Skatteministeriet

Provenuberegning og samfunds-
okonomi for afgiftseendringer pa
benzin og diesel til vejtransport

Dokumentfation pa beregning af provenu- og samfundsekono-
miske konsekvenser samt teoretisk ramme og forudsaetninger
for graensehandel

DOKUMENTATIONSNOTAT marts 2024 I —



Provenuberegning og samfundsekonomi for afgiftsendringer pa benzin og diesel fil vejtransport

Dokumentation af bereg-
ninger vedr. afgifter pa
braendstof

Defte nofat dokumenterer Skaffeministeriets beregninger af provenu og samfundsekonomi
ved en a&ndring i afgifterne pa benzin og diesel fil vejtransport. Metoden beskrives i overord-
nede fraek i nofafet, mens bilaget indeholder dokumentation for modellen i form af beskri-
velse af den feoretiske ramme og antagelser for graeensehandel samt felsomhedsanalyser.

Beregningsmetoden dokumenteres ved hjzelp af et regneeksempel med en hypotetisk af-
giftsforhejelse pa 1 kroner pr. liter. Beregningsmetoden geelder ved savel afgiftsforhejelser
som afgiftsnedsaettelser.

Forudsatningerne i modellen kan blive forbedret lobende, hvis Skatteministeriet far kend-
skab fil bedre data, forudsaetninger mv.

Afgiftssatser

Afgifterne pa benzin og diesel udgeres af energiafgift, CO.-afgift og NOx-afgift. Al benzin og
diesel fil fransport er palagt energiafgift, uanset om det er fossile braendstoffer eller bio-
braendstoffer, mens biobraendstoffer er fritaget for CO--afgift.

Energi- og CO--afgiften haanger sammen med den tvaergdende beskatning af fossile breends-
ler, hvor energi og CO- beskattes bl.a. for af imedega de negative eksternalitefer fra disse. Be-
skatning af NOx -udledninger sker ligeledes for at imedega de negative eksternaliteter herfra.

Energiafgiften er fastlagt efter energiindholdet i fossile braendsler. CO--afgiften er fastlagt ud
fra den maengde CO, der i gennemsnit er i energiproduktet og dermed den maengde CO-, der
udledes ved forbraending. Der betales NOx-afgift efter en standardsats pr. liter drivmiddel. Af-
gifterne pr. liter benzin og diesel fremgar af tabel 1.

Energi- og CO--afgifterne indekseres med udviklingen i nettoprisindekset, sa afgiftens reale
vaerdi fastholdes, og en udhuling af afgifterne sdledes undgas. Der foretages en regulering af
safserne pa grundlag af nettoprisindeksets arsgennemsnit i aret 2 ar forud for det kalenderar,
i hvilket satsen skal galde.
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Tabel 1. Afgiftssatser for benzin (E10) og diesel (B7) samt CO»-indhold i 2023

Benzin (E10) Diesel (B7)

Afgifter, kr. pr. liter, 2023-priser

Energiafgift 434 2,84
CO-afgift 0,39 0,45
NOx-afgift 0,01 0,01
Samlet afgiftssats (energi, CO2 og NOx) 4,74 3,30
CO2-indhold, kg pr. liter

COz-indhold i braendstof 2,16 2,48

Anm: Afgiftssatserne er for de mest almindelige typer benzin og diesel, dvs. E10-benzin med 9,8 volurenpct. bioethanol og B7-diesel med 6.8
volumenpct. biodiesel.

Kilde: Energistafistikken 2021, Skatteministeriet og egne beregninger.

Indfilimplementering af Affale om gren skatfereform for industri mv. af 24. juni 2022 har ener-
giafgiffen veeret betydelig hejere end C0O2-afgiften, hvor energiafgiften reducerer energifor-
bruget og dermed indirekfe ogsa klimabelastningen og miljeforureningen, mens CO2-afgiften
er direkte malreftet en reduceret CO2-udledning. Med aftalen indferes en hejere og mere ens-
artet CO2-afgift, som vil sikre, at den generelle CO2-afgift gaelder pa tvaers af omraderne indu-
stri, erhverv mv., rumvarme og brandstofafgifter. Omlaegningen indebaerer, at braendstofaf-
giffernes samlede afgiftsniveau forbliver usendret.

Energiafgiften pa benzin er betydeligt hejere end pa diesel. De danske afgifter pa benzin og
diesel medfarer, at priserne pa benzin og diesel er nogenlunde samme sterrelsesorden som i
nabolandene, hvilket blandf andet skal ses i lyset af et enske om at undga et mindreprovenu i
forbindelse med graensehandel.

Forskellen mellem benzin- og dieselafgiften er segt imedegaet med udligningsafgiften for
dieseldrevne person- og varebiler. Dieselbilerne betaler en udligningsafgift, der afhaenger af
keretejets braendstofekonomi. Udligningsafgiften er fastsat, sa den svarer fil besparelsen ved,
at afgiften er lavere pa diesel end pa benzin for et keretej med ef gennemsnitligt kerselsom-
fang.

Afgiftsgrundlag

Afgiftsgrundlaget for benzin og diesel udgeres af det afgiftspligtige salg. Det afgiftspligtige
salg er beregnet pa baggrund af afgiffsprovenuet fra PAS-regnskabet samt geeldende safser.
Der er taget udgangspunkt i 2019, som er det seneste "normale” ar, der ikke er pavirket af
greenselukninger og store udsving i braendstofpriserne, jf. tabel 2. Ved effektsken i relevante
ar tilpasses grundlaget med udviklingen i seneste Klimafremskrivning og -status.

Tabel 2. Afgiftspligtigt salg af benzin og diesel til vejtransport

Mio. liter Benzin Diesel

Afgiftspligtigt salg 1.775 3.050

Anm: Der er afrundet fil naermeste 25 mio. liter. Det afgiftspligtige salg inkluderer ligeledes salg af diesel fil entreprenarmaskiner.

Kilde: Skatfeministeriet og egne beregninger.

Beregningsmodel

Modelleringen beskriver breendstofsalget i Danmark samt adfaerdseffekter forbundet med en
andring i afgifterne pa benzin og diesel. Pa baggrund heraf sker beregning af provenueffek-
fter samt samfundsekonomi, inklusive CO2-skyggepriser.
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Udgangspunktet for modelleringen er, at afgifter pa benzin og diesel forudsaettes overvaeltet i
prisen pa benzin og diesel. Det afspejler, at alle udbydere af benzin og diesel pa det danske
marked er omfattet af afgifterne pa benzin og diesel, og der antages hej grad af konkurrence
svarende til en flad udbudskurve (dvs. udbuddet er perfekt elastisk).

Adfeerdseffekterne i modelleringen bestar af fire typer af adfeerd:

e  Toadfzerdskanaler ift. forbrugsadfaerd i Danmark:

e  Trafikarbejde: Prisen pa benzin og diesel pavirker omfanget af trafikarbejde
(antal kerte km).

e  Braendstofekonomi: Prisen pa benzin og diesel pavirker braendstofekonomien
via skift i retning af mere eller mindre braendstofeffektive keretojer.

e  Graensehandel: Prisen pa benzin og diesel i Danmark i forhold fil udlandet pavirker i
hvilken grad de keretojer, der passerer Danmarks granse, vil vaere tilbejelige il at
tanke i Danmark fremfor i udlandet (eller omvendt).

e  Arbejdsudbud: Breendstofafgifterne belaster arbejdsindkomster mv. i danske hus-
holdninger, og afgifterne vil derigennem — parallelt til en indkomstskat — have en
indvirkning pa arbejdsudbuddet.

Modellen er opsplittet mellem benzin- og dieseldrevne keretojer. Der skelnes ydermere mel-
lem "personbiler” og "lastbiler”, hvor personbiler skal opfaftes inklusive varevogne o.lign., og

lastbiler skal opfaftes som inklusive busser o.lign. .

Figur 1 opsummerer den overordnede opdeling i modellen (idet figuren af hensyn fil oversku-
elighed ikke inkluderer opdelingen af personbilerne).

Figur 1. Modelopbygning

Braendstof Benzin Diesel

Koretojs-

Personbiler* Personbiler* Lastbiler
segmenter

Forbrug pa dansk vej

Adfeerd

Grense- Arbejds-

Qkoqomsk Provenu hhv. Samfundsekonomi
virkning

* Personbiler opdeles ifm. graensehandelsadfaerden i dels pendlere og ikke-pendlere, dels danske borgere og udenlandske borgere

De forskellige typer adfzerd er yderligere beskrevet nedenfor.

Ma.0.skal personbiler opfaftes som vaerende "lettere karefejer”, mens lastbiler skal opfattes som "funge keretojer”.
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Forbrugsadfeerd / Breendsfofsalget i Danmark
Modelleringen tager udgangspunkt i braendstofsalget i Danmark.

Braendstofsalget i Danmark, S, svarer til efterspergslen fra forbrug pa dansk vej, C, fratrukket
greensehandlen, GH, hvor graensehandel er opgjort som neffoimport fil Danmark.

S=C—-GH (1)

Forbruget af breendstof pa danske veje, C (P), er en funktion af prisen pa braendstof i Dan-
mark. Konkret forudseaettes en semielastisk form.

c(P)-C,
CO% — 4 (P~ Py) @)

Co
hvor € er semielasticiteten i forbruget, dvs. et udfryk for hvor meget forbruget pavirkes pa en
given prisstigning pa braendstof. Forbrugselasticiteten afspejler kombinationen af virkning pa
trafikarbejde og keretejernes energieffektivitet, dvs. € = €74 + ¢FE.

Graensehandelsadfaerden afthanger af prisforskelle fil udlandet og er uddybet nedenfor.
GH(d) = Udnyttelsesgrad(d) = Potentiale 3)

Forbrugsfelsomheden

Der tages udgangspunkt i en elastficitet pa godt -0,3. | modelapperatet til Ekspertgruppen for
en gron skattereform anvendes en priselasticitet for forbrug af braendstoffer fil transport pa -
0,3. Elasticitet bygger bl.a. pa studiet Labandeira et al. (2017) om forbrugsfelsomheder for
fossile breendstoffer generelt samt en forudsaetning om, at for vejtransport er det betydeligf
dyrere at erstatte fossile braandstoffer med biobraendstoffer sammenlignet med andre sektfo-
rer. Endvidere anvender Skatteministeriet et empirisk metastudie vedr. lastbiler fil forudsaet-
ninger om en kilometerbaseret afgift pa lastbiler. | studiet er priselasticiteten for forbrug af
diesel til lastbiler -0,3.

Priselasticiteten omregnes fil en semielasticitet, som udger -3 pct. pr. kr. ekskl. moms pr. liter
(2023-niveau). Semielasticiteten betyder, at en stigning i afgiften pa 1 kr. pr. liter ekskl. moms
medferer et fald i forbruget pa 3 pct.

Ved en reduktion i forbruget af benzin og diesel forudseettes det, som en beregningsteknisk
anfagelse, at 75 pct. skyldes en reduktion i kerte km og 25 pct. skyldes mere energieffekfive

keretojer. Dvs. €74 = 2 % pct. Og eFE = % pct. pr. kr. ekskl. moms. For udlandinge udger semi-
elasticiteten for forbruget i Danmark alene en reduktion i kerte km.

Afledt virkning pd andre bilafgifter

Nar afgiften pa benzin og diesel forhejes (nedsaettes), vil der skiffes mod mere (mindre) ener-
gieffektive keretojer, og derved vil provenuet fra andre bilafgifter falde (stige). Andre bilafgifter
omfatter registreringsafgift, gran ejerafgift, udligningsafgift, ansvarsforsikringsafgift og moms
af disse. Der forudsaettes en selvfinansieringsgrad for benzin- og dieselpersonbiler pa hen-
holdsvis 20,0 pct og 10,2 pct. Disse er beregnet i Skatteministeriets bilmodel baseret pa af-
giftsforhejelser pa benzin og diesel pa 1 kr. pr. liter i 2023.

Ved graensehandelseksport fra Danmark er der saledes tale om en negativ neftoimport.

Labandeira, Xavier, José M. Labeaga, and Xiral Lopez-Otero. "A meta-analysis on the price elasticity of energy demand.” Energy

policy 102 (2017): 549-568.

De Jong et al. (2010): Price sensitivity of European road freight transport - towards a better understanding of existing
results
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For lastbiler forudsaettes ikke af vaere navnevaerdig effekt pa andre bilafgifter forbundet med
skift mod mere (mindre) energieffektive biler.

Greensehandelsadfaerd
Graensehandel med braendstof opstar, nar der for keretejer, der passerer graensen til/fra Dan-
mark, er en filbejelighed fil af fanke i udlandet frem for i Danmark, eller omvendt.

