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Denne rapport indeholder en analyse af skrotningspræmiens betydning for størrelsen og sammensætningen af den danske personbilspark og bilparkens energiforbrug og emissioner.



Rapporten er udarbejdet af Transportrådets sekretariat.



Analysen bygger på data fra en kvantitativ interviewanalyse og registerkørsler, udført af Danmarks Statistik for Transportrådet. Dette er suppleret med en række interview med nøglepersoner i bil- og skrotbranchen.
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�Sammenfatning





Baggrund

Loven om skrotningspræmien blev vedtaget i december 1993. Ifølge bemærkningerne til loven er formålet med skrotningspræmien at fremskynde udskiftningen af ældre biler for at begrænse mil�jøbelast�ningen. 



Skrottede man sin personbil i første halvår af 1994, præmierede staten det med 6.500 kr. Præmieordningen varer frem til 30. juni 1995. Skrotningspræmien for personbiler nedtrappes hvert halvår. Den var således 4.500 kr. i andet halvår af 1994 og 2.500 kr. det første halvår af 1995. For varebiler er præmietaksterne henholdsvis 3.500, 2.400 og 1.400 kr. i de tre halvårsperioder.



Denne analyse belyser skrotningspræmiens miljøeffekter og dens betydning for bilparkens sammensætning. Endvidere analyseres forskellige befolkningsgruppers anvendelse af skrotningspræmien. Analysen bygger primært på oplysninger fra Danmarks Statistiks bilregister og interview med personer, der har skrottet deres bil.



Analysen dækker skrotninger foretaget i første halvår af 1994. Selvom præmieordningen varer 1½ år, udgør skrotningerne foretaget i første halvår af 1994 langt størstedelen af skrotningerne i hele perioden. Dermed repræsenterer første halvår af 1994 også langt størstedelen af præmieordningens effekter.



Omfanget af skrotning

I første halvår af 1994 blev knap 101.000 personbiler skrottet med præmie. De 101.000 skrottede biler er fordelt på ca. 96.000 familier. Omkring 5.000 familier har således modtaget skrotnings�præmie for mere end én bil.



I de seneste år før skrotningspræmien trådte i kraft er der i gennem�snit skrottet ca. 36.500 minimum 10 år gamle biler pr. halvår. Præmien har således fremskyndet skrotningen af ca. 64.000 biler.



Det store antal skrotninger i første halvår af 1994 medførte, at bilparken blev reduceret med knap 25.000 personbiler. Selvom nybilsalget også steg kraftigt i perioden, kunne dette kun delvist opveje de mange skrot�ninger. Det store nybilsalg fortsatte i andet halvår af 1994, og ved årsskiftet 1994/95 var bilparkens størrelse igen oppe på næsten samme niveau som ved årsskiftet 1993/94.





Der blev skrottet ca. 1.050 varebiler i første halvår af 1994. Det er meget få i forhold til personbilerne. Skrotning af varebiler indgår ikke i analysen af skrotningspræmiens energi- og miljøeffekter.



Erstatningsbilen

55% af de som skrottede bil i første halvår af 1994, havde genan�skaffet en bil inden 1. oktober 1994. Hovedparten har genan�skaffet en brugt bil, som det kan ses af nedenstående figur:







































I forhold til den samlede bilpark, er de små biler overrepræsenteret blandt de skrottede biler. Samtidig er de skrottede biler ofte blevet erstattet med en større og tungere bil. Præmieordningen har således medført en højere gennemsnitsvægt for personbiler.



De skrottede biler kørte i gennemsnit ca. 12.260 km om året, før de blev skrottet. Der er en klar tendens til, at de personer, som kørte mest før skrotningen, også hyppigst anskaffer en erstatningsbil. 



Hovedparten af de interviewede mener, at deres kørselsomfang ikke er steget efter anskaffelse af en nyere bil.

















Når man ikke genanskaffer bil

45% har ikke genanskaffet en bil inden den 1. oktober 1994. Neden�stående figur viser, hvordan denne gruppe nu får opfyldt sine transportbehov.







































I alt har 22% skiftet privatbilen ud med cykel eller kollektiv trafik. Det er specielt lavindkomstgrupperne samt unge og ældre, som efter at have skrottet den gamle bil nu klarer sig uden bil.



Energi og miljø

Skrotningspræmien medfører dels at bilister fremskynder udskift�ningen af den gamle bil til en anden (og ofte nyere) bil, dels at nogle af de tidligere bilister i stedet bliver cyklister eller anvender kollektiv trafik. 



På baggrund af transportadfærden før og efter skrotningen, samt oplysninger om emissionsfaktorer og energiforbrug for de forskellige bilårgange, kan energi- og miljøeffekterne af skrotningspræmien opgøres.



Det er vigtigt at gøre sig klart, at alle biler på et tidspunkt vil blive skrottet, uanset om der gives en præmie eller ej. Skrotningspræmien kan således fremrykke en begivenhed, der ellers vil ske senere.



I den periode præmien har fremrykket skrotningerne, vil den reducere energiforbruget til den samlede danske kørsel i personbiler med ca. 1%. Det svarer til en reduktion på ca. 0,8 PJ/år. Til�svarende har skrotnings�ordningen, i den periode præmien har fremrykket skrot�ningerne, formindsket ud�ledningen af CO, HC og NOx med mellem 0,6% og 1,0% af den samlede udledning fra den danske person�biltrafik. 



Det er vanskeligt præcist at vurdere, hvor meget de 64.000 merskrot�ninger tidsmæssigt er fremrykket. I beregningen af skrotnings�præmiens miljøeffekter vurderes fremrykningen af skrotninger at ligge på gennemsnitligt ét år. 



Dette tidsrum er fastlagt ud fra, at skrotningen i andet halvår af 1994 og første halvår af 1995, har ligget betydeligt under normalskrot�ningen. I andet halvår af 1994 blev der kun skrottet ca. 23.000 biler mod normalt ca. 36.500 biler. Tilsvarende forventes skrotningsan�tallet i første halvår af 1995, at ligge betydeligt under normalt niveau. Samlet set vurderes mindst halvdelen af merskrotningen at være fremskyndet mindre end ét år, og den resterende del af merskrot�ningen at være fremskyndet mellem ét og to år.



Provenu

Statens udgifter til skrotningspræmiering bliver omkring 800 mio. kr. (heraf ca. 4 mio. kr. til skrotning af varebiler). Denne udgift skal bl.a. finansieres gennem en fremrykning af allerede planlagte benzinaf�giftsstigninger i 1996. Fremrykningen af afgiftsstigningerne forventes at give et merprovenu på ca. 615 mio. kr. 



Yderligere har skrot�ningspræmien medført en moderat fremrykning af nybilsal�get. Realforrentningen af statens indtægter ved fremrykket nybilsalg bliver ca. 40 mio. kr.  



Samlet kan staten forvente en nettoudgift på ca. 150 mio. kr. til skrot�nings�præmier.



Bilmarkedet

Interviews med brugtbilsforhandlere viser, at skrotningspræmien har haft en begrænset effekt på priserne for brugte biler. De fleste har erstattet den skrottede bil med en anden ældre bil. Den momenta�ne stigning i efterspørgslen efter ældre brugte biler har, på grund af store lagre hos forhandlerne, kun medført små prisstigninger. 



Dermed vurderes skrotningspræmiens afsmittende effekt på salget af nyere biler også meget beskeden. Det store nybilsalg i perioden skyldes derfor primært andre faktorer.

�English summary





Background

The Bill governing the scrap vehicle bonus was passed on the 17th of December 1993. According to the explanatory notes on the bill, the purpose of the scrap vehicle bonus is to speed up the renewal of old cars in order to reduce environmental pollution.



Each person who chose to scrap his passenger car in the first six months of 1994, received a bonus of DKK 6,500 from the Danish Government. The bonus scheme will last until the 30th of June 1995. The scrap vehicle bonus for passenger cars is decreased every six months. It was thus DKK 4,500 in the second half of 1994 and DKK 2,500 in the first half of 1995. The bonus rates for light commercial vehicles were DKK 3,500, 2,400, and 1,400 respectively in the three half-year periods.



This analysis examines the environmental effects of the scrap vehicle bonus and its influence on the composition of the fleet of cars. Furthermore, we examine how various sections of the population have received the possibility of getting a scrap vehicle bonus. The analysis is primarily based on information found in The National Statistical Office’s car register and interviews with people who have scrapped their cars.



The analysis covers the scrapping of cars which took place in the first half of 1994. Although the bonus scheme continues for 1½ years, scrapping carried out in the first six months of 1994 makes up the major part of the scrapping carried out in all of the period. Thus, the first six months of 1994 also account for the major proportion of the effects of the bonus scheme.



