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Kilometerbaseret vejafgift for lastbiler

Indledning

I marts 2023 blev der indgaet aftale om en kilometerbaseret vejafgift for lastbiler mellem re-
geringen (Socialdemokratiet, Venstre og Moderaterne), Socialistisk Folkeparti, Enhedslisten,
Radikale Venstre og Alternativet.

Den nye kilometerbaserede vejafgift betyder, at der fremover skal betales afgift efter, hvor
mange kilometer en lastbil kerer, og hvor meget CO, den udleder. Vejafgiften traeder i kraft
den 1. januar 2025. Samtidig fraeder Danmark ud af def europaeiske samarbejde om vejbe-
nyttelsesafgiften for lastbiler (Eurovignetten).

Den kilometerbaserede vejafgift vil i 2030 vaere fuldf indfaset og gennemsnitligt udgere ca.
1,5kr. pr.km.

Med aftalen gennemferes der samtidig initiativer, som skal effektivisere vejgodstransporten
gennem &ndring af regler om maksimal filladf vaegt og leengden for lastbiler og vogntog.

Afgiftssatser

Den kilometerbaserede vejafgift vil blive differentieret efter lastbilernes CO,-udledning i
form af deres CO,-emissionsklasser og efter den teknisk filladte fotalvaegt for det fraekkende
keretej. Denne differentiering af afgiften felger af de EU-retlige rammer, som uddybes ne-
denfor.

Den oprindeligt aftalte afgiftsstruktur eendres som felge af Affale om deludmentning af Gren
Fond af 15. april 2024. Med affalen lempes vejafgiften midlertidigt som kompensation for en
dieselafgiftsforhejelse pa 50 ere pr. liter ekskl. moms fra 2025. Vejafgiften treeder dermed i
kraft i 2025 med en afgiftsstruktur, der vil geelde til og med 2027. Satserne forhoejes herefteri
2028 og i 2029. Den aftalte afgiftsstruktur fra 2029 og frem fremgar af tabel 1. Der er er et fil-
laeg for kerseli miljezoner, der forhejer de satser, der geelder udenfor miljezonerne med 50
pct.

Tabel 1. Satser for den kilometerbaserede vejafgift fra 2029 og frem

Kr./kmi arets priser 3,5-12ton 12-18ton 18-32ton Over 32 ton
Miljg- Miljg- Miljg- Miljg-

@dvrig zone  @vrig zone  @vrig zone  @vrig zone

CO2-emissionsklasse 1 1,29 1,94 1,38 2,07 1,51 2,27 1,61 2,42
CO;-emissionsklasse 2 113 1,70 122 1,83 135 2,02 1,44 2,16
CO,-emissionsklasse 3 0,97 1,46 1,06 1,58 1,18 1,76 1,26 1,90
CO,-emissionsklasse 4 0,66 1,00 0,72 1,07 0,79 1,19 0,84 1,25
CO;-emissionsklasse 5 0,26 0,39 0,26 0,39 0,26 0,39 0,26 0,39

Anm: Safserne indekseres ikke.

Kilde: Skatteministeriet

EU-retlige rammer og satsstruktur

De juridiske rammer for vejafgifter for funge keretejer er reguleret af EU-lovgivningen. Ifolge
Eurovignet-direktivet er det obligatorisk at differentiere vejafgifter for lastbiler efter deres fo-
talvaegt og CO,-udledning. Det sidstnavnte skal ske pa baggrund af keretejernes CO,-emis-
sionsklasser,som er naermere beskreveti boks 1. Herudover er der med Eurovignet-direkfivet
mulighed for at basere en kilometerbaseret vejafgift for lastbiler pa et tillaeg for infrastruktur-
omkostningen og et fillaeg for stej- og luftforurening. Den danske vejafgift opgeres som en
sum af disse tre elementer.
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Inden for de EU-retlige rammer indebaerer de aftalte satser den sterst mulige differentiering
efter lastbilernes CO,-udledning for at reducere udledningerne mest muligt. | det felgende
beskrives, hvordan de aftalte safser er fastsat ud fra de tre elementer i Eurovignet-direktivet:

e  Et CO-tilleg afspejler de eksterne omkostninger, som er knyttet fil CO.-emissioner. Til-
laegget differentieres efter lastbilernes CO,-emissionsklasse, jf. boks 1. CO,-tilleegget
fremgar af bilag 1.

e Eninfrastrukturafgift afspejler omkostninger fil drift, vedligehold, renter og afskrivninger
pa det danske vejnet. Infrastrukturomkostningen baseres pa et sken over genanskaffel-
sesprisen for vejnettet i 2020, planlagfte udbygninger frem mod 2025 og forventede
drifts- og vedligeholdelsesomkostninger. | Danmark foretages opgerelsen af Vejdirek-
forafet. Afgiffen skal ifelge Eurovignet-direktivet variere afhaengigt af kerefejets CO,-
emissioner. Danmark har benyttet sig af muligheden for maksimal differentiering af in-
frastrukturafgiften for af reducere CO,-udledningerne mest muligt. Infrastrukfurafgiften
fra 2029 fremgar af bilag 1.

e Vejafgiften afspejler desuden et fillaeg for eksterne omkostninger knyfttet til stej- og luft-
forurening, hvor eurovignet-direkfivet angiver referencevaerdier for hver euronorm op-
gjort for forskellige vaegtklasser. Som for CO,-tillaegget kan de maksimale referenceveaer-
dier anvendes som satser uden yderligere dokumentation, og de valgte afgiftssatser
svarer il de maksimale satser for de bedste euronormer. Tillaegget for stej- og luftforu-
rening er differentieret mellem nulemissionskeretejer (CO,-emissionsklasse 5) og de
evrige CO,-emissionsklasser under ét. Tillegget for stej- og luftforurening fremgar af
bilag 1.

Inddelingen i CO,-emissionsklasser
Lastbilernes inddeling i de fem CO,-emissionsklasser folger af de EU-retlige rammer, jf. boks
1
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Boks 1. CO--emissionsklasser

COz-emissionsklasser er en EU-klassificering baseret pd emissionsreferenceveerdier fastsat | Eurovignet-direkfivet.
Emissionsreferencevaerdieme er differentieref efter EU-kerefejsgrupper, som er en inddeling af lastbiler og andre
tunge keretajer pa baggrund af vaegiklasse og tekniske kriterier mv.

Keretojsgrupper
Opaeling pd vaegt og fekniske kriterier

Emissionsreferencevaerdier
Differenfieret effer kerefejsgrupper

CO,-emissionsklasse 4

eV

CO,-emissionsklasse 1 -emissionsklasse 5

% Bje

EU-karefoisgrupper

EU-keretejsgrupperne er en inddeling af lastbiler og andre tunge kerefejer i 17 grupper pa baggrund af fekniske krite-
rier, herunder akselkonfiguration, chassiskonfiguration og feknisk filladf fofalveegt (jf. EU-forordning 2017/2400).
EU-keretejsgrupperne er yderligere inddelt i undergrupper pa baggrund af keretejemnes kabinetype og motoreffekt
(f. EU-forordning 2019/1242). Undergrupperme skal afspejle keretajemes opgaveprofil, fx om de kerer bykersel eller
lgengere fure.

Emissionsreferencevaerdier

Forfire ud af de 17 kerefejsgrupper har det siden 2019 veeret ef krav, at der for nye keretejer skal foreligge en maling
af CO,-udslippet (ff. EU-forordning 2018/956). Tidligere er der ikke systematisk foretaget malinger af CO2-udlednin-
gemne (eller breendsfofeffekfiviteten) for funge kerefajer, som det er skef for personbiler.

