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Introduktion

Gennem de senere ar er flere og flere lande i Europa begyndt at implementere eller tale om at
implementere vejafgifter for lastbiler. Det oftest fremhavede eksempel er Tyskland, som ogsa
er det land, hvor virkningen af vejafgifter pa den danske transportindustri og den danske
gkonomi vil veere starst. Ogsa i Danmark tales om vejafgifter for lastbiler. | forbindelse med
disse diskussioner er der en raekke spgrgsmal som skal besvares. | dette papir analyseres nogle
af de spgrgsmal, der relaterer sig til de gkonomiske konsekvenser. Dels ses pa den regionale
fordeling af priseendringer og gkonomiske konsekvenser, dels ses pa hvordan indfersel af
vejafgifter for lastbiler pa danske veje vil pavirke regionerne og i denne sammenhaeng ses
0gsa pa betydningen af at det skabte provenu anvendes.

Analyserne i papiret er baseret pa AKFs regionalgkonomiske model LINE (Madsen et al,
2002a) og beregningerne af @ndringerne i transportomkostningerne er gennemfart af
Tetraplan A/S. | papiret ses pa tre forskellige scenarier; 1) vejafgifter i @strig, Schweiz og
Tyskland, 2) derudover vejafgifter i Skandinavien, UK, Benelux og Polen og 3) taksterne i
scenarie 2 halveres pga. EU lovgivning. Overordnet kan det konkluderes, at pavirkningerne af
de regionale gkonomier er relativt sma, men at der er visse regionale forskelle. Specielt er det
e@ndringerne i priserne, der er begrensede, mens de regionale beskaftigelseseffekter er
betydelige (1400-2800 feerre beskaftigede i de tre undersggte scenarier). Det skabte provenu
for vejafgifter i Danmark anvendes i analysen til en generel nedsattelse af indkomstskatten,
hvilket bevirker, at der i flere regioner er en positiv indvirkning pa den disponible indkomst.

Modellen

Her beskrives udelukkende beregningsgangen i LINE og transportprisendringerne som falge
af de indfarte vejafgifter tages som givne. Desuden er der ingen feed-back effekt pa
transportpriser fra det gkonomiske system. I modellen anvendes 11 typer af varer og de 15
amter i Danmark. Opdelingen i varetyper er vigtig i og med der er store forskelle pa
transportbehovet af forskellige varetyper. LINE har vaeret anvendt i en raekke projekter (f.eks.
Madsen og Jensen-Butler, 1999 og 2002) og en detaljeret gennemgang af modellen og de
bagvedliggende data kan findes i Madsen et al (2002 a og b).

Der er to vigtige elementer at fa modelleret i en regionalgkonomisk model. Farst og fremmest
skal den "fysiske” stram af varer og faktorer modelleres. Dette sker i et sakaldt realt kredslgb.
Dernast skal ogsa pris- og omkostningsdannelsen modelleres. Dette sker i et sakaldt pris-
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Jomkostnings kredslgb. Endelig skal de to kredslgb forbindes saledes at priser og mangder
bestemmes i en gkonomisk ligevaegt. Alle starrelser i modellen regnes i kr.

Det reale kredslgb

Det reale kredslgb kan karakteriseres som en interregional Keynesians efterspggselsmodel for
en lille dben gkonomi. Formalet med dette kredslgb er at bestemme, hvordan de fysiske
aktiviteter (vare produktion, forbrug, arbejdsudbud mv.) skabes og flyttes mellem regioner og
sektorer. Princippet i dette kredslgb er vist i figur 1. Som det fremgar af figuren er der i
modellen en opdeling af geografien pa 5 enheder (horisontalt). De tre midterste geografiske
enheder svarer alle tre til danske regioner. Regionerne kan karakteriseres ved at veere et sted
for produktion (P), et sted, hvor man bor (R) eller et sted hvor man keber varer (D). Dette
indfgres for at give mulighed for transport. Varerne transporteres fra det sted, hvor de
produceres til der hvor de kegbes og fra dette sted til der, hvor de anvendes (i de private
husholdninger eller som produktionsfaktorer i en anden produktionsenhed). Derudover er der
to udenlandske regioner. En region, hvortil varerne kan eksporteres (E) og en region, hvorfra
varer kan importeres (M).

