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Kgrselsafgifter er ikke ngdvendigvis grgnne

Modelanalyse af en afgiftsomlaegning bestaende af

« Seenkning af registreringsafgiften
* Indfgrsel af en kgrselsafgift
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Baggrund

Principbeslutning i folketinget om kgrselsafgifter fra 2015

e Registreringsafgiften skal seenkes med mindst 50 %

e Registreringsafgiften skal differentieres yderligere ift. til breendstofgkonomi
En karselsafgift skal deekke provenutabet

e Den teenkes at veere GPS-baseret, sa den kan differentieres over tid og sted
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Model

e Mikrosimulationsmodel bestemmer bilejerskab og kgrsel
e Kun personbiler
e En repraesentativ husholdning
- Bade diskret (bilejerskab) og kontinuert (kgrsel) model
e Indirekte nyttefunktion er udgangspunkt
— Nytte ved kgrsel afhaenger af omrade og tidspunkt
— Nytten ved bilejerskab er adgangen til kgrsel

 Husholdningernes forskellige praeferencer repraesenteres ved stokastisk
nytte ved kgrsel

= Omkostningerne ved kgrsel bestar af tid og penge
e Statisk model

e Kobling til Cowis bilvalgsmodel
e Kobling til aggregerede “udbudskurver” (treengsel)
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Modelkompleks

Afgiftsomlzegning
CO2-differantiaring Registreringsaigifis- Differentieral
af registresingzafqift niveauat kerselsafnift
/ = 1

Bilpark &
bilkersel
(efterspargsel)

Priser og Hastigheder
CO2/km og priser

Traengsel
(udbud)

Bilvalg
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Modellens nyttefunktion (husholdning)

l-o
VA A
l-«

v, = =S L (opmen)y glo-pmeem) ;)

l-«a S

V: Nytte ved O hhv. 1 bil

y: Indkomst

C: Faste bilomkostninger

pi: Kgrselsomkostning per km i omrade |

Ovenstaende model er udvidet med:
» flere biler (2+)
« substitution over tid indenfor samme geografiske omrade
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Omrader
Korridorer i myldretid 172
Korridorer udenfor myldretid 7.990
Store byer i myldretid 1.212
Store byer udenfor myldretid 2.329
@vrige byer 4.144
Landomrader 16.174

Kriterie for myldretid:
e Korridorer: Trafik i perioder med mere end 80% kapacitetsudnyttelse

e Stagrre byer (Kbh O4): Trafik i perioderne 7-9 og 15-18 (OTM)
Sammenhaeng ml. trafik og hastighed (aggregerede udbudskurver)

e Korridorer: Speed-flow-kurver fra Vejdirektoratet
e Store byer: OTM’s rutevalgsmodel ved forskellige trafikniveauer
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Udbudskurver

Indeks: Tid per km
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Modellens egenskaber

e Modellen kalibreres til at afspejle elasticiteterne for bilpark og kagrsel fra
ART:

— Priselasticitet ift. kgrselsomkostninger
— Indkomstelasticitet
» Modellen finder selv en priselasticitet ift. bilpris ud fra indkomstelasticiteten

e Ca. 1/3 af faldet i km i myldretid flyttes udenfor myldretid, resten forsvinder
e /Endringer i lastbilernes tidsforbrug medregnes som eksternalitet

- Andre eksterne effekter: stgj, ulykker, luftforurening (omradespecifikke)

e Ingen aendring i bilernes levetid (18 ar)
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Kalibrering

« Flere mal end midler: minimering af veegtet sum af relative afvigelser

Andel af husholdninger med 1 bil 0,4600 0,4607 10
Andel af husholdninger med 2 biler 0,1126 0,1132 10
Total km per ar per husholdning 11400 11400 10
Km i korridorer i myldretid 61,4 61,7 5
Km i korridorer udenfor myldretid 2845 2859 5
Km i store byer i myldretid 432 432 5
Km i store byer udenfor myldretid 829 848 5
Km i sma byer 1476 1467 5
Km i landomrader 5759 5731 5
Elasticitet, antal biler mht. indkomst 0,63 0,64 1
Elasticitet, km mht. indkomst 1,06 0,94 1
Elasticitet, antal biler mht. kgrselsomk. -0,36 -0,43 1
Elasticitet, km mht. kgrselsomk. -0,92 -0,65 1
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Modelkgrsler

Tre scenarier

A.

