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Abstrakt

En gron omstilling af transportsektoren kraver indferelse af nye og mindre klimabelastende tekno-
logier. Elkoretgjer er bade effektive og passer godt ind i den omstilling der sker i energisektoren,
hvor serligt vindbaseret el kommer til at spille en vasentlig rolle. Biobreendsler har ogsa et potenti-
ale, men disse teknologier er mindre effektive og maengden af reelt 2. generation biomasse er be-
granset.

Danmark har begranset indflydelse pa udviklingen af nye teknologier, men gennem en aktiv skat-
tepolitik, kan man sikre, at de bedste teknologier pd markedet kommer ind i den danske koretajs-
flade. For at sikre samspil mellem teknologiudviklingen, den nationale skattepolitik og trafikale vir-
kemidler ber man i hgjere grad udstikke en langsigtet reduktionssti for transportsektorens CO2 ud-
ledning og arbejde med midlertidige og kraftige virkemidler, s& denne folges.

Baggrund

Energisektoren er godt pa vej til at gennemfore en omstilling til et lav-emissions samfund og et el
baseret samfund. Imidlertid er der ret langt igen i transportsektoren, og en indsats her er staerkt
pakravet bade fordi transportens energiforbrug generelt stiger med samme hastighed som gkono-
mien og fordi transportsektoren stort set udelukkende baseres pa olieprodukter.

Baggrunden for dette paper er to analyser der er gennemfort af CONCITO. Det er dels analyse af
hvad skatter og afgifter kan gore i transportsektorens klimaomstilling, som baseres pa en analyse af
det eksisterende skattesystem og opstilling af et mere stringent system. Der er af DTU Transport
blevet gennemfort effektvurderinger af de opstillede modeller og pa baggrund heraf er foreslaet
principper for en fremtidig beskatning.

Desuden er der gennemfort en raekke beregninger af hvad effekten er af at introducere nye teknolo-
gier i transportsektoren. Der er pa klimakommissionens model beregnet hvad effekten er pa CO2
udledningen af indfasning af el, brint og biobrandsels koretgjet i transporten. Der er ogsa set pa
effekten af en pakke af trafikale virkemidler.
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Effekten af nye teknologier:

Den danske regering har begranset indflydelse p4a, hvilke teknologier der slér igennem i transport-
sektoren, da dette i hgjere grad pavirkes af EU regulering og den globale eftersporgsel. Til gengaeld
kan den danske regulering pavirke, hvilke af de kendte teknologier, der skal indfases i den danske
transportsektor og med hvilken hastighed. Ligeledes kan trafikpolitikken péavirke efterspargslen
efter transport og kapacitetsudnyttelsen.

Der er forst foretaget beregninger af de isolerede effekter ved indfasning af keretgjer pa henholds-
vis el-, brint-, og biobraendstoffer. Pa baggrund af disse beregninger konkluderes det, at brint og
biomasse ikke har det samme potentiale som el-baserede drivmidler til at nedbringe CO2-udled-
ningerne fra transportsektoren.

Brint i breendselsceller forventes forst at blive en tilstraekkeligt attraktiv teknologi efter 2020 og vil
saledes forst at fa en vaesentlig effekt efter 2030. Derfor vil CO2-reduktionen frem mod 2050 vare
begranset i et scenarie, hvor der satses pa brintteknologier. Den opnéede reduktion af CO2-udled-
ningen i et sddant scenarie svarer til en langsom indfasning af el-keretgjer, og brint er derfor bety-
deligt mindre effektiv som middel til at reducere sektorens samlede udledning. Brint er desuden
den dyreste made at reducere CO2-belastningen pa. Selv hvis brint slar igennem i 2030, som et
konkurrencedygtigt drivmiddel, vil det tage mange ar at indfase det fuldt ud i transportsektoren og
erstatte den resterende flade med brintdrevne koretgjer.
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Indfasing af brint i transportsektoren

Der er stor tvivl om klimagevinsterne ved brug af biomasse i transportsektoren, bade pa nationalt
og globalt plan. 1. generations biobrandsler, herunder biogas og bioethanol, vurderes at have en
begranset - eller ligefrem negativ effekt pa CO2-udledningen og kan derfor ikke anbefales som et
middel til en klimavenlig transportsektor.