Pa den anden akse opdeles i skonomiske sektorer (S), faktorer (F) og i varer (V).
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Figur 1. Det reale gkonomiske kredslab.

For at beskrive et realt kredslgb startes i celle SP ved produktionen. Produktionsfunktionen
bestemmer efterspargslen efter faktorer (arbejdskraft og varer). Vareefterspeargslen findes ved
at omregne efterspargslen fra de andre sektorer gennem en use matrix. Denne matrice
forbinder forbruget i de forskellige gkonomiske sektorer med specifikke varer (her 11 typer af
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varer). Denne efterspargsel efter varer er lokal i regionerne (celle VD) og kan imgdekommes
ved import (celle VM) eller fra lokal produktion. Den lokale produktion kan veere placeret
bade i efterspgrgselsregionen og importeres fra de andre regioner. Sammenszatningen af helt
lokal produktion der efterspgrges lokalt, og produktion fra andre regioner bestemmes af en
interregional handelsmodel, hvorved vareproduktionen opggares i produktionsregionerne (celle
VP). For at bestemme hvilke sektorer (celle SP), der producerer varerne anvendes en make
matrix. Denne matrix beskriver sektorernes produktion af de enkelte varer. Dermed er det
reale kredslgb sluttet. Der er dog endnu en lgkke i dette kredslgb. Denne lgkke omfatter
arbejdskraftinputtet i produktionen. Ved produktionen (SP) eftersperges arbejdskraft (FP).
Arbejdskraften “importeres” fra alle regioner (celle FR) og bestemmes via en
pendlingsmodel. Arbejdskraften aflgnnes saledes at der genereres en indkomst hos arbejderne.
Denne indkomst anvendes efter fradrag for skatter til kgb af varer (igen via en use matrix)
som indgar sammen med produktionssektorernes efterspargsel efter varer i det store kredslab.

Pris/omkostningskredslgbet

Det andet kredslgh — pris/lomkostningskredslgbet — har til opgave at holde styr pa priserne og
omkostningerne i gkonomien. F.eks. at prisen pa en vare er forskellig pa produktionsstedet og
stedet, hvor den bliver handlet pga. transportomkostninger.
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Figur 2. Pris-/omkostningskredslgbet.
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Igen starter vi ved produktionen i celle SP. Prisen pa outputtet fra produktionen bestemmes af
prisen pa de inputfaktorer, der anvendes. Det vil sige vareinput fra andre sektorer i andre
regioner (derfor inklusive transportomkostninger) samt lgn til arbejdskraften. Prisen pa
vareinputtet beregnes igen ved hjelp af en use matrix, der kombinerer prisen pa de enkelte
varer pa anskaffelsesstedet (VD). Prisen pa varerne pa anskaffelsesstedet bestemmes dels af
prisen pa de importerede varer (inklusiv transportomkostninger fra udlandet), dels af prisen pa
varer produceret i andre regioner via den interregionale handelsmodel (igen inklusiv
transportomkostninger mellem regionerne). Modsat (celle VP) anvendes den lokale
produktion til interregional eksport eller eksport til udlandet. Prisen pa den lokale produktion
af varer bestemmes via en make matrix ud fra produktionen i sektorerne. Nar varerne afsattes
i udlandet palgber transportomkostninger i udlandet. Dermed er det overordnede
pris/omkostningskredslgb afsluttet.

Pa samme made som i det reale kredslgb er der ogsa et delkredslgb omkring aflgnning af
arbejdskraften og husstandenes anvendelse af deres indkomst pa keb af varer. Dette del-
kredslgb starter ligeledes i celle SP med betaling af lgn til arbejdskraften (celle FP). Lannen
reduceres dels af indkomstskat og dels fordi arbejderne skal pendle (private
transportomkostninger) til arbejde i region P fra deres residens (region R). Priserne pa de
varer som husstandene forbruger anvendes til at omregne efter skat lgnnen til disponibel
indkomst. Derudover er prisen pa varerne pa bopzlen lig med prisen pa anskaffelsesstedet
plus private transportomkostninger.

