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55LITTERATURFORTEGNELSE:




RESUME:

Skattereformdebatten har aktualiseret spørgsmålet om et mere grønt skattesystem med større vægt på energi – og miljøafgifter. 

I det følgende gives et bud på en gradvis indførelse frem til 2015 af en grøn skattereform, startende i 2010 med udvidelse af det grønne afgiftsprovenu med 5 til 7 mia. kr og sluttende i 2015 med en samlet forøgelse af de grønne afgifter med mellem 12 og 17 mia. kr i forhold til i dag.

Det sker gennem forslag om følgende indførelse afgifter og ændringer af afgifter.

· Øgede afgifter indenfor transportområdet for mellem 3 og 4 mia. kr

(Bevarelse af høj registreringsafgift; differentiering af registrerings - og vægtafgift/grøn ejerafgift efter km/l og emissioner: forhøjelse af benzin og dieselafgift; indførelse af kør​selsafgift, indførelse af afgift på indenrigsluftfart og færgefart)

· Øgede afgifter vedr. energiproduktion og energiforbrug i virksomheder og husholdninger for mellem 13 og 18 mia. kr 

(auktion over CO2 – kvoter; COL2 afgift på brændsler til elprodukton; forhøjelse af energi og CO2 – afgifter på det ikke kvotebelagte område)

· Øgede afgifter vedr. udledning af metan og lattergas fra landbruget for mellem 1 og 2 mia. kr 

(indførelse af kvotesalg vedr. udledning af drivhusgasser eller afgift på uforgasset gylle)

· Provenuneutrale forslag vedr. progressiv elafgift for husholdninger og indførelse af differentie​ring af ejendomsværdiskatten efter ejendommenes energiforbrug

Endelig er det meget vigtigt at understrege, at en række af de foreslåede afgiftsændringer i betyde​ligt omfang er degressive dvs vender den tunge ende nedad. Det gælder navnlig afgifterne på energi til produktion og forbrug i virksomheder og husholdninger. 

Det er derfor afgørende vigtigt, at der i forbindelse med en grøn skattereform gennemføres kom​penserende nedsættelse af indkomstskatter, navnlig til fordel for de lavere indkomster. Dette kan ske gennem forhøjelse af personfradraget og/eller gennem nedsættelse af bundskatten.

INDLEDNING.


Skattereform aktualiserer debat om grøn skat.

For nylig blev en skitse til Skattekommissionens kommende reformudspil ”lækket”.  Reformen teg​ner alt overvejende til at ville omhandle en omlægning af indkomstbeskatningen. 
Men kommissionen er i sin tid også blevet bedt om forslag til at fremme energibesparelse og miljø​rigtig adfærd. Denne del af reformen, som er emnet for den følgende analyse og kommentar, ind​fries gennem ikke nærmere specificerede forslag om højere energiafgifter for 3,5 mia. kr. 

Der skal imidlertid her stilles et spørgsmål ved, om det er et tilstrækkeligt ambitionsniveau? Endvi​dere er der spørgsmålet om, hvilke virkemidler, der bør tages i brug og hvilke sektorer, hvori der bør satses på indførelse heraf? 

Grøn skattereform på længere sigt.

Det er i indlægget: ”En grønnere skattereform” foreslået, at ambitionsniveauet for den grønne side af skattereformen øges, således at energi - og miljøafgifter HER OG NU forhøjes for mellem 5 og 7 mia. kr. 

Det er imidlertid klart, at der på længere sigt er et betydeligt større potentiale for at øge energi – og miljøafgifterne. Derfor er derfor sigtet med nedenstående analyse og forslag i ”En grøn skattere​form” at opstille en længeresigtet plan for en gradvis forøgelse frem til 2015/2020 af miljø – og energiafgifterne med op mod 15 mia. kr i forhold til i dag. 

De i den følgende analyse opstillede skøn over provenu- , miljø – og fordelingseffekt går således på den endelige og fulde virkning af afgiftsforhøjelserne i 2015/2020. 

Baggrund for analysen.
Arbejdet med herværende analyse og forslag er sat i gang på baggrund af undertegnedes deltagelse som repræsentant for CEVEA af et arbejde i Det Økologiske Råds regi omkring rapporten ”Ele​menter i en grøn skattereform” til brug for fremlæggelse på en konference 28. januar. Af forskellige grunde udtrådte undertegnede af arbejdsgruppen inden arbejdets afslutning, men det har under alle omstændigheder været anledning til at åbne en dør til energiens – og miljøets verden, som jeg tak​ker Det Økologiske Råd for.

Deltagelsen i arbejdsgruppen i Det Økologiske Råd har selvklart også givet inspiration og der er i den følgende analyse paralleller til forslag fra Det Økologiske Råd, men der er også forskelle.

Analysens opbygning.

Analyse er opbygget således, at der i 1. del først ses på en række mere principielle aspekter af en grøn skattereform, herunder hvad formål med og funktion af grønne skatter og afgifter; hvad den økonomiske effekt for samfundsøkonomi og offentlige finanser, på de fordelingspolitiske konse​kvenser af grønne skatter og afgifter samt endelig på de energi og miljømæssige effekter.

I 2. del Is ses dernæst på den overordnede ramme for øgede grønne skatter og afgifter i form af ud​fordringerne for klima-, energi – og miljøpolitikken. De politiske mål på området i Danmark og EU opridses kort. Videre analyseres den samlede udvikling og sammensætning hidtil og prognosen fremover for energiforbrug og CO – udledning.

Endelig diskuteres i 3. del forslag til at øge energi - og miljøafgifter i nogle udvalgte sektorer, først og fremmest transportsektoren samt el og varmeproduktion. I den forbindelse søges indkredset den provenu -, fordelingsmæssige samt miljømæssige effekt af afgiftsændringer.

1. FORMÅL MED GRØN SKATTEREFORM.
1.1. Markedsøkonomi og bæredygtig udvikling.

Tiltagende drivhuseffekt og klimaforandring , rovdrift på naturressourcer og forurening af natur og miljø – det er nødvendigt at skabe en mere bæredygtig udvikling. Navnlig er klimaudviklingen en kæmpe udfordring, som kræver omgående og omfattende indsats mod den tiltagende menneske​skabte udledning af drivhusgasser (CO2, Metan og lattergas), hvis alvorlige konsekvenser i form af smeltning  af is og stigende global vandstand skal undgås. 

Figur: Globale menneskeskabte udledninger af drivhusgasser.  

[image: image1.emf]
Konkret har FN ´s klimapanel fastslået, at udslip af klimagasser skal reduceres mere 50 % i 2050 for at undgå temperaturstigninger på mere end 2 grader. Det langt hastigere afsmeltning af is og sne i de arktiske egne har ovenikøbet stillet spørgsmålstegn ved om reduktionen ikke må foregå hurti​gere. 

Dette viser med al tydelighed, at dette kræver en øget regulering, da den hidtidige styring kun i et vist omfang har formået at dæmme op for problemerne. Det må derfor anerkendes som en rigtigt og vigtigt, når regeringen har sat som en målsætning for skattereformen at styrke energi og miljømæs​sig hensigtsmæssig adfærd.
Styringsvanskelighederne hænger i høj grad sammen med, at vare – og serviceproduktion i vores samfundstype er domineret af markedsøkonomi, idet markedet som styringsinstrument fungerer mangelfuldt ikke mindst, hvad angår miljø og ressourceproblemer. 
Dette hænger sammen med, at forurening påvirker mange andre producenter eller forbrugere end de direkte involverede, men da dette ikke er en del af en markedsrelation prisfastsættes sådanne miljø​skader ikke.  Man taler om negative ”nabovirkninger” eller eksternaliteter uden om markedssyste​met.  Den manglende prisfastsættelse og det manglende krav om betaling fører til uhensigtsmæssige økonomiske beslutning og adfærd, fx i form af overudnyttelse af naturressourcer eller forringelse af natur og miljø gennem forurening
. 
Det er derfor nødvendigt med korrektion af markedssystemet for disse markedsfejl, hvis man vil sikre en bæredygtig udvikling.  Herved forstås en udvikling, der ”ikke forringer levevilkårene, her​under naturbetingelserne, for kommende generationer”. 