For hver undergruppe af funge keretejer er der udarbejdef referencevaerdier for CO;-udledningeme. Referencevaer-
dieme er opgjort pd baggrund af dafa for COz-emissionerne for nyregistrerede lastbiler i perioden 1. juli 20191il 30.
juni 2020. De nedskrives arligf frem mod 2025 og 2030 pa baggrund af de EU-fasfsatte CO.-krav for nye funge kere-
tejer, sa reference-vaerdieme for CO-emissionen falder frem mod 2030.

For en mere dybdegdende beskrivelse af indplaceringen af lastbiler i CO-emissionsklasser henvises der fil Faerd-
selsstyrelsens velledning,

CO-emissionskiasser
Med EU-Kommissionens direkfiv 2022/362/EU af 24. februar 2022 om aendring af Eurovignet-direkfivet inddeles
keretejemne ifem COz-emissionsklasser.

a) COzemissionsklasse 1 indeholder alle keretajer, der ikke kan kvalificere sig fil en af de andre fire
klasser. Denne klasse omfatfter de mest CO.-udledende karetejer og vil umiddelbart vaere den
klasse, som de flesfe keretojer vil blive omfattef af i 2025.

b)  CO.-emissionsklasse 2 indeholder keretejer, der ikke kan kvalificere sig til klasse 3, 4 eller 5, og hvis
CO-udledninger er mindst 5 pct. mindre end emissionsreferencevaerdierne i den pagaeldende un-
dergruppe i def pageeldende ar.

c)  CO.-emissionsklasse 3 indeholder keretojer, der ikke kan kvalificere sig fil klasse 4 eller 5, og hvis
COz-udledninger er mindst 8 pct. mindre end emissionsreferencevaerdierne i den pagaeldende un-
dergruppe i def pageeldende ér.

d) CO.-emissionsklasse 4 indeholder lavemissionskeretejer, typisk plug-in-hybridlastbiler.

e)  CO-emissionsklasse 5 indeholder nulemissionskeretajer, fypisk ellastbiler.

Lastbiler, hvor der ikke foreligger en CO.-méling, og som ikke opfylder de tekniske krav fil at vaere i COz-emissions-
klasse 5 (nulemissionskeretajer), vil blive placereti CO2-emissionsklasse 1.

Detfelger desuden, at kerefejer i CO.-emissionsklasse 2 og 3 skal revurderes hver siette &, ift. om de forsat lever op
il kravene for den pdgzeldende klasse, eller om de skal omklassificeres fil en anden klasse.


https://www.fstyr.dk/erhverv/syn-og-kontrol/vejledning-om-co2-emissionsklasser-
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Afgiftsgrundlag

| det felgende beskrives grundforlebet for det forventede frafikarbejde (antal kerte km) med
lastbiler frem mod 2030 og lastbilernes forventede fordeling pa CO,-emissionsklasser mv.
Grundforlebet afspejler en situation uden den kilometerbaserede vejafgift.

Omfattet vejnet
Det omfattede vejnet bestar i 2030 af hele det offentlige vejnet og dermed teet pa 100 pct. af
trafikarbejdet med de afgiftspligtige lastbiler.

Antal kerte kilometer
Afgiftsgrundlaget for vejafgiften er antal kerte kilometer, som svarer fil lastbilernes trafikar-
bejde.

Grundforlebet for lastbilernes trafikarbejde er opgjort pa baggrund af oplysninger fra Vejdi-
rektoratet. Der er foretaget en reduktion i trafikarbejdet som folge af de aftalte initiativer om
effektivisering af vejgodstransporten. Denne korrektion er baseret pa oplysninger fra Trans-
portministeriet. Det samlede trafikarbejde for lastbiler skennes pa den baggrund til ca. 2,8
mia. km i 2030, jf. fabel 2.

Det er lagt til grund, at frafikarbejdet med udenlandske lastbiler udger ca. 20 pct. af det sam-
lede trafikarbejde svarende til ca. 580 mio. km i 2030. Denne fordeling er baseret pa Vejdi-
rektoratets rapport Udvikling i national og international lastbiltrafik i Danmark. Pa baggrund
af oplysninger fra Transportministeriet skennes frafikarbejdet i miljozoner at udgere ca. 1
pct. af det samlede frafikarbejde.

Derudover vil en raekke keretojer vaere fritaget for den kilometerbaseret vejafgift. De samme
keretojer er i dag fritaget for vejbenyttelsesafgiften. Det glder bl.a. rednings- og bered-
skabskeretojer, samt koretojer der tilherer forsvaret mv. Ca. 8 pct. af den umiddelbare af-
giftspligtige lastbilbestand er i dag fritaget for vejbenyttelsesafgiften. Det forudszettes der-
for, at ca. 92 pct. af lastbilerne omfattes af den kilometerbaseret vejafgift. Trafikarbejdet for
de ikke-afgiftspligtige lastbiler skannes at udgere ca. 200 mio. km i 2030.

Tabel 2. Det afgiftspligtige frafikarbejde i 2030

Mia. km 2030
Motorveje 1,7
Qvrige stafsveje 0,4
Kommuneveje 0,7
Effektivisering af vejgodstransporten -0,1
1alt 2,8

Heraf trafikarbejde med danske lastbiler 22

Heraf trafikarbejde med udenlandske lastbiler 0,6

Heraf trafikarbejde i miljozoner +0
Lastbiler uden afgiftspligtigt -0,2
Det afgiftspligtige trafikarbejde 2,6

Kilde: Vejdirekforatet, Transporiministeriet og egne beregninger.

Fordeling pd emissions- og vaegtklasser

Idet satserne for vejafgiften afhanger af CO,-emissions- og vaegtklasse, skal afgiftsgrundla-
get (trafikarbejdet) tilsvarende opdeles. Denne opdeling af trafikarbejdet foretages med ud-
gangspunkt i en fremskrivning af bestanden af lastbiler.
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Det Digitale Motorregister (DMR) indeholder ikke oplysninger om lastbilernes CO,-udledning
mv., og der foreligger saledes ikke umiddelbart data for fordelingen af lastbilerne pa emissi-
onsklasser. Opstillingen af grundforlebet er derfor baseret pa et omfattende arbejde med
dels at sammenkoble forskellige datakilder, dels at foretage en fremskrivning frem mod
2030 pa baggrund af bla. Klimastatus og -fremskrivning 2022 (KF22). | det felgende beskri-
ves hovedtraekkene i arbejdet med at opstille grundforlebet for salget og bestanden af last-
biler og derigennem for afgiftsgrundlaget (kerte km fordelt pa emissions- og vaegtklasser).

For at kunne skenne over fordelingen af lastbiler pa CO,-emissionsklasser har Skattemini-
steriet indledningsvist inddelt lastbilerne i DMR pa vaegtklasser og dernaest EU-keretojs-
grupper. Inddelingen ger det muligt at skenne over fordelingen pa CO,-emissionsklasser, da
klassernes emissionsreferencevaerdier er forskellige pa tvaers af EU-keretejsgrupper, jf. figu-
ren i boks 1. Efterfelgende indplaceres lastbilerne i CO,-emissionsklasser pa baggrund af
malinger af deres braendstofforbrug.

Overordnet opdeles lastbilerne i fire vaegtklasser: 3,5-12 ton, 12-18 ton, 18-32 ton og over 32
fon. Vaegtklassen 18-32 ton opdeles herefter i de fire EU-keretejsgrupper (4,5, 9, 10), som
opdeles yderligere pa CO,-emissionsklasserne 1, 2, 3 og 5 pa baggrund af braendstofmalin-
ger. Da der ikke foreligger braendstofmalinger for de evrige vaegtklasser, opdeles de alene
pa CO,-emissionsklasse 1 og 5, som hhv. er den darligste emissionsklasse og nulemissions-
klassen. Der fordeles ikke pa emissionsklasse 4 (lavemissionskeretejer), da udbredelsen af
disse forventes at vaere yderst begraenset. Den konkrete opdelingsproces uddybes neden-
for.