2. generations biomasse har et potentiale, men vurderes ikke at kunne lgse udfordringen alene.
Selv i en meget optimistisk vurdering af biomassepotentialet pa knap 50 PJ, 2. generations bio-
masse i 2050, vil CO2-udledningen kun blive reduceret med 18 %. Det svarer til at det kendte 2. ge-
nerations potentiale alene anvendes i transportsektoren. I analysen er der regnet pa dette optimi-
stiske potentiale og et pessimistisk potentiale, der kun fordobler anvendelse af biomasse i forhold
til i dag — og anvender det hele i transportsektoren. Dette potentiale er 7 PJ, 2. generation bio-
masse.
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CO, udledning ved introduktion af 2. generations biomasse

At effekten pa CO2 ikke er storre ved 2. generations biomasse skyldes bl.a., at energieffektiviteten i
biomasse er lavere end i benzin og diesel og betydeligt lavere end i el-baserede motorer. 2. genera-
tions biomasse skal naturligvis anvendes, hvor det er vanskeligt at anvende el, og det peger pa fly
og tunge koretojer.

Introduktion af elkeretgjer er vurderet, og der er regnet pa en meget hurtig introduktion og en
langsommere introduktion. Den hurtige indfasning vil betyde, at batteribiler skal udgere 10 % af
salget af nye privatbiler allerede i 2015, 30 % i 2020, 50 % i 2030 og 85 % i 2050. Hybridbiler ind-
fases tilsvarende hurtigt som vare- og lastbiler, men lidt langsommere som personbiler, hvor de
forudsettes indfaset indtil alle personbiler er pa el.

Til ssmmenligning er elbilsalget i Danmark i dag pa ca. 0,2 % af nybilssalget, og i Norge har det i de
bedste maneder i 2013 vaeret pa 12-13 %.
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CO2-udledningen fra transportsektoren ved henholdsvis langsom og hurtig indfasning af el, bade som batteri- og
hybridkgretgjer.

Det fremgar, at der er en meget stor forskel pa effekten af den langsomme og hurtige indfasning.
CO2-udledningen fra hele transportsektoren reduceres i 2050 med 25 % ved en langsom indfas-
ning og godt 50 % ved en hurtig indfasning. Det er séledes oplagt, at jo leengere tid, der gar for el-
karetgjer for alvor indfases i transportsektoren — jo svarere bliver det at gennemfore en omstilling
inden 2050.
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Enkeltteknologierne er bygget sammen til to scenarier — et ambitigst scenarie, hvor elkeretgjer ind-
fases hurtigt, og hvor det optimistiske biomasse potentiale udnyttes og hvor brint indfases. Der er
ogsa beregnet et moderat scenarie, hvor indfasning af el gar som i langsom indfasning og hvor det
pessimistiske biomasse potentiale anvendes i transportsektoren.

Nye teknologier kombineret med trafikale virkemidler

I figuren nedenfor ses effekten af forskellige scenarier for omstillingen til en klimavenlig transport-
sektor. Det forste er et "Business as usual” scenarie (BAU), der viser en udvikling, hvor der ikke sat-
ses pa klimavenlige drivmidler. I dette scenarie forbliver CO2-udledningen fra transportsektoren
omtrent som den er i dag. Det svarer til at stigningen i transportomfanget modsvares af energief-
fektivisering af karetgjerne. Dernast ses et moderat scenarie, hvor iser el- og hybrid-keretgjer fa-
ses langsomt ind, som erstatning for almindelige benzin- og diesel-keretgjer. Endeligt praesenteres
et ambitigst scenarie, hvor indfasningen af nye teknologier og braendstoffer sker meget hurtigt.
Bade det moderate og det ambitigse scenarie er vist med og uden inklusion af en raekke af trafikale
virkemidler.

Transportsektorens CO2 udslip
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Scenarier for transportsektorens CO2 udslip frem mod 2050 i indekstal

En hurtig indfasning af el-baserede keretgjer (batteri og hybrid) er ngglen til at omstille transport-
sektoren i en mere klimavenlig retning. Dette er, fordi el-koretgjer er meget energieffektive, og
fordi energiaftalen fra 2012 har fastlagt, at al el fra 2035 vil vaere CO2-neutral. En sddan indfasning
vil reducere CO2-udledningen fra transportsektoren med ca. 70 % i 2050 sammenlignet med BAU-
scenariet. Dette er et ambitigst scenarie, hvor der skal ivaerksettes en lang raekke tiltag for at
fremme udviklingen og age salget af CO2 venlige koretgjer og braendstoffer. Ved en langsommere
og mindre ambitigs indfasning, vil CO2-reduktionen vere pa godt 25 % i 2050 i forhold til BAU-
scenariet. Indfasningshastigheden af nye drivmidler er saledes en afgerende faktor i omstillingen
til en klimavenlig transportsektor.

