikarbejde, etc.

Derimod har den gennemsnitlige årskørsel betydning, idet den afgør forde�lingen af provenuet fra benzinafgifter, der relaterer sig til trafikarbejdet, og provenuet fra registrerings- og årlige afgifter der relaterer sig til bilparkens størrelse. Resultatet er at hvis det gen�nemsnitlige kilometertal skønnes for højt, giver det relativt større indtægt fra benzinafgiften og en overvurdering af provenuet.

I beregningerne er anvendt en diskonteringsrente på 7%. Forbrug af en liter benzin giver anledning til emission af 2410 gram CO2 mens forbrug af en liter diesel giver en udledning på 2695 gram CO2.

Der regnes på to situationer; dels et referencescenarie hvor afgiftsstrukturen bibeholdes uændret , inkl. de allerede vedtagne stigninger i ben�zinafgiften, dels et scenarie hvor afgifterne er omlagt ifølge forslaget. Afgifts�forudsætnin�gerne for scenarierne er givet i nedenstående tabel. 

Tabel � SEKVENS Tabel \* ARABERTAL �2�. Illustration af afgiftsscenarie for 2005

�Reference�Forslag��Benzinpris��6,26�7,70��Heraf afgift (ex moms)�3,35�4,50��Årlig afgift�Vægtafgift�“Grøn afgift”��Ansvarsforsikringsafgift�531�0��Registreringsafgift�Som nu�50%��

Resultater

Bilhold

Ifølge modelberegningen vil forslaget medføre en stigning i det årlige bilsalg og hermed i bilparken på 16% i forhold til referencescenariet. Der forudses en mindre forskydning over mod en større andel af dieselbiler i bilparken.

Stigningen skyldes reduktionen i bilprisen, som er så kraftig at den ikke neu�traliseres af stigningen i benzinprisen og de årlige afgifter.

Trafik og energiforbrug 

Kilometeromfanget per bil falder 11% fra referencescenariet til forslagsscena�riet. Dette skyldes dels de forøgede brændstofpriser, dels forøgelsen i bilpar�ken. Dermed stiger trafikarbejdet væsentligt mindre end bilholdet, nemlig kun 3%.

Den gennemsnitlige brændstofeffektivitet forbedres med 4% som følge af de øgede brændstofpriser og den differentierede årlige afgift, som betyder en æn�dret sammensætning af bilparken og et ændret kørselsmønster.

Stigningen i trafikarbejdet på 3% og forbedringen i brændstofeffektiviteten på 4% betyder tilsammen en reduktion i brændstofforbruget på 1% og hermed en reduktion i CO2 udledningen i samme størrelsesorden, 1%.

Statens provenu

Statens provenu fra benzinafgiften forudses at stige 33% fra 9,6 mia. til 12,8 mia. Provenuet fra vægtafgiften fordobles fra 4,6 til 9,6 mia., hvorimod pro�venuet fra registreringsafgiften mere end halveres fra 14,7 til 6,3 mia. En�delig bortfalder ansvarsforsikringsafgiften hvilket betyder et tab på 1 mia.

Påvirkningen af provenuet sammenfattes i følgende tabel.

Tabel � SEKVENS Tabel \* ARABERTAL �3�. Provenupåvirkning, beløb i mia. kr.

�Reference�Forslag�Ændring��Benzin- og dieselafgift�9,6�12,8�33%��Årlig afgift�4,6�9,6�107%��Registreringsafgift�14,7�6,3�-57%��Ansvarsforsikringsafgift�1,1�0�-100%��Samlet provenu�30,0�28,6�-5%��

Sammenfatning

Resultaterne af modelberegningen er sammenfattet i nedenstående tabel.

Tabel � SEKVENS Tabel \* ARABERTAL �4�. Sammenfatning af modelberegning

�Enhed�Reference�Forslag�Ændring��Bilpark�mio.�2,0�2,3�16%��Trafikarbejde�mia. km�38,7�3,9�3%��CO2 emissioner�mio. tons�6,98�6,92�-1%��Provenu�mia. kr.�30,0�28,6�-5%��

Det bemærkes, jf. tidligere, at opgørelsen af CO2 emissioner i referencescena�riet på grund af forskellige beregningsforudsætninger ikke svarer til Trafik 2005 opgørelsen af CO2 emissioner.

Beregning af provenuneutralitet

Det vurderes altså at forslaget vil medføre et provenutab på 5% af de bilrelate�rede afgifter og føre til en reduktion i CO2 udledningen på 1%. Det skal igen understreges at disse resultater følger af ret groft anlagte betragtninger og at de er forbundet med en stor usikkerhed.

Som supplement hertil er der foretaget beregninger af hvor meget henholdsvis vægtafgift, registreringsafgift og benzinafgift skal ændres for at opnå pro�venuneutralitet, forudsat at afgiftsforslagets øvrige forudsætninger er uæn�drede. Resultaterne heraf er følgende:

Hvis den årlige afgift sættes op med 16% i forhold til det foreslåede op�nås proveneutralitet og en reduktion i CO2 emissionen på 1% i forhold til referencescenariet.

Hvis registreringsafgiften reduceres til 80% i stedet for 50% opnås pro�venuneutralitet og en reduktion i CO2 på 5% i forhold til referencesce�nariet.