12019 blev det obligatorisk at male braendstofforbruget for fire centrale EU-keretojsgrupper
og deres tilherende undergrupper. Pa baggrund af dette kan keretojer, der har faet foretaget
en braendstofforbrugsmaling, som er oplyst i DMR, dermed indplaceres i deres respektive
CO,-emissionsklasser. De fire omfattede keretejsgrupper skennes at udgere ca. 24.100 last-
biler og sattevognstrakkere i 2020, hvilket svarer til 56 pct. af den samlede bestand, jf. fa-
bel 3.

Det, skennes, at ca. 72 pct. af de danske lastbilers trafikarbejde udferes af de fire EU-kere-
tejsgrupper, der er omfattet af reglerne om maling af braendstofforbruget.

Tabel 3. Lastbiler fordelt pa EU-keretejsgrupper i 2020

Be- Forudsat Nyregi- Andel af dan-
. Andel af : . .
EU-keretojsgruppe stand bestand levetid streringer  ske lastbilers
(antal) (ar) pr.ar trafikarbejde

4 Lastbil med 4 x 2-akselkonfi- 4342 10 pct. 13,5 322 8 pct.
guration, > 16 ton

5 Saettevognstraekker med 4 x 3.508 8 pct. 6,0 585 13 pct.
2-akselkonfiguration, > 16 fon

9 Lastbil med 6 x 2-akselkonfi- 5.889 14 pct. 135 436 11 pct.
guration

10 Szettevognstraekker med 6 x 10.400 24 pct. 6,0 1733 40 pct.
2-akselkonfiguration

@vrige 18.890 44 pct. 130 1.466 28 pct.

1alt 43.029 100 pct. 11,0 4.542 100 pct.

Anm: Bestanden af lastbiler er skensmaessigt fordelt pa EU-keretejsgrupper. Omfatter lastbiler over 35 fon

Kilde: Motorregistret (DMR) og egne beregninger.

Nyregistrerede lastbiler fra for 2019 er ikke omfattet af de obligatoriske braendstofmalinger,
hvorfor der for den aktuelle bestand i DMR ikke findes oplysninger om braendstofforbrug og
udledning af CO, pr. km mv. | stedet anvendes standardberegninger for repraesentative last-
biler i forskellige keretojsgrupper og CO,-emissionsklasser. De repraesentative lastbiler
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repraesenterer en raekke forskellige serier, modeller og varianter. De er defineret pa bag-
grund af data fra Det Europaeiske Miljeagentur.

Resten af lastbilbestanden er ikke opdelt pa emissionsklasser udover emissionsklasse 1 og
5,idet eldrevne lastbiler pr. definition vil vaere omfattet af emissionsklasse 5. Det bemaerkes,
at differentieringen af den kilometerbaserede vejafgift saledes ogsa vil ege tilskyndelsen til
at vaelge en eldreven lastbil i de keretejsundergrupper, der ikke er omfattet af maling.

Grundforlebet for salget af nye lastbiler frem mod 2030 tager derudover udgangspunkt i
fremskrivningen af lastbilsalget fordelt pa drivmidler og den forventede forbedring af lastbi-
lernes braendstofeffekfivitet i KF22.1 KF22 forventes salget af eldrevne lastbiler af stige fil 2
pct.i2025 og til 15 pct. af nysalget i 2030. Der tages derfor udgangspunkt i, at salget af el-
drevne lastbiler i alle keretejsundergrupper skal stige til 2 pct.i 2025 og 15 pct.i2030 (16
pct. inkl. brint-lastbiler). For at fastholde det samlede salg usendret i grundforlebet antages
markedsandelene i CO,-emissionsklassse 1 at falde filsvarende.

Det er herudover i KF22 forudsat, at de konventionelle lastbilers energieffekfivitet forbedres
for alle keretejsgrupper under ét, sa EU-malsaetningerne om en reduktion pa 15 pct.i 2025
og 30 pct.i2030 i forhold til 2019/20 bliver opfyldt. Der er foretaget linezer interpolation mel-
lem arene 2021 og 2025 og mellem 2025 og 2030.

Der skennes ikke at vaere lastbiler i emissionsklasse 4. Der findes ikke lav-emissionslastbiler
i denne CO,-emissionsklasse i den nuvaerende bestand af lastbiler, ligesom det forventes, at
den fremadrettede udbredelse vil veere yderst begraenset. Det samme er filfseldet med
brint-lastbiler, som forventes at fa en begraenset udbredelse frem mod 2030 og derfor er
sldet sammen med eldrevne lastbiler.

Samlet set ferer ovenstaende opdeling og fremskrivning af lastbilbestanden til et sken for
afgiftsgrundlaget. | fabel 4. er afgiftsgrundlaget i 2030 fordelt pa emissions- og vaegtklasser.
En stor del af afgiftsgrundlaget vedrerer lastbiler i emissionsklasse 1 og lastbiler mellem 18
og 32 ton.

Tabel 4. Afgiftsgrundlag fordelt pa CO»-emissionsklasser og vaegtklasser, 2030

Mia. km. 3,5-12ton 12-18 ton 18-32ton  Over32ton lalt
CO;-emissionsklasse 1 0,08 0,09 1,67 0,28 2,13
CO;-emissionsklasse 2 0 0 0,20 0 0,20
CO,-emissionsklasse 3 0 0 0,08 0 0,08
CO;-emissionsklasse 4 0 0 0,00 0 0,00
CO,-emissionsklasse 5 0,02 0,01 0,15 0,01 0,18
lalt 0,10 0,10 2,10 0,29 2,60

Kilde: Egne beregninger.

Beregningsmodel

| det folgende gennemgas den overordnede regnemetode og de beregningsforudsaetnin-
ger, som er lagt fil grund for beregningerne af provenuvirkningen af den kilometerbaserede
vejafgift.

Modelopbygning
Modelleringen indebaerer fire former for adfaerdseffekter af vejafgiften:
i. Ef reduceret trafikarbejde
ii. Et skiffe mod lavere CO,-emissionsklasser, herunder eget anvendelse af nulemis-
sionslastbiler
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iii. Et skiffe mod lavere vaegtklasser
iv. Reduceret arbejdsudbud.

Modellens overordnede struktur er illustreret i figur 1 og kan kort opsummeres pa felgende
made: Vejafgiften medferer, at omkostningen pr. kert km eges, hvorfor (i) trafikarbejdet re-
duceres. Samtidig medferer vejafgiftens differentiering pa CO,-emissions- og vaegtklasser,
at omkostningen pr. kert km stiger med hhv. lastbilens CO,-udledning og vaegt, herved der
skabes incitament til at skifte til (i) grennere og (iii) lettere keretejer. Dette pavirker i sidste
ende sammensatningen af salget af lastbiler og dermed lastbilbestanden. Derudover anta-
ges vejafgiften at satte sigi hejere forbrugerpriser, hvilket udhuler reallennen og dermed
(iv) reducerer arbejdsudbuddet.

Modelleringen af adfeerdseffekterne og beregningsforudsaetningerne er naermere beskrevet
nedenfor.

Figur 1. Modelopbygning

Vaegiklasser 3,5-12ton 12 - 18 ton 18 — 32 fon Over 32 fon

e

w

CO,-emissionsklasser K CO,-klasse 2 CO,kla

w
wn

Trafikarbejde
Adfaerd ‘ . Arbejdsudbud
Lasthilsalg pa CO,- og Lastbilbestan
i vaegiklasse
Pravenu og samfundsekonomi
@konomisk virkning SliEr i

Vejafgift Bresndstofafgifter Eksternaliteter mv.

arbejdsudbud

Kilde: Skatteministeriet

Et reduceret trafikarbejde
En kilometerbaseret vejafgift eger omkostningen pr. kert km, hvilket forventes at reducere
frafikarbejdet og provenuet fra bade vejafgiften og dieselafgiften mv.