The Scale of Scrapping

In the first six months of 1994 just under 101,000 passenger cars were scrapped with a bonus. The 101,000 scrapped cars are distributed among 96,000 families. Approx. 5,000 families have thus received a bonus for more than one car.



In recent years, before the bonus scheme became effective, approx. 36,500 cars on average were scrapped every six months. The bonus has thus sped up the scrapping of approx. 64,000 cars.



The large number of cars being scrapped in the first six months of 1994 resulted in a reduction of the fleet of cars by just under 25,000 passenger cars. Although the sale of brand-new cars also increased heavily in this period, it could only partly make up for the numerous cars being scrapped. The heavy sale of brand-new cars continued in the second half of 1994, and at the turn of the year the size of the fleet of cars had almost reached the level of the year before.



Approx. 1,050 light commercial vehicles were scrapped in the first half of 1994. This is relatively few compared to the passenger cars. The scrapping of commercial vehicles is not included in the analysis of the energy and environmental effects of the scrap vehicle bonus.



The Substitution Car

55% of the people who scrapped their cars in the first half of 1994 had re-acquired a car before the 1st of October 1994. The majority has re-acquired a used car, as it may be concluded from the following figure:



































Compared to the entire fleet of cars, the small cars are overrepresen�ted among the scrapped cars. Furthermore, the scrapped cars have often been replaced by a bigger and heavier car. The bonus scheme has thus resulted in an increased average weight for passenger cars.



On average the scrapped cars drove approx. 12,260 km each year, before they were scrapped. A pronounced tendency shows that it is the people who drove the most kilometres, before they scrapped their cars, that most frequently acquire a substitution car. The majority of the interviewees state that their driving has not increased after the purchase of a new car.







When a Car is not Re-acquired

45% have not re-acquired a car before the 1st of October 1994. The following figure shows how this group covers its need for trans�portation.





































A total of 22% have replaced the private car with a bicycle or public transport. It is primarily the low-income group along with young people and people of the older generation who, after they have scrapped the old car, now manage without a car.



Energy and Environment

The scrap vehicle bonus results in drivers speeding up the replacement of the old car by another (and often newer) car, but also in some of the previous drivers becoming pedal cyclists or users of public transport.



On the basis of the transport behaviour before and after the scrapping of a car, and information on emission factors and energy consumption of the various models, the energy and environmental effects of the scrap vehicle bonus may be assessed.



It is important to realize that all cars will be scrapped sooner or later whether a bonus is granted or not. The scrap vehicle bonus may thus speed up an event that otherwise would have taken place at a later date.



In the period that the bonus has advanced the scrapping of old cars, it will reduce energy consumption for passenger car driving by approx. 1%. This corresponds to a reduction of approx. 0.8 PJ a year. Furthermore, in the period that the bonus has advanced the scrapping of old cars, the scheme has cut down the discharge of CO, HC, and NOx by between 0.6% and 1.0% of the total discharge from the Danish passenger car traffic.



It is difficult to give an exact estimate of how much the scrapping of the additional 64.000 cars has been advanced. In the estimate of the environmental effects of the scrap vehicle bonus the advancement of the scrapping of old cars is assessed to be one year on average.



This period of time has been determined on the grounds that scrapping of cars in the second half of 1994 and the first half of 1995 was way below the usual scale of scrapping. In the second half of 1994 only approx. 23,000 cars were scrapped as compared to the usual amount of approx. 36,500 cars. Similarly, the number of cars being scrapped in the first half of 1995 is expected to be below average. An overall estimate indicates that at least half of the additional scrapping of cars has been advanced for less than one year, and that the remaining part has been advanced for somewhere between one and two years.



Revenue

Public expenditure on the scrap vehicle bonuses amounts to approx. DKK 800 million (of this approx. DKK 4 million went to scrapping of commercial vehicles). The expenses must, for one thing, be recovered  through an advancement of already planned increases in petrol taxes in 1996. The advancement of the increase in taxes is expected to boost revenues by approx. DKK 615 million.



Furthermore, the scrap vehicle bonus has led to a modest increase in the sale of new cars. The real rate of return on revenue in connection with this escalating sales will amount to approx. DKK 40 million.



All in all the Danish government may expect a net expenditure of approx. DKK 150 million on scrap bonuses.



The Car Market

Interviews with used car dealers show that the scrap vehicle bonus has had a limited effect on used car prices. Most people have replaced the scrapped car by another old car. The momentary increase in the demand for old, used cars has only led to moderate price rises, due to the fact that dealers are overstocked.



The ability of the scrap vehicle bonus to affect the sale of new cars is, therefore, estimated to be rather modest. The increase in the sale of new cars in this period is primarily due to other factors.

�

1. Indledning





Folketinget vedtog i december 1993 at indføre en midlertidig præmiering af bilejere, som lod deres minimum 10 år gamle bil skrotte.



Baggrunden for indførelse af skrotningspræmien var, som det fremgår af bemærkningerne til lovforslaget, en antagelse om, at: 



	"Den meget langvarige lavkonjunktur og det deraf følgende meget lave salg af nye biler har medført en ophobning af udskudte skrotninger, som alt andet lige giver anledning til, at den danske bilpark udgør en større miljøbelastning end under mere normale omstændigheder."



Skrotningspræmiens konkrete formål var derfor, som det er anført i bemærkningerne til lovforslaget, at præmiere skrotning af minimum 10 år gamle personbiler og små varebiler, for derved at fremskynde udskiftningen af ældre køretøjer. 



Skrotningspræmien blev rent teknisk udformet som en delvis tilba�gebetaling af registreringsafgiften for bilen. Præmieordningen løber fra 1. januar 1994 til 30. juni 1995. Præmiens størrelse ved skrotning af en personbil aftrappes over ordningens løbetid: 6.500 kr. det første halvår af 1994, 4.500 kr. i andet halvår af 1994, og 2.500 kr. i det første halvår af 1995. Præmien for varebiler aftrappes fra 3.500 kr. det første halvår til hen�holdsvis 2.400 kr. og 1.400 kr. de to sidste halvår.



Som en del af loven om skrotningspræmien blev det vedtaget at fremskynde planlagte afgiftsstigninger på benzin, således at statens forventede udgifter til udbetaling af præmie delvist bliver modsvaret af øgede indtægter fra benzinafgifter. Skrotningspræmien forventes desuden at fremrykke salg af nye biler. Realforentningen af ind�tægterne fra det fremrykkede nybilssalg, skal bidrage til at finansiere skrotningspræmien.



Statens kontante præmiering af folk, som skrotter deres gamle bil, er et utraditionelt og interessant initiativ. I modsætning til de normale forbud/påbud har man her valgt positivt at fremme en udvikling via præmiering.



Transportrådet har valgt at gennemføre en analyse af præmieord�ningens effekter. Specielt er det interessant at analysere miljøeffekter�ne af en sådan præmieordning, ligesom også præmiens betydning for bilmarke�det er relevant. Desuden skal analysen give et billede af præmieord�ningens anvendelse indenfor forskellige befolkningsgrupper.



1.1 Metode

Den primære datakilde til analysen er Danmarks Statistiks bilregister og øvrige personrelaterede registre. I bilregisteret er alle biler, som er skrottet med præmie, mærket med en speciel kode. Ved hjælp af registerets oplysning om ejeren af bilen kan man følge ejerens videre færd på bilmarkedet, og derved beskrive en eventuel erstatningsbils størrelse og alder. Det er ligeledes muligt at danne sig et billed af hvilke grupper af befolkningen, der har anvendt præmieordningen, og hviken indflydelse den sociale baggrund har på anskaffelse af en erstatningsbil.



Sideløbende med registerkørslerne blev ca. 1200 ejere af mindst 10 år gamle biler interviewet. Stikprøven er sammensat sådan, at halvdelen har skrottet deres bil med præmie, mens den anden halvdel har valgt ikke at skrotte deres bil. På baggrund af interviewanalysen er det bl.a. muligt at belyse, hvor meget ældre biler kører årligt, og hvordan de forskellige befolkningsgrupper får opfyldt deres transportbehov efter at have skrottet bilen.



En række udvalgte bil- og skrothandlere er endvidere interviewet, for derved at få præmieordningens effekt på bilmarkedet belyst.



Bilregisterkørsler og interview er gennemført i efteråret 1994. Analysen belyser derfor først og fremmest effekterne af skrotninger foretaget i første halvår af 1994. Langt størstedelen af skrot�ninger med præmie er foretaget i analyseperioden1. Dermed repræsenterer første halvår af 1994 også langt størstedelen af skrotningspræmiens effekter.



Da der er skrottet meget få varebiler med præmie i første halvår af 1994 (1.050 mod 101.000 personbiler), indgår varebiler ikke i den videre analyse. 