Hvis benzinafgiften sættes til 6,35 kroner per liter i stedet for de foreslå�ede 4,50 kroner per liter opnås provenuneutralitet og en reduktion i CO2 emissionen på 15% i forhold til referencescenariet.

I tabellen nedenfor er vist resultaterne af disse beregninger for effekter på bilparkens størrelse, trafikarbejdet og CO2 emissioner.

Tabel � SEKVENS Tabel \* ARABERTAL �5�. Provenuneutralitet under forskellige forudsætninger. Resultater for bilpark, trafikarbejde og CO2 emissioner. 

�Forslag�Årlig af�gift op 16%�Registre�ringsafgift

80%�Benzin�afgift 

6,35 kr/l��Bilpark�16%�16%�7%�8%��Trafikarbejde�3%�3%�-1%�-7%��CO2 emissioner�-1%�-1%�-5%�-15%��Provenu�-5%�0%�0%�0%��

Forhøjelsen af den årlige afgift giver en anelse mindre bilpark, trafikarbejde og CO2 emissioner end forslaget, men forskellen er så lille, at det ikke ses i de afrundede tal. 

Forhøjelsen af registreringsafgiften giver derimod væsentligt ændrede effekter for bilpark, trafikarbejde og CO2 emissioner. Væksten i bilparken bliver kun 7%  og trafikarbejdet og CO2 emissionerne reduceres med henholdsvis 1% og 5%. 

Forskellen i resultat for ændringen af de årlige afgifter og ændringen af registreringsafgiften kan undre, da beskatningen øges med samme provenu i begge tilfælde, og da de årlige afgifter indgår sammen med nybilprisen i bestemmelsen af bilsalget. Årsagen er imidlertid at vægtafgiften kun indvirker på bilkøbet med den tilbagediskonterede - og derfor mindre - værdi. Det samme provenu opnås derfor med mindre effekt på adfærden. 

Årsagen til at trafikarbejde og CO2 emissioner reduceres i forhold til situationen med forhøjede årlige afgifter er dels den mindre bilpark, dels at registreringsafgiften modsat den årlige afgift påvirker de marginale afskrivninger, der igen påvirker årskørslen, jf. Figur 3.

I tabellen nedenfor vises beregningerne af provenuneutralitet, hvor provenuet er fordelt på afgiftstyper.

Tabel � SEKVENS Tabel \* ARABERTAL �6�. Provenuneutralitet under forskellige forudsætninger. Fordeling på afgiftstyper. Mia. kr. 

�Reference�Forslag�Årlig af�gift op 16%�Registre�ringsafgift

80%�Benzin�afgift 

6,35 kr/l��Benzin- og 

dieselafgift�9,6�12,8�12,7�12,2�15,4��Årlig afgift�4,6�9,6�11,0�8,9�8,8��Registrerings

afgift�14,7�6,3�6,2�8,9�5,8��Ansvarsfor-

sikringsafgift�1,1�0�0�0�0��Samlet pro�venu�30,0�28,6�30,0�30,0�30,0��

Som det fremgår af tabellen forøges provenuet for den afgift som forhøjes, i forhold til resultatet af forslaget. 

Eftersom forhøjelsen af den årlige afgift med 16% ikke ændrer væsentligt på bilparkens størrelse eller trafikarbejdet, fås i denne situation et nogenlunde uændret provenu for benzinafgift og registreringsafgift. 

I situationen med forhøjelse af registreringsafgiften gælder, at registreringsafgiften giver en mindre bilpark end med forslaget, hvorfor provenuet for den årlige afgift falder. Desuden på reduceres trafikarbejdet og benzinforbruget, hvorfor provenuet fra benzinafgiften falder lidt. 

Benzinafgiftsforhøjelsen påvirker både bilpark, trafikarbejde og brændstofforbrug markant. Benzinafgiften skal derfor forhøjes relativt meget, for at kompensere for faldet i provenuet fra registreringsafgift og årlig afgift.

�

Følsomhedsanalyser

Følsomhedsberegninger på modellen

I modellen er anvendt en række elasticiteter som er bestemt med større eller mindre sikkerhed. Det er derfor relevant at gennemføre en følsomhedsanalyse som kan indikere et interval for det sandsynlige udfald af en omlægning og vise hvor de væsentlige usikkerheder for resultatet ligger.

Tabel � SEKVENS Tabel \* ARABERTAL �7�. Følsomhedsberegninger

Elasticitet�Ændring i %, forslag i forhold til reference��Fra�Til�Opr.�Ny�Provenu�CO2��Basisberegning�-4,6�-0,8��benzinpris�l/km�-0,15�-0.05�-3,7�1,3��benzinpris

marginal afskrivning�km/bil

km/bil�-0,3

-0,08�-0,2

-0,05�-4,2�-0,1��benzinpris�#biler�-0,3�-0,2�-3,1�0,0��antal biler�km/bil�-0,6�-0,4�-3,3�2,1��bilpris�#biler�-0,5�-0,7�1,5�2,6��marginal afskrivning�km/bil�-0,08�0,0�-6,0�-4,3��marginal afskrivning�km/bil�-0,08�-0,12�-3,8�0,9��

Følsomhedsanalysen viser, at det er overvejende sandsynligt at den foreslåede omlægning vil føre til et provenutab, dvs. at konklusionen er rimeligt robust. Kun hvis nedsættelsen af registreringsafgiften fører til en kraftig stigning i bilholdet opnås en stigning i provenuet.

