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SKATTEKOMMISSIONENS UDSPIL.
For nylig blev en skitse til Skattekommissionens kommende reformudspil ”lækket”.  I sin tid blev kommissionen bedt om forslag til at fremme energibesparelse og miljørigtig adfærd og denne del af reformen synes ifølge skitsen at skulle indfries via forslag om højere olie og energiafgifter for 3,5 mia. kr. 

Dette vil være et skridt i den rigtige retning, men ambitionsniveauet hos Skattekommissionen synes IKKE overvældende højt, hverken hvad angår omfanget af grønne afgiftsforhøjelser eller hvilke virkemidler, der bør tages i brug. Mærkbare forbedringer vedr. Danmarks energiforbrug og CO2 – udledning kræver et højere mål om samlede forhøjelser af energi – og miljøafgifter for mellem 5 og 7 mia. kr.

Hertil kommer, at energi- og elproduktion og - forbrug nok er et vigtigt indsatsområde, men det gælder ikke mindre transportområdet. Disse to områder bidrager tilsammen 75 % med af vores CO2 – udledning.

Trafikken står ikke alene for en stor del af CO2 udledningen, denne andel har ovenikøbet været stigende siden 80´erne og frem til i dag. Over 50 procent af transportsektorens bidrag stammer fra vejtrafikken, hvilket især skyldes stigende kørselsomfang samt stadigt større og tungere biler. Men også emissionerne fra lastbiler fylder godt.

Det er derfor essentielt, at der indføres kørselsbegrænsende miljøafgifter dvs kørselsafgifter for både personbiler og lastbiler. Regeringen har i sin nyligt offentliggjorte transporthandlingsplan da også fremlagt forslag herom, men først på længere sigt i form af et teknologisk krævende ”road – pricing system”. 
Man kan have en mistanke om, at forslaget gennem koblingen til en sådan teknologi er et paradeforslag, som når vi nærmer os realiseringstidspunktet i 2012 belejligt kan udskydes af ”tekniske grunde”. I stedet må og KAN der her og nu indføres et system med plombering af km - tællerne og årlig aflæsning heraf med efterfølgende afgiftsbetaling.

Endvidere vil det være direkte katastrofalt, hvis regeringens forslag om modsvarende halvering af registreringsafgiften gennemføres. Dette vil godt nok føre til en fornyelse af den ældre del af bilparken med mere energieffektive biler. Men samtidig vil lavere bilpriserne medføre en kraftig udvidelse af bilparken, formentlig ovenikøbet med tungere og dermed i denne forstand relativt mere energiforbrugende biler. Og når første bilerne er anskaffet, viser erfaringen at de også bruges. I bedste tilfælde repræsenterer forslaget uændret kørselsomfang - i værste tilfælde vil det ovenikøbet forværre vejtransportens CO2 udledning 

Derfor skal registreringsafgiften opretholdes SAMTIDIG med, at der indføres km – afgifter, diffentieret efter energieffektivitet.

Udøver et konstant stigende vejtrafik er som nævnt stigende vognstørrelse og -tyngde medvirkende til den voksende CO2 – belastning. Der vil derfor være behov for en øget differentiering af vægtafgiften efter nye personbilers og lastbilers km på literen for at tilskynde til anskaffelse af mere brændstoføkonomiske biler.

Endelig er den meget stor del af personbilturene små ture på 3 – 5 km med relativt højt energiforbrug og CO2 udledning pr km. Derfor må der indføres trængselsafgifter (bompenge) omkring de større byer kombineret med en udbygning af bus - og togtrafikken og en nedsættelse af priserne i den kollektive transport.

EL – OG VARMEPRODUKTION SAMT – FORBRUG.
Reduktion af CO2 udledningen fra el og varmeproduktionen handler på længere sigt om erstatning af olie -, gas – og kulfyring på kraftværkerne med CO2 neutral energifremstilling ved hjælp af vindmøller og biomassefremstilling. 
Men på kortere sigt handler det også om effektivisering af selve konverteringsprocessen på kraftværkerne, således at energitabet og herigennem CO 2 udledningen reduceres. Kraftværkernes CO2 udledning reguleres i dag - ikke særligt effektivt - gennem CO2 kvoter, som staten betaler for. Hvis der indførtes auktioner over kvoterne og værkerne selv betalte for kvoterne, ville være et kraftigere incitament til reduktion af CO2 udledning, men det vil der tidligst være EU accept af fra 2013. 

I stedet kunne i Danmark kraftværkernes incitament til effektivere produktion reguleres over afgifter på brændsler. Herudover kan en effektiv reduktion af energiforbrug og CO2 udledning ikke mindst ske ved reduktion i forbruget både for husholdninger og virksomheder. Her vil for virksomhederne højere energiafgifter kunne være et incitament. Øgede energiafgifter må dog som i dag forudsættes tilbageført til virksomhederne, navnlig til eksporterhverv. 

For husholdningerne virkemidlerne både handle om reduktion af elforbrug gennem indførelse af progressive forbrugsafgifter i hjemmene samt ikke mindst om reduktion af energitab i boligerne. Et centralt forslag bør her være en graduering af ejendomsværdiskatten efter energimærke, så beskatningen bliver lavere for boliger med lavere energiforbrug og modsat. Endelig bør afgifter på husholdningsapparater i højere grad afspejle energiforbruget. 

En sådan grøn skattereform bør på kort sigt gennemføres indenfor en provenuramme på + 3 til 4 mia. kr for så vidt angår transportsektoren og en provenuramme på + 2 til 3 mia. kr for energi og elafgifters vedkommende.  I dag løber grønne skatter og afgifter samlet op i 70 – 75 mia. kr.  Forhøjelsen med op til 7 mia. kr vil således repræsentere en forhøjelse på op mod 10 procent af det eksisterende afgiftsniveau. Det må på længere sigt være målsætningen gennem en gradvis forhøjelse over 4 – 8 år at forøge afgiftsniveauet med samlet op til 20 procent eller i alt 10 – 15 mia. kr.  