Dette kan enten ske gennem direkte regulering dvs. gennem myndighedernes fastlæggelse af krav til og regler/grænser for forureningen eller ressourceforbruget kombineret med sanktioner ved over​trædelse.  Fordelen herved er en stor sikkerhed, ulempen at det kan være informationsmæssigt ad​ministrativt krævende. Derfor kan det være et alternativ med indirekte regulering ved at ændre de økonomiske rammer, således at skabes tilskyndelse til en miljømæssig ønskværdig adfærd 
. 

Her kommer de økonomiske virkemidler ind: Grønne skatter og afgifter, subsidier (tilskud) samt omsættelige forureningstilladelser.  

1.2. Økonomisk effekt af miljø – og energiafgifter og skatter.
Formålet med miljø og energiafgifter er helt eller delvist at tilbageføre forureningsomkostningerne til forureneren og dermed skabe incitament til at begrænse forurening og energiforbrug, fx gennem indførelse af ny renere og mere effektiv teknologi eller slet og ret gennem ændring af adfærd så energiforbrug og forurening herigennem begrænses. 
Subsidier  eller lempeligere beskatning kan være et alternativ ved gennem tilskud til nedbringelse af miljøbelastning at muliggøre en større reduktion i en forurening end virksomhederne ellers ville have gennemført med gældende omkostningsstruktur
.
Princippet om forureneren betaler er i centrum for diskussionen om grønne afgifters størrelse, idet det forureneren principielt bør betale omkostningerne ved sin aktivitet, hverken mere eller mindre. I praksis er dette dog vanskeligt at opgøre nøjagtigt og heller ikke altid praktisk gennemførligt. 

Derfor vil niveauet for grønne afgifter i praksis snarere skulle fastlægges ud for en overvejelse om at skabe større tilskyndelse end hidtil til at reducere forurening og energiforbrug. 
Det har været fremført, at miljøskatter kan give andre gevinster end de rent miljømæssige, hvis pro​venuet af miljøskatter anvendes til at sænke andre skatter, fx skat på arbejde og derigennem bidra​ger til øget arbejdsudbud, beskæftigelse og dermed øget økonomisk vækst og velfærd. Miljø afgifter skulle således kunne give en såkaldt ”dobbelte dividende” i betydningen både miljømæssige og økonomisk gevinst. Dette er dog ikke korrekt, idet øgede miljøafgifter der modsvares af en lige så stor nedsættelse af indkomstskatterne samlet ikke nedsætter beskatningsniveauet, hvorfor det heller ikke påvirker arbejdsudbud og beskæftigelse
. 

Men miljøafgifter kan erstatte andre skatter i eller netto udbygge finansieringen af den offentlige sektor og SAMTIDIG styrke en mere bæredygtig udvikling. Derfor er provenuet af de eksisterende energi - og miljøafgifter interessant.  De samlede grønne afgifter udgør i dag omkring 70 til 75 mia. alt afhængig af, hvilke der medregnes. Dette svarer til omkring 4½ procent af BNP eller omkring 10 procent af de samlede skatteindtægter.


Diagram: Det grønne skattetryk 1970 – 2009
.
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Jf. nedenstående tabel udgør afgifterne på individuel transport ca. 60 procent af de samlede energi og miljøafgifterne, energiafgifterne udgør ca. 30 procent og miljøafgifterne de sidste 10 procent.  
Tabel: Provenu fra energi og miljørelaterede afgifter 2007 (mia. kr - afrundet)
.

	AFGIFT
	PROVENU

	ENERGIAFGIFTER:
	

	El 
	9

	Kul
	1½

	Naturgas og olie
	12

	I alt energiafgifter
	22½

	
	

	MILJØAFGIFTER:
	

	CO2
	5

	Vand
	1½

	Affald
	1

	I alt miljøafgifter
	7½

	
	

	TRANSPORT:
	

	Benzinafgift
	9

	Vægt/ejerafgift
	9

	Registrering
	24

	I alt transport
	42

	
	

	I ALT ENERGI OG MILJØAFGIFTER
	72



1.3. Grøn skattereform og fordeling.
Imidlertid har energi  - og miljøafgifter væsentlige fordelingsmæssige konsekvenser, som er vigtige at have in mente i forbindelse med diskussionen om at forhøje disse. Generelt vender energi og miljø afgifter den tunge ende nedad, idet lavindkomstfamilier bruger næsten lige så meget af bud​gettet på energi som højindkomstfamilier og dermed en forholdsmæssig større andel.

Tabel: Energiforbrug og indkomst. 

[image: image3.emf]
Der er dog stor forskel i de forskellige energi – og miljørelaterede udgiftsposters andel af henholds​vis lav - og højindkomstfamiliers forbrug

Hos lavindkomstfamilierne er det udgifter til el og varme, som vægter tungt. Navnlig afgifter på el og CO2 samt til dels opvarmningsrelaterede energi og miljøafgifter er derfor regressive dvs. ”ven​der den tunge ende nedad. Også vandafgifter er degressive. Mens modsat transportrelaterede miljø​afgifter (bilanskaffelse, brændstof og ejerafgift) er progressive, idet de belaster de højere indkom​ster forholdsmæssigt mest 
, jf. nedenstående figur.

Diagram: Husstandsforbrug af energi respektive biler fordelt på indkomst. 

[image: image4.emf] 
Generelt gælder, at de fleste energi – og miljøafgifter vender den tunge ende nedad. Derfor er det væsentligt i forbindelse med en skattereform, der erstatter skat på arbejde med miljøskatter at kom​pensere de lavere indkomster for den gennem forhøjelsen af miljøskatterne skete fordelingsmæssige skævvridning.
Dette kan bedst ske gennem forhøjelse af personfradraget og/eller gennem nedsættelse af bund​skatten samt gennem kompenserende forhøjelse af overførselsindkomster.

1.4. Miljøafgifters effekt på energiforbrug og forurening.
I forbindelse med forhøjelse af energi – og miljøafgifter er det naturligt nok de miljømæssige kon​sekvenser, som interesserer. I nedenstående tabel er disse forsøgt angivet på overordnet plan sam​men med de fordelingsmæssige:
Tabel: Forskellige miljø – og energiafgifters miljø og fordelingseffekt
.

	AFGIFT
	MILJØEFFEKT
	FORDELINGS-EFFEKT

	CO2 - AFGIFTER
	
	Degressive

	El – sektor + kvoteomfattede virksomheder
	El - sektor: Bidrager til energiforbed​ringer nationalt. 

Da CO2 – udledning imidlertid regule​res samlet gennem EU's kvotesystem, diskuteres det, hvorvidt nationale dan​ske elbesparelser alene frigøre en større del af ramme til og dermed medfører højere elforbrug for andre EU – lande
	

	Virksomheder i øvrigt (ikke -kvote belagt):
	Afgifter bidrager til indførelse af mere effektiv teknologi og dermed reduceret CO2 – udledning
	

	
	
	

	ENERGIAFGIFTER:
	
	

	Elafgifter El – sektor (brænd​selsafgifter)
	El - sektor: Bidrager til energiforbed​ringer nationalt. 