1.2 Rapportens disposition

I kapitel 2 beskrives skrotningspræmiens betydning for bilparkens størrelse og sammen�sætning. Disse parametre er væsentlige ved en vurdering af energi- og miljøforhold. 



I rapportens kapitel 3 præsenteres, hvordan folk dækker deres transportbehov efter skrotning af den gamle bil. Befolkningsgruppers valg af transportmiddel efter skrotning behandles efterfølgende.





Kørselsomfanget før og efter skrotning af familiens bil behandles i kapitel 4, og kapitel 5 indeholder en vurdering af de energi- og miljømæssige effekter af præmieordningen.



De markedsmæssige effekter af skrotningspræmien vurderes i kapitel 6, ligesom der her redegøres for de statslige udgifter og indtægter i forbindelse med præmieordningen. 



I kapitel 7 beskrives gruppen, der har skrottet, i relation til indkomst, familietype, alder og bopæl.



Appendiks 1 indeholder en beskrivelse af udenlandske erfaringer med skrotningspræmier. Endelig er loven og bemærkningerne til lovfor�slaget om skrotningspræmien vedlagt som bilag.

�

2. Bilparken





I første halvår af 1994 blev i alt 100.685 personbiler og 1.400 små varebiler skrottet med præmie. Det svarer til, at ca. 6,2% af bilparken blev skrottet i den periode. 



Det store antal skrotninger i første halvdel af 1994 er kun delvist blevet opvejet af øget ny- og brugtbilssalg. Personbilparken er derfor blevet reduceret med ca. 24.000 biler indenfor halvåret. 



De knap 101.000 skrottede personbiler i første halvår af 1994 skal ses i forhold til det normale niveau for antallet af skrotninger. De seneste år har antallet af skrotninger i gennemsnit har ligget på ca. 81.000 biler pr. år.



Figur 2.1. Det beregnede antal skrottede personbiler pr. år 1987-93



































Kilde: "Vejtransporten i tal og tekst", Automobilimportørenes Sammenslutning, 1994.





Det skønnes, at ca. 8.000 biler årligt skrottes som følge af trafikska�der inden de bliver 10 år gamle. Set over en årrække er i størrelses�orden 73.000 minimum 10 år gamle biler således skrottet årligt.



Det "normale" niveau for skrotning af gamle biler er altså ca. 36.500 personbiler pr. halvår. Skrotningspræmien har således i første halvår af 1994 medført en forøgelse i antallet af skrotninger på af omkring 64.000 personbiler.





2.1 Aldersfordeling

Aldersfordelingen for såvel de skrottede biler, som for erstatnings�køretøjerne er vigtig i relation til miljøbelastningen fra bilkørslen. Ligeledes er alderen af erstatningskøretøjet interessant, når man vil vurdere de markedsmæssige effekter af et omfattende initiativ rettet mod et bestemt segment af bilmarkedet.



Figur 2.2. Aldersfordeling for bilparken og de skrottede biler

�Bestand 1.1. 1994��Skrotning����Bilal�de�r/år�Antal�% af be�stand�Antal�% af be�stan�d�% af skrot��Un�der 4�259.016�16,0�-�-�-��4-10�771.870�47,8�-�-�-��10-12�170.870�10,6�11.290�6,6�11,2��12-14�100.802�6,2�14.924�14,8�14,8��14-16�130.139�8,1�27.108�20,8�26,9��Over 16�183.244�11,3�47.244�25,8�46,9��Total�1.615.�615�100�100.�5661�6,2�100��1 119 biler er i opgørelsen registreret som værende skrottet med præmie på trods af, at bilerne er under 10 år. Dette må bero på registreringsfejl.  

Kilde: Bilregisteret



Gennemsnitsalderen for hele bilparken var pr. 1. januar 1994 ca. 9,6 år. For de skrottede biler var gennemsnitsalderen ca. 16,7 år. 



Det store antal skrotninger har sammen med en vækst i nybilsalget medført, at gennemsnitsalderen for bilparken i første halvdel af 1994 faldt med 0,9 år. Isoleret set har skrotningspræmiens fremskyndelse af skrotningen af 64.000 biler, bidraget til reduktionen af gennem�snits�alderen for bilparken med knap 0,3 år.

















2.2 Vægtfordeling

Bilernes vægt er en vigtig parameter for beregning af de miljømæssige effekter af skrotningspræmien. I det følgende sammenlignes de skrottede bilers vægt med bilparken som helhed:



Figur 2.3 Vægtfordeling 

�Bestand 1.1. 1994��Skrotning���E�gen�væg�t/kg�Antal�% af be�stand�Antal�% af skrot�ninger��Un�der 800�488.663�30,2�49.�195�48,9��801-1.000�926.402�57,3�42.�003�41,7��1.101-1.300�152.399�9,4�8.572�8,5��1.301-1.500�34.107�2,1�834�0,8��Over 1.500�14.044�0,9�81�0,1��Total�1.615.�615�100�100.�685�100��Kilde: Bilregisteret



Sammenlignet med den samlede bestand af personbiler er de små biler overrepræsenteret blandt de skrottede biler. Pr. 1. januar 1994 udgjorde biler under 800 kg 30,2% af bestanden, mens 48,9 % af de skrottede biler vejede under 800 kg. Som det også kan ses af tabellen, var de tungeste biler underrepræsenteret, når det gælder skrotning.



Skrotning og nyregistreringer har til sammen medført følgende  forskydning af bilparkens vægtsammensætning i første halvår 1994:



Figur 2.4 Ændring i bilparken fordelt på vægtklasser

Bilens egenvægt i kg�Ændring i be�stand�Ændring i % af bestand i vægt�klassen��Under 800�- 42.868�- 8,8��801 - 1.100�+  7.716�+ 0,8��1.101 - 1.300�+  7.571�+ 5,0��1.301 - 1.500�+  2.014�+ 5,9��Over 1.500�+  1.346�+ 9,6��Kilde: Bilregisteret



Udviklingen går altså i retning af tungere biler, og den procentvise stigning er størst i de tungeste klasser.



Samlet set har skrotningspræmien altså været medvirkende til at øge gennemsnitsvægten for personbilerne. På det foreliggende datamateria�le er det vanskeligt præcist at opgøre omfanget af denne forskydning. Men samlet set er ca. 16.400 rykket en eller flere vægtklasser op, mens ca. 9.800 er rykket en eller flere vægtklasser ned. Nettoeffekten af skrotningspræmien er således, at ca. 6.600 bilejere er rykket op i en tungere bilklasse.

�3.Transportmiddel efter 

skrot�ning





Det fremgår af bilregisteret, at 55%, af "skrot-famili�erne", indenfor perioden fra lovens fremsættelse og frem til 1. oktober 1994, har genan�skaffet en bil som erstatning for den skrottede. 



Godt 10.000 har købt en fabriksny bil, mens de resterende knapt 43.000 har købt en brugt bil.



Figur 3.1 Familiernes valg af erstatningskøretøj fordelt efter erstat�ningsbilens alder

Købsadfærd�Antal familier�Andel af familier, som har fået skrot�ningspræmie ��Købt fabriksny bil�10.109�10,5 %��Købt brugt bil regi�streret første gang efter 1/10-90�1.888�2,0 %��Købt 4- 10 år gammel bil�22.801�23,7 %��Købt bil over 10 år gam�mel�18.183�18,9 %��Købt bil i alt�52.981�55,1 %��Ikke købt erstatningsbil�43.049�44,8 %��Kilde: Bilregisteret



I miljømæssig sammenhæng er det meget væsentligt, om erstatningsbi�len er udstyret med katalysator. Alle biler registreret første gang efter 1. oktober 1990 skal opfylde emissionskrav, som i praksis betyder at bilen skal være udstyret med katalysator. Kun meget få biler regi�streret før denne dato er udstyret med katalysator.



I alt har ca. 12.000 familier anskaffet en erstatningsbil udstyret med katalysator, mens de resterende knap 41.000 igen har købt en bil uden katalysator.



Gennemsnitsalderen for erstatningsbilen kan med en vis tilnærmelse opgøres til 7,5 år.





De som ikke har købt bil

43.000 familier har modtaget skrotningspræmie uden at genanskaffe en bil indenfor perioden fra lovens fremsættelse til 1. oktober 1994. Inter�viewana�lysen giver oplysninger om, hvordan denne gruppe får dækket deres trans�port�be�hov.



Valget af transport�form efter skrot�ning har fordelt sig på følgende måde:



Figur 3.2 Valg af transportform efter skrotning































Kilde: Interviewanalysen



Af de ca. 43.000, som ikke har genanskaffet bil, anvender ca. 18.000 en anden bil i husstanden. Ca. 11.500 er gået over til at anvende cykel, og ca. 9.500 får dækket deres transportbehov ved hjælp af kollektiv transport. Endelig bliver knapt 4.000 kørt af andre. 