Modelleringen af graensehandlen tager udgangspunkt i, at der arligt er et betydeligt anfal ke-
retojer, som passerer graenserne ind og ud af Danmark, og modelleringen fokuserer pa i hvil-
ken grad disse keretejer, som passerer graensen, tanker pa den ene eller den anden side af
greensen (dvs. fanker i Danmark eller i udlandet). Antallet af keretejer, der passerer grensen,
ses som udefra givet. M.a.o. er modelleringen af greensehandelsadfaerden ikke baseret p3, at
agenterne veelger at krydse graensen pa grund af billigere benzin hhv. diesel pa den anden
side af graensen, men alene baseret pa at de keretojer, der alligevel krydser graensen, har mu-
lighed for at veelge at tanke pé den ene eller den anden side af graensen.

Modelleringen af graensehandlen er naermere beskrevet i bilag 1. Som fremgar af bilag 1 er
greensehandel en funktion af prisforskel i forhold til udlandet,

GH(d) = Udnyttelsesgrad(d) * Potentiale (&)

hvor d er prisforskellen, dvs. d = P — P*® Potentialet for graeensehandel er opgjort pa bag-
grund af anfallet af keretojer, der passerer graensen, og afhanger derved ikke af prisforskel-
len.

Det skal bemaerkes, at modelleringen af graensehandel indeholder opdeling pa forskellige
segmenter. Der skelnes dels mellem graensekrydsninger til/fra Sverige og til/fra Tyskland. For
lastbiler skelnes videre mellem (grupper af) lande, som der kares til/fra. For personbiler skel-
nes mellem pendlere og ikke-pendlere, ligesom der skelnes mellem danske og udenlandske
personbiler. Opdelingen skal primaert ses i lyset af forskelle i greensehandelsmuligheder pa
tvaers af disse segmenter, jf. bilag 1. Den samlede graensehandelsadfaerd fremkommer ved at
summe pa tvaers af segmenterne.

Arbejdsudbud

Afgifterne pa benzin og diesel indebaerer en vis udhuling af kebekraften fra arbejdsindkom-
ster mv. i danske husholdninger, og afgifferne vil derigennem parallelf fil en indkomstskat
have en indvirkning pa arbejdsudbuddet. Det inkluderer, at ogsa den del af afgiften, der beta-
les af erhvervslivet, forventes overveeltet til at blive baret af husholdningerne. Beregningen af
arbejdsudbudsvirkningen folger Skaffeministeriefs generelle regneprincipper herfor, jf. kapitel
4 i Skafteekonomiske Redegarelse 2021.

Overordnet forudsaettes det, at braendstofafgifter pa husholdninger pavirker de bilister med
darligst breendstofekonomi svarende fil gren ejerafgift, dvs. en selvfinansieringsgrad pa ca. 7
pct. For dieselafgift pa lastbiler forudsaettes samme arbejdsudbudsvirkning som ved en ind-
komstskatteaendring med proportional belastning af husholdningerne set pa tvaers af ind-
komstfordelingen, dvs. en selvfinansieringsgrad pa ca. 4 pct. Det skyldes, at dieselafgiften ud-
gor en ekstra omkostning i lastbilernes leveringsomkostninger, som overvaeltes pa forbru-
gerne.

Opdeling af afgiftsgrundlag
Det opgjorte afgiffsgrundlag opdeles fil af afspejle modelleringen, jf. figur 1.

Pendlere forudseettes at have mange, hyppige graensepassager, mens der for den enkelte ikke-pendler forudseettes at veere tale
om af greensepassager sker forholdsvis sjeeldent. Samtidig bemaerkes, at for ikke-pendlere vil potentialet for import til hhv. eksport
fra Danmark vaere asymmetrisk for danske og udenlandske bilister, jf. bilag 1.
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Ca. 60 pct. af det afgiftspligtige salg af diesel fil vejtransport skennes at omfatte personbiler, jf.
fabel 2. Skennet er baseret pa fordelingen af trafikarbejdet i 2019 fra Vejdirektoratet.

For at opgoere forbruget til frafikarbejdet i Danmark er der behov for et estimat for nettoimpor-
ten som felge af graensehandel. Netfoimporten er skennet med udgangspunktf i modelram-
men beskrevet i bilag 1. En positiv nettoimport svarer fil, at der netto er kebt braendstof i ud-
landet, som forbruges i Danmark.

Forbruget af hhv. benzin og dieseli Danmark er beregnet som summen af det afgiftspligtige
salg og netfoimporten, jf. tabel 3 og 4. | forhold til netfoimporten er det beregningsteknisk an-
faget, af danske og udenlandske personbiler krydser graenserne il Danmark i samme om-
fang. For udenlandske borgeres andel af salget af benzin og dieseli Danmark er benyttet 2,5
pct. Dette er baseret pa en fordeling af kersel i personbiler i Danmark mellem danskere og ud-
leendinge fra Vejdirekforatet.

Tabel 3. Fordeling af afgiftsgrundlag for benzin

Mio. liter Danske personbiler? Udenlandske personbiler lalt
Salg af breendstof 1.725 50 1.775
Nettoimport via gr&ensehandel? 50 25 75
Forbrug i Danmark 1.775 75 1.850

Fordelingen af afgiftsgrundlaget for diesel fremgar af tabel 4.

Tabel 4. Fordeling af afgiftsgrundlag for diesel

Danske  Udenlandske Lastbiler

Mio. liter personbiler? personbiler latt
Salg af braendstof i Danmark 1.800 50 1.225 3.050
Nettoimport via greensehandel? +0 +0 50 75
Forbrug fil frafikarbejde i Danmark 1.800 50 1.275 3125

Anm.: Der er afrundet fil naermeste 25 mio. liter. Det afgiftspliglige salg inkluderer ligeledes salg af diesel fil enfreprenermaskiner. 1) Personbiler
inkluderer varevogne og andre leffere keretejer. 2) Nettoimporten er skennef ud fra modelrammeni bilag 1.

Kilde: Skatteministeriet, Vejdirektoratet og egne beregninger.

Provenuberegning for afgiftsaendring

Beregningsmetoden dokumenteres ved hjzelp af et regneeksempel med en hypotetisk af-
giftsforhejelse pa 1 kroner pr. liter.

Umiddelbart provenu

Det umiddelbare provenu fra forhejelse af breendstofafgifterne felger af afgiftsgrundlaget, jf.
tabel 2 og en satsforhejelse pa 1 kr. pr. liter. Med et afgiftsgrundlag pa ca. 1.800 mio. liter ben-
zin og ca. 3.050 mio. liter diesel udger det umiddelbare provenu dermed ca. 4.850 mio. kr., jf.
fabel 5.

Hovedparten af det umiddelbare provenu kan henfares til diesel, da det udger hovedparten
af afgiftsgrundlaget. Det bemaerkes, at beregningen forudsaetter, at benzin- og dieselafgiften
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forhejes/nedszettes parallelt, sa balancen mellem antal benzinbiler og dieselbiler fastholdes
uzendret.

Tabel 5. Provenu ved forhejelse af afgifterne pa benzin og diesel med 1 kr. pr. liter

Mio. kr. Benzin Diesel Sum

Umiddelbart provenu, ekskl. moms 1.800 3.050 £4.850
Momsvirkning herfra 450 750 1.200
Tilbagelob -450 -750 -1.200
Provenu efter filbageleb? 1.800 3.050 4,850

Dynamiske provenuvirkninger (adfeerdseffekter)

- Breendstofforbrug -300 -400 -700
- Andre bilafgifter (registreringsafgift mv.) -350 200 550
- Graensehandel -300 -950 -1.250
- Arbejdsudbud -100 -150 -300
Provenu efter filbageleb og adfzerd 700 1.350 2.050
Selvfinansieringsgrad 61 pct. 56 pct.

Anm: Provenu er afrundet il naermeste 50 mio. kr. 1) Der er ikke filbageleb fra udleendinge, hvor provenu efter filbageleb er hejere end umiddelbart
provenu ekskl. moms.

Kilde: Skatteministeriet

Tilbagelob

Def umiddelbare provenu reduceres som felge af automatisk tilbageleb, da braendstofafgif-
ferne forventes overvaeltet i forbrugerpriserne, hvilket reducerer husholdningernes forbrug af
andre varer og tjenester og dermed afgiftsprovenuet fra det evrige forbrug. Her forudsaettes
filbagelebet til 20 pct, idet forbrug eksklusive bilforbrug i gennemsnit palaegges lavere afgifter
end forbrug inkl. bilforbrug.

For udenlandske personbiler anvendes en tilbagelebsprocent pa nul, idet tilbagelebet fra
udenlandske keretojer antages at ske gennem reduceret forbrug i udlaendingenes hjemlande.

Der skelnes ikke mellem danske og udenlandske lastbiler. Det ma forventes, at andringer i
afgiften for lastbiler bliver overveeltet i transporfpriser og derigennem fil forbrugerpriserne.
Det er fransportvirksomhederne, der formelf set betaler afgiften pa diesel, idet den befales,
nar der tankes. Transportvirksomhederne vil forsege af overveelte afgiften pa prisen for trans-
port, og virksomhederne, der far transporteret deres varer, vil tilsvarende forsege at ege salgs-
priserne pa deres varer.

Det forudsaettes saledes, at andringer i afgiften for lastbiler vil komme til at blive baret af dan-
ske borgere, og dermed tages der ikke hejde for lastbiler, som kerer fransit.

Effekt pd breendstofsalget

En forhejelse af benzin- og dieselafgiften vil mindske forbruget af benzin og diesel, dels som
folge af mindre frafikarbejde, dels som felge af mere energieffektive keretojer, jf. de forud-
satte forbrugselasticiteter. Hertil kommer en virkning via graensehandel, hvor afgiftsforhejel-
sen alf andet lige fraekker i retning af tankning i udlandet, jf. tabel 6. Den samlede virkning kan
omregnes fil en CO»-virkning og aendret frafikarbejde.
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Tabel 6. Virkning pa salg af benzin og diesel i Danmark ved afgiftsforhejelse pa 1 kr. pr. liter

Side 8

Benzin Diesel
/Endret salg af breendstof, mio. liter
Fra trafikarbejde i Danmark -50 -75
Fra energieffektivitet -25 -25
Fra greensehandel 25 200
Indenlandsk salg i alt -100 -300
CO2-virkning, mio. ton -0,2 -0,7
Trafikarbejde i Danmark, mio. km. -600 -1.025

Anm. Z£ndret salg er afrundet fil naermeste 25 mio. lifer. COz-virkning er afrundet fil neermeste 0,1 mio. fon. Trafikarbejde er afrundet fil naermeste

25mio. km

Kilde: Skatteministeriet

Ved en reduktion i forbruget af benzin og diesel forudsattes det, som en beregningsteknisk
anfagelse, at 75 pct. skyldes en reduktion i kerfe km og 25 pct. vedr. mere energieffektive ke-

retojer.

Virkningen er opdelt mellem danske og udenlandske personbiler for benzin i tabel 7 og mel-
lem danske og udenlandske personbiler samt lastbiler mv. for diesel i fabel 8.

Tabel 7. Virkning pa salg af benzin ved afgiftsforhejelse pa 1 kr. pr. liter

Danske Udenlandske

Mio. iter personbiler personbiler 1 alt
/Endret salg af breendstof

Fra trafikarbejde i Danmark -50 -0 -50
Fra energieffekfivitet -25 0 -25
Fra greensehandel 25 +0 25
Salg i Danmark i alt -75 -25 -100
/Endring i trafikarbejde

Trafikarbejde i Danmark, mio. km. -575 -25 -600
Tabel 8. Virkning pa salg af diesel ved afgiftsforhejelse pa 1 kr. pr. liter

Mio. iter Dans.ke Udenlands.ke .

personbiler personbiler Lastbiler 1alt

/Endret salg af breendstof

Fra trafikarbejde i Danmark -50 -0 -25 -75
Fra energieffektivitet -25 0 -0 -25
Fra graeensehandel 25 +0 175 200
Salg i Danmark i alt -75 -0 -200 -300
AEndring i frafikarbejde

Trafikarbejde i Danmark, mio. km. -900 -25 -100 -1.025
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Provenueffekter fra eendref braendstofsalg

En afgiftsforhojelse af braendstofafgifterne pavirker salget af braendstof som felge af reduce-
ret frafikarbejde, oget energieffektivitet og eget nettoimport af breendstof. Et reduceret salg af
benzin og diesel med hhv. ca. 90 mio. liter og ca. 300 mio. liter skennes at reducere provenuet
med hhv. ca. 625 mio. kr. og ca. 1.375 mio. kr,, jf. fabel 9 og fabel 10 — sum af braendstofafgift

fra dansk trafikarbejde, energieffektivitet, graeensehandel og momsvirkning ifm. graensehandel.