Da CO2 – udledning imidlertid regule​res samlet gennem EU's kvotesystem, diskuteres det, hvorvidt nationale dan​ske elbesparelser alene frigøre en større del af ramme til og dermed medfører højere elforbrug for andre EU – lande
	

	Elafgifter produktion (ikke kvote belagte virksomheder)
	Vil bidrage til indførelse af mere effek​tiv teknologi og dermed reduceret CO2 - udledning.
	Degressive

	Elafgifter forbrug
	Vil i husholdningerne bidrage til redu​ceret forbrug og dermed reduceret CO2 udledning
	Degressive i den nuværende udform som en proportionel afgift

	Benzin - og dieselafgifter
	Reducerer kørselsomfang og dermed vejtransportens brændstofforbrug og CO2 – udledning.
Endvidere reduceres emissioner af par​tikler.
	Progressive

	
	
	

	TRANSPORTOMRÅDET I ØVRIGT
	
	

	Afgift på bilanskaffelse (regi​streringsafgift)
	Reducerer bilhold og dermed kørsels​omfang og CO2 samt Nox udledning, navnlig ved graduering efter brændstof​forbrug og emissioner
	Meget progressiv

	Afgift på bilejerskab (vægtaf​gift)
	Navnlig effekt hvis den gradueres efter energiforbrug og/eller emissioner
	Progressiv


Den mere præcise virkning afhænger af de såkaldte elasticiteter dvs. sammenhængen mellem en stigning i prisen på energi på en procent (fortegn plus) og så den modsvarende reduktion i forbruget ( fortegn minus). Jf. nedenstående tabel ses energiforbrug generelt at være forholdsvist følsomt overfor prisstigninger gennem afgiftsforhøjelser.
Der vil her både være forskel på den kortsigtede her og nu elasticitet (hvor kun forbruget tilpasser sig) og så den længere sigtede elasticitet (hvor også produktion og teknologi tilpasser sig). Men desuden er der forskel mellem forskellige sektorer og mellem følsomheden for henholdsvis hus​holdninger og virksomheder.
Generelt ses det – jf. nedenstående tabel -, at forbrug i husholdningerne er mere følsomt end forbrug i virksomhederne, navnlig på kort sigt.  Sektormæssigt betragtet giver el – og brændselsafgifter for​holdsvist størst effekt, dog primært hvad angår husholdninger, men også afgifter i transportsektoren giver forholdsvis stor effekt, her både for husholdninger og virksomheder.


Tabel: Effekt fra stigninger i energipriser på forbrug af energi (elasticiteter). 

	
	Transport
	El
	Øvrige brænds​ler
	Energi generelt

	KORT SIGT:
	
	
	
	

	Erhverv (DK)
	-0,16
	-0,025
	-0,05
	

	Husholdninger(DK)
	-0,25
	-0,41
	-0,38
	

	LANGT SIGT:
	
	
	
	

	Erhverv (DK)
	-0,25
	-0,07
	-0,10
	

	Husholdninger(DK)
	-0,25
	-0,41
	-0,36
	

	Internationale studier
	-0,77 til – 0,44
	-0,35 til -0,01
	-0,23 til -0,15
	-0,47 til -0,44


2. UDFORDRINGER FOR KLIMA-, ENERGI OG MILJØPOLITIKKEN I EU OG DK.
2.1. Mål for klima-, energi og miljøpolitikken i EU og DK.
De klima og energipolitiske udfordringer følger af de mål, som Danmark i henhold til EU er eller forventes at blive forpligtet på, af Energiaftalen fra februar 2008 samt de mål, som regeringen har sat sig i regeringsgrundlaget fra 2007.

EU har forpligtet sig til den såkaldte ”20-20-20-plan” om 20 % reduktion af drivhusgasserne og 30 % som led i en international aftale, 20 % mere vedvarende energi i energiforbruget i forhold til 8,5 % i dag og 20 % forbedret energieffektivitet inden år 2020 
.
I foråret 2008 indgik regeringen med alle folketingets partier undtaget Enhedslisten en energiaftale.

Partierne var enige om, at vedvarende energi i 2011 skal dække 20 procent af Danmarks energifor​brug. Samtidig styrkes indsatsen for at spare på energien markant: I 2020 skal energiforbruget være faldet fire procent i forhold til 2006. 

Regeringens langsigtede vision er, at Danmark på sigt skal være 100 pct. uafhængig af fossile brændsler.  For på langt sigt at opfylde denne målsætning indgår der frem mod år 2025 en række delmål i dansk energipolitik: Andelen af vedvarende energi skal fordobles frem mod 2025, der skal sikres en mere effektiv udnyttelse af energien, og den offentligt finansierede indsats af forskning i energiteknologier skal fordobles.
Ifølge regeringens bæredygtighedsstrategi fra 2002 skal de samlede klimagasudledninger i det vi​dere forløb reduceres med 50 % i 2030.

2.2. Udviklingen i energiforbrug og drivhusgasser.
Det fremgår af energistyrelsens seneste officielle fremskrivning fra juli 2008, at hovedindsatsen må fokuseres på reduktion af drivhusgasser for at nå 2020 – målsætningen.

Tabel: Mål og fremskrivning af energiforbrug og udledning af drivhusgasser i Danmark. 


	2020 MÅL
	AFTALEFREM-SKRIVNING  2020
(%)
	AFTALEFREM-SKRIVNING  - høj oliepris
 (%)
	MANKO

	DRIVHUSGASSER, ekskl. ETS´ s dækkede sektorer:
	
	
	

	· 20 % reduktion af emis​sioner
	11,3
	14,3
	8,7 til 5,7

	
	
	
	

	VEDVARENDE ENERGI:
	
	
	

	· 30 % generelt
	26,6
	26,6
	3,4

	· 10 % i transportsektor
	10 (fra 2015)
	
	-

	
	
	
	

	ENERGIBESPARELSE 2006 - 2020:
	
	
	

	· Reduktion i brutto​energi på 4 %
	2,8 
	7,4
	1,2 til – 3,5 


Der er betydelig usikkerhed omkring så langsigtede fremskrivninger, navnlig hvad angår en helt central faktor : Olieprisens fremtidige niveau. Hvis olieprisen bliver høj, vil markedet af sig selv skabe et øget økonomisk incitament til energibesparelse og effektivere energiudnyttelse hvilket igen vil reducere udledningen af CO2 mm. 

Af ovennævnte mål tegner det til opfyldelse heraf vedrørende energibesparelse og vedvarende energi, mens der tegner til en manko omkring EU ´s 2020 mål om at reducere udledningen af driv​husgasser med 20 %. Målet vil kunne nås lettere ved en høj oliepris, men under alle omkring vil der være en manko på 6 procent point. Ved lavere oliepris som i aftalefremskrivningen stiger mankoen til 8,7 procentpoint.

Der er således et stykke vej igen og dermed behov for stærkere virkemidler til reduktion af energi​forbrug og udledning af drivhusgasser.
2.3. Udviklingen i sektorer.
Danmarks CO2 – udledning har – når skibs – og luftfart holdes udenfor - efter en periodes nedgang i de senere år igen vist tegn på stigning, jf. nedenstående tabel:


Tabel: Danmarks CO2 – udledning i mio. tons 1975 til 2006
.
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Men dels er nedgangen i forbruget som vist ophørt, dels er der som anført den hage ved det, at den stigende CO2 – udledning fra dansk skibs – og luftfart ikke er medregnet i klimastatistikken i mod​sætning til den økonomiske statistik, hvor begge medregnes i BNP.

Der er således behov for en intensivering af indsatsen for at reducere CO2 – udledning og anden miljøbelastning og her må brugen af økonomiske virkemidler, navnlig grønne skatter være et cen​tralt instrument. 

Bortset fra skibsfarten skyldes Danmarks CO2 udledning primært transport samt navnlig el – og fjernvarmeproduktion. De to områder bidrager tilsammen med op mod 75 pct. af vores CO2 – ud​ledning, jf nedenstående tabel.
Tabel: Udledning af drivhusgasser i Danmark. 
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En indsats for at reducere energiforbrug og udledning af drivhusgasser må naturligvis ske bredt (hentes hvad hentes kan og hvor det kan), men det er klart at kraftværker samt transport må veje tungt i indsatsen. 

Energiproduktion alene står for op imod halvdelen af CO2 emissionen, transport op mod 25 procent og bolig og service udgør endelig omkring 10 procent. Jf. energiaftalen fra 2008 forventes dog i de fleste sektor i de kommende årtier, herunder kraftværker,  et reduceret energiforbrug, hvilket også vil reducere CO2 – udledningen. Det gælder blandt andet kraftværkerne.

Transport sektoren frembyder imidlertid et særligt problem,  idet hvor andre sektorer tegner til et faldende energiforbrug frem til 2025, forventes transportsektoren – uden yderligere tiltag end de i energiaftalen af 2008 besluttede – fortsat at stige.