Alt i alt får 78% af de, som har skrottet bil, dækket deres trans�portbehov ved hjælp af en privatbil. Her skal det nævnes, at bilrådig�heden må forventes at være blevet be�grænset for de famili�er, der anvender deres bil nummer to, som erstat�ning for den skrottede bil (d.v.s. en del af de 19%). 



Tilbage er 22%, som anvender kollektiv transport eller cykel som erstatning for den skrottede bil. 



Registerkørslerne viser, at i alt ca. 25.000 familier har skrottet familiens eneste bil uden at genanskaffe en erstatningsbil. Dette skal ses i sammenhæng med, at en tredjedel af gruppen der ikke har genan�skaffet bil, i interviewanalysen oplyser, at de har planer om at genanskaffe bil. Det vil sige, at nogle af dem, der her optræder som cykelister og brugere af kollektiv trafik, på længere sigt igen bliver bilister.



Baggrund

Kigger man nærmere på transportadfærden efter skrotning, kan man på en række punkter se sammenhæng mellem transportadfærd og sociale og demografiske baggrundsdata.



Eksempelvis har kun 1/3 af folk over 70 år genanskaffet bil, hvilket indikerer, at en del ældre har benyttet skrotningspræmien som andledning til at ophører med at have bil.



Desuden kan man se, at det specielt er familier med højere ind�komster, som enten køber fabriksny bil eller anvender en anden af husstandens biler efter skrotning af den gamle. 



Også adgangen til kollektiv trafik spiller ind i forhold til valg af transportmiddel efter skrotning. Således er ca. 1/3 af de, som har skrottet bil i Københavns og Frederiksberg Kommune gået over til kollektiv transport. I resten af landet ligger andelen på mellem 4% og 11%. 

�4. Kørselsomfang





For at beskrive miljøeffekten af skrotningspræmien, er det vigtigt at vide hvor meget, de gamle biler kørte, før de blev skrottet, og om ejerens kørselsomfang stiger, når den gamle bil erstattes af en nyere bil. 



Opgørelser over danskernes transportvaner1 viser, at hver voksen i gennem�snit trans�porterer sig godt 34 km. pr. dag. Heraf er ca. 25,5 km., svaren�de til 75 % af den daglige trans�port, enten som fører eller passager i en privatbil. Fordelt ud på personbilbestanden bliver det til gennemsnitlig 16.200 km. pr. år pr. bil. Nedenfor er personbilers gennem�snitlige årskør�sel opgjort efter bilens alder:



Figur 4.1 Bilers årskørsel fordelt på bilens alder





































Kilde: "Personbilers årskørsel 1993", Danmarks Statistik, nr. 20, september 1994.



Det årlige kørselsomfang falder med bilens alder. Hvis man ude�lukkende ser på biler, der er over 10 år gamle, er den gennem�snitlige årskørsel opgjort til ca. 12.360 km. Det stemmer overens med den gennemsnitlige årskørsel (det sidste år inden skrotning) opgjort ud fra interviewanalysen:



	12.260 km. for de, som har valgt at skrotte deres bil, og

	13.374 km. for de, som ikke har skrottet deres bil.



Ud fra interviewanalysens tal kan det ses, at de skrottede biler gennemsnitligt har kørt 9% mindre det sidste år inden skrot�ning end de mindst 10 år gamle biler, som ejerne har valgt ikke at skrotte. 



Blandt de, som har skrottet deres bil, er der betydelig varia�tion i kørselsomfanget:



Figur 4.2 De skrottede biler fordelt efter årskørsel.

































Kilde: Interviewanalysen



Det ses, at mere end halvdelen af de skrotte�de biler det seneste år inden skrotning, har kørt mellem 0 og 10.000 km. Samtidig er det iøjnefalden�de, at nogle af de skrottede biler har haft en meget stor årskørsel det seneste år før skrotningen. Blandt de 530 interviewede, som har skrottet deres bil, har 5 oplyst, at de det seneste år kørte mellem 50.000 og 86.000 km.



De, som primært bruger bilen til og fra arbejde kører i gennemsnit ca. 14.700 km/år, mens de, som primært anvendte bilen til indkøb og transport af børn, i gennemsnit kun kørte 6-7.000 km/år.



Gennemsnitlig har de, som efterfølgende har købt en erstatningsbil, kørt ca. 12.800 km det sidste år inden skrotningen af deres gamle bil. For de, som ikke har genanskaffet bil, var årskørslen gennemsnitlig ca. 10.500 km. 



I gruppen af folk, som ikke har genanskaffet bil, findes ret mange, som kun kørte 1 -2.000 km/år i den gamle bil. Gennemsnittet på 10.500 km/år dækker således over en meget stor spredning indenfor gruppen.



4.1 Årskørsel i erstatningsbilen

Gamle biler kører i gennemsnit 12 - 13.000 km/år, mens gennem�snittet for hele bilparken er godt 16.000 km. Nyere biler kører altså gennemsnitligt mere end gamle biler, og det er derfor relevant at få belyst, i hvilket omfang anskaffelse af en nyere erstatningsbil medfører mere kørsel.



Blandt de interviewede, som har genanskaffet bil, oplyser ca. 13%, at de kører mere i den genanskaffede bil end i den skrottede bil. 



Interviewene er foretaget ret kort tid efter genanskaffelsen af erstatningsbilen. Dette kan betyde, at det er vanskeligt for de interviewede at fastslå om de kører mere, og i givet fald, hvor meget de kører mere.  



Samtidig vil der formentlig være en vis gennemslagstid, før man eventuelt ændre adfærd som følge af rådighed over en bedre bil. På det foreliggende grundlag er det vanskeligt konkret at opgøre i hvilket omfang anskaffelse af en nyere bil medfører øget kørsel. I de videre miljøberegninger er en eventuel stigning i kørslen ikke indregnet. 

�5. Miljøeffekter





Det primære argument for indførelse af skrotningspræmien var, at man ved en fremskyndet skrotning af gamle biler forventede at opnå energibesparel�se og reduktion i luftforureningen. I dette kapitel vurderes de energi- og miljømæssige effekter af præmieordningen.



På et overordnet plan kan den energi- og miljømæssige effekt af skrotningspræmien beskrives som effekterne af, at bilister fremrykker en beslutning om at afskaffe den gamle bil. I alt har ca. 64.000 bilister, i det første halvår af 1994, fremrykket tidspunktet for skrotning af den gamle bil som følge af skrotnings�præmien.  



Effekterne fremkommer dels ved ændret adfærd i forhold til an�vendelse af bil, dels i kraft af teknologisk betingede effekter af en fornyelse af bilparken.



Ved at kombinere oplysninger om transportadfærd med statistik for bilparken, er det muligt at opgøre miljøeffekter af skrotnings�præmien.



Opgørelsen beskriver udelukkende de direkte miljøeffekter i for�bindelse med kørsel i bilerne. Miljøforhold i forbindelse med pro�duktion og skrotning af bilerne indgår således ikke.



Ligeledes er eventuelle energi- og miljøeffekter ved skrotning af varebiler ikke medtaget i beregningerne.



Som grundlag for miljøvurderingerne gennemgås først data om udviklingen i bilernes energiforbrug og emisssioner.



5.1. Udvikling i miljøbelastningen

Udviklingen i personbilers energiforbrug og emissioner beskrives på baggrund af danske og internationale analyser. 



Den teknologiske udvikling har i de seneste 20 år betydet en forbedret brændstoføkonomi for bilparken. Norske analyser giver følgende sammenhæng mellem bilens første registreringsår og brændstoffor�brug:













Figur 5.1. Vægtet gennemsnitlig brændstoføkonomi for norske personbiler afhængig af bilens årgang

Bil årgang�l/100 km�INDEX��Før 1977�11,3�111��1980�10,2�100��1985�8,8�86��1990�8,2�80��1991�8,1�79��Kilde: "Alternative avgiftssystemers effekt på bilhold, bilutskiftning og utslip", TØI, notat, 1991.



En tilsvarende analyse for de mest solgte modeller i Danmark i 1980, 1985 og 1990 giver følgende udvikling i det specifikke energiforbrug:



Figur 5.2. Vægtet gennemsnitlig brændstoføkonomi for de 20 mest solgte bilmærker af en given årgang:

År�gang�l/100 km�Index (1980 = 100)��1980�8,6�100��1985�7,2�83��1990�7,0�81��Kilde: "Biler, Energiforbrug og Sikkerhed", Johannes Vibe-Petersen, 1993



Selvom det specifikke energiforbrug er højere for den norske bilpark, peger de to undersøgelser dog i retning af, at bilernes energieffektivi�tet er forbedret væsentligt op gennem 80'erne, således at en gennem�snits�bil fra 1990 er ca. 20% mere energiøkonomisk end en til�svarende gennemsnitsbil fra 1980. Set over et længere tidsforløb er den årlige forbedring i de nye bilers energieffektivitet gennemsnitlig ca. 1,8%.