Andre bilafgifter

En forhojelse af braendstofafgifterne forventes at indebaere adfeerdsmaessige konsekvenser
pa andre bilafgifter i form af, at der kebes mindre, billigere og faerre personbiler, og indfaeg-
terne fra registreringsafgiften og gren ejerafgift (fra personbiler) dermed falder, svarende fil et
skennet mindreprovenu pa ca. 350 mio. kr. for benzin og ca. 175 mio. kr. for diesel.

Der regnes alene adfzaerd fra andre bilafgifter for danske borgere, da adfaerden fra udlen-
dinge forudseettes i ramme i udlandet.

Arbejdsudbud

Braendstofafgifter reducerer reallennen og dermed arbejdsudbuddet. Der er for personbiler
skematisk forudsat en arbejdsudbudsvirkning svarende til en selvfinansieringsgrad fra ar-
bejdsudbud pa ca. 7 pct. Selvfinansieringsgraden afspejler en andring af gron ejerafgift. Gren
ejerafgift er hejest for de biler med darligst braendstofekonomi. Ligeledes vurderes en braend-
stofafgift at pavirke de bilister med darligst braendstofekonomi mest. Tilgangen flugter med
det beskrevne i kapitel 4 i Skaffeekonomisk Redegorelse 2021.

For lastbiler forudsaettes arbejdsudbudsvirkningen at svare til en selvfinansieringsgrad pa ca.
4 pct. Selvfinansieringsgraden afspejler en &kvivalent ndring af arbejdsmarkedsbidraget.
Dieselafgiffen udger en ekstra omkostning i lastbilernes leveringsomkostninger. Det forud-
saettes, at afgiffen overvaeltes i prisen for forbrugerne, som rammer alle forbrugere ens, hvil-
ket er tilsvarende arbejdsmarkedsbidraget.

Konkret kan arbejdsudbudsvirkningen dermed beregnes ved, af belastningen ganges med
denne selvfinansieringsgrad for arbejdsudbud, idet der dog korrigeres for tilbagelab, efter-
som selvfinansieringsgrader udfrykker adfaerdsvirkningen set iff. beleb efter tilbagelab.

Samlet provenu efter tilbageleb og adfeerd
Samlet set skennes provenuet efter tilbagelob og adfaerd — for benzin og diesel under ét — il
ca. 2.050 mio. kr. (2023-niveau), jf. tabel 5.
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Provenuet efter tilbageleb og adfaerd skennes til ca. 700 mio. kr. ved en forhejelse af benzin-
afgiften med 1 kr. pr. liter. De underopdelte provenueffekter for en afgiftsforhejelse pa benzin
fordelt mellem danske og udenlandske personbiler fremgar af tabel 9.

Tabel 9. Provenuvirkning for benzin ved afgiftsforhejelse pa 1 kr. pr. liter

Mio. kr. Dansk'e Udenland.ske

personbiler personbiler lalt
Provenuberegning
Umiddelbart provenu, inkl. moms 2.150 50 2200
Tilbagelob -450 0 -450
Provenu efter filbageleb 1.750 50 1.800
Dynamiske provenuvirkninger:
Braendstofafgift fra dansk trafikarbejde ¥ -250 -0 -250
Braendstofafgift fra energieffektivitet -100 0 -100
Andre bilafgifter -350 0 -350
Braendstofafgift fra graensehandel -150 -50 -200
Momsvirkning ifm. graensehandel -50 -50 -100
Arbejdsudbud -100 0 -100
Provenu efter filbageleb og adfzerd 750 -50 700
Pavirkning af danske borgere (i forbrugerpriser)
Umiddelbart -2.150 -2.150
Omstillingsgevinster 50 50
Virkning for danske borgere -2.100 -2.100

Provenuet efter tilbageleb og adfaerd skennes til ca. 1.350 mio. kr. ved en forhejelse af diesel-
afgiften med 1 kr. pr. liter. Provenueffekterne for en afgiftsforhejelse pa diesel fordelt mellem
danske og udenlandske personbiler samt lastbiler fremgar af tabel 10.
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Tabel 10. Provenuvirkning for diesel ved afgiftsforhejelse pa 1 kr. pr. liter

Danske Udenlandske Lastbiler

M.l personbiler  personbiler mv. lalt
Provenuberegning

Umiddelbart provenu, inkl. moms 2.250 50 1.550 3.800
Tilbageleb -450 0 -300 -750
Provenu efter filbageleb 1.800 50 1.200 3.050
Dynamiske provenuvirkninger:

Breendstofafgift fra dansk trafikarbejde ¥ -150 -0 -100 -300
Braendstofafgift fra energieffektivitet -50 0 -50 -100
Andre bilafgifter -200 0 0 -200
Braendstofafgift fra graensehandel -100 -50 -750 -850
Momsvirkning ifm. graensehandel -50 -50 0 -100
Arbejdsudbud -100 0 -50 -150
Provenu efter filbageleb og adfzerd 1.100 -50 300 1.350
Pavirkning af danske borgere (i forbruger-

priser)

Umiddelbart -2.250 -1.550 -3.750
Omstillingsgevinster 50 150 200
Virkning for danske borgere -2.200 -1.400 -3.600

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 ogsa aendringer i skatter og afgifter.

Den samfundsekonomiske virkning opgeres som forskellen mellem (i) neftovirkningen for de
offentlige finanser af afgiffsaendringen og (ii) nettovirkningen af en hypotetisk lumpsum-skat,
som har den egenskab, at borgerne netop er indifferente mellem afgiftsaendringen og lump-
sum-skatten, jf. Bilag 2E i Skatteekonomisk Redegerelse 2023. En sadan lumpsum-skaf kal-
des kvivalerende variation. Infuitivt kan den samfundsekonomiske virkning ses som virknin-
gen for borgere og det offentlige under ét (idet disse tilsammen udger samfundet). Det be-
meerkes, af virkningen for borgerne (dvs. husholdningerne) opgeres inklusive, at den del af
afgiften, der betales af erhvervslivet, forventes overvaeltet fil at blive baret af borgerne.

Der opgeres herved en negativ samfundsekonomisk virkning for benzin og diesel pa hhv. ca.
900 mio. kr. og ca. 750 mio. kr. i faktorpriser, jf. tabel 11 og 12.
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Tabel 11. Samfundsekonomisk virkning for benzinafgift ved forhejelse med 1 kr. pr. liter

Afgiftsaendring "E(“:'av::::de Forskel
Staten Borgere? Staten Borgere? Staten Borgere?

1) @) @) @) | 6=(1)-3) (6)=(2)-(4)
Umiddelbart pro-
venu inkl. moms? 2.200 -2.150 2.100 -2.100 100 -50
Tilbagelob -450 -400 0 0
Adfaerd ekskl. AU -950 50 -950 50
Eksterne omkost. 250 250 0
1alt ekskl. AU 1.050 -2.100 1.700 -2.100 -650 0
Arbejdsudbud -100 150 -250 0
1alt 950 -2.100 1.850 -2.100 -900 0

Tilsvarende resulfater for en forhejelse af dieselafgiften ses i tabel 12.
Tabel 12. Samfundsekonomisk virkning for dieselafgift ved forhejelse med 1 kr. pr. liter
Afgiftsaendring m(z;v:;:f:de Forskel
Staten Borgere? Staten Borgere? Staten Borgere?

1) @) @) @ | GB=(1)-6) (6)=(2)-(4)
Umiddelbart pro-
venu inkl. moms? 3.800 -3.750 3.600 -3.600 250 -200
Tilbagelob -750 -700 -50 0
Adfeerd ekskl. AU -1.550 200 -1.550 200
Eksterne omkost. 950 950 0
1alt ekskl. AU 2.500 -3.600 2.850 -3.600 -400 0
Arbejdsudbud -100 200 -400 0
1alt 2.300 -3.600 3.100 -3.600 -750 0

Beregningen beskrives nedenfor med udgangspunkt i dieselafgiften.

Den samfundsekonomiske virkning er udtryk for, af forhejelse af dieselafgiften nar der tages
hejde for reducerede eksterne omkostninger ved trafikarbejde giver et offentligt provenu, der
er ca. 750 mio. kr. mindre end den lumpsum-skat, hvor danske borgere sfilles uandret ift. af-
giftsforhejelsen (dvs. stilles med samme nytte som ved forhejelsen). Effekten pa eksterne
omkostninger ved trafikarbejde er uddybet nedenfor. Den samfundsekonomiske virkning pa
ca. -750 mio. kr. fremkommer saledes som forskellen mellem provenuet fra dieselafgiften pa
ca. 2.300 mio. kr., som forklaret ovenfor, og provenuet pa 3.100 mio. kr. fra den akvivalerende
variation, jf. hhv. sejle (1) og (3) i tabel 12.

De eksferne omkostninger er beregningsteknisk henregnet under sfafen og er derfor opgjort i fakforpriser, jf. nedenfor.
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Den akvivalerende variation fager udgangspunkt i belastningen pa danskere fra eget diesel-
afgift. Denne belastning, som ogsa ligger til grund for beregningen af arbejdsudbudsvirknin-
gen fra afgiften, beregnes som den umiddelbare afgiftsbelastning pa danskere korrigeret for
deres omstillingsgevinst (ogsa kaldet "trekant-gevinst”). Den umiddelbare afgiftsbelastning
pa danskerne udger ca. 3.750 mio. kr., jf. provenuberegningen. Korrigeret for omstillingsge-
vinst fas en belastning pa ca. 3.600 mio. kr,, jf. sejle (2) i tabel 12 ovenfor.

Ved lump-sum skatten pa ca. 3.600 mio. kr. (i umiddelbar virkning) er borgerne dermed indif-
ferente, jf. sejle (4) ift. (2) i tabel 12. Provenueffekten af lumpsum-skatten kan herefter bereg-
nes. En saddan lumpsum-skat indebaerer et tilbageleb pa ca. 700 mio. kr., idet forbruget redu-
ceres svarende til skatten. Hertil kommer en indkomsteffekt pa arbejdsudbuddet, som er be-
regnet ud fra en selvfinansieringsgrad pa ca. -7 pct. Det giver en positiv arbejdsudbudsvirk-
ning pa ca. 200 mio. kr. Provenueffekten fra lumpsum-skatten udger dermed ca. 3.100 mio.
kr., jf. sejle (3) i tabel 12.

Den kan bemaerkes, at forskellen mellem arbejdsudbudsvirkningen ved eget dieselafgift og
ved den &kvivalerende variation svarer fil den kompenserede arbejdsudbudsvirkning (dvs.
der alene indgar substitutionseffekt pa arbejdsudbuddet).

Den samfundsekonomiske virkning kan dermed ogsa udtrykkes som summen af (i) et ded-
vaegtstab fra beskatningen (pa -1.550 mio. kr. i faktorpriser), (ii) sparede eksterne omkostnin-
ger (pa 950 mio. kr. i faktorpriser), og (iii) en kompenseret arbejdsudbudsvirkning (pa -400
mio. kr. i faktorpriser), samt (iv) en mindre provenueffekt fra udenlandske personbiler (pa 50
mio. kr.). Dedvaegtstabet er udtryk for meromkostninger for ekonomien (ekskl. eksternaliteter)
ved &ndringerne i breendstofsalg mv., og dedsvaegtstabet svarer fil det dynamiske provenu
ekskl. arbejdsudbud (pa -1.550 mio. kr.) korrigeret for omstillingsgevinster (pa 200 mio. kr. i
fakforpriser) hos private aktarer.

Skyggepris ved andring af afgifterne pd benzin og diesel

Skyggeprisen angiver den samfundsekonomiske omkostning ved den CO»-redukfion der op-
nas fra @endringen af afgifterne pa benzin og diesel. Skyggeprisen kan dermed betragtes som
den pris (kr. pr. fon CO-), samfundet skal betale for at reducere den nationale CO.-udledning.
Skyggeprisen udregnes ved at dividere den samfundsekonomiske virkning (ekskl. CO2) med
&@ndringen i CO-udledningen.

Skyggeprisen for afgiftsforhejelsen skennes for benzin og diesel til ca. 2.200 kr. pr.ton CO: i
forbrugerpriser, jf. tabel 13.

Tabel 13. Skyggepriser ved forhejelse af afgift til benzin og diesel med 1 kr. per liter (ekskl. moms)

Benzin Diesel lalt
Samfundsekonomiske omkostninger  Mio. kr. -900 -750 -1.650
CO2-reduktion Mio. fon CO2 -0,2 -0,7 -0,9
Skyggepris i faktorpriser Kr. pr. fon CO: - - 1.750
Skyggepris i forbrugerpriser Kr. pr. fon CO: - - 2200

Omstillingsgevinsten udtrykker,at med de nye priser efter afgiftens indfersel vilen usendret efterspergsel efter flyrejser ikke vaere
hensigtsmaessig for borgemne (og erhverv), og derfor tilpasses efterspergslen efter flyrejser sa denne "passer med” de nye priser,
hvilket isoleret sef gavner borgeme.
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En betydelig del af CO.-redukfionen forbundet med afgiftsforhejelser skennes at vedrere
oget nettograensehandeli udlandet. Den resterende CO-reduktfion kan henferes til lavere for-
brug i Danmark — bade lavere kerselsomfang og mere braendstofekonomiske keretojer, der
reducerer bilafgifterne.