Da vejafgiften omfatter bade danske og udenlandske lastbiler, forventes konkurrenceevnen
for danske vognmaend som udgangspunkt ikke at blive pavirket negativt. Det laegges derfor
fil grund, at transportvirksomhedernes egede omkostninger som folge af vejafgiften bliver
overvaeltet i prisen pa varer mv., hvor vaerdikaeden indeholder transportydelser. Vejafgiften
forventes dermed at blive baret af husholdningerne, hvilket pavirker forbruget og arbejdsud-
buddet. Dette beskrives naermere i afsnittet om arbejdsudbud nedenfor.

Anvendfte elasticiteter ifm. trafikarbejdet
| Transportministeriets Gren Mobilitetsmodel indebaerer en stigning i omkostningerne pr.
kert km pa 10 pct. et fald i trafikarbejdet pa 11 pct. svarende til en elasticitet pa -1,1.

Med udgangspunkt heri er der i beregningerne anvendt en elasticitet pa -1,1 i forhold fil tra-
fikarbejdet. En stigning i omkostningen pr. kert km pa 1 pct. forudsaettes dermed at reducere
frafikarbejdet med 1,1 pct.
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For at kunne anvende den forudsatte elasticitet for trafikarbejdet pa -1,1 er der udarbejdet
et sken for den gennemsnitlige omkostning pr. kert km, som bl.a. er baseret pa de Trans-
portekonomiske Enhedspriser 2019, jf. fabel 5.1 omkostningerne indgar bl.a. len, afskrivnin-
ger, vedligeholdelse mv. | de arlige afgifter indgar veegt- og udligningsafgiften samt den eksi-
sterende vejbenyttelsesafgift.

Tabel 5. 0Omkostninger pr. km for forskellige lastbiltyper i 2030

Kr. pr. km (2030-faktorpriser) a(?tn;i'r(\tlj(it:fi;igﬁi) H:T';fa?;;:g- H‘:fgfi::irge Heraf :lftgiﬂer i
Lastbil under 12 ton 19 0,7 01 09
Lastbil uden hanger over 12 fon 19 15 0,2 16
Lastbil med haenger 13 15 0,2 1,7
Saeftevogne 9 11 0,1 1,2
Gennemshit 12 1,2 0,1 1,3

Anm: Grundet afrunding kan summering af fal afvige fra fofalen
Kilde: Transporfekonomiske enhedspriser og egne beregninger.

Elasticiteten stemmer overordnet set overens med litteraturen pa omradet. De Jong et al.
(2010)* har gennemgaet og opsummeret en raekke empiriske analyser af sammenhangen
mellem omkostningen pr. kert kilometer og trafikarbejdet med lastbiler. De anbefaler anven-
delse af en elasticitet pa -0,9 i forhold fil trafikarbejdet. En stigning i omkostningen pr. kert
km pa 1 pct. forudsaettes dermed at reducere frafikarbejdet med 0,9 pct.

Sammensaetning af salget og bestanden af lastbiler

Vejafgiften forventes at pavirke salget i retning af mere grenne lastbiler, hvilket for et givet
frafikarbejde (kerte km) vil reducere provenuet fra vejafgiften og dieselafgifterne mv. Salget
af lastbiler er over tid bestemmende for bestanden og sammensaetningen pa CO,-emissi-
onsklasser mv.

For sa vidt angar effekterne pa sammensaetningen af salget som folge af differentieringen af
vejafgiften pa CO,-emissionsklasser foreligger der efter Skatteministeriets kendskab ikke
empiriske analyser heraf, som direkte kan danne grundlag for en vurdering af effekterne pa
sammensatningen af salget.

For at skenne over andringerne i sammensatningen af salget af lastbiler pa emissionsklas-
ser som folge af CO,-differentieringen er der i stedet taget udgangspunkt i De Jong ef al.
(2010). De finder, at en forhejelse af prisen pa braendstof vil medfere, at lastbilers braend-
stofeffektivitet forbedres svarende til omkring 1/3 af den samlede reduktion af braendstof-
forbruget. Dvs. at en 1/3 af det reducerede braendstofforbrug, som felge af en prisstigning,
kommer fra anvendelsen af mere braandstofeffektive lastbiler (eller fra mere braeendstofeko-
nomisk kersel). Det samme anfages at gere sig geeldende for den kilometerbaserede vejaf-
gift.

Andringer i sammensatningen af salget er beregnet pa baggrund af en nested CES-model,
som ved hjaelp af CES-funktioner beskriver endringer i sammensaetningen af lastbilsalget
pa vaegtklasser, keretejsgrupper og CO,-emissionsklasser. | CES-modellen indgar lastbilvari-
anternes tofalomkostninger (TCO), som beregnes for og efter indferelsen af vejafgiften. Her-
efter beregnes i CES-modellen et &ndret nysalg fordelt pa vaegt- og CO-emissionsklasser.
Pa baggrund af det a&ndrede nysalg beregnes a&ndringer i lastbilbestanden. Modellen er ka-
libreret saledes, at udbredelsen af grenne lastbiler i 2030 bidrager med ca. 1/3 af den sam-
lede CO,-redukfion fra vejafgiften, mens de evrige 2/3 kommer fra en reduktion af

1DeJongetal (2010) - Price sensitivity of European freight transport
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trafikarbejdet jf. De Jong et al. (2010). En mere dybdegdende beskrivelse af denne CES-mo-
del fremgar af bilag 3.

Til brug for sken af de repraesentative lastbilers totalomkostninger er der i samarbejde med
Faerdselsstyrelsen og Transportministeriet skannet kebspriser for de repraesentative lastbi-
ler i hver keretejsundergruppe frem mod 2030. Der foreligger ikke umiddelbart offentlige
oplysninger herom.

Pa baggrund af bl.a. kebspriserne og de Transportekonomiske Enhedspriser i 2025 og 2030
er totalomkostningerne over levetiden skennet for de repraesentative lastbiler. | de mellem-
liggende ar mellem 2021-2025 og 2025-2030 er der foretaget linezer interpolation.

Omkostningerne pr. kert kilometer er generelt faldende med lastbilernes vogntogsvaegt, sa
de relative andringer i omkostningerne som folge af vejafgiften vil vaere stigende med
vaegtklasserne. Det ma derfor forventes, at vejafgiften medferer et skifte mod lavere vaegt-
klasser. Denne effekt beregnes ligeledes i CES-modellen og vil medfere en yderligere reduk-
fion af provenuet fra vejafgiften.

Arbejdsudbud

Som folge af antagelsen om prisoverveeltning indebaerer vejafgiften en vis udhuling af kebe-
kraften fra arbejdsindkomster mv. i danske husholdninger. Derfor vil vejafgiften ligesom ind-
komstskatterne pavirke arbejdsudbuddet. Beregningen af arbejdsudbudsvirkningen felger
Skatteministeriets generelle regneprincipper herfor, jf. kapitel 4 i Skattfeekonomiske Rede-
gorelse 2021. Overordnet forudsaettes samme arbejdsudbudsvirkning som fra en ind-
komstskatteaendring med samme belastning af husholdningerne set pa tvaers af indkomst-
fordelingen.

Skatteministeriets regneprincipper vedrerende arbejdsudbudsvirkninger er blevet justeret
som folge af Eftersynet af regneprincipper pd personskatteomrddet (Maj 2024). Skennene
for arbejdsudbudsvirkningen af den kilometerbaseret vejafgift tager udgangspunkt i tidli-
gere gaeldende regneprincipper, som blev benyttet da aftalen blev indgaet.