Tabel: Endeligt energiforbrug ekskl. brændsel til ikke energiformål. PJ, klimakorrigeret.

	Aftalefremskrivning
	2006
	2010
	2015
	2020
	2025

	Transport
	217
	224
	234
	247
	262

	Produktionserhverv
	164
	160
	152
	147
	148

	Service
	88
	86
	82
	81
	82

	Husholdninger
	198
	192
	180
	169
	161

	IALT
	198
	192
	180
	169
	161


Transportsektorens andel af drivhusgasser udgør omkring 20 procent og forventes at vokse i de kommende år. Med den gældende udvikling vil transportsektoren med den hidtil gældende udvik​ling have udvidet sin samlede udledning af drivhusgasser med 15 – 20 % i 2025/2030, hvis kun de hidtil VEDTAGNE tiltag i Danmark og EU gennemføres.
Endelig frem landbruget et særligt problem, idet landbruget i dag står for omkring 13,5 procent af de samlede udledninger af drivhusgasser, hvilket skyldes udledning af andre drivhusgasser end CO2, navnlig metangas og lattergas.  Når der ses alene på andre drivhusgasser end metan og latter​gas tegner landbruget sig for 75 % heraf.
3. INDLEDNING VEDR. EN GRØN SKATTEREFORM.
I det følgende vil blive skitseret nogle hovedlinjer for en grøn skattereform. 

Jf. kommissoriet for Skattekommissionen vil der være behov for at indtænke skattesystemet i ind​satsen mod den globale opvarmning og for en større bæredygtighed i produktion og forbrug. Det fremgår som anført da også af kommissoriet, at et forslag til skattereform skal fremme energi – og miljørigtig adfærd.

Der ses da også i de offentliggjort detaljer vedr. reformskitsen fra Skattekommissionen at være planlagt øgede energi og miljøafgifter til ca. 3,5 mia. kr, men ikke hvilke. Der skal imidlertid her stilles et spørgsmål ved om det er et tilstrækkeligt ambitionsniveau samt hvilke virkemidler, det er essentielt at tage i brug? 

Det skal her i det følgende foreslås, at ambitionsniveauet for den grønne side af skattereformen øges, således at energi og miljøafgifter forhøjes med mellem 5 og 7 mia.  jf. foran 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 forhø​jelse over 4 – 8 år at forøge afgiftsniveauet med samlet op til 20 procent eller i alt 10 – 15 mia. kr.  


4. GRØNNE AFGIFTER I TRANSPORTSEKTOREN.
4.1. Udviklingen og mål i transportsektoren.

4.1.1. Udviklingen i energiforbrug og forurening i transportsektoren.
I 2007 steg transportsektorens energiforbrug med 4,1 %, så sektoren nu står for næsten en tredjedel af det danske CO2 – udslip, svarende til over 16 mia. tons
.  Både persontransport og godstransport bidrag – persontransporten står for ca. 60 procent af sektorens CO2 udledning og godstransporten , for ca. 40 procent. 

Den stigende CO2 udledning skyldes – jf. nedenstående figur - navnlig stigende trafikarbejde, hvil​ket som nævnt tidligere især hidrører fra stigende kørselsomfang i vejtrafikken. Dvs. at hverken investeringer i infrastruktur eller i kollektiv trafik, afgiftsændring på registreringsafgiften i 2007 eller stigende olieprise i 2008 har formået at knække kurven på det støt stigende energiforbrug og CO2 – udledning i transportsektoren.

Figur: Transportsektorens trafikarbejde og CO2 udslip frem til 2015 (2004 = 100)
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4.1.2. Eksisterende afgiftsstruktur.

Det samlede provenu af skatter og afgifter vedr. biler udgør i dag godt 32 mia. kr, jf. tidligere, der fordeler sig således:

Tabel: Skatteindtægter fra transport (mio. kr. 2004). 
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4.1.3. Grønt transportpolitisk forlig.

Alle folketingets partier bortset fra Enhedslisten har netop med regeringen indgået et forlig om en såkaldt ”Grøn transportpolitik” til i alt 94 mia. kr frem til 2020 år. 

Det anføres i forliget, at CO2 – udledningen fra transportsektoren skal reduceres med 20 procent i forhold til niveauet i 2005 og som led heri skal regeringens forslag om indførelse af kørselsafgift i 2012 gennemføres. Tilsammen vurderer regeringen, at den samlede udmøntning af forslagene vil give en reduktion af i CO2 udledningen på mellem 0,7 og 1,5 mio. tons årligt i 2020 i forhold til basisfremskrivningen 
.  

Men det virker højst usandsynligt, at forliget + regeringens plan vil medføre den nødvendige og angivne reduktion heri, bl.a. fordi forligets udbygning af en række motorveje vil medføre stigende vejtrafik og dermed tværtimod stigende CO2 – udslip. Endvidere kobler regeringen og forliget ind​førelsen af kørselsafgift med halvering af registreringsafgiften, hvilket jf. længere fremme blot vil føre til en kraftig stigning i antallet af biler i Danmark med mellem 10 og 15 procent og dermed medføre stigende kørselsomfang.

Uanset evt. indførelse af kørselsafgift vil konsekvensen således i bedste tilfælde blive en march på stedet, i værste tilfælde tværtimod stigende energiforbrug og CO2 udledning og ikke som angivet af regeringen faldende. Der er således et kraftigt behov for indsats af kraftige virkemidler i transport​sektoren, hvis kurven skal knækkes og de anførte overordnede mål for CO2 udledning i Danmark skal opfyldes generelt og for transportsektoren.  Her vil det selvfølgelig være sådan, at jo flere værktøjer der bringes i anvendelse på en gang, herunder en større satsning på kollektiv trafik og/eller cykling, jo større synergi og samlet effektiv vil man få, både klimamæssigt og økonomisk.
Det gælder ikke mindst kombinationen af investeringer og tilskud til serviceforbedring og takstned​sættelser i både jernbane og bus på den ene side og på den anden side øgede priser i vejtransporten. Modsat viser alle erfaringer, at øgede investeringer i vejanlæg skader CO2 udledningen
.

Da emnet her imidlertid er energi og miljøafgifter, vil vi i det videre ikke behandle disse tilgræn​sende emner.

4.2. Afgifter og forslag til afgiftsændringer i persontransporten.
4.2.1.  Bevar registreringsafgiften, men forøg differentieringen efter km på literen.
Regeringen har som anført i sin transporthandlingsplan ” Bæredygtig Transport – bedre infrastruk​tur” fremført det forslag, at registreringsafgiften i 2012 skal halveres og erstattes med en grøn kør​selsafgift for lastbiler fra 2011 og med en kørselsafgift for personbiler fra 2015, idet indførelsen for personbiler kan ske over en årrække. 

Dette vil imidlertid være en nærmest katastrofal kobling. Lad os i det følgende først se isoleret på effekten af en nedsættelse af registrering afgiften. ( kobling af nedsættelse af registreringsafgift og indførelse af km afgift behandles i afsnit 4.2.3) 

Set i forhold til øvrige nordiske lande har Danmark en betydeligt mindre bilpark, hvilket udenfor enhver diskussionen hænger sammen med den forholdsvis høje anskaffelsesafgift (registreringsaf​gift) i Danmark, der har dæmpet efterspørgslen. 
 Gennemføres en halvering af registreringsafgif​ten vil det godt nok føre til en fornyelse af den ældre del af bilparken med mere energieffektive bi​ler, hvilket i sig selv vil energi brændstofforbrug og CO2 udledning. 

Men samtidig vil lavere bilpriserne medføre en kraftig udvidelse af bilparken. Beregninger viser, at en halvering af registreringsafgiften i sig selv vil forøge antallet af biler med 10 - 20 procent 
, for​mentlig ovenikøbet med tungere og dermed i denne forstand relativt mere energiforbrugende biler. 
Tabel: Ændring i bilparkens størrelse ved ændring af registreringsafgiften. 
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Og når første bilerne er anskaffet, viser erfaringen at de også bruges. Kørslen stiger og dermed CO2 - udledningen.