Eksterne omkostninger ved frafikarbejde

| de samfundsekonomiske beregninger er de eksterne omkostninger baseret pa Bilkommissi-
onens opgerelse af de marginale eksterne omkostninger samt de Transportekonomiske En-
hedspriser (TE). De eksterne omkostninger er lavest for benzindrevne personbiler og hejst for
lastbiler, jf. tabel 14.

Der er taget udgangspunkt i de marginale eksterne omkostninger i kr. pr. km., dvs. af de eks-
fterne omkostninger knytter sig fil frafikarbejdet. De eksterne omkostninger ved forbrug af
benzin og diesel til vejtransport bestar af luftforurening, stej, uheld, traengsel samt slid pa in-
frastrukturen. De eksterne omkostninger er opgjort ekskl. CO-, idet der beregnes en skygge-
pris for @&@ndringen i CO2-udledningen.

For personbiler er der anvendt Bilkommissionens opgerelse af de marginale eksterne om-
kostninger. For lastbiler mv. er anvendt TE, som ligeledes blev anvendt ved Aftale om kilome-
terbaseret vejafgift for lastbiler. Prisniveau er ifolge TE fremskrevet med nettoprisindeks fra
Danmarks Stafistik og @konomisk Redegerelse maj 2022. De eksterne omkostninger er ifolge
TE opgjort i markedspriser med en nettoafgiftsfaktor pa 28 pct., som er anvendtf ved omreg-
ning fil eksterne omkostninger i faktorpriser.

Tabel 14. Eksterne omkostninger ekskl. CO2 i 2023 i faktorpriser (2023-niveau)

Kr. pr. km Benzin Diesel
Personbiler 0,41 0,57
Varebiler - 0,72
Lastbiler - 4,32
Busser - 3,44

Kombineret med nedgangen i trafikarbejdef fremkommer &ndringen i eksterne omkostnin-
ger (opgjort i fakforpriser).

De eksferne omkostninger er beregningsteknisk i tabel 11 og 12 henregnet under sfafen og er derfor opgjort i fakforpriser.
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Bilag: Model for graense-
handel med benzin og
diesel

Dette appendiks dokumenterer Skatteministeriets model til af skenne over, hvordan omfan-
get af graensehandlen med benzin og diesel pavirkes ved andringer i de danske benzin- og
dieselafgifter.

Graensehandlen opstar, nar keretejer bruger braendstof kebt i udlandet til at udfere trafikar-
bejde i Danmark (dvs. til kersel i Danmark), og nar keretejer bruger braendstof kebt i Danmark
fil at udfere frafikarbejde i udlandet (dvs. til kerseli udlandet).

Koeretojer, der krydser greenserne ind og ud af Danmark, vil medbringe en vis maengde
braendstof, der dermed indferes til henholdsvis udferes fra Danmark. Graensehandlen opgoe-
res i def folgende som den mangde brandstof, der netfto indferes hos de keretejer, der kryd-
ser greenserne ind og ud af Danmark, dvs. opgeres som en neffoimport. En positiv neffoim-
port er ensbetydende med, at der bruges mere braendstof pa de danske veje, end der saelges
i Danmark.

| praksis er def vanskeligt stafistisk at opgere graeensehandlen med benzin og diesel, da det
kraever kendskab fil keretejernes indhold i tanken ved ind- og udkersel af Danmark. | stedet
ma graensehandelsvirkninger ved aendrede braendstofafgifter skennes ved hjelp af en mo-
del. En sddan model dokumenteres i dette appendiks. Den overordnede modelramme af-
spejler en raekke simplificerende anfagelser vedrerende bilisternes kersels- og optanknings-
monster.

Modeloverblik

Modellering af graensehandlen er opspliffet mellem benzin- og dieseldrevne keretejer. Der
skelnes videre mellem personbiler (inkl. varebiler) og lastbiler (inkl. busser). Det bemaerkes, at
deri praksis ikke anvendes benzin fil lastbiler.

Keretejstypen har betydning for maengden af braendstof, der potentielt kan indgd i greense-
handlen. Det skyldes, at forskellige kerefejer har forskellige tanksterrelser og kerselsmonstre.
Desuden forudszettes keretfejstypen at have betydning for greensehandlens prisfelsomhed, jf.
nedenfor.

For personbiler skelnes der desuden mellem graensependlere og avrige bilister, ligesom der
skelnes mellem danske og udenlandske personbiler. Denne opdeling skal primaert ses i lyset
af forskelle i potentialet for graensehandel og dermed graensehandelsadfzaerden pa tvaers af
disse segmenter.

Inden for hver kategori foretages der en yderligere opdeling pa baggrund af hvor, der graense-
handles fra. Dette sker via en simpel opdeling i "markeder”, hvor der for hvert marked

Ma.o.skal personbiler opfattes som vaerende "leftere keretejer’, mens lastbiler skal opfaftes som "tunge kerefajer”.
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opgores et potentiale samt en prisforskel. Denne opdeling afspejler hvorvidt, der er tale om
graensekrydsninger til/fra Sverige eller fil/fra Tyskland. For lastbiler, der er karakteriseret ved
lang raekkevidde fra en fuld optankning, er graensekrydsningerne til/fra Tyskland videre op-
delf i fre "markeder”.  (For personbiler, hvor raekkevidden fra en fuld opfankning er mere be-
graenset, er en sadan videre opdeling ikke skennet relevant).

For hver kombination af keretejskategori og "marked” opgeres sterrelsen af graensehandlen i
mio. liter (GH) som

GH = Potentiale » Udnyttelse(d) (A1)
hvor

Potentiale = Graensekrydsninger * Potentiale per krydsning (A2)
og

d = priSpanmark — PTiSudiana (A3)

Det samlede potentiale for greensehandel athanger af anfallet af graensekrydsninger og po-
tentialet per graensekrydsning. Potentialet per graensekrydsning varierer pa tvaers af de for-
skellige kombinationer af keretejskategori og "marked”.

Samtidig er potentialet for import fil Danmark ikke nedvendigvis symmetrisk med potentialet
for eksport fra Danmark. Der opgeres derfor et potentiale for bade import og eksport for hver
kombination af keretejskategori og "marked”.

Udnyttelsen af potentialet afhanger af prisforskellen mellem Danmark og det pageeldende
"marked”, d. Modellen indebaerer, at der i en situation uden prisforskelle mellem Danmark og
udlandet ikke vil forekomme greensehandel (netto). Hvis der er prisforskelle, vil bilisterne
have et incitament til at tanke i lavprislandet for at opna en besparelse. Det er denne sakaldte
okonomitankning, som resulterer i greensehandel.

Personbiler forudsaettes anvendt til private formal, og derfor opgeres prisforskel inklusive
moms. Lastbiler forudsaettes anvendt til erhvervsformal, hvor der ved keb af braendstof vil
veere fradrag for kebsmomsen eller ved moms betalf i udlandet mulighed for refusion heraf,
og derfor opgeres prisforskel eksklusiv moms.

Figur A1 illustrerer, hvordan sammenhangen mellem graansehandel, prisforskelle og potenti-
ale er modelleret, jf. formlen GH = Potentiale * Udnyttelse(d). Prisforskellen fremgar af
fersteaksen, mens andenaksen viser nettoimporten til Danmark. Nar prisen i Danmark er la-
vere end prisen i udlandet, vil der forekomme nettoeksport fra Danmark, og der vil omvendf
forekomme neftoimport fil Danmark, nar den danske pris er lavere end prisen i udlandet.

Graensekrydsninger fx via feerge fil Norge medregnes som vaerende graensekrydsninger fil/fra Sverige. Tilsvarende medregnes
graensekrydsninger fx via faerge fil Polen vaerende graensekrydsninger til/fra Tyskland.

For personbiler, hvor reekkevidden af en fuld opfankning er mere begreenset, skennes en sadan videre opdeling ikke relevant.
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Figur A2. Kvalitativ illustration af modelleringen

Nettoimport il Danmark

A

Potentiale for GH-import il DK

_ Merprisi DK
" ift. udlandet

Greensehandel

Potentiale for GH-eksport fra DK

En dansk afgiftseendring vil endre prisforskellen mellem Danmark og udlandet og derved
fere fil en andring i greensehandlen. Den samlede virkning pa greensehandlen fremkommer
ved at summe over kombinationerne af keretejskategori og "marked”.

Modellen opger udelukkende graensehandlen for de keretojer, som i forvejen krydser graen-
sen til og fra Danmark. Antallet af graeensekrydsninger antages at vaere konstant. Der tages sa-
ledes ikke hejde for at nogle bilister efter en afgiftsandring evenfuelt kan begynde af krydse
graensen for derved af opna prisbesparelse pa tankning af braendstof.

Det skal bemaerkes, at modellens primaere formal er effektvurdering ved afgiftsaendringer (og
filtag), der strukturelt eendrer prisforskellen mellem Danmark og udlandet — dvs. en vurdering
af endring i graensehandlen ved tilfag, der strukfurelt @&ndrer prisforskellen mellem Danmark
og udlandet.

Modellens resultater er samtidig forbundet med betydelig usikkerhed. Herunder bemaerkes
det, at der bl.a. vil vaere usikkerhed forbundet med at opgere udgangspunktet for prisforskelle
mellem Danmark og udlandet, hvilket afspejler begraensninger ved dafakilder. Modelresulta-
tet for den konkrete sterrelse af graeensehandlen vil afspejle bl.a. denne usikkerhed. Med an-
dre ord kan modellen ikke nedvendigvis direkte anvendes fil at skanne over det konkrete ni-
veau af greensehandel pa et givet tidspunk.

| det folgende gennemgas den konkrete modellering. Ferst gennemgas opgerelsen af pofen-
fialet for greensehandel, dernaest modelleringen af udnyttelsen, de anvendte initiale prisfor-
skelle, og slutteligt en felsomhedsanalyse.

Potentiale for graensehandel

Potentialet for greensehandel er et skon for det maksimale omfang af graensehandel med
braendstof blandt keretejer, der krydser Danmarks graenser.

Potentialet for eksport fra Danmark er bestemt ved hvor meget optankning, der maksimalt
kan flyttes fra udlandet fil Danmark. Omvendt er potfentialet for import fil Danmark bestemt
ved hvor meget optankning, der maksimalf kan flyttes fra Danmark til udlandet.
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Potentialet for graensehandel afspejler med andre ord en situation, hvor alle bilister, der kryd-
ser Danmarks graenser, filpasser deres optankning fil i sterst muligt omfang at undga at fanke
i udlandet ved i stedet af tanke i Danmark (eksport) henholdsvis undga at tanke i Danmark
ved i stedet af fanke i udlandet (import). Som anfert ovenfor opgeres potentialet for greense-
handel pa baggrund af anfallet af graensekrydsninger og potentialet per graensekrydsning.

Potentiale = Graensekrydsninger = Potentiale per krydsning (A4)

Potentialet per graensekrydsning afhaenger af hvor lang afstand — opgjort ved braendstoffor-
brug — der blandt de pageeldende bilister gennemsnitligt tilbageleegges i det land hvor tank-
ningen minimeres. Afstanden der tilbagelaegges kan betegnes K (opgjort i liter), mens op-
fankningskapaciteten kan betegnes T (opgjort i liter), hvor denne skal betragtes som vae-
rende eksklusive ef normalt reserveniveau.

Graensehandelspotentialet skal ses i forhold fil et scenarie, hvor der ikke skeles fil landegraen-
ser i optankningsbeslutningen. Her fylder bilisterne tanken, nar breendstofbeholdningen ram-
mer et vist reserveniveau, og set pa tveers af bilisterne antages det af vaere filfaeldigt, hvornar
en fankning er nedvendig. Det svarer til, at for bilister, der kerer forbi ef givet punkt —som fx
en graenseovergang — er braendstofbeholdningen uniformt fordelt. | dette scenarie graense-
handles der ikke samlet set, da bilister i gennemsnit vil krydse graensen med en halv fank.

Der tages udgangspunkt i en udlandstur (danskere pa beseg i udlandet og udleendinge pa be-
seg i Danmark), hvor optankninger i udlandet minimeres. Hvis straekningen i udlandet er lzen-
gere end tankningskapaciteten (K>T), er eksportpotentialet givet ved tankningskapaciteten, T.
Da furens laenge overstiger fankkapaciteten, vil mindst en tankning i udlandet vaere nedven-
dig. Det fulde eksportpotentiale opnas hvis landegransen krydses med fuld tank, og tanknin-
geriudlandet begraenses til det netop nedvendige for at na tilbage fil hjemlandet.