For CO2s vedkommende ligger resultaterne omkring en uændret emission med en tendens til stigning. Hvis reduktionen i de marginale afskrivninger ikke fører til øget kørselsomfang forudses et fald. Hvis bilsalget stiger mere end antaget eller hvis det gennemsnitlige kørselsomfang falder mindre end antaget opnås en stigning.�

Effekter for bilejerne - eksempler

Indledning

Som supplement til de overordnede analyser af effekterne for energiforbrug, transport�omfang og provenu foretages i dette afsnit en gennemgang af forsla�gets effekter for en række biltyper. Mens der i det foregående er fokuseret på de samlede effekter på natio�nalt plan, vil der i dette afsnit blive set nærmere på forskellige biltyper, for derved at illustrere og få en indikation af, hvorledes afgiftsforslaget vil påvirke forskellige biltyper.

Metode

For at kunne sammenligne afgiftsbelastningen i 1994 med afgiftsbelastningen i 2005 antages det, at alle andre faktorer end afgifterne er ens for de to år. I princippet betyder dette, at 2005 beregningerne er foretaget, som hvis afgifts�forslaget var trådt fuldt i kraft i 1994.

Beregningerne tager udgangspunkt i følgende 5 biltyper:

Citroën AX 11 TGE

Opel Astra 1.6 GL

Toyota Carina 2.0 SLI sedan

Golf GTI 16V 

Mercedes Benz 200 E.

I tabellen nedenfor er forbrugerprisen og benzinforbruget opgjort som et gen�nemsnit af ECE-normer angivet for de enkel�te modeller.

Tabel � SEKVENS Tabel \* ARABERTAL �8�. Pris og benzinforbrug

�Citroën AX 11 TGE�Opel Astra 1.6 GL�Toyota Carina 2.0 SLI sedan�Golf GTI 16V 3D�Mercedes Benz E 200��Forbrugerpris i 1994�112.596�156.295�223.992�290.458�578.210��Benzinforbrug km/liter�16,8�15,5�14,0�11,4�9,0��

Biltyperne er valgt således, at de repræsenterer forskellige kategorier af biler: Således repræsenterer Citroën AX’en lille, billig bil med en udmærket ben�zinøkonomi. Opel Astra’en er en familiebil i mellemklassen med god benzin�økonomi. Toyota Carina’en er en noget dyrere model, der ofte benyttes til fir�mabil. Golf GTI’en er en sportsvogn, der både er noget dyrere og har en dårli�gere benzinøkonomi end de mindre modeller, og endelig er Mercedes 200’eren et eksempel på en luksusbil, der har er betydelig dyrere og har en noget dårligere benzinøkonomi end de øvrige modeller.

Der indgår følgende omkostninger i analysen:

Benzinomkostninger

Olie- og dækomkostninger

Reparations- og vedligeholdelsesomkostninger

Afskrivninger

Renteudgifter

Vægtafgift

Forsikring

Der er udført beregninger for både første og femte års omkostninger. Første års omkost�ninger illustrer situationen, som en potentiel bilkøber står over for, og femte års beregningen illustrerer forslagets konsekvens efter 5 år.

De økonomiske konsekvenser for de forskellige biltyper er belyst ved at sam�menligne dels de totale omkostninger per bil ved en given årskørsel, dels mar�ginale omkostninger, for henholdsvis 1994 og 2005. 

De totale omkostninger omfatter både de faste, kørselsuafhængige omkostnin�ger, f.eks. forsikring og vægtafgift, og øvrige omkostninger vurderet ved et givent kørselsomfang. De marginale omkostninger derimod indeholder alene de kørselsafhængige omkost�ninger, dvs. omkostninger til benzin, olie og dæk, marginale reparations- og vedlige�holdelsesomkostninger og marginale af�skrivninger.

 Differencen mellem de totale omkostninger for 2005 og 1994 er et mål for bilejerens ændrede afgifts�belastning ved forslaget ved en given årskørsel. Ved brug af de marginale omkostninger kan afgiftsbelastningen ved ændret årskør�sel vurderes.

I Bilag 2 er forudsætningerne nærmere beskrevet, ligesom resultaterne af be�regninger er gengivet med flere detaljer. Nedenfor præsenteres hoved�resulta�terne.