Provenuberegning

Umiddelbart provenu

Det umiddelbare provenu fra den kilometerbaserede vejafgift folger af afgiftsgrundlaget, jf.
fabel 4 og afgiftssatserne, jf. tabel 1. Den gennemsnitlige sats skennes til ca. 1,5 kr.i 2030
(arets priser). Med et skennet afgiftsgrundlag pa ca. 2,6 mia. km i 2030 udgor det umiddel-
bare provenu dermed ca. 3.300 mio. kr. i 2030 (2024-niveau), jf. tabel 6.

Med indferelsen af den kilometerbaserede vejafgift afskaffes den nuvaerende vejbenyttel-
sesafgift. Da satserne i vejbenyttelsesafgiften ikke indekseres, er det forudsat, at det umid-
delbare mindreprovenu fra afskaffelsen af vejbenyttelsesafgiften pa ca. 550 mio. kr. arligt er
fast over arene i lebende priser, hvilket i 2030 svarer fil et umiddelbart provenu pa 475 mio.
kr.i2024-niveau.

Tilbageleb

Det umiddelbare provenu palaegges 25 pct. moms, da afgiften antages at blive fuldt
overvaltet i prisen pa varer mv., hvor der indgar transportydelser. Omvendt reduceres det
umiddelbare provenu af et automatisk tilbagelob. Som generelf ved afgiftsaendringer er det
automatiske tilbageleb fastsat fil 21 pct., jf. bilag 2B i Skatteekonomiske Redegorelse 2019.
Samlet udger tilbagelebet dermed omtrent 1 pct. af det umiddelbare provenu (dvs. teet pa
nul).
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Tabel 6. Provenueffekter

Mio. kr. (2024-niveau) 2030
Umiddelbart provenu 2.825
- heraf kilometerbaseret vejafgift 3.300
- heraf vejbenyttelsesafgift -475
Tilbageleb -25
Provenu efter tilbagelob 2.800
Dynamiske effekter

Provenu fra vejafgift som folge af reduceret frafikarbejde -450
Provenu fra dieselafgift mv. som folge af reduceret trafikarbejde -250
Flere grenne lastbiler og skift mellem vaegtklasser -325
Arbejdsudbud -125
Provenu efter tilbageleb og adfzerd 1.650
Administrative omkostninger -275
Provenu efter tilbagelob, adfaerd og adm. omkostninger 1.375

Anm. 1: Provenu er afrundet fil neermeste 25 mio. kr. Grundet afrunding kan summering af fal afvige fra fofalen.
Anm. 2: De adminisfrative omkostninger daekker primaert over midler fil Sund & Bzelt fil udvikling og indkeb af udstyr samt den efterfelgende drift af
vejafgifisordningen, herunder beregning opkraevning og konfrol af afgiften

Kilde: Skatteministeriet.

Effekt pd trafikarbejde
Afgiften forventes at indebaere adfaerdsmaessige konsekvenser i form af bl.a. en reduktion i
frafikarbejdet.

12030 skennes den gennemsnitlige kilometerbaserede vejafgift pr. km af udgere ca. 1,5 kr.
(arets priser). Samtidig afskaffes Eurovignetten, hvilket isoleret set skennes af reducere om-
kostningen med ca. 0,15 kr. pr. km. Samlet stiger omkostningerne med ca. 1,35 kr. pr. km. Def
svarer fil en stigning i omkostningerne pr. km (se tabel 5) pa ca. 11 pct. (1,35/12), hvilket ved
en elasticitet pa -1,1 forventes at reducere trafikarbejdet med ca. 12 pct. (1,1x11). Da det
skennes, at afgiftsgrundlaget i 2030 udger 2,6 mia. km, skennes trafikarbejdet at blive redu-
cere med ca. 320 mio. km fra 2030, jf. fabel 7. Mindreprovenuet forbundet hermed skennes
fil 450 mio. kr. (2024-niveau), jf. fabel 6.

Tabel 7. Virkninger af den kilometerbaserede vejafgift pa omkostninger, afgiftsgrundlag og trafikarbejde

2030
Stigning i omkostningerne pr. km (pct.) 11
Andring i afgiftsgrundlag (pct.) -12
Afgiftsgrundlag (mio. km) 2.600
AEndring i trafikarbejde (mio. km) -320

Kilde: Egne beregninger.

Det mindre forbrug af diesel som felge af reduktionen af trafikarbejdet skennes i 2030 at
svare fil knap 100 mio. liter diesel og dermed en CO,-reduktion pa ca. 0,2 mio. ton. Det min-
dre dieselforbrug medferer et mindreprovenu pa ca. 250 mio. kr. (2024-niveau).

Effekt pd udbredelsen af grenne lastbiler og skift mellem vaegtklasser
Differentieringen af vejafgiften pa CO,-emissionsklasser indebaerer en ekonomisk tilskyn-

delse fil at vaelge mere grenne lastbiler. Det vil sige, at fotalomkostningerne stiger mindre for
lastbiler i de grennere emissionsklasser, som udleder mindst CO,. Dermed forventes en
substitution mod lastbiler i de grennere emissionsklasser i forhold til en afgift uden differen-
fiering, jf. fabel 8.
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Tabel 8. Den danske bestand af lastbiler i 2030 fordelt efter CO2-emissionsklasser

Pct. Uden different.ie- Med differentiering
ring
COz-emissionsklasse 1 77 62
COz-emissionsklasse 2 11 15
COz-emissionsklasse 3 5 10
COz-emissionsklasse 4 0 0
COz-emissionsklasse 5 7 13
lalt 100 100

Anm: . Lastbiler | EU-keretejsgruppe 4, 5,9 og 10 opgjort i 2030.

Kilde: Egne beregninge pa baggrund af Transportministeriefs lastbilmodel

Da grenne lastbiler betaler mindre i vejafgift pa grund af CO.-differentieringen, indebaerer
udbredelsen af gronne lastbiler isoleret set, at den gennemsnitlige afgiftssats i 2030 reduce-
res med ca. 0,1 kr./km svarende fil et afledt mindreprovenu for vejafgiften pa ca. 125 mio. kr.
Derudover vil udbredelsen af grenne lastbiler medfere en reduktion i forbruget af diesel, og
dermed ogsa et mindreprovenu for dieselafgiften. Det skennes, at mindreprovenuet for die-
selafgiffen som folge flere grenne lastbiler udger omkring 150 mio. kr.i 2030 (2024-niveau).

Differentieringen af vejafgiften pa vaegtklasser indebaerer et ekonomisk incitament til at an-
vende leftere keretojer. Vejafgiften forventes derfor at medfere et skiffe mod lavere vaegt-
klasser. Mindreprovenuet som felge af forskydning i vaegtklasser skennes i 2030 af vaere
knap 50 mio. kr. i 2024-niveau.

Samlet set bidrager adfzaerden fra flere grenne lastbiler og skift mellem vaegtklasser fil et
mindreprovenu pa ca. 325 mio. kr. i 2030 (2024-niveau), jf. tabel 6.

Arbejdsudbud

Arbejdsudbudsvirkningen beregnes med udgangspunkt i belastningen pa husholdningerne,
som opgeres ved den umiddelbare provenuvirkning korrigeret for omstillingsgevinsten og
momsvirkningen ved prisovervaltning pa husholdninger.?

Der er beregningsteknisk forudsat en selvfinansieringsgrad fra arbejdsudbuddet pa ca. 4
pct. svarende fil selvfinansieringsgraden ved en &ndring af arbejdsmarkedsbidraget, jf. ka-
pitel 2 i Skatteekonomisk Redegorelse 2023.