Ved reduktion af registreringsafgiften til henholdsvis 75 %, 50 % og 25 % uden kompenserende tiltag vil bilparken efter fem år været steget med ca. 9 %, 15 % og 20 % og efter i alt 20 år vil antal biler være steget med 11 %, 19 % og 26 %. Som resultat heraf vil de samlede CO2-emissioner stige med henholdsvis ca. 4%, 8 % og 17 %, hvis registreringsafgiften reduceres, uden at der indføres kompenserende afgiftsforhøjelser.

Nedsættelse af registreringsafgiften er således i sig stærkt negativt for vejtransportens brændstof​forbrug og CO2 – udledning. 
Derfor skal registreringsafgiften opretholdes SAMTIDIG med, at der indføres km – afgifter.
Et anderledes positivt tiltag ville derimod være en differentiering af registreringsforbrug efter brændstofforbrug. 

Registreringsafgiften blev i foråret 2007 omlagt, således at der blev indført en differentiering efter afgiften efter km på literen.  Det skete i form af et fradrag i registreringsafgiften for både person og varebiler, der kører langt på literen. Fradraget er 4.000 kr. køretøjet kører mere end 16 km. på lite​ren for benzinbiler og 18 kr. pr literen for dieselbiler. Modsat er der et tillæg på 1000 kr. pr. km, der kører mindre. 

Det vil derfor i modsætning til at nedsætte registreringsafgiften være hensigtsmæssigt at øge denne differentiering efter brændstofforbrug samt emissioner. Det kunne fx ske ved energieffektivitetskra​vet blev løftet fra 16 l/km til 22 l/km, således at mindre brændstoføkonomiske biler bliver dyrere og mere brændstoføkonomiske bliver billige, men indenfor et samlet set uændret provenu
.

4.2.2.  Mere progressiv vægtafgift / ejerafgift.

Afgiften er i dag udformet således, at der for biler indregistreret frem ti 1997 betales en årlig vægt​afgift, der som navnet siger er afhængig af køretøjets vægt.  For biler indregistreret herefter betales halvårligt en (grøn) ejerafgift, der er i stedet er afhængig af bilens brændstofforbrug og dermed CO2 - udledning.

Ca. 35 procent af danske biler betaler vægtafgift, resten ejerafgift.
Vægt/ejerafgift har i modsætning til registrerings - /afskaffelseafgiften mere begrænset virkning på energiforbrug og CO2 – udledning. Det kan dog formodes, at afgiftens størrelse indgår i bilkøbernes overvejelser sammen med registreringsafgiften i forbindelse med anskaffelsen. Endvidere viser un​dersøgelser, at afgiftens størrelse har betydning i forbindelse med beslutninger om at udskifte eksi​sterende biler med nye, idet jo større afgift på lidet brændstoføkonomiske køretøjer, jo større til​skyndelse til at udskifte disse med mere moderne og energieffektive køretøjer. 

Derfor vil en øget differentiering efter energiforbrug og emissioner tilskynde til anskaffelse af mere brændstoføkonomiske køretøjer. I dag er den mest benzinforbrugende bil 35 gange så dyr i grøn ejerafgift som det mest energislugende. Den graduering kunne fordobles indenfor det til enhver tid værende provenu dvs. således at der betales mere for benzinslugere og mindre for mange km på literen.

Men når bilerne først er anskaffet, benyttes de uanset afgiften og da afgiften er fast uanset benyttel​sesomfang, har den ingen begrænsende effekt på kørselsomfanget.  
 En omlægning af afgiften til fordel for kørselsafgift kunne derfor også være hensigtsmæssigt. 

4.2.3.  Benzin-/dieselafgift reguleres løbende. Diesel belastes svarende til benzin.
Forhøjelse af benzin – og dieselafgifter eller indførelse af kilometerafgifter virker på samme måde ved at øge prisen pr. kørt kilometer og herigennem tilskynde til mere økonomisk kørsel og be​grænse trafikarbejdet og dermed CO2 udledning. Direkte kørselsrelaterede afgifter har den største effekt på energiforbrug og dermed CO2 udledning af alle afgifter på transportområdet.
Takket være skattestoppet har benzin og dieselafgifter i perioden 2001 til 2007 være fastfrosset, hvorfor der er et efterslæb at indhente. Det skal derfor foreslås, at afgiften på benzin og diesel lø​bende reguleres med udviklingen i forbrugerpriserne
. Endvidere er afgiften på diesel regnet pr CO2 indhold noget lavere end på benzin, hvorfor det kunne overvejes at diesel belastes ligeså hårdt som benzin. 
.
Ved afgiftsforhøjelser på benzin og diesel vil der dog være risiko for et grænsehandelsproblem, som sætter en grænse for hvor store afgiftsforhøjelser der kan gennemføres. 

Men man må i de kommende år forvente, at vore nabolande pga. EU´ s mål for reduktion af driv​husgasser også vil gennemføre stramninger på dette område. Hermed kan forhøjelsen af afgifter ske uden betydeligt tab af provenu ved grænsehandel.
4.2.4. Køretøjsdifferentieret kørselsafgift.
Direkte kørselsrelaterede afgifter har som anført den største effekt på energiforbrug og dermed CO2 udledning af alle afgifter på transportområdet. Dette gælder også kørselsafgifter. Fordelen ved kør​selsafgifter i forhold til brændstofafgifter er imidlertid at man undgår grænsehandelsproblemer. Samtidig indeholder kørselsafgifter muligheden for at differentiere efter bilernes miljøpåvirkning og evt. efter trængsel (særligt høje afgifter i større byers myldretidstrafik). Problemet ved kørselsafgif​ter er de store teknologiske og økonomiske etableringskrav.

Ved kørselsafgifter forstås her vejbenyttelsesafgifter, der opkræves pr. kørt kilometer og som kan afhænge af hvor, hvornår og i hvilket køretøj der køres. En variant heraf er den såkaldte ”roadpri​cing”.
Internationalt har man mange erfaringer med opkrævning af vejbenyttelsesafgifter ved passage af betalingsportaler. Sådanne systemer er udbredte i eksempelvis Norge, Frankrig og USA. Der er dog typisk tale om betalingssystemer hvor der betales en kilometerafgift for kørsel inden for et lukket system. Derimod er der meget begrænsede erfaringer med egentlige kørselsafgiftssystemer hvor der betales en afgift pr. kørt kilometer for kørsel på hele vejnettet
. Men det er i Holland blevet beslut​tet gradvist at indføre et sådant system for både personbiler og lastbiler med virkning fra 2012 til 2016. 
Der er dog teknisk set mange udfordringer i at indføre et sådant landsdækkende system. Kørselsaf​gifter skal opkræves på landsplan da både registreringsafgiften og den grønne ejerafgift også op​kræves på landsplan.  De bør omfatte både personbiler og lastbiler og såvel dansk som udenlandsk ejede biler. Det er som udgangspunkt tilstrækkeligt at introducere en kørselsafgift som er et fast beløb pr. kørt kilometer. Dog bør afgiften differentieres efter køretøjstype 
. Denne differentiering vil fastholde det incitament, der i dag er til at erhverve miljøvenlige biler i den eksisterende afgifts​struktur.

Som udgangspunkt for en således differentieret kørselsafgift er foreslået takster for personbiler be​liggende i et interval startende med 15
 over 25
 øre pr kilometer  til 50 øre pr km 
, mens der for lastbiler er foreslået 25 øre/km og for varevogne 35 øre/km


Herhjemme har regeringen foreslået, at der i Danmark skal indføres et sådant ”road pricing” system med virkning for lastbiler allerede fra 2011 og personbiler fra 2015, idet indførelsen for personbiler kan ske over en årrække. 

Man kan imidlertid frygte, at forslaget gennem koblingen til en i betydeligt omfang fremtidig tek​nologi er et paradeforslag til bedste for Danmarks værtskab ved den internationale klimakonference i København 2009 og herefter en syltekrukke, som når vi nærmer os realiseringstidspunktet i 2012 belejligt kan udskydes af ”tekniske grunde”. 