Ved en "alt andet lige"- situation vil en overflytning af transport�arbejdet fra ældre biler til nyere biler således give en væsentlig energibesparelse.















Energiforbrug og bilens vægt

Såvel bilens vægt som motorstørrelse har betydning for energiforbru�get ved kørsel. Figur 5.3. viser et index for sammenhæng mellem servicevægt, motoreffekt og energiforbrug:



Figur 5.3. Effekten af servicevægt og motoreffekt på energiforbruget

Motor-effekt (kW)�30�40�50�60�70�80�90�100��Service vægt (kg)����������  800�63�65�68�70�73�75�77�80��  900�68�70�72�75�77�79�82�84��1.000�73�75�77�79�82�84�86�88��1.100�77�80�82�84�86�88�91�93��1.200�82�84�87�89�91�93�95�97��1.300�87�89�91�94�96�98�100�102��1.400�92�94�96�98�101�103�105�107��1.500�97�99�101�103�105�107�110�112��Note: 1.300 kg/90 kW = index 100. Servicevægt er defineret som egenvægt + 136 kg.

Kilde: Henrik Jönsson, 1993



Med en vis tilnærmelse viser beregningerne, at en vægtforøgelse på 200 kg medfører en forøgelse i energiforbruget på ca. 10%, og at en forøgelse af motoreffekten på 10 kW medfører 2-3% større energifor�brug.



Emissioner

Grænseværdierne for bilernes emissioner er skærpet i flere omgange op gennem 70'erne og 80'erne. Den største skærpelse af normerne skete 1. oktober 1989 og 1. oktober 1990, hvor Danmark indførte de såkaldte USA-emissionsnormer for biler. I første omgang kun for biler med mere end 2 liter motorvolumen, og i anden omgang for de resterende typer af personbiler og små varebiler. I praksis betød indførelsen af disse normer, at bilerne skulle udstyres med katalysator.



Der foreligger ikke danske analyser, som kan beskrive udviklingen i bilers emissioner. Derimod findes der en lang række af hollandske og svenske analyser, som i store træk kan overføres på danske forhold.





Figur 5.4. Emissionsværdier for personbiler uden katalysator på baggrund af målinger efter ECE-proceduren

Emission (g/km)�CO�HC�NOx��Svenske analyser�26,7�3,26�1,15��Hollandske analy�ser �18,6�2,24�1,29�� Kilde: Schramm og Sorensen, 1989



De Svenske målinger er foretaget i 1988 på brugte biler fra årgang 1976 til årgang 1988. Målingerne blev udført med varm motor, hvorfor der i tabellen er kompenseret for dette ved at gange med faktor 1,4 for CO, 1,6 for HC og 1,14 for NOx. De hollandske målinger er foretaget på nye eller næsten nye biler i 1987.



De svenske analyser viser meget store variationer i emissionen fra bil til bil for biler uden katalysator. Blandt de testede biler findes således enkelte med emissioner mere end tre gange så høje som gennem�snittet. De meget høje emissionsniveauer forekommer også blandt de senere årgange af biler.



Laboratoriet for Energiteknik på DTU har vurderet emissionerne for forskellige årgange af biler under kørselsforhold svarende nogenlunde til de faktiske danske forhold. Det vil sige en gennemsnitlig turlængde på 11 km. og en fordeling med 40% bykørsel og 60% kørsel med landevejshastighed.



Figur 5.5. Sammenhæng mellem bilårgang og emissionsniveau

�CO i g./km.�HC  i g./km.�NOx i g./�km.��Årgang 1965�22,4�1,9�1,8��Årgang 1975�16,4�1,4�2,0��Årgang 1979�8,9�1,3�2,4��Årgang 1981�9,0�1,2�2,3��Årgang 1986�9,0�1,3�2,3��Årgang 1991�1,0�0,1�0,3��Note: I værdierne er ikke indregnet effekt af slidtage på bilerne

Kilde: "Emissioner fra motorkøretøjer", Miljøstyrelsen, juli 1993









I det omfang skrotningspræmien betyder, at der sker en udskiftning af biler registreret sidst i 70'erne til biler indregistreret i sidste halvdel af 1980'erne, vil man ved en "alt andet lige situation" opnå en reduktion i CO-emissionen på ca. 30% og en reduktion af HC-emissionen på ca 20%, mens man for NOx-emissionens vedkommende vil få en stigning i emissionerne på ca. 15%.



Ved skift fra bil uden katalysator til bil med katalysator opnås væsentlig større reduktioner for alle de regulerede emissioner. 



I Vejdirektoratets rapport "Køremønstre og luftforurening" fra 1992 vurderes effekten af katalysatorer at være en reduktion for de regulerede emissioner på mellem 60% og 85%. I de følgende emissionsberegninger fastsættes reduktionen som følge af overgang til katalysatorbil til 75% for alle tre emissioner (HC, CO og NOx).



5.2. Opgørelse af skrotningspræmiens miljøeffekter

De direkte energi- og miljøeffekter af skrot�ningspræmien fremkommer ved at 64.000 bilister har fremrykket skrotningen af deres gamle bil. De fremrykkede skrotninger udgør ca. 63% af alle skrotningerne i første halvår af 1994, og energi- og miljøeffekterne af skrotnings�præmien opgøres derfor til 63% af effekterne af det samlede antal skrotninger. 



Det er vanskeligt præcist at opgøre, hvor meget skrotningspræmien tidsmæssigt har fremskyndet skrotningen af disse 64.000 biler. Ved beregningen af skrotningspræmiens miljøeffekter sættes fremskyndel�sen af skrotningen til i gennemsnit 1 år. 



I andet halvår af 1994 blev kun skrottet ca. 23.000 biler mod ca. 36.500 biler i et "normal-halvår". Tilsvarende ligger skrotningsan�tallet i første halvår af 1995 betydeligt under normalt niveau. Samlet set vurderes mindst halvdelen af merskrotningen at være fremskyndet mindre end ét år og den resterende del af merskrotningen at være fremskyndet mellem et og to år.



Antagelsen om, at præmien kun fremrykker skrotningen med 1 år, underbygges af det forhold, at bilen sandsynligvis ville have en større handels�værdi end skrotningspræmiens 6.500 kr., hvis den vurderes at kunne køre mere end ét år yderligere.



I beregningerne er det forudsat, at kørselsomfanget ikke ændres ved køb af en nyere bil (se evt. afsnit 4.1).









5.2.1 Energiforbrug



Nedgang i bilejerskab

I alt ca. 25.000 familier ophørte med at anvende personbil efter at have skrottet familiens bil. I 63% af tilfældene (svarende til ca. 15.700 familier) har skrotningspræmien medført, at denne beslutning blev fremskyndet.



Denne gruppe kørte før skrotningen af familiens bil i gennemsnit ca. 10.500 km. pr. år. Under forudsætning af, at disse familiers ophør med at eje bil ikke forøger andres kørselsomfang, vil trafikarbejdet herved blive reduceret med ca. 170 mio. vognkm. Med en gennem�snitlig brændstoføkonomi på 12 km./l., medfører denne nedgang i kørselsarbejdet en reduktion i brændstofforbruget på ca.13,8 mio. liter pr. år.



Nedgang i bilrådighed 

Ca. 19%, svarende til 18.000 personer, oplyser, at de efter at have skrottet den gamle bil benytter en anden af familiens biler. Alt andet lige vil dette reducere den tidligere bilejers bilrådighed, og dermed også kørselsomfanget.



Ved at antage en halvering af kørselsomfanget for denne gruppe, reduceres brændstofforbruget med ca. 8,1 mio. l. pr. år. De frem�rykkede skrotninger som følge af præmieordningen kan tilskrives 63% af denne reduktion, svarende til ca. 5,0 mio.l. pr. år.



Reduktion i bilalder

Ca. 53.000 familier skrottede deres i gennemsnit 16,7 år gamle bil og erstattede den med en i gennemsnit 7,5 år gammel bil. For 63% af familierne, svarende til ca. 33.400 familier, kan udskift�ningen tilskrives skrot�ningspræmien. 



Bilers energieffektivitet er forbedret med i gennemsnit 1,8% pr årgang. Den gennemsnitlige fornyelse på 9,2 år vil betyde en reduktion i den enkelte bilists energiforbrug på ca. 16,5%. 



Under de samme betingelser som ovenfor, vil overgang til den nyere bil for den enkelte bilist i gennemsnit medføre en reduktion i energiforbruget på ca. 175 liter pr år. Opregnet på 33.400 familier vil overgangen til nyere biler medføre en reduktion i brændstofforbruget på i størrelsesorden 5,8 mio. liter pr. år.