Der er ogsa regnet pa at kombinere teknologierne med en pakke af trafikale virkemidler. Fglgende
virkemidler er med i pakken: @ge karselsomkostninger gennem brandstofafgifter/ Road Pricing,
hastighedsbegraensning pa 110 km/t pa motorvej, afskaffe befordringsfradrag og firmabilsordning,
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energirigtig korsel og styrke intermodalitet i godstransport, samt fysisk planleegning og bedre cy-
kel- og kollektiv infrastruktur. Effekten af disse virkemidler er faet fra en intern rapport fra Trans-
portministeriet.

Hvis klimavenlige teknologier kommer pa markedet hurtigt, er der ikke markant behov for at redu-
cere eftersporgslen pa f.eks. privatbilisme gennem trafikale virkemidler, da de nye drivmidler vil
give tilstraekkelig CO2 reduktion. Der vil for eksempel vaere begraensede klimaeffekter ved at redu-
cere en elbaseret privatbilisme, nér elproduktionen er baseret pa VE. Hvis teknologiudbredelsen
derimod gar langsomt, kan de trafikale virkemidler i en periode vaere ngdvendige for at reducere
transportsektorens CO2-udledning. Med en langsom teknologiudvikling forstas, at de klimavenlige
drivmidler ikke kommercialiseres i sddan et tempo, at de inden for de naeste artier bliver et reelt
alternativ til de konventionelle benzin- og dieselkoretgjer.

Dansk skatte politik pa transportomradet
Det danske skattesystem har en stor effekt pa transportsektoren, og i sammenhang med en gron

omstilling af transportsektoren ber skattepolitikken sikre, at de nye bilteknologier og mere energi-
gkonomiske koretgjer, der kommer pa markedet, og bliver indfaset i den danske keretgjsflade pa
en made, sa de teknologiske forbedringer slar fuldt igennem pa reduktionen af klimagasser og ikke
blot omseettes til mere trafik.

CONCITO har gennemfort en analyse af beskatningen af transportsektoren, der leder til folgende
konklusioner:

Det danske skattesystem kan alene regulere eftersporgslen efter koretgjer og transport, hvilket dog
ogsa er ganske afggrende for at reducere klimabelastningen fra transportsektoren.

Skatter og afgifter i vejtransporten er genstand for megen politisk debat, og der findes i dag et
sandt patchwork af regler og satser, der ikke i tilstraekkelig grad giver de rette klimamaessige incita-
menter til bilisten. Det vil veere gnskeligt, at der etableres et konsistent system af langsigtede regu-
leringer, der understotter klimamalsatningerne. Det vil betyde at bade person- og godstransporten
har klare principper at indrette sig efter. Skattesystemet skal ogsa indrettes, sd omstillingen til nye
klimavenlige teknologier gores attraktive for forbrugeren.

Det papeges ofte, at personbiler i Danmark er beskattet for hardt, og at beskatningen overstiger de
eksterne omkostninger, som sektoren er arsag til. CONCITO ser ogsé eksternaliteter som et godt
grundlag for beskatningen og er enige i, at personbiler er beskattet over de eksterne omkostninger.
Man skal dog veere opmaerksom p4, at beskatning af personbiler er faldet i de seneste ar. Til gen-
gaeld er resten af transportsektoren beskattet meget lidt, og samlet set daekker sektorens beskatning
ikke de eksterne omkostninger.

Hvis man negternt tilretteleegger afgifterne, sa transportsektoren skal deekke de eksterne omkost-
ninger, skal der ske en markant stigning i afgifterne for erhvervstrafikken. En sddan beskatning vil
give erhvervet de rette incitamenter til at reducere de gener, de paferer samfundet. Det er Kklart, at
hgjere afgifter pa godstransport skal palagges alle, der transporterer gods i Danmark, siledes at
man ikke favoriserer udenlandske aktorer. Desuden vil en afgift pa godstransport, der afspejler de
eksterne omkostninger, fore til hgjere priser pa transport, og det vil i princippet fore til, at varer,
der transporteres langt, bliver dyrere end varer, der transporteres kort. I realiteten er dette et ud-
meerket princip set fra et klimasynspunkt. Man skal ogsa vaere opmarksom p4, at transportomkost-
ningen for de fleste varer udger mindre end 5 % af varernes pris. Sa selv en vaesentlig stigning i
transportomkostningerne vil have en yderst begranset effekt pa forbrugerprisen og -adfeerden.
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Analyserne viser, at udfordringen med at opretholde et provenu pa niveau med det nuvarende,
ikke er et problem. I alle de gennemforte regnestykker er der et stigende provenu til staten. Det
stgrre provenu stammer primert fra erhvervstrafikken.