I stedet må der her og nu indføres et system med plombering af km - tællerne og årlig aflæsning heraf med efterfølgende afgiftsbetaling. Endvidere vil det som anført være direkte katastrofalt, hvis en kørselsafgift kobles til en modsvarende halvering af registreringsafgiften, således som foreslået af i transporthandlingsplanen.  Derimod kan overvejes at bytte km afgiften med vægtafgift/grøn ejerafgift, der i dag indbringer  7 til 8 mia. kr, jf. ovenstående tabel.
Byttes imidlertid vægtafgift/ejerafgift lige over med kørselsafgift, vil det den tilsigtede reduktion i kørselsomfanget grundet km - afgiften reducere statens samlede afgiftsprovenu på transportområdet i forhold til før km - afgiftens indførelse. Km afgiften bør derfor fastlægges på et sådant niveau, at den er provenumæssigt neutral.
4.2.5. Andre afgiftsforslag indenfor transportsektoren.

Taxaer/varevogne.

Omkring 40 af alt førstegangs salg af personbiler sker som erhvervsbiler, som imidlertid efter få år videresælges til privatbrug
, fx ved at taxabiler i dag kan sælges efter 3 uden afgift (frikøbsord​ning). 
Det vil derfor være vigtigt med øgede afgiftsincitamenter til anskaffelse af så brændstoføkonomiske erhvervsbiler med så lavt CO2 udslip som muligt, fx ved at forhøje registreringsafgiften og ligesom for almindelige personbiler graduere denne efter km/l. 
For varevogne kan overvejes at ophæve den særlige lempelige beskatning ifølge ”gulpladeordnin​gen”.

Færger/indenrigsluftfart.

Luftfart er i dag fritaget for miljøafgifter. Al lufttransport tilsigtes fra 2012 inkluderet i EU’s kvote​system fra 2012. Men indenrigsluftfart kunne allerede i dag afgiftsbelægges i Danmark og ligeledes indenrigsfærgefart.
4.3. Samlet oversigt over forslag til afgiftsændringer indenfor transportsektoren.
	Afgift
	Ændrings-forslag
	Miljø-ef​fekt
	Langsigtet CO2 –ef​fekt
(2015)

procent
	Langsigtet provenu-effekt
(2015)

mia. kr. 
	Fordelings
effekt

	Registrerings-af​gift
	Halvering
	Positiv
effekt på energi-forbrug 
og 
udledning 
af 
CO2 
og 
NOX


	+ 10 til 20 % 

	· 5 

	Stærkt de​gressiv



	Registrerings-af​gift
	Øget diffen​tiering efter brændstof-forbrug
	- ” -
	+ 15

	Samlet 
provenu
ændring ved diffentiering af reg. Af​gift,

ændring af brændstofaf​gifter og indførelse af km - afgift: 

+ 2 til 3 

	Stærkt pro​gressiv

	Vægtafgift/eje​rafgift
	Øget diffen​tiering efter brændstof-forbrug
	Mindre effekt 
på
energifor​brug
og
CO2 og NOX - udledning 
	
	
	Progressiv 
( men ikke så stærkt som regi​streringsaf​gift)

	Brændstofafgift


	Indeksering af benzin og dieselafgift

Samme afgift pr co2 enhed for diesel som benzin
	Stærk
effekt
på
udledning af 
CO2
og
Nox
samt par​tikler 


	
	
	

	Kørselsafgift
	Landsdæk​kende km afgift for alle danske og udenlandske biler, diffe​rentieret efter køretøj og dermed emis​sioner.

Aflæsning ved km-tæller
	Stærkt reduce​rende ef​fekt på kørsels​omfang, brændstof-forbrug og emissioner af CO2, partikler mm.
	
	
	Progressiv

	Erhvervsbiler
	Øget og dif​ferentieret  registrerings-afgift taxaer og firmabiler

Afskaffelse af ”gule pla​der” for va​revogne
	Reduce​rende ef​fekt på co2 – emissioner mm
	?
	?
	Progressiv

	Afgiftsbelægning af indenrigs luftfart og færgefart
	
	
	
	+0,5
	Progressiv

	I ALT ekskl. ned​sættelse af regi​streringsafgift
	
	
	+ 15 til 20
	+ 3 til 4
	Progressiv


5. ENERGI - OG MILJØAFGIFTER PÅ ENERGIPRODUKTION (KRAFT​VÆRKER) OG FORBRUG I VIRKSOMHEDER SAMT HUSHOLDNINGER.
Det skal indledningsvist bemærkes, at da området er ganske omfattende og komplekst tilsigtes der ikke behandling af alle afgiftsformer, men kun af de centrale ligesom behandling af regelsættene vedrørende de enkelte afgifter ikke tilsigtes at være udtømmende, men kun at dække det for det her værende formål – at foreslå ændringer – væsentlige, hvorfor regelstof der ikke har større relevans herfor ikke er behandlet.

5.1. Hidtidig udvikling og regulering af området.

5.1.1. Udvikling hidtil og mål på området. 
Jf. tidligere står selve energikonverteringen på kraftværker står for op mod halvdelen af den sam​lede CO2 udledningen i Danmark, men virksomheder i øvrigt står for 15 til 20 procent.

Figur: Sektorernes andels af C02 – emissionen 
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En meget stor del af denne CO2 - udledning i Danmark – op mod 2/3 - er ikke direkte omfattet af nationale energi - og miljøafgifter eller afgifter på transportområdet, men i stedet omfattet af EU ´s CO2 kvotesystem, jf. nedenstående tabel.

Udledningen heraf er i perioden 1990 – 2006 – jf. nedenstående tabel - steget med godt 33 pct., men skal ifølge målsætninger på området – jf. foran – været reduceret med i gennemsnit omkring 20 procent i 2020. 

 Tabel: Fordeling og vækst i CO2 – udledninger. 

[image: image11.emf]
En stor af energiforbruget sker i forbindelse med selve konverteringsprocessen på kraftværkerne som et energitab, jf. nedenstående figur. Det samlede energitab i Danmark er dog ikke som på glo​balt niveau på 80 pct, jf nedenstående figur, men ligger på grund af danske kraftværkers højere energieffektivitet, herunder udnyttelsen af spildvarme som fjernvarme, betydeligt lavere omkring 24 pct. 
Figur: Energitab fra råolie til slutprodukt
.
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5.1.2. Eksisterende afgiftsstruktur og provenu.
Dansk energipolitik består af et ganske komplekst system af energiafgifter og andre økonomiske tilskyndelser, jf. nedenstående figur:
Tabel: Oversigt over økonomiske tilskyndelser i dansk energipolitik. 

[image: image13.emf]
Energiafgifter udgør i alt omkring 39 mia. kr af skatteindtægterne inkl. benzin og diesel, ekskl. ben​zin og diesel omkring 30 mia. kr, hvor hovedposterne jf. tidligere er følgende:


Tabel: Provenu af energi og miljøafgifter 
.

	ENERGIAFGIFTER:
	

	El 
	9

	Kul
	1½

	Naturgas og olie
	12

	
	

	MILJØAFGIFTER:
	

	CO2
	5

	Andet
	2½


Af disse afgifter betales i dag godt 15 mia. kr af erhvervslivet. Dette kommer hovedsageligt fra CO2 afgift og elafgift. 

Energiafgifterne er i Danmarks samlet set et af de højeste i Europa, men dette skyldes fortrinsvist afgifter som husholdningerne betaler. Energiafgiftsniveauet i Danmark er for erhvervslivets ved​kommende på niveau med andre lande i Europa, jf. nedenstående figur:
Figur: Skat på elektricitet i Europa. 
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Kraftværker er i dag ikke omfattet af energi og miljøafgifter, idet disse er omfattet EU ´s kvoteord​ning. Også brændsler til Sø og lufttransport er fritaget. Disse tilsigtes af EU omfattet af kvoteord​ningen fra 2012.

5.1.3.  EU ´s kvoteordning.
Siden 2005 har el – og fjernvarmeproduktion samt virksomheder med stor procesudledning af driv​husgasser (fx cement-, jern/stål og kemikalieindustri) på EU plan været omfattet af EU ´s kvotehan​delssystem (ETS).