Arbejdsudbudsvirkningen beregnes ved at gange selvfinansieringsgraden med belastnin-
gen af husholdningerne opgjort efter tilbagelebet. Selvfinansieringsgraden udtrykker sale-
des adfaerdsvirkningen i forhold til provenuvirkningen efter tilbageleb. Pa den baggrund
skennes arbejdsudbudseffekten at medfere et mindreprovenu pa ca. 125 mio. kr. i 2030, jf.
fabel 6.

Samlet provenu efter administrative omkostninger

Samlet set skennes provenuet fra den kilometerbaserede vejafgift korrigeret for afskaffel-
sen af vejbenyttelsesafgiften fil ca. 1.650 mio. kr. i 2030 efter tilbagelob og adfeerd (2024-ni-
veau), jf. tabel 6.

De administrative omkostninger forbundet med filtaget skennes at udgere 275 mio. kr. i
2030.

2 Dvs. arbejdsudbudsvirkning beregnes pa baggrund af belastning effer omstilling.
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Provenuet skennes dermed fil ca. 1.375 mio. kr.i 2030 (2024-niveau) efter tilbageleb og ad-
feerd og korrigeret for bade vejbenyttelsesafgiften og administrative omkostninger, jf. tabel
6.

Derudover skennes det, at det reducerede dieselforbrug, som felge af flere grenne lastbiler,
vil bidrage til en CO,-reduktion pa ca. 0,1 mio. ton i 2030, sa den samlede reduktion af CO,-
udledningerne som folge af den kilometerbaserede vejafgift i 2030 skannes at udgore ca.
0,3 mio. ton jf. fabel 9.

Tabel 9. COz-reduktioner med den kilometerbaserede vejafgift

2030
AEndring i CO2 fra reduktion af trafikarbejde (mio. fon) -0,2
/Endring i CO.fra @ndret sammensatning af lastbilsalget (mio. fon) -0,1
Andringi CO:i alt (mio. ton) -0,3
/Endring i CO: ift. de samlede udledninger fra omfattede lastbiler (pct.) -19

Kilde: Egne beregninger.

Samfundsekonomisk virkning

Den samfundsekonomiske virkning er et velstands- eller efficiensmal, som sigter pa at op-
gore den ekonomiske gevinst (eller det ekonomiske fab) for samfundet som helhed af for-
skellige politikeendringer — herunder af a&ndringer i skatter og afgifter.

Den samfundsekonomiske virkning opgeres som forskellen mellem (i) nettovirkningen for
de offentlige finanser af afgiffseendringen og (ii) neftovirkningen af en individuel lumpsum-
skat, dvs. en skat eller overfersel, som den enkelfe borger ikke kan a&ndre gennem sin ad-
feerd — og som har den egenskab, at de enkelfe borgeres nytte samlet set er uzendret, jf. Bi-
lag 2E i Skatteekonomisk Redegerelse 2023). Infuitivt kan den samfundsekonomiske virk-
ning ses som virkningen for borgere og det offentlige under ét (idet disse tilsammen udger
samfundef). Det bemaerkes, af virkningen for borgerne opgeres inklusive den del af afgiften,
der betales af erhvervslivet.

I beregningen af samfundsekonomisk virkning indgar eksternaliteter, dvs. aendringer i eks-
terne skadesomkostninger (ekskl. CO,).

Den kilometerbaserede vejafgift for lastbiler skennes at have en positiv samfundsekono-
misk virkning i 2030 pa ca. 175 mio. kr. i faktorpriser, jf. nederst i sejle (5) i tabel 10.
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Tabel 10. Samfundsekonomisk virkning i 2030

2030-effekt Vejafgift Individuel lumpsum-skat Samfundsekonomi
Stat Borgere Stat Borgere Stat Borgere
Mio. kr. 2024-niveau (1) (2) (3) (4) (5)=(1)-(3) (6) = (2) - (4)

Umiddelbart provenu inkl.

momsvirkning 3.550 -3.550 1.325 -1.325 2200 -2.200
Tilbageleb -750 0 -275 0 -475 0
;Jl?:;‘:aga" provenu effer 2800 3550 1,050 1325 1750 2200
Er{)”e??sizzgzzve”” ekskl -1.025 0 0 0 -1.025 0
Omstillingsgevinst 0 225 0 0 0 225
Eksternaliteter 0 1.975 0 0 0 1.975
Administrative omk. -275 0 0 0 -275 0
1 alt ekskl. arbejdsudbud 1.500 -1.325 1.050 -1.325 450 0
Arbejdsudbud? -125 0 150 0 -275 0
1alt 1.375 -1.325 1.200 -1.325 175 0

Anm..: Provenu og samfundsekonomi er afrundet fil neermeste 25 mio. kr. Afrunding kan medfere af fallene ikke summer fil fofalen. Der er ikke regnet arbejdsudbudsvirkning i
forbindelse med eksternaliteter (zendring i eksterne omkostninger) eller den del af lumpsum®-skatten, som modsvarer eksfernalifetsvirkningen.

Kilde: Skatteministeriet,

Den individuelle lumpsum-skat tager udgangspunkt i, hvor meget den kilometerbaserede
vejafgift belaster husholdningerne. Denne belastning ligger ogsa til grund for beregningen af
arbejdsudbudsvirkningen. Den beregnes som den umiddelbare afgiftsbelastning i forbru-
gerpriser korrigeret for omstillingsgevinsten (ogsa kaldet "trekant-gevinst”) samt eksternali-
teter. Den umiddelbare afgiftsbelastning bestar af det umiddelbare provenu inkl. moms og
udger ca. 3.550 mio. kr.i 2030, jf. sejle 2 i tabel 10. Korrigeret for omstillingsgevinst og ekster-
naliteter fas en belastning pa ca. 1.325 mio. kr., jf. sejle (2) i tabel 10.

Ved en lumpsum-skat pa ca. 1.325 mio. kr. (i umiddelbar virkning) er borgerne indifferente,
Jf. sejle (4) ift. (2) i tabel 10. Provenueffekten af lumpsum-skatten kan herefter beregnes. En
sadan lumpsum-skat indebaerer et tilbageleb pa ca. 275 mio. kr., idet forbruget reduceres
svarende til skatten. Hertil kommer en indkomsteffekt pa arbejdsudbuddet, som er bereg-
net ud fra en selvfinansieringsgrad pa ca. -6 pct. Det svarer omtrent til selvfinansieringsgra-
den ved personfradraget i indkomstbeskatningen. Det giver en positiv arbejdsudbudsvirk-
ning pa ca. 150 mio. kr. Der er ikke regnet arbejdsudbudsvirkning i forbindelse med ekster-
naliteter eller den del af lumpsum-skaften, som modsvarer eksternalitetsvirkningen.

Alternativt kan den samfundsekonomiske virkning ogsa beregnes som summen af (i) et
dedvaegtstab fra beskatningen (pa -850 mio.kr. i faktorpriser), (i) sparede eksterne omkost-
ninger (pa 1.575 mio.kr. i faktorpriser), (iii) administrative omkostninger (pa -275 mio. kr. i
faktorpriser) og (iv) en kompenseret arbejdsudbudsvirkning (pa -275 mio.kr. i faktorpriser).
Dedvaegtstabet er udtryk for meromkostninger for ekonomien (ekskl. eksternaliteter) ved
@ndringerne i frafikarbejdet mv., og svarer til det dynamiske provenu herfra (pa -1.025
mio.kr. ekskl. AU) korrigeret for omstillingsgevinster (pa 175 mio.kr. i faktorpriser) hos private
akterer.
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Eksternaliteter

De marginale omkostninger som folge af eksternaliteterne er fastsat il ca. 7,4 kr./km i 2030
(2030-priser) for en gennemsnitlig diesellastbil, jf. tabel 11. Det er baseret pa Transporteko-
nomiske Enhedspriser.