For første års beregningen giver analysen følgende ændring i de totale om�kostninger for de fem biltyper:

Tabel � SEKVENS Tabel \* ARABERTAL �9�. Totale omkostninger 1994 og 2005. 1 års� KÆDE Excel.Sheet.5 "\\\\LYDAT3\\PROJ\\27414\\DATA\\BILAFGIF\\DATA2.XLS" "til notat 0!R20C8:R27C13" \r \* FLETFORMAT � beregning

�Citroën AX 11 TGE�Opel Astra 1.6 GL�Toyota Carina 2.0 SLI sedan�Golf GTI 16V 3D�Mercedes Benz E 200��Total 1994�33.193�41.665�57.614�68.712�124.642��Total 2005�30.183�39.420�50.381�61.954�97.027��Forskel fra 1994�-9%�-5%�-13%�-10%�-22%���

Som det fremgår af tabellen, falder de totale omkostninger ved en første årsbe�regning for samtlige biltyper. Fordelen ved forslaget er relativt størst for de dyre biltyper og de mest energiøkonomiske biler. For de store biler falder pri�sen og dermed afskrivning og forrentning kraftigst, hvilket altså ikke ophæves af de dyrere benzin- og vægtafgifter.

Tilsvarende er nedenfor vist en oversigt over ændringen i de marginale om�kostninger :

Tabel � SEKVENS Tabel \* ARABERTAL �10�. Marginale omkostninger i 1994 og 2005, 1 års beregning� KÆDE Excel.Sheet.5 "\\\\LYDAT3\\PROJ\\27414\\DATA\\BILAFGIF\\DATA2.XLS" "til notat 0!R20C8:R27C13" \r \* FLETFORMAT �

�Citroën AX 11 TGE�Opel Astra 1.6 GL�Toyota Carina 2.0 SLI sedan�Golf GTI 16V 3D�Mercedes Benz E 200��Total 1994�0.80�0.98�1.41�1.60�2.98��Total 2005�0.83�0.99�1.33�1.49�2.49��Forskel fra 1994�+3%�+1%�-5%�-7%�-16%���

Af tabellen fremgår, at med de givne årskørsler medfører forslaget, at de marginale omkostninger stiger for de mindste biler, men falder for de større biler. Afgiftsforslaget medfører således ikke alene et fald i de totale omkostninger ved en given årskørsel for de dyre biler,- det bliver endnu billigere i forhold til situationen uden forslaget, jo mere der kø�res. Dette skyldes, at de marginale afskrivninger for de store biler falder kraf�tigt på grund af de reducerede registreringsafgifter, hvilket ikke ophæves af de øgede benzin�priser. For de store biler giver forslaget således et incitament til øget kørsel.

I bilaget er som nævnt vist de nærmere beregninger, herunder også 5. års be�regningerne, som giver knap så markante udslag. I figurerne nedenfor er re�sultaterne sammenfattet:



�Figur � SEKVENS Figur \* ARABERTAL �4�. Omkostningssammenligning med og uden afgiftsforslag, 1 og 5 årsberegning
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��



På figurerne ses, at afgiftsforslaget (2005) for langt de flest kombinationer af model og årskørsel giver den samme eller en lavere årlig omkostning for 1. års- og 5. årsbetragtningen. Endvidere ses, at fordelen ved afgiftsforslaget er større ved 1. års beregningen end ved 5. års beregningen.

I nedenstående � HENVIS _Ref339263740 \* FLETFORMAT �Figur 5� sammenfattes virkningen af forslaget. Situationen er illu�streret for tre biltyper med energieffektivitet på henholdsvis 17 km/l, 14 km/l og 11 km/l. For hver af disse er vist en graf, som angiver “break-even” for sammenhængende værdier af bilpris og årskørsel, dvs. punkter hvor bilejeren er stillet økonomisk på samme måde med og uden forslaget. For kombinatio�ner der ligger til højre for linien er forslaget en økonomisk fordel, for kombi�nationer til venstre for linien er forslaget en økonomisk forringelse�. 

Indholdet af figuren kan beskrives ud fra eksemplet med 14 km/l. Grafen der angiver 14 km/l angiver break-even punktet for kombinationer af bilpris og årskørsel for biler med en brændstofeffektivitet på 14 km/l. For biler der kos�ter 100.000 kr, vil bilejere med en årskørsel på ca. 24.000 km og derunder opnå en økonomisk fordel, idet reducerede afskrivninger mere end opvejer de forøgede benzinomkostninger. For bilejere med en årskørsel på 24.000 kr og derover vil forslaget indebære en økonomisk forringelse, idet de forøgede benzinomkostninger mere end opsluger gevinsten ved de reducerede afskriv�ninger. For biler der koster over 120.000 kr og har en benzinøkonomi på 14 km/l, vil forslaget være en fordel, selv ved høj årskørsel. 

Figur � SEKVENS Figur \* ARABERTAL �5�. Forslagets effekter for kombinationer af årskørsel og bilpris ("break-even")

�

I figuren ses, at fordelen ved forslaget stiger med 

højere værdi af bil

bedre benzinøkonomi

lavere årskørsel

Med andre ord, forslaget er en fordel for fleste biler, men især de dyreste og de mest benzinøkonomiske. Bilister med en høj årskørsel vil med forslaget opnå mindre fordel end bilister med lav årskørsel.

Det ses endvidere, at for biler, der koster mere end 200.000 kr. er forslaget en fordel, uanset hvilken benzinøkonomi, biler har.
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�� Bilag 1. Bilklasser i CCM

Beregningerne med CCM er blandt andet baseret på definitionen af 25 bil�klasser. Disse klasser er defineret ved bilernes pris, størrelse, drivmiddel og brændstofforbrug, således at bilmarkedet dækkes bredt.