Hvis straekningen i udlandet derimod er lavere end tankningskapaciteten (K<T), vil eksportpo-
fentialef vaere lavere. Der vil vaere en gruppe, som ikke har behov for af fanke set i forhold fil
udgangspunktet, hvor der ikke skeles til landegranser. Denne gruppe flytter sdledes ikke
fankninger fra udlandet til hjemlandet. En anden gruppe vil i udgangspunktet tanke, da
breendstofbeholdningen ndr reserveniveauet pa furen. Denne gruppe har et eksportpotenti-
ale pa tankningskapaciteten, T, da fankningen i stedet kan foretages inden turen foretages.
Def kan vises at det gennemsnitlige eksportpotentiale er givet ved K, hvis K<T.

Da en udlandstur er forbundet med to graensekrydsninger, kan potentialet per graensekryds-
ning saledes generelt opgeres som

Potentiale per krydsning = %* min{K, T} = %* min {;, 1} «T (A5)
Boks Al indeholder en mere formel udledning af denne formel.

Potentialet for henholdsvis nettoimport og -eksport opgeres pa samme vis. Det bemaerkes, at
der kan veere forskel den gennemsnitlige laengde pa bilisternes ture i Danmark og i udlandet,
hvorfor potentialet for netfoimport og -eksport ikke nedvendigvis er ens. Mindre lande som
Danmark vil typisk have et sterre potentiale for graensehandelseksport end for import.

Forskellige antagelser om K og T pa tvaers af keretojer, "markeder” og typer af bilister leder til
varierende potentialer. Det anfages fx, at graeensependlere foretager mange korte symmetri-
ske ture pa tvaers af graensen, mens ovrige bilister antages at foretage en sterre andel af de-
res karseli hjemlandet. Ligeledes indlaegges der forskellige antagelser om kerselsmenstre for
lastbiler, der er kendetegnet ved en hej fankningskapacitet. De forskellige antagelser og deres
implikationer er beskrevet naermere i de folgende afsnit.

Side 18



Provenuberegning og samfundsekonomi for afgiftseendringer pa benzin og diesel til vejtransport

Boks A3. Beregning af gra&ensehandelspotentialet

Graensehandelspotentialet opgeres i forhold fil et hypotetisk scenarie, hvor der tankes, hvis braandstofbehold-
ningen nar et vist reserveniveau og der ikke skeles il krydsning af greenseovergange i optankningsbeslutnin-
gen. | ef sddant scenarie vil det veere filfzeldigt, hvornar de forskellige bilister tanker. Her antages det derfor, at
maengden af braendstof bilisterne har i tanken nar de kerer forbi et givet punkt —som fx en graenseovergang —
er uniformt fordelt, x ~ U(0, T), hvor T beskriver tankkapaciteten. Det folger heraf, af set pa tvaers af bilisterne

vil der idet en graense krydses i gennemsnit vaere en halv tank braendstof, svarende til E(x) = %TA

Greensehandelspotentialet, dvs. potentialet for at nedbringe hvor meget der tankes i et givet land ved i ste-
det at tanke andetsteds, afhaenger af tankkapaciteten T samt hvor stor en straekning, K, malt i liter breend-
stofforbrug, som filbagelaegges mellem ankomst til landet og afrejse fra landet. Potentialet betragtes saer-
skilt for lange og korte fure.

Korte ture, dvs. K < T

Ved korte ture forstas, at forbruget af braendstof i landet, dvs. mellem ankomst til og afrejse fra landet, er
mindre end fankningskapaciteten.M.a.0. K < T. Det er dermed muligt for alle bilister, der foretager en sa-
dan "tur” i landet, at undga at tanke i landet ved fx at foretage en optankning.

| udgangspunktet, hvor der ikke skeles fil landegraenser, vilen andel, g af bilisterne ankomme til landet

med mindre braendstof end K i tanken og vil derfor foretage en tankning pa T liter i landet. Denne andel
har et potentiale pa T, fordi de i stedet for at tanke de T liter i landet har mulighed for at foretage optank-
ning kort fer ankomsten saledes at de medbringer mindst K liter.

Den avrige del af bilisterne, % vili udgangspunktet ankomme med mindst K liter og dermed have fil-

straekkeligt braendstof il at der i udgangspunkt ikke foretages en tankning i landet. Denne andel har sale-
des ikke noget potentiale for at nedbringe tankningen i landet. Dvs. at denne andel har et potentiale pa nul.

Set pa tveers af bilisterne kan det gennemsnitlige potentiale dermed opggres som: g *
T+==+0=K

Lengere ture, dvs. K > T

Ved leengere ture forstas, at forbruget af braendstof i landet, dvs. mellem ankomst fil og afrejse fra landet,
er sterre end fankningskapaciteten. M.a.o. K > T. Det betyder, at alle bilister, der foretager en sadan "tur” i
landet, nedvendigvis har mindst en optankning i landet.

| udgangspunktet, hvor der ikke skeles til landegraenser, betyder det, at alle bilister tanker mindst T liter, og
set pa tvaers af bilisterne bliver der i gennemsnit tanket K (> T) liter i landet.

En bilist kan minimere fankninger i landet ved at fylde tanken op lige fer ankomst fil landet og dernaest be-
graense fankning i landet fil, at landet ved afrejse forlades med tom fank. For hver enkelt bilist kan tanknin-
gerne i landet sledes begraenses til K — T (> 0) liter. Dermed vil der set pa tveers af bilisterne ogsa i gen-
nemsnit vil blive tanket K — T (> 0) liter i landet.

Set pa tvaers af bilisterne bliver det gennemsnitlige potentiale séledes: K — (K — T) =T

Samlet greensehandelspotentiale

For savel korte (K < T) som lange (K > T) ture kan muligheden for at nedbringe hvor meget der tankes i
et land mellem ankomst til og afrejse fra landet, dermed angives til min{K, T'}. Da dette er forbundet med
to graensekrydsninger, kan greensehandelspotentialet per graensekryds generelt opskrives som

1 1 K
Potentiale per grensekrydsning = 7* min{K, T} = >* min {F' 1} *T

Det bemaerkes, at muligheden for at nedbringe hvor meget der fankes i et land, udger importpotentialet for det
pageldende land.

Samtidig bemaerkes, at det ene lands import vil vaere det andet lands eksport. Eksportpotentialet for ef givet
land vil dermed veere givet ved importpotentialet i de lande, hvor der kan eksporteres til. M.a.o. vil eksportpo-

tentiale ogsa veere bestemt af formlen % +* min{K, T}, hvor K’et sa er forbruget pa en tur i det land hvor der kan
eksporteres fil.

Da graensehandelspotentialet kan variere pa tveers af keretejskategorier og "markeder”, findes def samlede
graensehandelspotentiale ved at summe over de forskellige kombinationer.
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Graensekrydsninger
Potentialet for graensehandel afhaenger af antallet af graensekrydsninger. Disse opgeres af
Vejdirekforatet.

Den storste andel af den graenseoverskridende vejtrafik forekommer mod syd, jf. fabel A1.
Den graenseoverskridende vejtrafik mod Tyskland mv. udger omtrent 2/3 af den samlede

graenseoverskridende vejtrafik.

Tabel Al. Graensekrydsninger ind og ud af Danmark, 2022

Mio. stk. arligt Personbiler Lastbiler 1alt
Greensekrydsninger ind og ud af DK, nordligt 79 1,35 972
Graensekrydsninger ind og ud af DK, sydligt 16,4 31 19,5
Greensekrydsninger i alt 24,2 45 28,7
Trafikarbejde i Danmark, mio. km. 29,0 100 482

Det forudsaettes, af der samlet sef er en lille overvaegt af benzinkeretejer, som krydser graen-
sen. Det er her lagf fil grund, af bestanden af danske biler er en god beskrivelse af den graen-

sekrydsende frafik, da der ikke findes nogen opgarelser, der skelner mellem drivkraftsmiddel
pa nuvaerende tidspunkt.

Potentiale for greensehandel med benzin

Benzin benyttes alene af personbiler (inkl. varebiler). | opgerelsen af potentialet skelnes mel-
lem graensependlere og evrige bilister, der krydser graensen, fordi de fo grupper forudsattes
at have forskellig adfzerd.

Greensependlere

Graensependlere krydser graensen hyppigt og forventes at kere forholdsvis korte distancer pa
deres fure i udlandet. Graensependlerne vil saledes bidrage til et maerkbart antal graense-
krydsninger, men vil set ift. anfallet af graensekrydsninger kun medfere et begranset graense-
handelspofentiale.

12019 krydsede godt 12.000 pendlere graensen ca. 5,3 mio. gange, jf. kolonne 1 og 2 i fabel
A2. Det afspejler, af hver pendler forudsaettes af krydse graensen 2 gange i 220 dage. Antallef
af daglige pendlere er opgjort pa baggrund af tal fra @resundsbro Konsortiet og Region Sen-
derjylland — Schleswig. Omkring 90 pct. af graensependlerne bor i udlandet.

Graensependlere forudsaettes at have et braendstofforbrug pa ca. 1.100 liter om aret, som an-
fages af vaere ligeligt fordelt i hhv. hjemlandet og udlandet, dvs. K er symmetrisk i hjem- og
udlandet. Dette indebaerer et K for sdvel hjem- og udlandet pa knap 3 liter, svarende til at
halvdelen af et arligt forbrug pa ca. 1.200 liter delt med 220 ture. Potentialet for pendlernes
graensehandel svarer saledes fil halvdelen af det samlede forbrug, hvilket skannes at svare til
7 mio. liter, jf. kolonne 4 i tabel A2.

Det antages implicit, at graensependlemes som udgangspunkt alene har korte ture (K < T) pa hver side af graensen. Det vil der-
for vaere muligt at al tankning foretages pa enten den ene eller den anden side af graensen. Dermed ses implicit bort fra at nogle
greensependlere af og til kan have en laengere tur pa den ene eller anden side af graensen.
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Tabel A2. Pendleres potentiale for graensehandel med benzin

Antal grense- ) Potentiale for
Antal green- krydsninger,mio.  Arligt forbrug, greensehandel,
sependlere stk mio. liter mio. liter
(1) (2)  (3)=(2)*Forbrug? (4)=(3)/2
Danske pendlere 689 03 1 +0
Udenlandske pendlere 11.468 5,0 13 7
| alt 12.157 53 14 7

Qvrige bilister (ikke pendlere)

For evrige bilister skelnes der mellem danske og udenlandske bilister, som begge forudsaet-
fes af udgere 50 pct. af alle graensekrydsninger. Denne skelnen foretages, da forbruget pa
fure i udlandet og Danmark forudsaettes af afhange af nafionalitet.

Det antages, at kerselsomfanget er sterre i hjemlandet end i udlandet (K™ > gudland)
Deft svarer til, af en dansker, som vender hjem fra Tyskland, har ef sterre forbrug i Danmark
sammenlignet med en tysker, som er pa tur i Danmark. Det modsatte ger sig geeldende for
udlaendinge.

Ud fra denne logik forudsaettes en bilist, som vender tilbage fil sit hjemland, at benytte al im-
porteret braendstof pa kersel i hjemlandet. Dette bevirker, at importpotentialet for en person,
der vender hjem fil Danmark, er givet ved tankningskapaciteten, T. Det fulde potentiale reali-
seres i en situation, hvor braendstofbeholdningen tilpasses saledes, at der kan tankes en fuld
fank, netop fer graensen fil Danmark krydses.

Da der ikke foreligger oplysninger om bilisters forbrug, nar de befinder sig i udlandet, forud-
saetftes der at vaere tale om en blanding af korfere og laengere ture, sé pofentialet per tur gen-
nemsnitligt svarer til halvdelen af tankningskapaciteten. Dette vil fx vaere filfeldet, hvis halv-

delen af turene er korte fure svarende fil K = i, en fjerdedel er mellemlange ture svarende fil

K = iT og en fierdedel er lange ture svarende tilK > T.

Potentialet for udenlandske bilister opgeres pa samme vis som for danske bilister, dog med
det udgangspunkf, at en tur fil Danmark udger en tur fil "udlandet”.
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Tabel A3. Almindelige bilisters potentiale for graensehandel med benzin

Antfal greense- " Potentiale for
g, o TRt rannandl
Potentiale for import
Danske bilister 48 40 40 100
Udenlandske bilister 48 40 20 50
| alt 95 150
Potentiale for eksport
Danske bilister 48 40 20 50
Udenlandske bilister 48 40 40 100
95 150

| alt

For benzin opgeres et potentiale for greensehandelsimport og -eksport til og fra Danmark pa
150 mio. liter, jf. tabel A4. Nettoeksporten og neffoimporten er ens, da det forudszettes, at an-
fallet af keretojer, der kerer ind og ud af Danmark, er det samme, og at danske og udenland-
ske bilister hver udger 50 pct. af de greenseoverskridende bilister.