Tungere biler

I alt 16.400 har i forbindelse med skrotningen af den gamle bil erstattet denne med en tungere bil, mens 9.800 køber en mindre bil end den skrottede. Samlet er der således ca. 6.600 familier, som rykker op i en tungere vægtklasse. 63% af disse, svarende til 4.100 familier, har foretaget udskiftningen i første halvdel af 1994 som følge af skrotningspræmien. 



Med henblik på at beregne den energimæssige effekt af disse ændringer forudsættes at oprykning fra en vægtklasse til en anden betyder en stigning i bilens vægt på 200 kg og en stigning i motoref�fekten på 10 kW. For den enkelte af disse 4.100 bilister vil dette medføre en forøgelse i energiforbruget på ca. 13%. 



Med en gennemsnitlig årskørsel på ca 12.800 km., og en gennemsnit�lig brændstoføkonomi på 12 km/l., vil denne vægtforøgelse isoleret set medføre en forøgelse af brændstofforbruget på 140 liter pr. bil pr. år. Opregnet på de 4.100 biler bliver dette til er merforbrug på ca. 0,6 mio. liter pr. år.



Samlet effekt på energiforbruget

Alt i alt kan besparelsen i energiforbruget opgøres til ca. 25.200 m3 brændstof, svarende til ca. 0,8 PJ. Det samlede årlige benzinforbrug i personbiler er pr. 1990 opgjort til 72,2 PJ.



Ud fra en antagelse om, at skrotningspræmien har fremrykket 64.000 skrotninger med i gennemsnit ét år, er den samlede energieffekt af skrotningspræmien en reduktion i personbilparkens energiforbrug med ca. 1% i en étårig periode. 



Set i forhold til den samlede transportsektors energiforbrug på 142,9 PJ pr. år, har skrotningspræmien medført en reduktion på knap 0,6% i en étårig periode.



5.2.2 Emissioner

Skrotningspræmiens direkte effekt på de miljøskadelige emissioner stammer dels fra bilister, som ophører med at køre bil eller reducerer deres kørsel, dels fra bilister, som har udskiftet deres bil med en mindre forurenende bil. 



I det omfang bilisterne ophører med at være bilister, vil emissions�reduktio�nen være 100%, og i det omfang den skrottede bil erstattes med en katalysatorbil, vil der også opnås en betydelig reduktion i emissioner�ne. Ligeledes vurderes erstatningen af en gammel bil med en 4-10 år gammel brugt bil uden katalysator at have en vis be�tydning for emissioner�ne.



Med udgangspunkt i emissionsreduktionerne for biler i forskellige aldersgrupper og de fundne årskørsler kan den samlede årlige emissionsreduktion beregnes. Beregningerne er baseret på, at de skrottede biler i gennemsnit udleder 12 g. CO/km, 1,4 g.HC/km. og 2,2 g. NOx/km..



Nedgang i bilejerskab

Ca. 25.000 bilister ophørte i 1. halvår af 1994 med at køre bil efter skrotningen af deres bil, og som tidligere beskrevet vurderes 15.700 at have gjort dette i perioden som direkte følge af skrotningspræmien. Denne gruppe bilister kørte i gennemsnit ca. 10.500 km. pr. år. Totalt set har denne gruppe af bilister ved at ophøre med at køre bil medført følgende ændringer i emissionsmængderne:





	CO		- 2.000 tons/år

	HC		- 230   tons/år

	NOx		- 363   tons/år



Nedgang i bilrådighed

18.000 personer benytter efter skrotning af den gamle bil en anden af familiens biler, og har dermed ikke længere fuld rådighed over en bil. Dette antages at halvere det årlige kørselsomfang. Skrotningspræmien fremskynder dette hos ca 11.300 af personerne, og kan tilskrives følgende miljøeffekter:



	CO		-   710 tons/år

	HC		-    83 tons/år

	NOx		-   130 tons/år 



Nyere bil uden katalysator

22.800 bilister erstattede den skrottede bil med en mellem 4 - 10 år gammel bil uden katalysator. 63% af disse, svarende til ca. 14.400, gjorde det i 1. halvår af 1994 som følge af skrotningspræmien.  Hver af disse bilister kørte i gennemsnit 12.800 km/år. Denne udskiftning har for gruppen som helhed medført følgende ændringer af emissio�nerne i størrelsesorden:



	CO		- 660 tons/år

	HC 		-  52 tons/år

	NOx		+  61 tons/år



Bil med katalysator

Endelig har i alt 12.000 bilister erstattet den skrottede bil med en bil monteret med katalysator. Ca. 7.500 af disse vurderes at have foretaget denne udskiftning i 1. halvår af 1994 som følge af skrot�ningspræmien. Årskørslen for denne gruppe er i gennemsnit ca. 12.800 km/år, og denne gruppe har som helhed reduceret sine emissionerne med ca:



	CO 	-  	860 tons/år

	HC 	-  	101 tons/år

	NOx	 -  	158 tons/år



Samlet effekt på de regulerede emissioner

Samlet set medfører skrotningspræmien, at de regulerede emissioner reduceres med følgende mængder:



	CO		- 4.200 tons/år

	HC		- 470 tons/år

	NOx		- 590 tons/år



Beregninger fra Trafikministeriet viser, at de samlede emissioner fra danske personbiler i 1990 udgjorde følgende mængder:



	CO 		466.200 tons pr. år

	HC 		84.000 tons pr. år

	NOx	 	61.800 tons pr. år



Ud fra en antagelse om, at skrotningspræmien har fremrykket 64.000 skrotninger med i gennemsnit ét år, er den samlede effekt af skrot�ningspræmien reduktioner i emissionerne i størrelsesorden 0,6% - 1,0% af ét års udledning fra den danske personbilpark. 



Set i sammenhæng med transportsektorens samlede emission medfører skrotningspræmien reduktioner svarende til mellem 0,5% og 0,8% af ét års emissioner.

�6. Økonomi





6.1. Markedseffekt

Når skrotning af biler pludselig stiger fra et niveau på ca. 36.500 biler pr. halvår til 101.000, vil erstatningen af de mange skrottede biler give en effekt på bilmarkedet.



Præmiens direkte effekt på nybil�sal�get kan opgøres til det antal nye biler, der er solgt som følge af, at nogen har fremskyndet skrotningen af den gamle bil. 10.5% af de 64.000 fremskyndte skrotninger i første halvår af 1994 er erstattet af fabriksnye biler. Skrotningspræmiens direkte effekt på nybilsalget er således ca. 6.700.



Det er vanskeligt at vurdere, i hvilket omfang skrotningspræmien herudover har haft en effekt på nybilsalget. Skrotnings�præmiens effekt skulle i givet fald være forårsaget af, at en øget efterspørgsel efter brugte biler smitter af på nybilsalget.



Erstatningen af skrottede biler har medført en efterspørgsel på ca. 43.000 brugte biler. Kun ca. 27.000 af disse kan be�tragtes som mer-efterspørgsel, da en del af disse jo ville være skrot�tet og erstattet uanset, om der var skrot�ningspræmie eller ej. 



Lagrene af brugte biler hos forhandlerne var ved udgangen af 1993 ret betydelige, og er i bemærkningerne til lovforslaget vurderet til mellem 25.000 og 50.000 køreklare biler. Samtidig har det stigende nybilsalg resulteret i, at der er kommet flere brugte biler på markedet, primært i den nyere ende af brugtbilsmarkedet. Det vil sige, at der ikke har været generel mangel på brugte biler. 



Det stemmer overens med, at de interviewede bilforhandlere ikke har oplevet markante prisstigninger, specielt ikke på brugte biler i de højere prisk�lasser. Dog har flere brugt�bilsfor�handlere observeret en mærkbar stigning i efterspørgslen af biler i 50.000 kr.'s klassen, og dermed en begrænset prisstig�ning på brugte biler i denne prisklasse.



Bilforhandlernes oplevelse af stigende efterspørgsel af ældre brugte biler, underbygges af registerkørslerne. Disse viser, at 43% af de, som har genanskaffet en bil efter skrot�ning, har købt en mellem 4 og 10 år gammel bil, og at 34% har købt en mere end 10 år gammel bil. Kun 3,6% har købt en nyere brugt bil med katalysator.







Nybilssalget ligger fortsat på et højt niveau i begyndelsen af 1995 på trods af, at skrot�ningen med præmie har været meget be�grænset i andet halvår af 1994 og de første måneder af 1995. Dette indikerer, på linie med de øvrige iagttagelser, at skrotningspræmien har meget begrænset effekt på størrelsen af nybilsalget. 



Præmieordningens effekt på bilmarke�det vurderes samlet set, på baggrund af registerkør�sler og interviews, primært til at være slået igennem i de nederste markeds�segmenter. Der vurderes altså ikke at være en nævneværdig afsmittende effekt på nybilsalget.