Kvotehandelssystemet indebærer et samlet loft for CO2 udledninger i EU for alle omfattede virk​somheder, kombineret med et krav om at virksomhederne skal erhverve sig kvoter svarende til de​res egne udledninger. 
I første fase 2005 til 2007 uddeltes kvoterne gratis indenfor det totale loft. Fra 2008 til 2012 uddeler de involverede nationer minimum 90 pct. af de nationale CO2 kvoter gratis til de omfattede virk​somheder. Maksimalt 10 pct. må bortauktioneres.  Hvis en virksomhed ikke har opbrugt alle dens CO2 kvoter, kan de sælges indenfor EU. 
Danmarks årlige udledningsloft for de kvoteomfattede sektorer var i perioden 2005 til 2007 fastsat til 33, 5 mio. tons CO2 og for perioden 2008 – 2012 til 24,5 mio. tons.

Fra 2012 er reglerne endnu ikke endeligt fastlagt, men der er foreslået en opstramning heraf, således at det samlede loft reduceres med 20 pct. i forhold til 2005. Endvidere skal kvoter efter 2013 ikke gives væk, men købes herefter. Uddelingen af gratiskvoter udfases over en årrække gradvist.
EU’s kvoteregulering har hidtil ikke været overvældende effektiv til at reducere CO2 - udledning. 
Effektivitet i kvotereguleringen hænger sammen med stramheden i kvotepolitikken. I 2005 uddeltes kvoter, der lå over de faktiske emissioner de foregående år. Som udtryk herfor lån prisen på kvoter tæt på 0 i den første tildelingsperiode 2005 til 2007. Resultatet blev, at der stik mod hensigten ikke skete nogen reduktion i det samlede CO2-udslip fra de europæiske virksomheder i kraft af kvote​ordningen. 

I anden tildelingsperiode fra 2008 til 2012 blev der fra EU – kommissionen strammet op, således at antallet af kvoter lån under niveauet for emissioner fra ført kvotesystemet startede. 

Fra 2012 har det været planen, at der skulle ske en yderligere stramning, hvilket skulle resultere i en langt højere kvotepris og dermed et langt større incitament til reduktion af energiforbrug og CO2 udledning, jf. nedenstående figur, hvor de gule streger angiver antal kvoter (allowances) og de blå streger kvotepris.

For kvotesystemets tredje fase vedtog EU i december godt nok også, at kvoterne fra 2013 i højere grad skal betales af virksomhederne. I sidste ende blev betalingsprincippet dog udvandet, så industrivirk​somheder først i 2027 når op på at skulle betale for alle kvoter 
.

Figur: EU ´s kvotepolitik.

[image: image15.emf]
Imidlertid er kvoteprisen i 2008 igen i systemets andet, justerede periode fra 2008 – 2012 faldet voldsomt. Ved årsskiftet 2009 noteredes prisen på en CO2 – kvote på den europæiske kvotebørs et hidtidigt lavpunkt på 12,50 euro for retten til at udlede ét ton CO2 - i sommeren 2008 toppede pri​sen på 30 euro 
. 
Et sådant lavt prisniveau udtrykker jo som anført ovenover udtrykker, at der er et større udbud af kvoter end efterspørgsel. Det må derfor forventes, at der i 2012 vil være flere kvoter og et højere kvoteloft end de faktiske udledninger. Den situation opstod, som beskrevet, også i EU-systemets første fase fra 2005-07 og førte til en kvotepris på nul og CO2-markedets reelle kollaps.
Effekten vil være stærkt ødelæggende i forhold til den tilsigtede energibesparelse.  Kvotesystemet vil hermed have ringe om overhovedet nogen reducerende effekt i forhold til det aktuelle, faktiske energiforbrug på kraftværker og i tung industri. Hvis der er for mange kvoter i systemet, bliver CO2-prisen lav, og så er incitamentet til egne CO2-reduktioner lav – det billigste er bare at købe kvoter. Mange nye projekter med vedvarende energi vil blive standset. Også projekter med nye gas​fyrede anlæg, der er meget mere effektive end kul, vil blive sat i stå. Vi vil se energiselskaberne køre deres gamle, klimabelastende kraftværker længere, end de ellers ville have gjort.
Konsekvensen kan blive, at EU i 2020 kun vil nå 45 procent af sit mål for vedvarende energi i el​sektoren. 



5.1.4.  Ikke kvotebelagte industri samt husholdninger.

Ovenfor er skildret de kvotebelagte områder.  En række sektorer er imidlertid ikke omfattet af EU ´s kvotesystem.  Ikke kvotebelagt er brændselsforbruget i energilette virksomheder, forbruget af olie og naturgas til opvarmning af boliger og offentlige institutioner, transportsektorens forbrug af ben​zin og diesel samt landbrugets udslip af metan og lattergas.  
Hvor de kvotebelagte sektorer overordnet set reguleres gennem EU, har Danmark en national for​pligtelse til at begrænse CO2 – udledningen for de ikke kvoteomfattede sektorer. 

Det er således kun en del af erhvervslivet, der reelt betaler nationale energi – og miljøafgifter, idet el producenterne som anført er undtaget. Hertil kommer, at procesindustri, der er underlagt kvotere​gulering, får refunderet energiafgifterne.  
For ikke kvotebelagte virksomheder gælder, at der for tung procesindustri sker udstrakt refusion af CO2 afgifter samt kompensation gennem CO2 tilskud. Jf. ny lovgivning herom vedtaget i Folketin​get i 2008 er satserne for sidstnævnte følgende:


Tabel: Satser for godtgørelse af CO2 – afgift samt for CO2 tilskud pr 2009. 

	[image: image16.png]



	Godtgørelse af CO2-afgift
	CO2-tilskud

	Virksomheder med CO2-kvoter og elforbrug til tung proces
	+ 63,2 % af CO2-afgiften
	+ 32,4 % af CO2-afgiften

	Virksomheder uden CO2-kvoter og elforbrug til tung proces
	+ 63,2 % af CO2-afgiften
	+ 32,4 % af CO2-afgiften


Det følger af ovenstående, at afgifsbelastningen for tung proces industri således er relativt begræn​set. For let proces industri gælder 10 pct. refusion af CO2 afgifter.  Jf. nedenstående tabel er afgifts​belastningen herved større end på tung proces industri, men dog fortsat ikke voldsomt højt 

Desuden kan virksomheder der opfylder det såkaldte ”Promskriterium” få refunderet 22 procent af den totale CO2 afgift, hvis der indgås aftale med energistyrelsen om energibesparelser.

Endelig betaler alle virksomheder energi – og CO2 afgifter af energi brugt til rumopvarmning. Her er ikke refusion. I forhold til afgiftsbelastningen på energiforbrug til produktion er afgiftsbelastnin​gen helt anderledes høj, jf. nedenstående tabel.
Tabel: CO2 – afgift på energiinput. 
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Der er naturligvis heller ikke refusion på den el – afgift, som husholdningerne betaler, hvorfor også den er høj.
5.2. Forslag til afgiftsændringer indenfor energi og miljøafgifter på energipro​duktion og forbrug.

5.2.1. Erstatter kvotehandel afgifter? Salg af CO2 – kvoter. 
Kvotesystemet er således ineffektivt. I teorien skulle systemet være selvregulerende, således at sti​gende markedspris på kvoter ved øget energiproduktion/forbrug skulle skabe incitament til energi​besparelse. Og det skulle ifølge nyliberalt inspireret markedsøkonomisk teori være mere effektivt end nationalt regulering gennem afgifter eller udledningstilladelser ved at tilvejebringe en overnati​onal og ubureaukratisk  regulering af CO2 – udledningen 
 
Også i dette tilfælde er teori imidlertid en ting, men virkeligheden er som det er fremgået noget an​det. Markedet er i realiteten heller ikke her den universelle, maksimalt effektive løsningsmodel for CO2 reduktion.

Hermed bliver det et åbent spørgsmål, hvorvidt kvotehandel erstatter afgifter? 