En reduktion af trafikarbejdet med lastbiler pa ca. 320 mio. km i 2030, jf. tabel 7, medferer
saledes en reduktion af de eksterne omkostninger pa ca. 2.375 mio. kr. (2030-priser) i 2030. |
2024-niveau svarer det til ca. 1.975 mio. kr. i forbrugerpriser.

Tabel 11. Marginale omkostninger for eksternaliteter

Kr. pr. km, forbrugerpriser (2030-priser) 2030
Luftforurening 0,1
Klimaforandringer (CO2) 0,7
Stoj 0.2
Uheld 28
Traengsel 1,7
Infrastruktur 18
lalt 7,4

Kilde: DTU, Transportekonomiske Enhedspriser, Version 2.0
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Bilag 1 —Satser

Med udgangspunkt i Eurovignet-direktivet er satserne for den kilometerbaserede vejafgift
sammensat af elementerne i fabellerne nedenfor.

Tabel B1. CO-tilleg fra 2029 og frem

Kr./km i arets priser 3,5-12fon 12-18 ton 18-32 ton Over 32ton
CO-emissionsklasse 1 0,30 0,37 0,50 0,60
CO-emissionsklasse 2 0,28 0,36 0,48 057
COz-emissionsklasse 3 0,27 033 0,45 0,54
CO2-emissionsklasse 4 0,15 0,19 0,25 0,30
CO2-emissionsklasse 5 0,00 0,00 0,00 0,00

Anm: Safserne indekseres ikke.

Kide: Skatteministeriet.

Tabel B2. Infrastrukturafgift 2029 og frem
Kr./km i arets priser 3,5-12ton 12-18 fon 18-32fon Over 32 ton
COz-emissionsklasse 1 0,96 0,96 0,96 0,96
CO2-emissionsklasse 2 0,81 0,81 0,81 0,81
CO;-emissionsklasse 3 0,67 0,67 0,67 0,67
CO;-emissionsklasse 4 0,48 0,48 0,48 0,48
CO2-emissionsklasse 5 0,24 0,24 0,24 0,24

Anm: Safserne indekseres ikke..

Kide: Skatteministeriet.

Tabel B3. Tilleeg for stej- og luftforening 2029 og frem
Kr./kmi arets priser 3,5-12ton 12-18fon 18-32ton Over 32 ton
CO,-emissionsklasse 1 0,04 0,05 0,06 0,06
CO,-emissionsklasse 2 0,04 0,05 0,06 0,06
CO;-emissionsklasse 3 0,04 0,05 0,06 0,06
CO,-emissionsklasse 4 0,04 0,05 0,06 0,06
CO;-emissionsklasse 5 0,02 0,02 0,02 0,02

Anm: Safserne indekseres ikke..

Kilde: Skatteministeriet.
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Bilag 2 - Felsomhed

Der er lavet en folsomhed pa grundlaget, hvor der varieres pa sterrelsen af afgiftsgrundlaget
pa-/+10 pct.i2030.

Ved felsomheden med et lavere trafikarbejde skennes provenu efter tilbageleb og adfaerd
til ca. 1.425 mio. kr.i 2030, jf. tabel B4.

Ved felsomheden med et hejere trafikarbejde skennes provenu efter tilbageleb og adfaerd
fil ca. 1.850 mio. kr.i 2030, jf. tabel B4. Dermed har &ndringer i afgiftsgrundlaget (ikke over-

raskende) en klar effekf pa provenuberegningen.

Tabel B4. Folsomhedsberegning

Hojere af- Lavere .
Provenu- X . Hoj Lav
gifts- afgifts- . .
skon elasticitet  elasticitet
grundlag  grundlag
Reduktion af trafikarbej- 12 12 12 16 8
det, pct.
2030
Provenu, mio. kr. 1.650 1.850 1.425 1.425 1.850

Anm.: Provenu er afrundet il naermeste 25 mio. kr, Elasticifeten er varieret med -/+ en fredjedel, mens afgifisgrundlaget er varieret med et sterre
eller mindre grundlagi 2030 pa -/+10 pct.

Kilde: Skatteministeriet

Hvis elasticiteten reduceres med en tredjedel, opnas en reduktion af trafikarbejdet pa om-
kring 7 pct. i 2030. Omvendt vil en eget prisfelsomhed give en reduktion af trafikarbejdet pa
omkring 14 pct.i2030.

Provenueffekterne af aendret prisfelsomhed er i ssamme sterrelsesorden som ved variatio-
nen af afgiftsgrundlaget., jf. fabel B4.
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Bilag 3 — CES-lastbilmodel

Med henblik pa at beregne effekterne af den kilometerbaserede vejafgift pa sammensaet-
ningen af lastbilsalget og -bestanden, er der udviklet en CES-lastbilmodel.

Set over fid afhaenger sammensaetningen af bestanden af lastbiler pa CO,-emissions- og
vaegtklasser, af salget af lastbiler. £ndringer i sammensatningen af lastbilsalget, som felge
af vejafgiften, medferer derfor to effekter, som har betydning for afgiftsgrundlaget og prove-
nuvirkningen.

i) Vejafgiften medferer et skifte mod lavere emissionsklasser -> lastbilbestan-
den bliver grennere

ii) Vejafgiften medferer et skiffe mod lavere vaegtklasser - lastbilbestanden
bliver lettere

Ad i) ogii) CO,- og vaegtdifferentieringen af vejafgiften eger totalomkostningerne relativt
mere for hhv. mere forurenende og tungere lastbiler. Dette medferer et skiffe mod lavere
CO,-emissions- og vaegtklasser i salget og deraf bestanden. Sammensatningen af bestan-
den har bl.a. betydning for provenu- og CO,-effekten af vejafgiften, da grennere og lettere
keretojer betaler en lavere afgiftssats.

CES-lastbilmodellen er en sakaldt nested CES-model, der beskriver @ndringer i sammen-
saetningen af lastbilsalget pa fire vaegtklasser af lastbiler (3,512 ton, 12 — 18 ton, 18 — 32
ton, over 32 ton), som er opdelt pa fire CO,-emissionsklasser (1, 2, 3, 5). Vaegtklassen 18 — 32
ton er yderligere underopdelt i fire EU-keretejsgrupper (4, 5,9, 10) samt evrige, jf. ogsa tabel
3,der hver er opdelt pa CO,-emissionsklasser. Da der ikke foreligger braendstofmalinger for
de ovrige vaegtklasser, opdeles de direkte pa enten CO,-emissionsklasse 1 eller 5, som hhv.
er den darligste emissionsklasse og nulemissionsklassen. Der fordeles ikke pa emissions-
klasse 4 (lavemissionskeretojer), da udbredelsen af disse forventes at vaere yderst begraen-
set, jf. ogsa tabel 4. Modellen indeholder saledes 22 lastbilvarianter, og bestar af fire ni-
veauer (nests) af CES-funktioner. Strukturen for CES-lastbilmodellen er praesenteret i figur
B1, og dele af de matematiske detaljer fremgar nedenfor.