6.2. Statens provenu

Skrotningspræmieordningen gælder fra 1. januar 1994 og frem til 30. juni 1995. Præmiens størrelse aftrappes over de tre halvår i perioden på følgende måde:



Figur 6.1 Præmiebeløb

Periode�Personbil�Varebil u. 2.000 kg. totalvægt��1. halvår af 1994�6.500 kr�3.500 kr.��2. halvår af 1994�4.500 kr�2.400 kr.��1. halvår af 1995�2.500 kr�1.400 kr.��Kilde: Lov om skrotningspræmien, lov nr. 1121, 1993.



Ifølge Skatteministeriets opgørelser er der frem til udgangen af januar 1995 udbetalt præmie for skrotning af ca. 124.000 personbiler, hvoraf ca. 101.000 er skrottet i 1. halvår 1994, med en præmie på 6.500 kr. De resterende 23.000 personbiler er skrottet i 2. halvår 1994, og er derfor præmieret med 4.500 kr. Yderligere er i alt 1.400 varebiler skrottet med præmie, heraf ca. 1.050 i 1. halvår 1994.



I 1994 har skrotningspræmien medført statslige udgifter på ca. 764 mio. kr. Antages det, at der skrottes mellem 12.000 og 20.000 personbi�ler i det sidste halvår af præmieord�ningen, kan staten forvente yderligere ud�gifter på 30 til 50 mio. kr. til skrotningspræmi�er. Samlet kan Statens omkostninger til skrot�ning opgøres til omkring 800 mio. kr. 













Statens udgifter til præmieudbetaling forventes delvist at kunne finansieres igennem fremrykning af afgiftstigninger på benzin. Af en allerede planlagt afgiftsstigning i 1996 er fire gange 5 øre frem�rykket til henholdsvis 1. april og 1.oktober 1994 og 1995. Fremrykningen vil med det nuværende niveau for salg af benzin give et samlet merprove�nu på ca. 615 mio. kr.



I Bemærkningerne til lovforslaget om skrotningspræmien for�ventes ordningen at frem�rykke nybilssalget gennem stigende brugt�bilspriser. Realforrentningen af de fremrykkede afgiftsindbetalinger som følge af den for�ventede frem�rykning af nybilssal�get skønnes fra Skattemini�steriets side at være ca. 100 mio.kr.



Som beskrevet i afsnit 6.1. vurderes skrotningspræmien at have fremskyndet nybilsalget med i alt 6.700 personbiler. Med et gennem�snitlig provenu til Staten på 90.000 kr pr. bil og en realrente på 7%, vil Statens provenu af det fremskyndede nybilsalg kun blive ca. 40 mio. kr.



Samlet kan staten altså forvente indtægter i forbindelse med præmie�ordningen på i alt godt 650 mio. kr. og udgifter på i alt ca. 800 mio.kr. Statens nettoudgift til ordningen kan således opgøres til omkring 150 mio. kr.

�7. Anvendelse af 

skrotningspræmien





I det følgende gives på baggrund af registerkørsler og interviews en statistisk beskrivelse af hvem, der har benyttet muligheden for at få udbetalt skrotningspræmie.



7.1 Indkomst

Indkomst, og dermed forbrugsmulighed (se ordforklaring), har stor betydning for bilejerskab og for alderen af familiens bil. Figur 7.1. viser at bilejerskabet stiger med stigende forbrugs�mulighed, samt at det oftest er blandt bilfamilierne med lav forbrugs�mulighed, at man finder de gamle biler. 



Figur 7.1 Forbrugsmulighed og skrotning 

Forbrugsmu�lighed kr. p.a.�Bilfamilier i % af alle familier i gruppen�% andel af bil-familier med min. 10 år gammel bil�Antal 

skrotnin�ger

�Skrot�ningshyp�pig�hed1��Under 75.000�26,3�52,0� 28.875� 18,5��75.000 til 99.999�46,3�42,2� 30.921� 18,8��100.000 til 149.999�60,8�34,2� 30.790� 18,5��Over 150.000�66,8�26,3�  5.444� 16,2��Total�43,8�39,9� 96.030� 18,5��1 Skrotningshyppigheden udtrykker hvor stor en andel af familier med bil på min. ti år, der har skrottet.

Kilde: Bilregisteret



43,8% af de danske familier har bil. Blandt husstande med en årlig forbrugsmulighed under 75.000 kr, har kun 26,3% bil. Knap 40% af familier med bil har en, der er mindst 10 år gammel. I den laveste indkomstgruppe (forbrugsmulighed under 75.000 kr) er der dog 52% af familierne med bil, som har en min. 10 år gammel bil.







18,5% af de bilejere, som har haft mulighed for at skrotte med præmie, har benyttet muligheden i første halvår af 1994. Der er ikke væsentlig variation i skrotningshyppig�heden mellem de forskellige indkomstgrupper.



Lidt forenklet kan man sammenfatte, at forbrugsmulighed har indflydelse på om folk har en gammel bil, men ikke på i hvilket omfang de har valgt at benytte muligheden for at skrotte med præmie.



Hvor det samlet er ca. 18,5% af familierne med gamle biler, som har benyttet muligheden for at skrotte med præmie, er det tilsvarende tal for flerbils-familierne ca. 28,6%. Med andre ord har skrotnings�præmien haft en betydelig gennemslagskraft over for flerbils-familier�ne, som i vid udstrækning har benyttet præmieordningen til at undvære eller udskifte familiens ældste bil.  



7.2 Demografi og geografi

7,4% af alle bilfamilier har i første halvår af 1994 skrottet en eller flere af familiens biler med præmie. Nedenstående figur viser bilfamiliernes benyttelse af skrotningspræmien fordelt efter bilejerens alder:

�Figur 7.2 Bilejernes alder og benyttelse af skrotningspræmien

Bilejerens alder�Andel af bilejere som ejer en min. 10 år gammel bil (%)�Andel af famili�er med bil, som har skrot�tet med præmie (%)��18-25 år�53,4�10,1��26-30 år�42,5�8,8��31-50 år�38,3�7,6��51-60 år�35,6�6,6��61-70 år�35,8�5,5��Over 70 år�51,5�7,7��Total�39,9�7,4��Kilde: Bilregisteret



De helt unge har hyppigst benyttet sig af præmieord�ningen, mens de midaldrenede i mindre grad har anvendt ordningen.



Set i forhold til familietypen er det specielt enlige, som er over�repræsenteret, når det gælder benyttelse af præmieordningen. Til gengæld er par med børn underrepræsenteret.



Geografisk er der en vis spredning på anvendelsen af præmieord�ningen. Således ejes 48% af bilparken af folk, som bor i landområder og mindre byer, mens 53,2% af de skrottede biler hører hjemme i disse områder. Specielt på Fyn og i Østjylland er antallet af skrot�ninger relativt højt.



7.3 De som ikke har be�nyttet skrotningspræmien

Den 1. januar 1994 var der i alt 584.700 indregistrerede biler på 10 år eller derover. Pr. 30. juni 1994 var knap 101.000 af disse blevet skrottet med præmie. 83% har altså ikke skrottet deres gamle bil. 



Ifølge interveiwanalysen har knapt 80% af de, som ikke har skrottet deres gamle bil, begrundet dette med, at bilen har været "god nok" eller "mere værd", og derfor ikke er blevet skrottet. 



Sammenholdt med at gennemsnitsalderen for de skrottede biler var 16,9 år, indikerer dette, at en skrotningspræmie på 6.500 kr primært medfører en fremrykket skrotning af de helt gamle - eller meget dårlige - biler. 



Knap 15% har oplyst, at de ikke havde råd til at genanskaffe en anden bil, og derfor har valgt ikke at skrotte den gamle bil. 



3% opgiver bilens affektionsværdi som begrundelse for ikke at udnytte skrotningspræmien. 



Kun 1% har angivet manglende kendskab til præmien som begrundel�se for ikke at have benyttet skrotningsordningen.

�Appendiks 1: Internationale erfaringer med skrotningspræmier





Spanien, Frankrig, USA, Ungarn og Grækenland har haft en skrot�ningspræmie. Endvidere på�tænker Italien og Holland at indføre en �skrotnings�præmie�ord�ning. Norge har overvejet at gennemføre en skrotnings�ordning, men har ikke fundet det hensigtsmæssigt. 



Behand�lingen af landene er af forskelligt omfang, da det ikke har været muligt at skaffe lige meget materiale om dem.



I Spanien og Frankrig gælder ord�ningen for hele landet, hvor�imod den græske ordning udelukkende var for Athen. I USA er det foreløbigt kun Los Angeles, der er omfattet af en skrot�nings�præmie�ordning, men det kan ikke ude�lukkes, at ordningen vil blive anvendt indenfor flere områder i USA.