Tabel A4. Samlet potentiale med benzin

Almindelige bilister Pendlere
Danskere Udlaendinge Danskere Udlaendinge lalt
Potentiale for import 100 50 +0 +0 150
Potentiale for eksport 50 100 +0 +0 150

Potentiale for graensehandel med diesel
Diesel benyttes bade af personbiler (inkl. varebiler) og lastbiler (inkl. Busser). Potentialet for
greensehandel med diesel opgeres saerskilt for de fo typer af keretojer, jf. tabel A5.

Lastbilernes graansehandelspotentiale afviger fra de evrige keretejstyper som felge af lastbi-
lernes sterre fanksterrelse, der eger deres raekkevidde. Desuden er lastbilers potentiale for
eksport vaesentligt sterre end potentialef for import. Det skyldes, af kerslen i Danmark udger
en lille andel af den samlede lastbilrute pa ture fil og fra Danmark.

Tabel A5. Potentiale for graeensehandel med diesel

Mio. liter Personbiler Lasthiler 1alt
Potentiale for dansk import via graeensehandel 100 275 375
Potentiale for dansk eksport via graeensehandel 100 650 750

Personbiler (inkl. varebiler)

For personbiler (inkl. varebiler) felger potentialeopgerelsen den samme tilgang som potentia-
let for graensehandel med benzin. Dvs. at der skelnes mellem graensependlere og andre
greensekrydsende bilister. Varebiler udger en starre andel af den graeenseoverskridende trafik
for diesel- end for benzindrevne keretojer.
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Graensependlere i dieseldrevne keretojer har et samlet potentiale for import og eksport pa ca.

3 mio. liter, jf. tabel A6.

Tabel A6. Pendleres potentiale for graensehandel med diesel

Antal grense- . Potentiale for
Antal grense krydsninger, mio. Aﬂlgt fm:brug, graensehandel,
pendlere mio. liter -
stk mio. liter
(1) (2) (3)=(1)*Forbrug? (4)=(3)/2
Danske pendlere 314 0,1 +0 +0
Udenlandske pendlere 5.227 23 5 2
| alt 5.541 2,4 5 3

For evrige personbiler (inkl. varebiler) udger potentialet for bade import og eksport med die-
sel ca. 100 mio. liter om aret, jf. fabel A7.

Tabel A7. Almindelige bilisters potentiale for greensehandel med diesel

Antal grense- " Potentiale for
g, Mo TR rartandl
Potentiale for import
Danske bilister 35 40 40 75
Udenlandske bilister 35 40 20 25
I alt 6,9 100
Potentiale for eksport
Danske bilister 35 40 20 25
Udenlandske bilister 35 40 40 75
lalt 6,9 100

Anm: Se bemaerkninger fil fabel A3.

Kilde: Vejdirektorafet og egne beregninger

Samlet set er graensehandelspotentielt med diesel for personbiler (inkl. varebiler) saledes ca.
100 mio. liter, jf. fabel A8.

Tabel A8. Samlet potentiale med diesel for personbiler (inkl. varebiler)

Almindelige bilister Pendlere lalt
al
Danskere  Udiendinge Danskere Udlaendinge
Potentiale for import 75 25 0 +0 100
Potentiale for eksport 25 75 0 +0 100

Anm: Potentialer er afrundet fil naermeste 25 mio. lifer.
Kilde: Vejdirekforafet og egne beregninger

Lastbiler

Lastbiler (inkl. busser) udger en vaesentlig andel af potentialet for greensehandel, hvilket skyl-
des deres store tfankkapacitet, som ger dem i stand fil at flytte mange liter diesel pa tveers af
landegraenser. Lastbilernes tankkapacitet gor det ogsa nedvendigt at forholde sig til deres de-
stinationslande, som modsat modellen for personbiler (inkl. varebiler) ikke er begraenset til
Sverige og Tyskland.
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Det bemaerkes, af lastbilerne kan have et komplekst kerselsmenster, som er optimeret i for-
hold fil leverancer og optankning. For af reducere kompleksisten af graensehandelsmodellen
forudsaettes lastbilerne dog at have et forholdsvist simpelf kerselsmanster, hvor der keres
mellem Danmark (malt fra Kebenhavn) og hovedstaden i de respektive destinationslande.

Det forudseettes, af lastbilernes normaloptankning er 750 liter, og at de kerer gennemsnitligt
3,2 km/liter, jf. tabel A9. Det giver lastbilerne en raekkevidde pa 2.400 km pa en normalop-

fankning.

Tabel A9. Antagelser for lastbiler

Normaloptankning for lastbiler 750 liter
Lastbiler breendstofekonomi 3,2 km pr. liter
Raekkevidde pa en normaltankning 2.400 km
Straekning pa danske veje ved kersel til eller fra Danmark 200 km
Straekning gennem Danmark ved fransit kersel 400 km

Kilde: Egne beregningsforudsaetninnger

Potentialet for nettoimport afhaenger af den filoagelagte straekning i Danmark (dvs. K °X).
Det forudszettes, at der i gennemsnit tilbagelaegges 200 km i Danmark per graensekrydsning.
Deft svarer til 400 km per tur, uanset om turen keres fra Danmark til udlandet og retfur eller ke-
res fra udlandet fil Danmark og refur. Ved transitkersel forudseettes den gennemsnitlige
straekning i Danmark af udgere 400 km, hvilket ligeledes svarer il 200 km per graensekryds-
ning (da en fransitkersel gennem Danmark involverer to graansekrydsninger).

Opgerelsen af nettoimporten forudsaetter implicit, at lastbiler anvendt til udenrigskaersel (dvs.
fure ind og ud af Danmark) kun i et begraenset omfang benyttes til indenrigskersel i Danmark.
Hvis der i hejere grad forekommer cabotagekersel, kan modellens sken for dansk neftoimport
karakteriseres som et underkantsskaen.

Potentialet for nettoeksport afthaenger af, hvilke lande lastbilerne kerer fil og fra, fordi afstan-
den fil Danmark vil variere. Lastbilerne vil fx have mulighed for at medbringe og forbruge en
sterre maengde diesel pa en tur fil Spanien ift. en tur til Tyskland. Potentialet for nettoeksport
afhaenger saledes positivt af laengden pa furen i udlandet.

Destinations- eller afgangslandene pa de lastbiler, som krydser graensen til Danmark, kvantifi-
ceres ved hjeelp af dafa om fordelingen af den internafionale godstransport til og fra Danmark
med lastbil opgjort med dafa fra Eurostat.

12022 var der i alt ca. 4,5 mio. greensekryds med lastbiler ind og ud af Danmark, jf. sejle (2) i
tabel A10. Tyskland og Sverige star for hhv. 40 pct. og 23 pct. af den samlede godstransport
med lastbil til og fra Danmark, jf. sejle (1) i tabel A10.

Pa baggrund af lastbilernes ruter til og fra Danmark kan forbruget af diesel beregnes pr. tur-
retur til og fra Danmark. Der tages udgangspunkt i ruten fra hovedstad fil hovedstad.

For af reducere kompleksiteten af modellen inddeles destinationslandene i fire overordnede
markeder i Europa. For hvert marked benyttes den vaegtede afstand fra Danmark fil hoved-
staederne i markedet fil at beregne forbruget, jf. tabel A10.
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Tabel A10. Fordeling af infernational godstransport med lastbil fil, fra og gennem Danmark

Fordeling Grense- Afstand til/fra F;::ﬁfugr' Hefaf kan po-.

af gods- 1 Danmark . tentielt tankes i

transport kryds? (hver vej) fil/fra Dan- Danmark

mark
Pct. Mio. stk. Km Liter Liter

Graensekryds Nord 1,3
- Heraf ture til/fra Danmark 1,0
- Heraf transitture gennem
Danmark? 03
Finland 05 0.0 1.110 694 694
Norge 71 03 570 356 356
Sverige 22,7 10 620 388 388
Norden 13 616% 385% 385%
Graensekryds Syd 31
- Heraf ture til/fra Danmark 28
- Heraf transitture gennem 03
Danmark? '
Tyskland 40,1 1,8 440 275 275
Holland 7,6 03 800 500 500
Belgien 32 0,1 930 581 581
Luxembourg 0,4 0,0 950 594 594
Centraleuropa 23 5289 3307 3307
Spanien 19 0,1 2.490 1.556 750
Portugal 0,1 0,0 2960 1.850 750
Italien 2,7 0,1 1.920 1.200 750
Frankrig 0,1 0,1 1.230 769 750
Schweiz 15 0,0 1.240 775 750
Sydeuropa 03 17949 11219 750%
Polen 10,4 05 1.010 631 631
Tjekkiet 09 0 780 488 488
Ostrig 0,6 0 1.110 694 694
Slovenien mv. 0,4 0 1.400 875 750
Osteuropa 05 1.011Y 632% 632%

Anm: 1) Anfallet af graensekrydsninger mod nord hhv. mod syd er opgjort pd baggrund af fordelingen af destinati-onslandene for godsfransport.

2) Opgerelsen af fransitfrafikken er baseret pa rapporten "Udvikling i national og infernational lasthilirafik i Danmark” fra Vejdirekforafet.
3) Vaegfet pa baggrund af fordeling af fure indenfor det pageeldende "marked”

Kilde: Eurosfat, Vejdirektorafet og egne beregninger.

Kortlaegningen af lastbilernes kerselsmenster og forbrugsestimaterne ger det muligt at be-
regne potentialet for hhv. imporf og eksport, jf. fabel A11.

| det felgende illustreres tilgangen med de 1,3 mio. graensekrydsninger over Danmarks nord-
lige graenser, jf. sojle (1) i tabel A11. De svarer til godt 0,7 mio. ture til og fra Danmark (fur-re-
tur). Pa hver tur skannes en lastbil at bruge 125 liter diesel i Danmark, som enten kan fankes i

Danmark eller i udlandet. Det giver et potentiale for dansk import pa ca. 75 mio. liter for sa-

danne fure. Forbruget af diesel i udlandet estimeres fil 260 liter. Hele forbruget i udlandef kan
tankes i Danmark. P& den baggrund skennes potentialet for dansk eksport af diesel mod nord

til ca. 175 mio. liter.

Det samlede potentiale for dansk import estimeres fil ca. 275 mio. liter, og potentialet for

dansk eksport estimeres fil ca. 650 mio. liter. Pofentialef for neffoimport er vaesentligf lavere
end potentialetf for neffoeksport. Det skyldes, at kerslen i Danmark udger en lille andel af den
samlede lastbilrute pa ture til og fra Danmark. Hvis alle de graensekrydsende lastbiler tanker

uden for Danmark, vil nettoimporten vaere begraenset af en evre graense svarende fil
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forbruget pa lastbilernes ture i Danmark. Hvis alle derimod tanker i Danmark til brug for ture i
udlandet, vil nettoeksporten ogsa vaere begraenset af en evre graense, men pa et hejere ni-
veau, fordi turene i udlandet er lzengere.

Tabel A11. Potentiale for lastbilers greensehandel med diesel
Central- Syd- Ost-

Norden og Vest europa europa latt
Graensekrydsninger fil/fra Danmark, mio. stk. 1,3 23 0,3 05 45
Ture fil/fra Danmark (tur-retur), mio. stk. 0,7 11 0,1 03 22
Forbrug i Danmark pr. tur-retur, liter (Kpg) 125 125 125 125
Forbrug i udland pr. tur-retur, liter (K,4;) 260 205 996 507
-(rl;lﬁ;a(fll(f:a;)f;\nkes i Danmark, liter 260 205 750 507
Potentiale for dansk import, mio. liter 75 150 25 25 275
Potentiale for dansk eksport, mio. liter 175 225 100 150 650

Anm: Potentialerne er afrundet fil naermeste 25 mio. liter.
Kilde: Egne beregninger.

Udnyttelsesgraden

| en hypotetisk situation, hvor der ikke er nogen omkostninger eller barrierer ved at a&ndre op-
fankningsmaenster, ville graeensekrydsende bilister selv ved beskedne prisforskelle veelge at
udnytte deres fulde graensehandelspotentiale, sa der flyttes mest mulig optankning fra den
side af gransen, hvor prisen er hejest, fil den side af graensen, hvor prisen er lavest. Der ville
saledes vaere tale om en 100 pct. udnyttelse af greensehandelspotentialet selv ved forholds-
vis beskedne prisforskelle.

| praksis vil der vaere visse omkostninger og/eller andre barrierer, der betyder, at bilister vil
veere tilbageholdende med at afvige fra ef "normalt” optankningsmenster for at udnytte pris-
forskelle og derved at flytte optankning fil den anden side af en given graense. Dette betyder,
at der ikke kan paregnes fuld udnyttelse af graeensehandelspotentialet ved en lille prisforskel,
mens det omvendf ma paregnes at udnyttelsen stiger i takt med sterrelsen af prisforskellen,
og at udnyttelsen ved betydelige prisforskelle (set ift. omkostninger og andre barrierer) vil
narme sig 100 pct.

| det folgende praesenteres en stiliseret modellering heraf.