Modellens lukning

Priserne i pris/omkostningskredslgbet samt mangderne i det reale kredslgb bestemmes ud fra
hinanden gennem produktionsfunktioner, nyttefunktioner og internationale handelsrelationer
ved fglgende forbindelser:

e Husstandenes privatforbrug (det reale kredslgb) er en funktion af den disponible
indkomst og anskaffelsespriserne for det private forbrug (pris/omkostningskredslabet).
Sidstnaevnte priser er naturligvis afhaengige af bopzlen da transportomkostningerne
mellem salgsstedet og bopalen varierer fra region til region.

e Tilsvarende bestemmes anvendelsen af inputfaktorer i produktionen (det reale
kredslgb) af priserne pa vareinput og arbejdslen (pris/omkostningskredslgbet).

e Eksporten (det reale kredslgh) er en funktion af de relative priser pa indenlandsk
produktion og verdensmarkedspriserne (pris/omkostningskredslgbet). Disse priser
differentieres med hensyn til varetypen samt oprindelsesregion.

e Importen (det reale kredslgb) er igen en funktion af de relative priser pa indenlandsk
producerede varer og verdensmarkedspriserne (pris/omkostningskredslgbet). | disse
relative priser indgar transportomkostninger til/fra hhv. de indenlandske regioner og
fra udlandet.

Pa tilsvarende made kobles pris/omkostningskredslgbet til det reale kredslgh. | produktionen
bestemmes prisen pa outputtet af sammensatningen af inputfaktorerne ligesom husstandenes
disponible indkomst er en funktion af de efterspurgte varer.
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Derudover noteres det, at den made hvormed efterspargselsendringerne (for bade import og
eksport) som reaktion pa andringer i verdensmarkedspriserne bestemmes, er ved anvendelse
af faste eksogene efterspargselselasticiteter fra ADAM. Det noteres ogsa, at
sammensetningen af det private forbrug antages med faste andele samt at alle matematiske
sammenhange i modellen er linezre.

Modellen er for ganske nyligt blevet lgst analytisk i en simpel version (Madsen et al., 2004),
men disse resultater vil ikke blive anvendt her. Modellens lgsning findes ved at
gennemberegne de to kredslgb et antal gange for derved at afspejle de Keynesianske
multiplikatorer.

Modeleffekter af vejafgifter i Danmark og i udlandet

Det antages, at @ndringer i transportomkostningerne overveltes fuldsteendigt i varepriserne.
Dvs. at det antages, at transportsektoren (pa lang sigt) er i en situation karakteriseret af
fuldsteendig konkurrence. Dette adskiller sig lidt fra en tilsvarende tysk beregning, hvor det
antages, at en vis del af de ggede transportomkostninger vil blive absorberet af
transportudbyderne i form af effektiviseringer, karsel via ikke afgiftsbelagte veje mv. (Doll og
Schaffer, 2004).

Pavirkningen af den danske regionale gkonomi som falge af danske vejafgifter adskiller sig
fra pavirkningen af internationale afgifter ved at have en direkte pavirkning af de
indenlandske priser. ldet de medfarer en direkte prisforhgjelse pa varerne nar de transporteres
fra produktionssted (P i figur 1 og 2) til salgssted (D i figur 1 og 2) og fra salgssted til
forbrugssted (R figur 1 og 2). For bade danske og internationale vejafgifter vil der veare
indirekte (anden ordens) effekter idet prisen pa vareinputtene i produktionen stiger. Dette vil
derfor fare til en reduktion i efterspgrgslen efter varer og produktionen vil ga ned. En nedgang
i produktionen vil ydermere betyde en reduktion i efterspargslen efter arbejdskraft og
reduceret Ignindkomst. Nar husstandene har mindre indkomst kan de forbruge mindre. Det
lavere forbrug og virksomhedernes reducerede efterspergsel efter varer til produktion giver
gennem det reale kredslgb anledning til endnu lavere forbrug. For hvert gennemlgb af
kredslgbet vil starrelsesordenen af effekterne aftage og blive spredt mere ud geografisk og til
de gkonomiske sektorer. Dog skal det bemarkes, at der ved danske vejafgifter vil veere ekstra
transportomkostninger i hvert gennemlgb af pris/omkostningskredslgbet, sa priserne pa
varerne gges udover den direkte effekt.