I Spanien1 er præmieordningen begyndt i april 1994. Præmien er på 100.000 pesetas hvilket omtrent svarer til 770 US$. Præmien udbetales kun ved køb af en ny bil, og er statsfinansieret.



I Frankrig2 udbetales præmien ligeledes kun ved køb af ny bil. Her er det også staten, der betaler, og præmien er på 5000 FF. Skrot�ningspræmieordningen varer fra februar 1994 til januar 1995, og gælder biler over ti år. Det primære mål med ordningen er at fremme den franske bi�lindustri, men miljø fremføres også som argument for ordningen. Dels er emis�sionsnormerne strammet i 1993 (de er fem gange skrappere end dem gældende i 1983), og dels er bilerne blevet mere energieffekti�ve i løbet af ti år. Det trækkes derfor frem, at en ny bil foru�rener mindre og forbruger mindre energi end en bil over ti år. 



I Grækenland3 fungerede skrotningspræmieordningen fra 31. december 1990 og 2½ år frem. Ligesom ved den spanske og franske præmie�ord�ning skulle der anskaffes en ny bil, før præmien udbe�taltes af den græske stat. Der udbetaltes ikke et fast beløb, men registreringsaf�giften på den nye bil bliver reduceret med 50%. Registreringsafgiften varierede fra 50% til 200% af fabrikationsprisen på bilerne. Loftet for reduktion i beskat�ningen var 2 mio. GRD, hvilket svarer til omkring 50.000 DKK. Beløbet, den græske stat kan komme til at betale pr. bil, er således langt større end i Danmark.



Det refunderede beløb afhang af den nye bils størrelse, jo større bil jo større nedslag i beskatningen. Udover denne økonomiske fordel, skulle vægtafgiften ikke betales de første fem år. Endvidere reducere�des en særlig nummerpladeafgift. Hvor meget, det betød for nedslag i bilud�gifter i alt, fremgår ikke af materialet om den græske ordning.



Et hovedargument for den græske skrotningspræmieordning var miljøforbedringer som følge af katalysatorer og mindsket energifor�brug fra de nye biler. Miljøeffekten begrænses af, at der gives størst nedslag i afgifterne for store biler.



USA4 har haft en skrotningspræmieordning, der er iværksat på privat initiativ. Union of Oil Company of Califor�nia (Uno�cal) startede præmie-ordningen for at demon�strere en anden måde at opnå miljømål på end ved at stramme emissionsnormerne til pro�duktion af biler. 



Præmien var på 700 US$, som blev udbetalt ved skrot�ning af en mere end 19 år gammel bil. Der var altså ikke krav om køb af ny bil som ved de andre ordninger. Ord�ningen har været kort�varig: Fra juni 1990 til september samme år, og den dækkede kun biler fra Los Angeles. I præmieperioden blev der skrottet 8.376 biler.



Office of Technology Assessment (OTA5) har foretaget en fore�løbig cost/benefit6 vur�dering7 af, hvorvidt en skrotningspræmie er hensigts�mæssig til at opnå gældende luft�kvalitetsstandar�ter i national skala. Deres konklusion er at i områder, der ikke allerede opfylder "Air Quality Standards", forventes en skrot�ningspræmie at være lige så billig og måske billigere end de styr�ings�midler, der anvendes i dag, eller som påtænkes anvendt (det fremgår ikke hvilke styringsmid�ler, OTA sammen�ligner skrotningspræmien med). Dette under forud�sætning af, at skrot�ningspræmieordningen tilrette�lægges så optimalt som muligt (det vil sige at pris, bilalder og perio�de tilpasses området). Det er således kun i visse områder, at en skrotningspræmie anbe�fales.



I cost/benefit-vurderingen indgår betragtninger om aldersgrænsen for bilerne, der skal gives skrotningspræmie til. OTA's bereg�ninger bygger dels på egen model og dels på en model ved navn MOBILE4. De viser, at den mindste cost/benefit-rate opnås, hvis skrotnings�præmie�ordningen er rettet mod bil-årgange før 1971 eller 1975. Rettes skrotningstilbudet mod årgange før 1980, er cost/be�nefit-raten meget tæt ved een eller over een, og det vil således ikke være rentabelt rent samfundsøkono�misk set ud fra OTA's model-beregninger. Der skelnes ved disse årgange, da de federale emissionsstandarder blev stram�met op mellem 1968 og 70, samt i 1975 og 1980. 











I Ungarn8 indgår en skrotningspræmie i et program bestående af tre dele:



1)	Indlevering af to-takts biler (Trabant og Wartburg) mod kontant præmie

2)	Indlevering af to-takts biler mod præmie i form af måndeskort til den kollektive transport (gælder kun i Budapest)

3)	Tilbud på katalysatorer



Hvis der ønskes penge for den indleverede bil, fås 20.000 HUF for en Trabant og 33.000 HUF for en Wartburg. Det svarede i september 1994 til henholdsvis 216$ og 355$ (1.300 - 2.100 danske kr). 



Hvis præmien ønskes udbetalt i form af et månedskort øges værdien betyde�ligt. For en Trabant udbetales 52.800 HUF og for en Wartburg 79.800 HUF i månedskort. Det svarer til henholdsvis 44 måneder og 66½ måned for en voksen og henholdsvis 100 og 148 måneder for pensionister, børn og studerende. I september 1994 havde 1500 personer i Budapest benyttet sig af tilbudet om at få præmien udbetalt i form af månedskort.



Den tredige del af programmet går ud på at sælge katalysatorer billigt i hele landet.



Programmet startede op 17. september 1993. Første del er stoppet 17. september 1994, hvorimod de to andre dele foreløbigt varer et år udover september 1994.



Norges9 regering har på baggrund af en tværministeriel arbejds�gruppes vurderin�g vedtaget ikke at indføre en midlertidig forhøjelse af "varkpanten"10, svarende til en skrot�ningspræmie. 



En skrotningspræmie vurderes ikke at øge ud�skift�ningen af gamle biler på længere sigt. Tiltaget kan kun anvendes i et be�grænset tidsrum for at fremme skrotningen af gamle biler. Hvis tiltaget an�vendes flere gange, vil der kunne opstå en situa�tion, hvor folk venter med at skrotte deres bil til næste skrotningspræmie. Sådanne negative effekter vil ikke opstå ved anvendelse af permanente virkemidler, hvorfor der arbejdes på at differentiere den såkaldte årsafgift i forhold til mil�jøbelastning for at fremme udskiftningen af gamle biler. 
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6.	OTA forstår 'benefit' som; hvor meget billi�gere det er at 	reducere en vis mængde emission med skrot�nings�præmie 	sammen�lignet med andre former for styrings�midler.
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10.	I Norge betales en såkaldt vrakpant ved køb af ny bil, som 	tilbagebetales ved skrotning af bilen. Vrakpanten er i dag på 	1.000 Nkr. Den midlertidige forhøjelse ville betyde, at der 	udbetaltes øget præmie ved skrotning, uden at køb af ny bil 	medførte øget betaling.



�Ordforklaring





Forbrugsmulighed

	Forbrugsmulighed beregnes på den måde, at skattepligtig 	indkomst efter skat korrigeres efter familiens størrelse og 	sammen�sætning, således at:



	første voksen	= 1

	anden voksen	= 0,7

	børn	= 0,5



	Eksempel: Et par med to børn, der har 270.000 kr. p.a. efter 	skat, har en forbrugsmulighed på 270.000/(1+0,7+0,5+�0,5) 	= 100.000 kr.



Bruttoindkomst

	Det er bilejerens bruttoindkomst, der optræder i statistikken.



Land/by

	By er defineret som over 10.000 indbyggere, mindre byer er 	defineret som land.



Alder

	Det er bilejerens alder, der optræder i statistikken.



Familiebegrebet

	En familie består af en eller flere personer, der bor på samme adresse, og som er knyttet til hinanden ved familiemæssige relationer. Folk i registrerede partnerskab, samt samlevende par med fælles børn og samboende par uden fælles børn betragtes også som familie.

  

Ejer eller bruger af bilen

	Det er ejeren af bilen, der anvendes i statistikken. Hvis bilen er 	registreret med både ejer og bruger, er det ejeren, der an�	vendes.



Skrotningshyppighed

	Udtrykker hvor stor en andel af familier med en bil på min. 10 	år, der har skrottet.



Genanskaffelseshyppighed

	Udtrykker hvor stor en andel af familier, der har benyttet 	skrotningspræmie-ordningen, som har genanskaffet en bil. 



Merskrotning

	Antal biler på mininimum 10 år der er skrottet udover det 	normale antal skrotninger.

�Bilag 1: Loven og bemærkninger
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