For hver klasse er efterfølgende udvalgt en repræsentant, altså en bil i hver klasse som er typisk for definitionen på klassen. Karakteristika for den ud�valgte bil, benzinforbrug og navnlig pris, er brugt ved de videre beregninger. � HENVIS _Ref337542619 \* FLETFORMAT �Tabel 11� viser de udvalgte repræsentanter. 

Tabel � SEKVENS Tabel \* ARABERTAL �11�. Bilmodeller anvendt i CCM-beregningerne af effekten af afgifterne på bilparkens gennemsnitlige energieffektivitet

Mærke�Model�Type�km/l�Pris 1991

ex afgift�Pris, gl indreg afgift, 1991�Pris, indreg afgift ifølge forslag, 1991�Gl årlig afgift�Årlig afgift ifølge forslag��BMW�500�525i�11.1�184152�479926�276228�3917�6700��BMW�500�520i�11.2�150238�384966�225357�3917�6700��Opel�Omega�2,6i CD�9.6�144226�368133�216339�3917�11000��Opel�Omega�2,0i GLT�12.0�106188�269126�159282�3013�5500��BMW�500�525tds�14.2�171673�444984�257509�3917�3500��Citroen�XM�TurboD12�14.4�155280�395284�232920�3917�3500��BMW�300�320i�11.4�137600�349580�206400�3013�6700��BMW�300�316i�12.7�109059�269665�163588�3013�4500��Fiat�Tempra�2,0SXie�11.3�85070�198996�127605�3013�6700��Peugeot�405�GTX 1,9�12.6�82032�193990�123048�2260�4500��Ford�Sierra�1,6iCLX�12.2�69461�165991�104192�2260�5500��Peugeot�405�GLX 1,6�13.2�71854�172991�107781�2260�4500��BMW�300�325td�14.4�141321�359999�211982�3013�3500��Peugeot�405�GLXD�16.7�81677�192996�122516�2260�1000��Renault�19.0�GTi�12.6�102035�249999�153053�2260�4500��Citroen�ZX�1,6i Av.�13.4�61606�143996�92409�2260�4500��VW�Golf�1,4 CL�14.3�61605�143994�92408�2260�3500��Opel�Astra�1,4i GL�14.8�60626�141253�90939�2260�3500��VW�Golf�CL D�17.1�72369�163133�108553�2260�1000��Ford�Fiesta�XR2i�12.3�77262�176834�115893�2260�5500��Opel�Corsa�1,4i�15.0�52981�119847�79472�1657�3500��Opel�Corsa�1,2i�14.8�49091�109255�73637�1657�3500��Ford�Fiesta�1,1iCL�16.7�50653�113328�75979�1657�1000��Opel�Corsa�1,5 D�20.0�56214�128899�84321�1657�1000��Lada��1300�12.5�39463�81996�59194�2260�4500��

Det er kun for at kunne hæfte en pris på bilerne i hver klasse at der er udvalgt repræsentanter. Om repræsentanterne i øvrigt er repræsentative med hensyn til for eksempel fabrikat er uden betydning for resultatet.�





�

Bilag 2. Metode til omkostningsberegning for fem biltyper

I dette bilag beskrives den anvendte metode til beregning af omkostningerne for de fem biltyper, med og uden afgiftsforslaget indregnet.

Beregningerne er baseret på oplysninger fra følgende kilder:

Trafikøkonomiske Enhedspriser

"Biler ‘95 tillæg til MOTOR nr. 12/1994". 

Data fra Oliebranchens Fællesrepræsentation

Forhandlere af de respektive modeller

2.1 	Marginale omkostninger

De marginale omkostninger for henholdsvis 1994 og 2005 består af følgende delelementer:

Benzinomkostning,

olieomkostning,

dækomkostning,

marginal reparations- og vedligeholdelsesomkostning 

marginal afskrivning.

Benzin	Benzinomkostningen er beregnet udfra benzinprisen og antal kørte km per li�ter. Benzinprisen for 1994 er beregnet på basis af oplysninger fra Oliebran�chens Fællesrepræsentation som et gennemsnit over året, hvor de enkelte benzinpriser er vægtet med længden af salgsperioden. For 2005 er hertil lagt forslagets forskel i afgift + moms. Antal af kørte km per liter er oplyst i "Penge og Privatøkonomi" som et gennemsnitligt ECE-tal.

Olie- og dæk	Omkostningerne til olie og dæk er oplyst i Trafikøkonomiske Enhedspriser. Det antages, at både olie- og dækomkostninger per km er ens for alle model�ler. 

Reparation og vedligeholdelse	I "Penge og Privatøkonomi" opgøres de totale reparationsudgifter i en 3-årig periode eller for 45.000 km fordelt på biltyper.

I Trafikøkonomiske Enhedspriser opgøres de gennemsnitlige marginale og de totale årlige reparations- og vedligeholdelsesomkostninger per km. På basis af forholdet mellem disse størrelser og ovenstående bestemmes de marginale reparations- og vedligeholdelsesomkostninger per km for hver af modellerne. 

Da dækskift er medregnet i "Penge og Privatøkonomi"´s opgørelser, er udgif�ten til dæk per km oplyst i Trafikøkonomiske Enhedspriser afslutningsvis fra�trukket den beregnede værdi. 