Stiliseret model for udnyttelsesgrad

Udnyttelsesgraden modelleres i forhold fil en situation, hvor en bilist krydser en graenseover-
gang. | det hypotetiske scenarie, hvor der ikke er prisforskelle mellem hjem- og udlandet, vil
fankninger vaere jaevnt fordelt pa tveers af graensen (braendstofbeholdningen, x , antages igen
at veere uniformt fordelt). | gennemsnit vil der ikke forekomme graensehandel, og bilister vil
samlef sef foretage fankninger i udlandet, der svarer til den filbagelagte straekning i udlandet.

Den everste illustration i figur A2 viser et sddant scenarie. Her krydses graansen med en
braendstofbeholdning pa x og en ledig kapacitet pa T — x . Hvis prisen derimod er hejere i
udlandef end i hjemlandet, vil en andel af bilisterne vaelge at foretage en ekonomiftankning,
hvor tanken fyldes inden graensen krydses. Den nederste illustration i figur A2 viser en sadan
situation.
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Figur A2. lllustration af bilisternes kerselsmenster med og uden prisforskelle

Lavpris Hgjpris

t

Anm: Diamanterne angiver en sakaldt ommalopiankning hvor bilisten tanker, nér fanken er ved af veere fom. Trekanten angiver en sakaldt
ekonomitankning, hvor bilisfen fremrykker opfankningen, for af opnd en besparelse i lavprisiandet.

Kilde: Skatteministeriet

I modelleringen indgar to barrierer ift. at udnytte prisforskelle. Der antages at vaere en fast om-
kostning C forbundet med opfankning, som afspejler bilisternes tidsforbrug og gene mv. ved
at foretage ef ekstra stop for af fanke. Desuden antages der at vaere en bagafelgranse B, hvor
der ved besparelser under bagafelgransen vil vaere en mindre tilboejelighed til at udnytte pris-
forskelle. Bagatelgraensen B kan anskues som udtryk for, at der for bilisterne er en beslut-
ningsomkostning forbundet med af afvige fra et "normalt” optankningsmenster (hvor en sa-
dan beslutningsomkostning antages jeevnt fordelt pa tvaers af bilisterne). Her betragtes be-
slufningen om at udnytte prisforskellen for en given bilist, der i udgangspunkt vil krydse graen-
sen med en braendstofbeholdning pa x liter.

Ved at udnytte prisforskellen — dvs. at tanke i lavprislandet kort fer graensen krydses — opnas
en prisgevinst pa d = (T — x), hvor d er prisforskellen, og T — x er den tankede masngde
(ideft bilisten har x liter tilbage i fanken). Prisgevinsten vil vaere en aftagende funktion af tank-
indholdet x. En bilist med en naesten fom fank kan opna en stor besparelse ved at tanke i lav-
prislandet, jf. den aftagende funktion i figur A3.

Samtidig er der dog en omkostning forbundet med af forefage et stop for at greensehandle og
derved stoppe, for fanken er fom. Alf andet lige indebaerer stoppet en omkostning C, hertil
kommer, af fremtidige stop udskydes svarende til den fankede mangde T — x. Ud fra at den
faste omkostning fordeles jeevnt ud pa braendstofforbruget, giver dette en ekstra fast omkost-
ning pé% * C. Den ekstra omkos‘rningg * C er voksende med tankindholdet x , jf. den vok-

sende funktion i figur A3. Det afspejler, at de faste fakningsomkostninger fordelt over forbru-
get er hejere, hvis optankningerne ligger teettere. Saledes er de faste omkostninger pr. for-
brugt liter hejest, hvis der tankes to gange kort efter hinanden. Omvendt er de lavere, hvis op-
fankningsafstanden kun er forskubbet en lille smule i forhold fil et jeevnt menster, hvor der
fankes hver for T liter.

| fravaer af bagatelgraensen B vil en bilist, der i udgangspunkt vil krydse graensen med en

braendstofbeholdning pa x liter, vaelge at udnytte prisforskellen, hvis prisgevinsten overstiger
den ekstra faste omkostning. Dvs.

(T—x)*d—C*§>0 (A6)

Dette er svarende fil af der beregnes en annuifet (med en rente pa nul).
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d
d+C/T

* T,

Det giver af prisforskellen udnyttes hvis x >

Som felge af bagatelgraensen B antages det imidlertid, at det ferst er, nar fortjenesten oversti-
ger bagafelgraensen B, at alle bilister (med et givet x) vil udnytte prisforskellen. Alle bilister
(med et givet x) antages saledes at udnytte prisforskellen, nar

(T—x)*d—C*§>B (A7)

d-B/T
d+C/T

Det giver, af alle bilister (med et givet x) udnytter prisforskellen hvis x < T.

Figur A3 viser gevinst- og omkostningskurven beskrevet ovenfor. Fersteaksen viser braend-
stofbeholdningen, mens andenaksen viser henholdsvis gevinsten og omkostningerne ved en
okonomitankning.

Figur A3. Gevinst og omkostninger forbundet med at andre tankningsmenster

Gevinst

(T—x)+d

1
1
1
1
1
1
2 X
\g

- - -

d—B/T d

T T
d+C/T " d+C/T "

Kilde: Skatteministeriet.

Hvis fortjenesten er mindre end bagatelgransen, forudsaettes andelen af bilister, der udnytter
prisforskellen at veere givet ved fortjenesten (T — x)d — C * gse‘r i forhold til B, jf. figur A4.

Det kan som naevnt ses som udtryk for, at der pa tvaers af bilisterne er en beslutningsomkost-
ning (eller bagatelgraense) som er jaevnt fordelt mellem nul og B.

Det bemaerkes, at der er fale om en simpel teoretisk model, som beskriver en gennemsnitlig
bilist.
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Figur A4. Andel som foretager graensehandel

Side 29

Andel der graensehandler

*

d—B/T d T
* — T
d+C/T d+C/T

Kilde: Skatteministeriet.

For bilister med et givet tankindhold x vil greensehandel vaere givet ved andelen a(x), der ud-
nytter prisforskellen, ganget med den ekstra tankede maengde T — x.

Den samlede graensehandel fremkommer ved af aggregere pa tvaers af fordeling af tankind-
holdet x. Der forudseettes en jeevn (dvs. uniform) fordeling af tankindholdet x pa tvaers af bili-

sterne. Graensehandlen er sdledes givet ved [ a(x) (T — x)f (x)dx, hvor f(x) = %er teet-
hedsfunktionen for fordelingen af x, der forudsaettes uniformt fordelt, jf. ovenfor. Udnyttelses-
graden fremkommer ved af saette dette udtryk i forhold fil pofentialet for graensehandel, deri
denne stiliserede modellering er i T.

Derved kan der udledes et matematisk udtryk for adfaerden som funktion af prisforskellen d.

Parameterisering
Personbiler har en mindre fankningskapacitet end lastbiler, jf. tabel A12. Personbiler forud-
saettes at have en tankningskapacitet pa 40 liter.

Standsningsomkostningerne (C) forbundet med at foretage en ekstra ekonomitankning for-
udsaeftes at vaere sterre for lastbiler end for personbiler. Lastbiler vil ofte have klare kerselsru-
ter planlagt pa forhand ift. kere-hviletidsbestemmelse. Et ekstra stop kan derfor vaere ekstra
ubelejligt.

Bagatelgraensen (B) afspejler beslutningsomkostningen forbundet med at afvige fra det nor-
male kerselsmenster, herunder fx oplevef ulejlighed herved eller oplevetf gene ved at tids-
punktet kan vaere ubekvemt mv. B er beregningsteknisk anfaget fil at vaere lig med C.

Lastbilernes standsningsomkostninger og bagatelgraense er beregningsteknisk fastsaf til 300
kr, mens de for personbiler er fastsaf til 75 kr.

Graensependlere formodes af have gode forudsaetninger for af planleegge deres fankninger,
herunder formodes de at have ef stort kendskab fil begge landes priser. Graeensependlere an-
tages saledes at krydse graensen tilpas hyppigt fil, at der i praksis ikke vil veere naevneveerdigt
besvaer forbundet med af filpasse fankningsmanstre fil alene at tanke i lavprislandet, dvs.

B =~ C =~ 0.Det bevirker, at greensependlere udnytter potentialet fuldt og alene fanker pa
den ene side af graensen.
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Tabel A12. Modelparametre
Pendlere Personbiler Lastbiler
Standsningsomkostning C, kr. ca.0 75 300
Bagafelgraense B, kr. ca.0 75 300
Normaloptankning T, liter 40 40 750
Kilde: Egne beregningsforudsaetninger
Modellen indebaerer, at @ndringen i udnyttelsesgraden er sterst ved mindre prisforskelle,
hvorefter aendringen aftager. Det afspejler, at bilister med en tilpas stor gevinst er mest tilbo-
jelige til at afvige fra deres initiale tankningsmenster. Ved sma prisforskelle er det kun bilister
med en lav brandstofbeholdning og dermed meget ledig tankningskapacitet, som vil afvige
fra deres initiale fankningsmenster.
Udnyttelsesgraden for lastbiler er mere folsom over prisforskelle, end det er tilfeeldet for per-
sonbiler udnyttelsesgraden konvergerer hurtigere mod 100 pct. for lastbiler end for personbi-
ler, jf. figur A5 og A6. Det er udtryk for, at lastbilerne har mulighed for at opna store besparel-
ser ved selv sma prisforskelle som felge af deres heje tankningskapacitet. Det mere end op-
vejer, at omkostningerne ved af foretage en ekonomitankning er sterre for lastbiler end for
personbiler. Bemaerk af udnyttelsesgraden for bade personbiler er approksimativt linezere i
prisforskellen mellem Danmark og udlandet for mindre prisforskelle, mens kurven flader ud
for sterre prisforskelle.
Udnyttelse af greensehandelspotentiale som funktion af effektiv prisforskel
Figur A5. Personbiler Figur A6. Lastbiler
100% 1 - 100% 100% - 100%
90% - - 90% 90% A 90%
80% - - 80% 80% - 80%
70% A - 70% 70% A 70%
60% - - 60% 60% - 60%
50% 1 - 50% 50% - 50%
40% - - 40% 40% A 40%
30% 1 30% 309 | 30%
0, 4 L 0,
20% 20% - 20% | 20%
0, 4 L 0,
10% 10% 409 - 10%
0% ) ] . O 0% 0%
0 2 4

Kilde: Egne beregningsforudsaetninger

Initial prisforskel og graensehandel

De initiale prisforskelle bestemmer greensehandelen i udgangspunktet og dermed udgangs-
punktet for afgiftsaendringer. De initiale prisforskelle har saledes betydning for, hvor store
konsekvenser en afgiftsaendring vil have. Hvis de initiale prisforskelle er begraensede, vil ef-
fekten af en afgiftsaendring alf andet lige have sterre effekt pa graensehandlen, jf. ovenfor.

For personbiler er de relevante prisforskelle for hhv. benzin- og dieselpriser opgjort i forbru-
gerpriser (dvs. inklusive moms), jf. tabel A13. Som kilde er anvendt EU-kommissionens QOil
Price Bulletin fra 2023. Dertil er foretaget en justering for den heje indeksering af danske afgif-
ter pa 7,7 pct. mellem 2023 og 2024 samt Sveriges nedsatte braendstofafgifter og fortraeng-
ningskrav. Priseendringen i Sverige tager udgangspunkt i data fra EU-kommissionens Oil Price
Bulletin.
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Den forventede forbrugerpris pa benzin og diesel skennes i 2024 (inkl. priseendringer mellem
2023 0g 2024) hejere i Danmark sammenlignet med Tyskland og Sverige. For personbiler
betyder en begraenset tankkapacitet og dermed begranset raekkevidde af en fuld fank at
modellen alene befragter graeensehandel mellem Danmark og hhv. Sverige og Tyskland.

Tabel A13. Forventet prisforskel inkl. moms pa benzin og diesel i 2024

Kr. pr. liter Danmark Tyskland Sverige

Benzin

Forbrugerpris (inkl. moms) 15,27 13,84 12,31
Merpris i Danmark ift. udland 1,43 2,96
Diesel

Forbrugerpris (inkl. moms) 13,28 12,88 11,93
Merpris i Danmark ift. udland 0,4 1,35

Anm.: Baseret pa gennemsnitlige priser for 2023.

Kilde: EU-kommissionens Oil Price Bullefin og egne beregninger.