I figur 2 wvises, hvor i prisslomkostningskredslgbet at danske hhv. internationale
transportpriseendringer vil optreede. Heraf fremgar netop at internationale @ndringer kun vil
pavirke prisen pa import og eksport, mens danske andringer optraeder i hvert gennemlgb af
kredslgbet.

Det er klart, at ogsa internationale priser vil blive pavirket af de @ndrede vejafgifter pa samme
made som de danske priser pavirkes. For at fa et fuldsteendigt billede af disse &ndringer skulle
der i princippet vaere lavet en international handelsmodel, der tager disse pavirkninger i
betragtning. Dette har ikke veaeret muligt i neerveerende projekt. Derfor antages i stedet, at
priserne i udlandet vil @ndres med i gennemsnit 33% af de danske prisendringer.
Begrundelsen for at priserne ikke a&ndres i samme omfang som de danske er, at andre lande
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ikke i samme omfang skal have transporteret deres varer gennem afgiftsbelagte omrader. Det
er dog et abent spargsmal om 33% er den korrekte andel.

Anvendelsen af det frembragte provenu er en yderligere effekt, der er vigtig at se pa. Det er
ligeledes en effekt, der adskiller nationale fra internationale afgifter. Effekten er naturligvis
kun til stede i Danmark ved indfarsel af danske afgifter. Provenuet kan anvendes pa mange
mader og ikke alle er lige neutrale for gkonomien. Formalet med dette papir er ikke at
sammenligne de forskellige metoder til tilbagefersel, men blot at fremhave den betydning
effekten ma have. Det er derfor valgt at tilbagefare provenuet ved at senke indkomstskatten
for alle med en starrelse, der ger at statens budget balancerer. I modellen vil denne pavirkning
ske i celle FR og saledes pavirke husstandenes disponible indkomst. Effekten for resten af
gkonomien af denne tilbagefgrselsmekanisme er derfor kun indirekte ved at husstandene kan
forbruge mere.

Resultater

| dette afsnit gengives blot nogle af de fundne resultater. For en fuldsteendig gennemgang af
resultaterne henvises til Madsen et al. (2004).

Tre scenarier

| det falgende ser vi pa tre forskellige scenarier og sammenligner dem med et base case
scenario.

e Base case: situationen i Europa i 2003. En rekke lande deltager i Eurovignette
samarbejdet og @strig har egen vignetordning. Schweiz har indfert en
kilometerafhengig afgift pa €0,34 for alle keretgjer over 3,5 tons. Derudover
eksisterer en raekke afgifter for passager af broer og vejstraekninger.

e Scenario 1: Tyskland, Storbritannien og @strig indfarer vejafgifter. 1 Tyskland er den
€0,15 per kilometer for lastbiler over 12 tons og i @strig €0.22 per kilometer for biler
over 3,5 tons. Niveauet i Storbritannien er antaget at svare til det tyske niveau, men
geldende for alle biler over 3,5 tons. Benelux og Skandinavien anvender stadig
eurovignetordningen.

e Scenario 2: Afgifter svarende til de britiske indfgres i de resterende lande under
eurovignetordningen. | Skandinavien for alle veje, mens Benelux og Polen kun
indfgrer det for motorveje.

e Scenario 3: Da det er en ukendt faktor om EU vil acceptere afgifter baseret pa
gennemsnitlige omkostninger som er basis i de Tyske afgifter, gennemregnes et
scenario, hvor afgifterne i EU landene halveres i forhold til scenario 2 svarende til en
tilnermet marginal omkostningsberegning.

Disse scenarier farer til &ndringer i de totale transportomkostninger i stgrrelsesordenen 3% til
16% afhaengig af scenario og varetypen. ZAndringerne er mindst i scenario 1, hvor det kun er
afgifterne i Tyskland, der har reel betydning for transporter relateret til Danmark. I de to andre
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scenarier er @ndringerne starre idet der bade indfares afgifter i Danmark og Sverige, hvor den
sterste del af transport med varer relateret til Danmark (udover Tyskland) foregatr.