Afskrivninger	Til bestemmelse af de marginale afskrivninger benyttes modellernes salgspris oplyst i "Penge og Privatøkonomi". Fra Trafikøkonomiske Enhedspriser haves en afskrivningsrate på 0,35 kr per km per 100.000 kr værdi af bilen. Således vil en bil, der efter 1 år har en værdi på 160.000 kr, i det pågældende år afskrives med 0,35 * 1,6 = 0,56 kr/km. Afskrivningerne beregnes således af den til enhver tid givne værdi som ny eller brugt bil. Den nævnte afskriv�nings�procent kan kun benyttes for typiske årskørsler. Ved beregning med ekstremt lave eller høje årskørsler vil den give et ukorrekt billede af bilens værdi. Derfor er det valgt kun at præsentere resultater for årskørsler mellem 10.000 km og 40.000 km.

2.2 	Totale omkostninger

De totale omkostninger som indgår i beregningerne for henholdsvis 1994 og 2005 består af følgende delelementer:

Vægtafgift

vedligeholdelse

forsikring

renteudgifter

afskrivninger

benzinomkostninger

olieomkostninger 

dækomkostninger 

Årskørsel	Som årskørsel er benyttet oplysninger fra Trafikøkonomiske enhedspriser om gennemsnitlig årskørsel for biler mellem 0 og 1 år (25.226 km) og mellem 5 og 6 år (21.368 km). De totale omkostninger ved en anden årskørsel kan be�regnes som de totale plus forskellen i km ganget med de marginale omkost�ninger.

Vægtafgift og forsikring	"Penge og Privatøkonomi" oplyser værdier for vægtafgift og forsikring for 1994. For 2005 benyttes forslagets vægtafgift, og forsikringsafgiften bortfal�der. 

Vedligeholdelse	De totale omkostninger til vedligeholdelse for en 3-årig periode eller 45.000 km er oplyst i Penge- og Privatøkonomi. De totale årlige vedligeholdelsesom�kostninger beregnes som en tredjedel af dette. De totale vedligeholdelsesom�kostninger antages at være konstante i alle scenarierne.

Afskrivning	Den totale afskrivning er beregnet som 10% af værdien af bilen. En afskriv�ning på 10% om året (saldo�af�skriv�ning) benyttes i Trafikøkonomiske Enheds�priser for biler fra 0 til 8 år.

Renter	Renteudgifterne er beregnet som 9% af købsprisen reduceret med rentefradrag svarende til en rentefradragsret på 50. Med skattereformen er der vedtaget en sænkning af rentefradragsretten til ca. 45% i 2005. Denne sænkning er ikke medtaget i beregningerne, da det er forslagets isolerede effekt, der ønskes be�lyst. Sænkning af rentefradragsretten giver alt andet lige øgede udgifter for bilisten.

Benzin- olie- og dæk	For disse omkostninger er de variable omkostninger lig med de marginale. De totale omkostninger udregnes derfor ved at gange de marginale omkostninger per km med den givne årskørsel.

2.3 	Resultater, første års kørsel

I dette afsnit præsenteres de totale og de marginale omkostninger for en bil mellem 0 og 1 år i de to scenarier, 1994 og 2005. Til beregningerne er som nævnt benyttet en årskørsel på 25.226 km fra Trafikøkonomiske Enhedspriser.

Tabel � SEKVENS Tabel \* ARABERTAL �12�. Totale omkostninger 1994, 1 års beregning� KÆDE Excel.Sheet.5 "\\\\LYDAT3\\PROJ\\27414\\DATA\\BILAFGIF\\DATA2.XLS" "til notat 0!R20C8:R27C13" \r \* FLETFORMAT �

�Citroën AX 11 TGE�Opel Astra 1.6 GL�Toyota Carina 2.0 SLI sedan�Golf GTI 16V 3D�Mercedes Benz E 200��Vægtafgift kr./år�1.656�2.260�3.013�3.013�5.422��Afskrivninger kr./år�11.260�15.630�22.399�29.046�57.821��Renteudgifter kr./år�5.067�7.033�10.080�13.071�26.019��Forsikring kr./år�3.093�3.511�3.768�5.411�5.791��Benzinomkostninger�8.259�8.894�9.910�12.170�15.416��Rep. og vedl.-, dæk- og olie�omkostninger�3.859�4.338�8.444�6.001�14.173��Total�33.193�41.665�57.614�68.712�124.642���

Tabel � SEKVENS Tabel \* ARABERTAL �13�. Totale omkostninger 2005, 1 års beregning � KÆDE Excel.Sheet.5 "\\\\LYDAT3\\PROJ\\27414\\DATA\\BILAFGIF\\DATA2.XLS" "til notat 0!R32C8:R40C13" \r \* FLETFORMAT �

�Citroën AX 11 TGE�Opel Astra 1.6 GL�Toyota Carina 2.0 SLI sedan�Golf GTI 16V 3D�Mercedes Benz E 200��Vægtafgift kr./år�1.000�3.500�3.500�6.700�6.700��Afskrivninger kr./år�7.414�10.805�14.335�18.394�33.429��Renteudgifter kr./år�3.336�4.862�6.451�8.277�15.043��Forsikring kr./år�2.561�2.979�3.236�4.879�5.259��Benzinomkostninger�12.012�12.936�14.415�17.702�22.423��Rep. og vedl.-, dæk- og olieom�kostninger�3.859�4.338�8.444�6.001�14.173��Total�30.183�39.420�50.381�61.954�97.027��Forskel fra 1994�-9%�-5%�-13%�-10%�-22%���



Det ses i tabellerne at de totale omkostninger er faldet med mellem 5% og 22% for modellerne fra 1994 scenariet til 2005 scenariet. Det ses, at fordelen ved forslaget er relativt størst for de benzinøkonomiske og for de dyre model�ler.