Halvering af registreringsafgiftssatserne. Provenutabet og omkostninger pa
2 mia. arligt deekkes af en ikke-differentieret kgrselsafgift

Som A, men differentieret kgrselsafgift

« Differentieringen er baseret pa de omradespecifikke eksternaliteter inkl.
treengsel

Som B, men yderligere differentiering af registreringsafgiften
» Graenser for fradrag/merafgift haeves med 2 km/liter

 Fradrag aendres fra 4.000 til 2.000 og merafgift fra 1.000 til 2.000 per
km/l over/under graenserne

DTU Transport, Danmarks Tekniske Universitet Trafikdage 2010 Kgrselsafgifter 23.08.2010



2,00
1,80
1,60
1,40
1,20
1,00
0,80
0,60
0,40
0,20
0,00

K@rselsafgifssatser (kr./km)

m A (flad)

m B (diff.)

w C (diff.)

S > O < &
o e @
SRR SR o
S J 8 & &
.\6‘ & L& = R
@ N 2 ¥
o N
& e°
c'? CD_‘\.

DTU Transport, Danmarks Tekniske Universitet

Trafikdage 2010

Karselsafgifter

=)
-
—

i

23.08.2010



20%
18%
16%
14%
12%
10%
8%
6%
4%
2%
0%

Hovedeffekter

m A (flad)

m B (diff.)

w C (diff.)

Total km

CO2 udledning

Biler per husholdning

=
—
—

i

DTU Transport, Danmarks Tekniske Universitet

Trafikdage 2010

Kgrselsafgifter 23.08.2010



=
—
—

i

Trafik

= A (flad)
0 m B (diff.)
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Hastigheder (km/t)
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Velfeerdsgkonomi

/kvivalerende variation
Eksternaliteter
Stgj, luftforurening, uheld
Klima
Treengsel, tunge karetgjer

Total

DTU Transport, Danmarks Tekniske Universitet

1236
74
-55
-10

1162

1130
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Hovedkonklusioner

e Flere (og lidt stgrre) biler, der hver kgrer mindre
e Trafik og CO2 omtrent usendret
e Store velfeerdgevinster grundet dgdveegtstabet fra registreringsafgiften
» Differentiering af kgrselsafgiften:

— Vi far flyttet meget mere trafik nar der differentieres

— mergevinst pa ca. 660 mio. per ar — stgrre end meromkostningerne?
e Sveert at se gevinster ved differentieringen af registreringsafgiften

e Sveert at bringe CO2 ned ved provenuneutral omleegning (uden nye

drivmidler)

» Resultaterne er robuste overfor kalibrering af elasticiteten mht. variable

omkostninger

DTU Transport, Danmarks Tekniske Universitet Trafikdage 2010 Kgrselsafgifter 23.08.2010
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Kritik

e Grov model
— Begraenset mulighed for at eendre kgretidspunkt
— Kun f& omrader med simple udbudskurver — flere er mulige
— Kun én gennemsnitlig bil
e Gevinsten ved differentieret afgift undervurderes pga. for lidt treengsel
— Treengsel udenfor korridorer og store byer ikke med
— Treengsel pa tilkarsler ol. er ikke med
— | fremtiden ma treengslen formodes at stige
» Bilernes levetid forkortes muligvis (de kgrer dog mindre)
» CO2-differentiering af kgrselsafgiften er ikke analyseret

e CO2-gevinst ved mere jeevn kgrsel er ikke vurderet
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