Priseendringer

Effekterne pa priserne af afgiftsendringerne er mindre end @ndringerne for
transportomkostningerne. Dette skyldes en substitution mod varer, der er relativt billigere.
Dels gennem mindre import, dels gennem varer, hvor transportbehovet er mindre og dermed
relativt mindre prisaendringer, dels ved en substitution mod producenter, der ligger taettere pa.
Derudover indgar naturligvis ogsa produktionsfaktorer, der ikke bergres af de endrede
transportomkostninger (kapital og arbejdskraft). | tabel 1 vises a&ndringerne i priserne pa varer
I Danmark i forhold til basisscenariet for de 15 danske amter i de tre scenarier. Disse
priseendringer tager hensyn til bade direkte og indirekte effekter samt til effekter opstaet som
fglge af import.

Tabel 1. Priseendringer pa danske varer i Danmark i procent.

Amt Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
Kgbenhavns og

Frederiksberg kommuner 0,03 0,12 0,06
Kgbenhavns amt 0,03 0,12 0,06
Frederiksborg 0,04 0,13 0,07
Roskilde 0,03 0,12 0,06
Vestsjeelland 0,04 0,20 0,10
Storstrgm 0,03 0,18 0,09
Bornholm 0,03 0,44 0,23
Fyn 0,04 0,20 0,11
Sgnderjylland 0,04 0,30 0,16
Ribe 0,04 0,34 0,17
Vejle 0,04 0,19 0,09
Ringkabing 0,05 0,36 0,18
Arhus 0,04 0,18 0,09
Viborg 0,04 0,36 0,18
Nordjylland 0,04 0,35 0,17
Hele Danmark 0,04 0,21 0,11

Effekterne pa priserne i Danmark er relativt sma (gennemsnitligt hhv. 0,05%, 0,21% og
0,11% i de tre scenarier). Til gengeeld kan der observeres en vis regional forskel i
prisendringerne. | amterne omkring Kgbenhavn er effekterne veesentligt mindre end i resten
af landet. Dette forklares med sammensatningen af industrierne i de enkelte amter. | de
Kgbenhavnske amter er der en relativ stgrre andel af serviceproduktion, mens der i resten af
landet er en mere udpraeget vareproduktion. Servicevarerne er i langt mindre grad
transportafhaengige ligesom transportafstandene til de centrale dele er mindre. De viste
priseendringer deekker endvidere over visse variationer mellem forskellige typer af varer.

En veesentlig effekt af indfersel af vejafgifter ikke kun i Danmark, men ogsa i udlandet er
pavirkningen af den danske konkurrenceevne. Ikke alene bliver danske varer dyrere i udlandet
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pga. den hgjere pris for at fa varerne frem, men selve produktionen af varer bliver ogsa
dyrere. Specielt er dette et problem for de varer, der kraever en stor grad af varer fra udlandet
og en stor grad af input af varer fra andre regioner og/eller brancher samt
produktionslgsninger med mange underleverandgrer mv. | tabel 2 er vist de samlede effekter
for eksportprisen.

Tabel 2. ££ndringer i prisen pa eksport i aftagerlandet i procent.

Amt Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
Kgbenhavns og

Frederiksberg kommuner 0,11 0,26 0,13
Kgbenhavns amt 0,26 0,60 0,30
Frederiksborg 0,23 0,54 0,28
Roskilde 0,28 0,66 0,33
Vestsjeelland 0,28 0,67 0,34
Storstrgm 0,24 0,61 0,31
Bornholm 0,22 0,78 0,40
Fyn 0,22 0,57 0,29
Sgnderjylland 0,20 0,57 0,29
Ribe 0,25 0,75 0,38
Vejle 0,27 0,63 0,32
Ringkabing 0,28 0,85 0,42
Arhus 0,27 0,63 0,32
Viborg 0,25 0,79 0,40
Nordjylland 0,24 0,75 0,38
Hele Danmark 0,22 0,58 0,3

Igen ses forholdsvis store regionale forskelle pa konkurrenceevnen. Kgbenhavns kommune
vil kun opleve en gennemsnitlig prisstigning pa 0,26%, mens priserne i Viborg amt i
gennemsnit vil stige med 0,79% nar der indfares afgifter i alle lande i scenario 2.