Årsagen til at fordelen er størst for de store modeller er, at vægtafgiften og benzinprisen ikke stiger tilstrækkeligt til at ophæve virkningen en nedsat købssum og dermed en lavere afskrivning og en lavere forsikringsafgift.

Marginale omkostninger	I nedenstående tabeller ses en oversigt over de marginale omkostninger for henholdsvis 1994 scenariet og 2005 scenariet:

Tabel � SEKVENS Tabel \* ARABERTAL �14�. Marginale omkostninger, 1994, 1 års be�regning� KÆDE Excel.Sheet.5 "\\\\LYDAT3\\PROJ\\27414\\DATA\\BILAFGIF\\DATA2.XLS" "til notat 0!R2C8:R6C13" \r \* FLETFORMAT �

�Citroën AX 11 TGE�Opel Astra 1.6 GL�Toyota Carina 2.0 SLI sedan�Golf GTI 16V 3D�Mercedes Benz E 200��Benzinomkostning kr./km�0,33�0,35�0,39�0,48�0,61��Afskrivning kr./km�0,35�0,49�0,71�0,91�1,82��Dæk- olie- og rep. og vedl. kr./km�0,12�0,14�0,31�0,21�0,55��Total�0,80�0,98�1,41�1,60�2,98���

Tabel � SEKVENS Tabel \* ARABERTAL �15�. Marginale omkostninger, 2005, 1 års be�regning� KÆDE Excel.Sheet.5 "\\\\LYDAT3\\PROJ\\27414\\DATA\\BILAFGIF\\DATA2.XLS" "til notat 0!R10C8:R15C13" \r \* FLETFORMAT �

�Citroën AX 11 TGE�Opel Astra 1.6 GL�Toyota Carina 2.0 SLI sedan�Golf GTI 16V 3D�Mercedes Benz E 200��Benzinomkostning kr./km�0,48�0,51�0,57�0,70�0,89��Afskrivning kr./km�0,23�0,34�0,45�0,58�1,05��Dæk- olie- og rep. og vedl. kr./km�0,12�0,14�0,31�0,21�0,55��Total�0,83�0,99�1,33�1,49�2,49��Forskel fra 1994�+3%�+1%�-5%�-7%�-16%���

Det ses i tabellerne, at de marginale omkostninger er steget for de mindste modeller og faldet for de større. 

Årsagen til dette er, at faldet i de marginale afskrivninger for de dyre modeller ikke opvejes af de stigende benzinpriser.

2.4 	Resultater, femte års kørsel

I dette afsnit præsenteres de totale og marginale omkostninger for en bil mel�lem 5 og 6 år i de to scenarier, 1994 og 2005. Til beregningerne er benyttet en årskørsel på 21.368 km fra Trafikøkonomiske Enhedspriser.

Tabel � SEKVENS Tabel \* ARABERTAL �16�. Totale omkostninger, 1994, 5-6 års be�regning� KÆDE Excel.Sheet.5 "\\\\LYDAT3\\PROJ\\27414\\DATA\\BILAFGIF\\DATA2.XLS" "til notat 5!R20C8:R27C13" \r \* FLETFORMAT �

�Citroën AX 11 TGE�Opel Astra 1.6 GL�Toyota Carina 2.0 SLI sedan�Golf GTI 16V 3D�Mercedes Benz E 200��Vægtafgift kr./år�1.656�2.260�3.013�3.013�5.422��Afskrivninger kr./år�6.649�9.229�13.227�17.151�34.143��Renteudgifter kr./år�2.992�4.153�5.952�7.718�15.364��Forsikring kr./år�3.093�3.511�3.768�5.411�5.791��Benzinomkostninger�6.995�7.534�8.395�10.309�13.058��Rep. og vedl.-, dæk- og olieomkostnin�ger�3.610�4.089�8.195�5.753�13.924��Total�24.996�30.776�42.549�49.355�87.703���

Tabel � SEKVENS Tabel \* ARABERTAL �17�. Totale omkostninger, 2005, 5-6 års be�regning� KÆDE Excel.Sheet.5 "\\\\LYDAT3\\PROJ\\27414\\DATA\\BILAFGIF\\DATA2.XLS" "til notat 5!R32C8:R40C13" \r \* FLETFORMAT �

�Citroën AX 11 TGE�Opel Astra 1.6 GL�Toyota Carina 2.0 SLI sedan�Golf GTI 16V 3D�Mercedes Benz E 200��Vægtafgift kr./år�1.000�3.500�3.500�6.700�6.700��Afskrivninger kr./år�4.378�6.380�8.465�10.862�19.740��Renteudgifter kr./år�1.970�2.871�3.809�4.888�8.883��Forsikring kr./år�2.561�2.979�3.236�4.879�5.259��Benzinomkostninger�10.175�10.958�12.210�14.995�18.994��Rep. og vedl.-, dæk- og olieomkostnin�ger�3.610�4.089�8.195�5.753�13.924��Total�23.695�30.778�39.416�48.076�73.500��Forskel fra 1994�-5%�0%�-7%�-3%�-16%���

Det ses i tabellerne at de totale omkostninger fra 1994 scenariet til 2005 sce�nariet enten er på det samme niveau eller er faldet. Som for 0-1 års beregnin�gen giver forslaget størst fordel til den dyreste bil. Dog er fordelen ved forsla�get generelt faldet for alle modeller. Årsagen til dette er, at afskrivningerne som udgangspunkt er mindre for en 5 år gammel bil end for en ny, og nedsæt�telsen giver derfor ikke helt så kraftig effekt. Stigningen i benzinpriserne og vægtafgiften overstiger dog stadig ikke faldet i afskrivningerne. 

Det kan på grundlag af ovenstående konkluderes, at for en bil mellem 5 og 6 år er fordelen ved forslaget mindre end for en ny bil.

I forhold til en bil mellem 0 og 1 år er de totale omkostninger faldet med mellem 26% og 30% for 1994 scenariet og mellem 22% og 24% for 2005 sce�nariet. Årsagen til faldet er faldende afskrivninger, renteudgifter og benzin�udgift på grund af en mindre årskørsel. Faldet er lidt større i 1994 end i 2005 scenariet, da afskrivninger og renteudgifter her udgør en større del af de totale omkostninger.

Nedenfor ses de marginale omkostninger for de to scenarier.

Tabel � SEKVENS Tabel \* ARABERTAL �18�. Marginale omkostninger, 1994, 5-6 års beregning� KÆDE Excel.Sheet.5 "\\\\LYDAT3\\PROJ\\27414\\DATA\\BILAFGIF\\DATA2.XLS" "til notat 5!R2C8:R6C13" \r \* FLETFORMAT �

�Citroën AX 11 TGE�Opel Astra 1.6 GL�Toyota Carina 2.0 SLI sedan�Golf GTI 16V 3D�Mercedes Benz E 200��Benzinomkostning kr./km�0,33�0,35�0,39�0,48�0,61��Marginal afskr. kr./km�0,21�0,29�0,42�0,54�1,08��Dæk- olie- og rep. og vedl. kr./km�0,12�0,14�0,31�0,21�0,55��Total�0,65�0,78�1,12�1,23�2,24���

Tabel � SEKVENS Tabel \* ARABERTAL �19�. Marginale omkostninger, 2005, 5-6 års beregning� KÆDE Excel.Sheet.5 "\\\\LYDAT3\\PROJ\\27414\\DATA\\BILAFGIF\\DATA2.XLS" "til notat 5!R10C8:R15C13" \r \* FLETFORMAT �

�Citroën AX 11 TGE�Opel Astra 1.6 GL�Toyota Carina 2.0 SLI sedan�Golf GTI 16V 3D�Mercedes Benz E 200��Benzinomkostning kr./km�0,48�0,51�0,57�0,70�0,89��Marginal afskr. kr./km�0,14�0,20�0,27�0,34�0,62��Dæk- olie- og rep. og vedl. kr./km�0,12�0,14�0,31�0,21�0,55��Total�0,73�0,85�1,15�1,25�2,06��Forskel fra 1994�+12%�+9%�+3%�+2%�-8%���

Det ses i tabellerne, at de marginale omkostninger er steget for alle modeller undtagen den dyreste. For denne overstiger faldet i afskrivninger stadig den øgede benzinpris, mens det for de øvrige biler har vendt.



I forhold til en bil mellem 0 og 1 år er de marginale omkostninger faldet med mellem 18% og 25% for 1994 scenariet og mellem 12% og 17% for 2005 sce�nariet. Årsagen til faldet er udelukkende et fald i de variable afskrivninger. Faldet er størst i 1994 scenariet, idet de marginale afskrivninger her udgør en større del af de samlede marginale omkostninger.

Det ses dog, at faldet er mindre end for første års beregning. Årsagen til dette er, at afskrivninger og renteudgifter for en 5-6 årig bil er mindre end for en ny bil.



� For en nærmere orientering om begrundelser og baggrund for forslaget henvises til “Bilafgifter 2005”. I denne sammenhæng fremdrages de væsentlige elementer af hensyn til den efterfølgende analyse.

� Car Choice Model, i “Tax Provisions in the Transport Sector, Vol. II: Modelling Demand Response, the Case of Car Choice”, COWIconsult, februar 1994.

� Dieselafgiften forudsættes at stige med samme ørebeløb som benzinafgiften.

� Da vægtafgiften i dag ikke afhænger af antal km per l, har det været nødvendigt at benytte standard værdier for beregningerne. Graferne kan således ændre sig lidt, hvis en anden vægtafgift benyttes for 1994 scenariet.
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