Figur B1. Modelstruktur

Lasthilzalg (L)

CO,-Kasse 1 (V1)

Keretejsgruppe 5 (G5} Keretejsgruppe 9 (GI) Keretejsgruppe 10 {G10} —_—
vrige
Traekker, 4 x 2, > 16 ton Lasthbil, 6 x 2 Traekker, 6x 2 B

I
| | | |

Anm.: Figuren viser ikke den fulde modelstrukiur, da sfrukfuren kun er fuldt udfoldet for veegiklasse 1 og fildels veegtklasse 3, idet keretejsgruppe 4, 5 og 9 er yderligere opdelt i 2 underklasser. Vaegiklasserne
opdeles som udgangspunkt direkfe pd enten COz-klasse 1 eller 5. For vaegiklasse 3 er der dog en finere underopdeling fordelt pd EU-keretejsgrupper og yderiigere fo CO-Klasser.
Kilde: Skatteministeriet

CO,-Masse 5 (V1g)
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Produktionsfunktionen i den everste nest er
L=f{V1,V2;V3;V4)

Hvor L kan opfattes som det aggregerede trafikarbejde (produktion) fra det samlede lastbil-
salg som funktion af de fire vaegtklasser (V'1, V2,73, V4). | naste niveau inddeles vaegt-
klasserne, bortset fra /3, i enfen CO,-emissionsklasse 1 eller 5, jf. ovenfor — dette er illustre-
ret for V1 ifiguren. For V3 opdeles der yderligere pa fire EU-keretejsgrupper

(G4, G5, G9,G10) samt evrige, og ultimativt pa CO,-emissionsklasser (angivet med sanket
skrift), jf. ovenfor.

og-1 o—1
I modellen anvendes CES-funktioner pa den generelle form Y = (Z?’ﬂ uiQiT) 1, hvor

outputtet Y fremkommer ved N produktionsfaktorer Q; med substitutionselasticitet o (og
skalaparametre p;).

Kalibrering af initial ligevaegt
Modellen tager udgangspunkt i lastbilsalgets grundforleb dvs. CES-funktionernes vaegte
dannes saledes, at det forventede salg af lastbiler fer vejafgiftens indferelse rammes. Det
antages, at Y holdes konstant, % = 0, sdledes sammenszaetningen af lastbilsalget udledes
for ef uaendret trafikarbejde. Z£ndringerne i salget ift. grundforlebet for hver lastbilvariant
dpo; apq;
kan dermed beregnes som dQ; = —aQ} (% — D=1 p—Q’>, hvor a; fremkommer fra
Q; Qj
skalaparametre y; og bliver kalibreret til de initiale omkostningsandelene, dvs. a; =
1

IiL.pd,Q7
ejerskabet (TCO) og Q er det initiale salg i grundforlebet.

pg]_ QY hvor pgj er den initiale faktorpris for Q; angivet som totalomkostningen ved

Ovenstaende funktion har samme struktur pa tvaers af modellens nests. Tages der udgangs-
punkf i den nederste nest, kan for eksempel @&ndringen i efterspergslen efter f.eks. CO--
emissionsklasse 1 i keretojsgruppe 5 (i vaegtklasse 3) dermed udledes som

d d d d d
G5, = —¢G5§’< Pes, K, Pgs, « Pes, « Pes; « Pcs4>

2 3 4
Pes, Pes, Pes, Pes, Pes,

Hvor ¢ er substitutionselasticiteten mellem emissionsklasserne, og k; er fastsat til den initi-
ale omkostningsandel for den respektive emissionsklasse.

Der tages udgangspunkt i at udbredelsen af grenne lastbiler i 2030 bidrager med ca. 1/3 af
den samlede CO,-reduktion fra vejafgiften, mens de evrige 2/3 kommer fra en reduktion af
trafikarbejdet jf. De Jong et al. (2010). Vaerdien af ¢» som er konsistent med ovenstaende er
beregnet fil 12.

| tabel B5 fremgar et eksempel pa beregningen af eendringen i salget for keretejsgruppe 5
(vaegtklasse 3) ved indferelsen af den kilometerbaserede vejafgift i 2030. Substitutionsela-
sticiteten mellem emissionsklasserne ¢ er fastsat til 12 — til sammenligning anvendes der i
CES-bilmodellen en substitutionselasticitet mellem drivmidler pa 10.

Som det fremgar af fabel B5 @ndres fordelingen af keretejsgruppen pa emissionsklasse
som folge af vejafgiften. £ndringen sker gennem substitution mellem emissionsklasse 1 og
5, saledes nulemissionslastbiler udger en sterre andel af salget i 2030.
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Tabel B5. £ndringen i salgssammensatningen for EU-keretejsgruppe 5 (vaegtklasse 3) 12030, ¢p = 12

Initial omkost- Initial salgssammen- Prisir;?‘ring, Salgssammensatning
ningsandel, k; saetning ?Si‘ efter vejafgiften
COz-klasse 1, G5, 0,75 0,75 0,12 0,58
COz-klasse 2, G5, 0,09 0,09 0,11 0,09
CO2-klasse 3,G54 - - 0,10
COx-klasse 5,G55 0,16 0,16 0,01 0,34
1 1 1

Anm: Andelene summer ikke nedvendigyis fil 1 pga. afrunding Totalomkostningere pa tvaers af emissionsklasserne i den pdgeeldende
keretejsgruppe er omirent lig med hinanden, hvorfor de inifiale omkostningsandele svarer fil den inifiale salgssammensaeming
Kilde: Skatteministeriet.

Strukturen i CES-funktionerne er den samme pa tvaers af modellens nests, dvs. skift imellem
keretejsgrupper og vaegtklasser beregnes analogt fil ovenstaende eksempel. Der anvendes i
modellen en substitutionselasticitet mellem vaegtklasser pa 1,5 — til sammenligning er sub-
stitutionselasticiteten mellem bilsegmenter i CES-bilmodellen ogsa fastsat til 1,5. De model-
specifikke antagelser i CES-lastbilmodellen er angivet i fabel B6 nedenfor.

Tabel B6. Modelspecifikke antagelser i CES-lastbilmodellen

Element, der generer adfaerden ATCO
Substitution mellem vaegtklasser 15
Substitution mellem EU-keretejsgrupper 0
Substitution mellem CO»-klasser 12

Anm. ATCO = aendring i fotalomkostningen
Kilde: Skatteministerief.

Substitutionen i sammensaetningen af lastbilsalget forekommer saledes forst og fremmest
mellem CO,-klasser og kun i mindre omfang mellem vaegtklasser.

Andringer i bestanden
Nedenstaende viser, hvordan andringer i sammensatningen af lastbilbestanden ved indfe-
relsen af den kilometerbaseret vejafgift beregnes pa baggrund af CES-lastbilmodellen.

Da vejafgiften er vaegt- og CO.-differentiret, har udskiftningen og sammensatningen af last-
bilbestanden betydning for provenu- og CO,-effekten, da grennere og lettere keretojer beta-
ler en lavere afgiftssats og udleder mindre CO,. Bestanden opdeles derfor pa vaegt- og CO,-
klasser séledes B, = }); j Bt i, j, hvor den totale bestand af lastbiler i periode ¢ er givet ved
B’t, ogi € {1,2,3,4} er etindeks der daekker over de fire vaegtklasser (3,5—12 ton, 12 - 18
fon, 18 — 32 ton, over 32 ton) mens j € {1,2,3,5} er et CO,-klasseindeks. Lastbilbestanden
er dermed lig med summen af de enkelte bestande i hver vaegt- og CO,-klasse.

Nyregistreringerne opdeles p& samme made séledes N, = 2i,j Ne.i j» hvor det samlede an-
tal nyregistreringer i periode t er givet ved N,, og N, ; j er nyregistreringerne i hhv. hver vaegt-
og CO,-klasse, som kan beregnes pa baggrund af CES-lastbilmodellen.

Det geelder, at bestanden af lastbiler i hver vaegt- og CO,-klasse primo periode t kan opdeles
pa nyregistreringsargange dvs.
Beij = Ne—ij + Negj+ ot Nep,

ij

Hvor n; ; er antallet af argange, som svarer il levetiden, for den givne lastbilvariant. Bestan-
den i hver vaegt- og CO,-klasse primo periode t + 1 kan dermed skrives som
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Bii1ij = Negj+ Beij— Neen, i

Hvor andelen af en given lastbilvariant i den samlede bestand primo periode t + 1 er givet
ved %. Med disse andele kan det dermed beregnes, hvordan a&ndringen i sammensaet-

t+1
ningen af salget over fid szetter sig i ssammensatningen af bestanden.