For lastbiler er de relevante prisforskelle braendstofpriserne eksklusive moms (men inklusive
afgifter). Erhvervsmaessig godstransport er momspligtig, og de vognmaend, der opererer last-
bilerne, vil saledes kunne fradrage moms pa indkeb af braendstof mv., herunder kunne fa re-
funderet moms betalt i udlandet.

Lastbilernes tanksterrelse medferer, at det pofentielle marked for diesel er ikke er begraenset
fil Sverige og Tyskland. De anvendte prisforskelle afspejler derfor de lande, som lastbilerne
krydser pa deres ruter gennem Europa.

Tabel A14 viser den forventede prisforskel fer moms for diesel til lastbiler i 2024 for Sverige
og Tyskland set ift. Danmark. Prisen er beregnet pa baggrund af EU-kommissionens Qil Price
Bulletin inkl. justering for dansk indeksering og svensk priseendring mellem 2023 og 2024. Detf
betyder, at dieselprisen i Danmark nu skennes hejere end dieselprisen i Sverige.

Tabel Al4. Forventet prisforskel ekskl. moms pa dieseli 2024

Kr. pr. liter Danmark Tyskland Sverige

Diesel

Forbrugerpris (ekskl. moms) 10,62 10,82 9,54
Merpris i Danmark ift. udland -0,2 1,08

Anm. Baseret pa gennemsnitiige priser for 2023

Kilde: EU-kommissionens Oil Price Bullefin og egne beregninger.

Der foretages en opgorelse af priserne i de forskellige lande pa tvaers af Europa, jf. tabel A15
nedenfor. Der er en vis usikkerhed forbundet med at sammenligne braendstofpriser, herun-
der i hvilket omfang de rummer iblandingskrav (HVO-krav) mv. betydning for priserne.

Pa baggrund af prisniveauet pa tvaers af udvalgte lande i Europa opgeres dernaest en effektiv
prisforskel for ruten mellem Danmark og et givet destinationsland, dvs. for kersel mellem
Danmark og det pageeldende land. Her tages dels hejde for, at der vil vaere en tendens til, at
lastbilerne primaert vil tanke, hvor der pa ruten er den laveste braendstofpris, dels for at flere
kerte km i et andet land pa ruten alt andet lige vil age sandsynligheden for lastbilerne tanker i
defte land. Konkret opgaeres prisforskellen som en ligelig vaegtning mellem disse to tilgange —
dvs. som ligelig vaegtning af prisforskellen til det billigste land pa ruten og af prisforskel
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beregnet ud fra kerte km i de lande der ligger pa ruten. Der ses bort fra den del af ruten, der

matfte ligge udover reekkevidden af en normaloptankning.

For af reducere kompleksiteten er modellen som navnt inddelt i fire overordnede markeder i

Europa. For hvert marked sammenvaegtes prisforskellene for ruterne mellem Danmark og
landene i def pagzeldende marked. Vaegtningen sker pa baggrund af fordelingen af gods-

fransport fil og fra Danmark, som en indikator for den faktiske fordeling af lastbiler il og fra
Danmark, jf. tabel A10 ovenfor.

Tabel A15 beskriver hhv. den vaegtede prisforskel pba. kerte km i hvert land pa ruten, jf. sejle

(2) samt den laveste pris lastbilernes rute til de respektive destinationer, jf. sojle (4).

Pa en lastbils kersel mellem Danmark og Frankrig vil Tyskland veere det billigste land pa ruten,

jf. sejle (2). P& baggrund lastbilernes ruter opgoeres den vaegtede prisforskel pa baggrund af
forbrug pa turen ved kersel mellem Danmark og Frankrig til 10,9 kr. jf. sejle (1).

Den effektive pris for hvert destinationsland opgeres ved en ligelig sammenvaegtning af pris-

forskellen til lavprislandet og den vaegtede prisforskel pa baggrund af forbruget pa ruten. Pa
en tur mellem Danmark og Frankrig vil det svare til en effekfiv pris pa 10,9 kr.

(=0,5%10,9+0,5*10,8), jf. sejle (4) i tabel A15.

Tabel A15. Effekfiv pris pa diesel

Pris som afspej- . Pris som afspej-
ler forbrug pa ru- La\(prlsland ler laveste pris Samlet pris
ten pa rufen pa ruten
(1) @) @) (4) = (1)*05+(3)*05
Kr./liter Kr./liter Kr./liter
Finland 9,5 FIN 95 95
Norge 10,0 SE 9,5 98
Sverige 95 SE 95 95
Norder” - 9,6
Tyskland 10,8 DE 10,8 10,8
Holland 10,7 NL 10,6 10,6
Belgien 10,8 BE 10,6 10,7
Luxembourg 10,8 LU 938 10,3
Centraleuropa® - - 108
Spanien 10,7 ES 9,6 10,2
Portugal 10,7 ES 9,6 10,2
Italien 10,5 AU 10,2 10,4
Frankrig 10,9 DE 10,8 10,9
Schweiz 10,8 DE 10,8 10,8
Sydeuropa? - - 105
Polen 10,4 PL 10 10,2
Tjekkiet 10,5 Ccz 9,2 99
Ostrig 10,2 Ccz 9,2 9,7
Slovenien 10,6 sV 9,4 10
Osfeuropa” - - 101
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Initial greensehandel med benzin og diesel

Graensehandlen med benzin og diesel i 2024 skennes pa baggrund af potentialet for graense-
handel, det initiale prisniveau i 2024 og udnyttelsesgraden, der er en funktion af prisforskel-
len. Det skannes, at der i 2024 blev importeret 75 mio. liter benzin (netto) fra Sverige og Tysk-
land, jf. tabel A16. Det afspejler at prisen pa benzin er hejere i Danmark.

Udnyttelsesgraden skennes til ca. 65 pct. for bilister som krydser graensen til Sverige og ca. 30
pct. for bilister som krydser graensen fil Tyskland. Graensehandlen er alfsa et stykke fra den
maksimale graensehandel. For graensependlere er der, som felge af de negligerbare stands-
ningsomkostninger og bagatelgraense, forudsat en udnyttelsesgrad pa 100 pct.

Tabel A16. Sken for graensehandel med benzin i 2024

Mio kr. Aln;::;;zl:ge Pendlere lalt
Sverige

Potentiale for import, mio. liter 50 +0 50
Potentiale for eksport, mio. liter 50 +0 50
Dansk import eller eksport (dvs. fortegn) Import Import

Udnyttelse af potentiale, pct. 65 100
Graensehandel 2024, mio. liter 25 +0 25
Tyskland

Potentiale for import, mio. liter 100 +0 100
Potentiale for eksport, mio. liter 100 +0 100
Dansk import eller eksport (dvs. fortegn) Import Import

Udnyttelse af potentiale, pct. 28 100
Graensehandel 2024, mio. liter 25 0 25
Samlet graensehandel 2024, mio. liter 50 +0 75

Anm: Potentialer og skennet graensehandel er afrundet fil neermeste 25 mio. liter.
Kilde: Egne beregninger

For personbiler skennes det, at Danmark samlet var nettoimporter af diesel i 2024, jf. tabel
A17. Nettoimporten skennes til 25 mio. liter. Sterstedelen af importen kommer fra Sverige,
mens import fra Tyskland udger en mindre del.

Tabel A17. Sken for greensehandel med diesel af personbiler i 2024
Almindelige

Mio.kr. bilister Pendlere 1 alt
Sverige

Potentiale for import, mio. liter 25 +0 25
Potentiale for eksport, mio. liter 25 +0 25
Dansk import eller eksport (dvs. fortegn) Import Import

Udnyfttelse af potentiale, pct. 26 100
Graensehandel 2024, mio. liter +0 +0 +0
Tyskland

Potentiale for import, mio. liter 75 +0 75
Potentiale for eksport, mio. liter 75 +0 75
Dansk import eller eksport (dvs. fortegn) Import Import

Udnyttelse af potentiale, pct. 3 100
Graensehandel 2024, mio. liter +0 +0 +0
Samlet greensehandel 2024, mio. lifer +0 +0 25

Anm: Pofentialer og skennef graensehandel er afrundet fil neermeste 25 mio. liter.
Kilde: Egne beregninger
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For lastbiler skennes det, at Danmark var nettoimporter af dieseli 2024, hvilket primaert skyl-
des en stor nettoimport fra Norden, jf. tabel A18. Omvendt skennes Danmark at vaere netto-
eksporter til Centraleuropa.

Tabel A18. Initial greensehandel med diesel for lastbiler

Mio.kr. Norden Cen‘::l'- g Sydeuropa @steuropa lalt
Potentiale for import, mio. liter 75 150 25 25 275
Potentiale for eksport, mio. liter 175 225 100 150 650
Dansk import eller eksport Import Eksport Import Import

Udnyttelse af potentiale, pct. 81 11 4 51 -
Initial greensehandel, 75 25 0 25 50

nettoimport, mio. liter

Anm: Potentialer og skennet graensehandel er afrundet fil neermeste 25 mio. liter.
Kilde: Egne beregninger

Danmark skennes saledes samlet at importere hhv. 75 mio. liter benzin og 75 mio. liter diesel,
jf. tabel A19.

Tabel A19. Samlet sken for graeensehandel i 2024

Mio. liter Benzin Diesel

Personbiler 75 +0
Lastbiler - 50
Samlet graensehandel 75 75

Anm: Skennet greensehandel er afrundet fil naermeste 25 mio. liter.
Kilde: Egne beregninger

Folsomhedsanalyse

Udnyttelsesgraden og den skennede greensehandel afhaenger af de beregningstekniske an-
fagelser om den faste omkostning forbundet med en optankning C og bagafelgransen B,
som betyder at nogle bilister ferst udnytter en eventuel prisforskel, nar forfjenesten overstiger
et vist niveau. | defte afsnit behandles greensehandelsskennets felsomhed i forhold til C og B,
som begge er beregningsteknisk fastsat til hhv. 75 kr. for personbiler og 300 kr. for lastbiler.

Udnyttelsesgraden er en funktion af prisforskellen mellem lande, som konvergerer mod 100
pct. En sterre fast omkostning og en hejere bagatelgranse vil betyde af graensehandlen er
mindre felsom overfor @&ndringer i den relative pris mellem dansk og udenlandsk braendstof.

Figur A7 viser udnyttelsesgraden for personbiler varierer pa tvaers af forskellige veerdier af C
og B. Nar de fastsaettes til 75 kr., kraever en prisforskel pa 2,2 kr. for 50 pct. af potentialet ud-

nyttes. Hvis de i stedet fastsaettes til 50 kr., vil det kraeve en prisforskel pa 1,5 kr., mens det vil
kraeve en prisforskel pa 2,90 kr., hvis de fastsaettes til 100 kr.

Side 34



Provenuberegning og samfundsekonomi for afgiftsendringer pa benzin og diesel fil vejtransport

Figur A7. Udnyttelsesgradens felsomhed i forhold til B og C (Personbiler)
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Kilde: Egne beregningsforudsaetninger

Tabel A20 viser den moddelerede nettoimport af benzin og diesel pa tvaers af de samme
veerdier af C og B. Det felger af udnyttelsesgraderne, at neffoimporten af braendstof er sti-

gendeiC og B.

Tabel A20. Felsomhed af graeensehandelssken (nettoimport) for personbiler i 2024

Benzin Diesel
CogB Mio. liter Mio. liter
50 kr. 85 95
75kr. 75 65
100 kr. 70 50

Anm: Nettoimport er afrundet fil naermeste 5 mio. lifer.
Kilde: Egne beregninger

Figur A8 viser felsomheden af udnyttelsesgraden for lastbiler i forhold til C og B. Nar C og B
er fastsat til 300 kr., kraever det en prisforskel pa ca. 50 ere for af 50 pct. af potentialet udnyt-

tes. Hvis C og B er 200 kr. kraever det kun en forskel pa ca. 30 ere fer 50 pct. af potentialet ud-

nyttes, mens det kraever en prisforskel pa ca. 70 ere, hvis C og B er fastsat til 400 kr. Tabel
A21 viser den modellerede nettoimport af diesel for lastbiler for de forskellige niveauer af C

og B.

Figur A8. Udnyttelsesgradens folsomhed i forhold til B og C (Lastbiler)
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Kilde: Egne beregninger
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Tabel A21. Felsomhed af greensehandelssken (nettoimport) for personbiler i 2024

Norden  Cenfral- og Vesteuropa Sydeuropa @steuropa
CogB Mio. liter Mio. liter Mio. liter Mio. liter
200 kr. 75 -45 +0 25
300 kr. 70 -25 +0 15
400 kr. 60 -15 0 10
500 kr. 55 -10 0 10

Anm: Nettoimport er afrundet fil naermeste 5 mio. lier.
Kilde: Egne beregninger
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