Betydning for produktion og beskaftigelse

Det afgerende i en analyse af de gkonomiske konsekvenser er ikke de egentlige
prisendringer, men narmere pavirkningen af produktionen i de enkelte regioner og
beskeeftigelsen og eller den disponible indkomst.

/ndringen i produktionen er angivet i tabel 3, hvor der i parentes er vist, hvor meget
eksporten falder.

Tabel 3. £ndring i produktion i procent samt &ndring i eksport til udlandet i ().

Amt Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
Kgbenhavns og

Frederiksberg kommuner | -0,04 (-0,07) -0,02 (-0,16) |-0,01(-0,08)
Kgbenhavns amt -0,06 (-0,28) -0,11 (-0,67) |-0,04(-0,34)
Frederiksborg -0,11 (-0,27) -0,13 (-0,65) |-0,08(-0,33)
Roskilde -0,09 (-0,32) -0,09 (-0,76) |-0,05(-0,39)
Vestsjeelland -0,13 (-0,36) -0,22 (-0,88) |-0,12(-0,46)
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Amt Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
Storstrgm -0,08 (-0,27) -0,11 (-0,72) |-0,05(-0,36)
Bornholm -0,09 (-0,25) -0,27 (-0,99) |-0,14(-0,51)
Fyn -0,09 (-0,25) -0,15 (-0,69) |-0,08(-0,36)
Sanderjylland -0,15 (-0,21) -0,29 (-0,64) |-0,17(-0,33)
Ribe -0,12 (-0,31) -0,34 (-1,00) |-0,17(-0,51)
Vejle -0,10 (-0,30) -0,21 (-0,72) }-0,10(-0,37)
Ringkabing -0,16 (-0,36) -0,45 (-1,15) |-0,22(-0,57)
Arhus -0,10 (-0,29) -0,16 (-0,68) |-0,09(-0,35)
Viborg -0,14 (-0,29) -0,35 (-0,99) |-0,18(-0,49)
Nordjylland -0,11 (-0,27) -0,29 (-0,92) |-0,15(-0,46)
Hele Danmark -0,09 (-0,25) -0,18 (-0,68) |-0,09(-0,35)

Som det tydeligt ses i tabellen sker der et relativt stort fald i eksporten grundet den darligere
konkurrenceevne. Det er ogsa tydeligt, at de regionale forskelle i eksport falger de &ndrede
eksportpriser i tabel 2. Effekterne pa den samlede produktion er dog noget mindre. Dette
skyldes at ogsa importen bliver dyrere, hvorfor en starre andel af de varer, der skal bruges i
produktionen samt til private forbrug nu kegbes i Danmark. Forskellen mellem regionerne er
ogsd mere begrensede. Der sker med andre ord en vis form for udligning af effekterne
gennem den ggede indenlandske efterspargsel.

Det samme billede fremkommer ved at se pa &ndringerne i beskaftigelsen, hvor de samlede
fald i beskeftigelsen er fra ca. 1800 til ca. 2700 jobs. Den tilhgrende &ndring i
arbejdslgsheden er fra 766 flere arbejdslgse i scenario 1 til 1144 flere arbejdslgse i scenario 2.
Dette tal er mindre, da nogle veelger at forlade arbejdsmarkedet, nar beskaftigelsen falder som
felge af de pensions og velfaerdssystemer, der er i landet.

Anvendelsen af provenuet

Endeligt er det interessant at se pa effekterne af, at det skabte provenu (kun scenario 2 og 3)
anvendes til at reducere indkomstskatten. Denne effekt kan ses i tabel 4, hvor de procentvis
endringer i den reelle disponible indkomst er opgjort.

Tabel 4. AEndringer i den reelle disponible indkomst.