Beskatning af vejtransporten bar ideelt set folge nedenstaende principper:

e En kilometerafgift i et road pricing system skal daekke og give det rette prissignal for de
eksternaliteter, der knytter sig til tid og sted (treengsel, uheld, vejslid, luftforurening og staj).
Satserne reguleres lobende efter den faktiske belastning, sdledes at fx traengselsprisen reelt
afspejler, hvor voldsom traengslen er pa det aktuelle tidspunkt. Et sidant system vil bidrage
til at effektivisere transporten

e Breandstofafgiften skal dekke klima- og miljebelastningen ved brug af det pagaeldende
brandstof (from well to wheel). Desuden skal afgiften pa de fossile braendstoffer modvirke
rebound-effekten, nar de traditionelle karetgjer bliver mere energigkonomiske, sd man ikke
blot ager trafikken, nar det bliver billigere i breendstof per kert kilometer.

e Registreringsafgiften skal sikre det rette prissignal til keberen, hvad enten det er en virk-
somhed eller en privatperson. Afgiften skal pa en konsistent made give et incitament til at
kobe de mest energiskonomiske teknologier, fx gennem en differentiering efter CO2-udslip.
Man skal dynamisk justere afgiften efter teknologiudviklingen, sa det hele tiden kun er de
mest energiokonomiske koretgjer, der favoriseres.

e Ejerafgiften kan lgbende justeres, sd man far det provenu som politisk eftersparges fra trans-
portsektoren.

Hvis man imidlertid fra politisk hold ikke gnsker at indfere kilometerbaserede afgifter, der deekker
de eksterne omkostninger, ma man sgge at inddrive afgifterne pa en anden méde. Her vil braend-
stofafgifter og arlige afgifter vaere relevante virkemidler.

KonKlusion

Udfordringerne ved at fremme en mere klimavenlig transportsektor er mange. Regeringen kan
med skattepolitikken regulere, hvilke teknologier man gnsker at favorisere, men har ikke megen
indflydelse p4, hvilke teknologier der kommer pa markedet.

De seneste mange ar har vist, at effektviseringer af de benzin- og dieseldrevne personbiler ganske
vist seenker hver enkelt kgretgjs CO2 udledning pr. km, men nar prisen pa bil og per km samtidig
falder, stiger forbruget. Vi har derfor ikke set nogen reel reduktion af CO2, som folge af mere effek-
tive personbiler.

Det peger pa at den skattepolitik der skal fores skal vaere langt mere dynamisk end det hidtil er set.
Man skal vaere parate til at saette mal for skattepolitikken og justere pa taksterne, s man nar disse
mal.

Det har veeret uden stor effekt at afgiftsfritage elbiler i de seneste ar, og det skyldes selvfolgelig at
elbiler er dyrere end tilsvarende konventionelle biler trods afgiftsfritagelsen. Hvis elbiler falder i
veardi, sa det bliver attraktivt at kebe elbiler ma man forvente at der som i Norge vil ske en voldsom
vaekst i salget og derfor vil man hurtigt vare i en situation, som fx i solcellesagen, at man ma af-
skaffe afgiftsomlaegningen hurtigt. En afgiftsfritagelse, der gelder indtil der er en hvis andel af ny-
bilsalget er elbiler, og derefter aftrappes vil veere en langt mere fornuftig regulering af sektoren.
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Tilsvarende kan det komme pa tale at indfere trafikale virkemidler med en udlgbsdato, séledes at
nar virkemidlet ikke leengere er ngdvendigt fordi nye teknologier har gjort transportsektoren min-
dre CO2 udledende, sa aftrappes virkemidlet igen.

Derfor skal vejen mod en CO2 neutral transportsektor gennemferes ved at man laeegger sig fast pa
en langsigtet reduktionssti og fastleegger hvilke virkemidler, der skal anvendes, hvis markedet ikke
klarer omstillingen. Og det vil vaere hensigtsmaessigt med udlgbsdato pavirkemidlerne.
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