Amt Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
Kgbenhavns og

Frederiksberg kommuner -0,10 0,18 0,06
Kgbenhavns amt 0,17 0,48 0,35
Frederiksborg -0,13 0,18 0,05
Roskilde -0,05 0,24 0,11
Vestsjeelland -0,08 0,14 0,05
Storstrgm -0,04 0,19 0,10
Bornholm -0,04 0,01 0,00
Fyn -0,03 0,18 0,09
Sgnderjylland -0,27 -0,11 -0,17
Ribe 0,00 0,15 0,10
Vejle 0,06 0,29 0,20

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2004 9



Amt Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
Ringkabing -0,07 0,06 0,03
Arhus -0,06 0,18 0,08
Viborg -0,14 -0,01 -0,05
Nordjylland -0,07 0,05 0,02
Hele Danmark -0,04 0,19 0,10

Tabellen viser nogle meget interessante ting. Farst og fremmest at effekten af danske
vejafgifter pa danskernes mulighed for forbrug er positiv i langt de fleste amter. Men den
viser ogsa at de er store regionale forskelle. £ndringerne i den disponible indkomst er
afhaengig af bopzlen. Som det ses er der en positiv effekt for den disponible indkomst i
Kgbenhavns amt, der er meget sterre end i de andre amter. Den positive effekt opstar endda
ogsa i scenario 1, hvor der ikke sker en lempelse af indkomstskatten. Det hanger sammen
med koncentrationen af efterspgrgslen til Danmark, der giver gevinster til lige ngjagtig de
sektorer, hvor arbejdere fra Kgbenhavns amt (samt Ribe og Vejle amter) er ansat samt
virkningerne af de sociale systemer med overfgrselsindkomster mv.

Konklusion

| dette papir er gennemgaet en analyse af de regionalgkonomiske konsekvenser af indfarslen
af vejafgifter for lastbiler. | papiret beskrives metoden til at gennemfere analysen og
resultaterne af tre forskellige scenarier er prasenteret. Det har veeret formalet at vise, at
selvom effekterne kan synes sma, sa kan der godt vere relativt store regionale forskelle.
Generelt kan det konkluderes, at effekterne ikke overraskende er sterst, nar der indfares
afgifter i Danmark. Men ogsa her er der store regionale forskelle; de centrale regioner
omkring Kgbenhavn bergres i mindre grad end regionerne i resten af landet. Dette skyldes
sammensetningen af service- og almindelige produktionsindustrier.

En veesentlig effekt for den danske skonomi er pavirkningen af konkurrenceevnen, der
bergres dobbelt. Dels bliver varerne til eksport dyrere at fa frem til aftagerne i udlandet, men
ogsa priserne pa input til produktionen vil stige, da de ogsa tilleegges de ekstra afgifter.
Pavirkningen af produktionen er dog mindre udpraget da der samtidig med et fald i eksporten
ogsa sker et fald i importen, da udenlandske varer bliver dyrere i Danmark. Der sker derfor en
forskydning mod forbrug af danske varer, der bliver relativt billigere i forhold til de
udenlandske varer. Samlet sker der dog et fald i produktionen, der ogsa resulterer i et fald i
beskeaftigelsen. Men pga. af det danske velfaerdssystem med overfarselsindkomster mv. stiger
arbejdslgsheden og falder den disponible indkomst ikke tilsvarende. Faktiske vil den
disponible indkomst stige i langt de fleste regioner ved indfarsel af danske vejafgifter for
lastbiler. Dette haenger dog ngje sammen med anvendelsen af det skabte provenu. | de
gennemregnede scenarier tilbagefares provenuet som en nedsettelse af indkomstskatten.
Mange andre metoder kunne have vearet valgt. | Tyskland patenkes det at tilbagefare
provenuet via en nedsattelse af breendstofafgifterne. Dette vil i sa fald betyde, at de tyske
transportarers omkostninger ikke vil stige lige sa meget som de udenlandske transportgrers.
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Man kan ikke alene pa baggrund af de her gennemfarte analyser konkludere, at det vil vare
en gevinst for Danmark at indfgre vejafgifter. Dertil skal der ses narmere pa f.eks.
anvendelsen af provenuet ligesom der ogsa skal ses pa en egentlig velferdsgkonomisk
analyse, hvor f.eks. miljg-eksternaliteter tages med i betragtningen. Dog antydes det i
naerveerende analyser, at med visse anvendelser af provenuet vil pavirkningen af de private
husstandes gkonomi ikke vaere negativ.
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