Det skal her rejses det spørgsmål til diskussion, hvorvidt konklusionen af kvotesystemets mang​lende effekt bør føre til anvendelse af afgifter på brændsler til energi – og varmeproduktion dvs i kraftværkerne. En sådan anvendelse af energiafgifter for kraftværkernes vedkommende vil naturlig​vis blive mest effektiv, hvis den gennemføres på EU – plan. Men hidtil er dette ikke sket og vil være underlagt stramme beslutningsregler i EU.
Dette rejser spørgsmålet om indførelse af nationale afgifter. Fra energiproducenternes organisation – Dansk Energi – har herimod rejst den indvending, at fx en højere elafgift nok ville føre til højere el priser og dermed lavere dansk elforbrug. Men til gengæld ville højere dansk elafgift føre til at forbrugerne køber mere el i udlandet og medføre en lavere pris CO2 kvoterne i EU med færre re​duktionstiltag på de kvoteomfattede virksomheder og et højere energiforbrug i andre EU – lande. Samlet set skulle ifølge denne opfattelse CO2 udslippet i EU som helhed blive det samme
.

Nu er det selvfølgelig ikke overraskende, at energiproducenternes interesseorganisation i Danmark bekæmper afgifter, der via prisstigninger på deres produkter vil dæmpe efterspørgslen efter og der​med afsætningen på deres produkter. Men den teoretiske smukke argumentation ødelægges jo af, at kvotesystemet netop ikke hidtil har ført til de tilsigtede reduktioner på EU basis. Skal der opnås reduktion i CO2 udledningen bliver der da kun national regulering gennem afgifter tilbage, uanset om dette betyder at en vis formentlig begrænset del af forbruget flytter over grænserne.
Et andet problem vedrørende kvotesystemet handler om den fortsatte udbredte brug af tildeling af gratis kvoter, som foræres el værkerne og de kvotebelagte virksomheder af staten, som hermed går glip af afgifterne, mens elværkerne og de kvotebelagte virksomheder opnår ekstraindtægter. Dette kunne løses ved i stedet for at sælge kvoterne på auktion. Hermed ville de kvotebelagte elprodu​center og virksomheder få et øget økonomisk incitament til at effektivisere og spare på energien og det offentlige modsat få en øget indtægt, FORUDSAT at det samlede kvoteloft i EU fra 2012 sættes tilstrækkeligt stramt. 

Dette forslag skal naturligvis også her støttes. Efter en introduktionsfase ville det indført i fuldt om​fang betyde afgifter svarende til et provenu på 4 - 6 mia. kr 
 
Men beslutningerne i EU december 2008 tyder ikke meget på hverken et stramt kvoteloft eller en hurtig overgang til kvotesalg.
Hermed er vi tilbage ved spørgsmålet om, hvorvidt kvoter kan erstatte afgifter? Svaret synes endnu engang at blive negativt. Der derfor over en årrække foreslås nationale CO2 afgifter på brændsler til anvendelse i kraftværker, differentieret efter CO2 udledning, og indenfor en ramme på den ramme, som salg af kvoter – jf. ovenstående – på sigt vil kunne indbringe.  Disse afgifter kunne så nedtrap​pes i takt med overgangen til salg af kvoter. 
For at modvirke køb af mindre effektivt produceret el i udlandet på grund af prisstigninger på dansk produceret el som følge af højere danske afgifter, kunne provenuet herfra foreslås tilbageført til elproducenter og kvotebelagte virksomheder på samme måde som CO2 afgiften for tung industri tilbageføres til disse virksomheder.
5.2.2. Forhøjelse af CO2 og energiafgifter.
Den omfattende refusion af CO2 afgiften til navnlig tung proces industri medfører naturligvis, at den økonomiske tilskyndelse til at reducere CO2 – udledningen er ringe for denne type virksomhe​der. 
 Også for let proces er afgiftsbelastningen begrænset og dermed er tilsvarende også incitamen​tet til energibesparelse og investeringer i mere energieffektiv teknologi også begrænset.
En forhøjelse af energi og CO2 afgifter ville kunne bidrage til at skabe et sådant øget incitament til energibesparelse og investeringer i mere energieffektiv teknologi.  Der skal foreslås en samlet for​højelse med + 10 til 20 pct. svarende til et provenu på + 3 til 6 mia. kr.
 Men det foreslås, at forhøjel​sen navnlig sker for tung proces industri, således at energiafgiften pr ton CO2 udledt tre​dobles samt for let proces industri, således at energiafgiften pr ton CO2 udledt øges med 50 pct.
Resten af forhøjelsen fordeles proportionalt.

5.3. Samlet oversigt over forslag til afgiftsændringer for energiproduktion og energiforbrug i virksomheder og husholdninger.

	Afgift
	Ændrings-forslag
	Miljø-effekt
	Langsigtet CO2 –ef​fekt
(2015)

procent
	Langsigtet provenu-effekt
(2020)

mia. kr. 
	Fordelings
effekt

	Det kvote-belagte område
	
	
	
	
	

	
	Salg af kvo​ter på 

EU - plan
	Forudsat stramt loft skabes inci​tament til øget energibesparelse og mere effektiv energiproduktion 
	?
	+ 4 til 6
	Degressiv

	
	CO2 – afgift på brændsler til el produk​tion
	Reduktion i ener​giforbrug og CO2 udledning gen​nem energibespa​relse og mere energieffektiv produkt
	?
	0

(provenu forudsættes tilbageført til el producen-terne)
	Forudsat begrænset afsmitning på priserne:
Ingen

	Det ikke kvote-be​lagte om​råde ekskl. transport
	
	
	
	
	

	
	Generel for​højelse af energi og CO2 afgifter med 10  - 20 procent
	Giver incitament til øget energibe​sparelse og mere effektiv energi​produktion
	
	+ 2 – 4
	Degressiv

	IALT
	
	
	
	+ 6 til 10
	Degressiv


6. LANDBRUG.

6.1. Udledning af drivhusgas i landbruget.

Som tidligere beskrevet frembyder landbruget et særligt problem, idet landbruget i dag står for om​kring 13,5 procent af de samlede udledninger af drivhusgasser, hvilket skyldes udledning af andre drivhusgasser end CO2, navnlig metangas og lattergas.  Når der ses alene på andre drivhusgasser end metan og lattergas tegner landbruget sig for 75 % heraf, jf nedenstående tabel.


Det er som tidligere anført væsentligt, fordi drivhuseffekten af metan og lattergas er hhv. 23 og 206 gange kraftigere end effekten af CO2
. Landbrugets udledninger udgør 16 pct. af de samlede natio​nale udledninger af drivhusgasser.

Tabel: Udledning af drivhusgasser i Danmark. 
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6.2. Afgift på udledning af drivhusgas/uforgasset gylle.
På trods af landbrugets ikke ubetydelige bidrag til udledningen af drivhusgasser er landbruget alli​gevel helt fritaget for beskatning. Indførelse af afgifter kan således skabe incitament til at nedbringe udledningen. 
Landbruget har selv opstillet en række forslag til ”frivillige driftstiltag”
, der tilsammen skulle give en reduktion på 3,8 mio. tons CO2 – ækvivalenter pr år i 2020 svarende til 30 % af Danmarks sam​lede reduktionsforpligtelse på omkring 13 mio. tons ifølge EU ´s forslag til klima og energipakke 
. 
Belært af de ringe effekter af tidligere ”frivillige aftaler med landbruget” fx vedrørende nedbrin​gelse af forurening af vandløb og havmiljø er det imidlertid nærliggende at være bekymret for, at disse forslag primært repræsenterer en ”afværgedagsorden”, der skal undgå introduktion af miljøaf​gifter på området.
Metan – og lattergas kommer primært fra kvæg. Udledningen heraf kan navnlig begrænses gennem omdannelse af gylle til biogas (forgasning). Det kunne derfor imidlertid være en effektiv løsning enten at pålægge en afgift på udledning af metangas og lattergas, svarende til EU ´s kvotepris 
(for at sidestille med industrien) eller en afgift på uforgasset gylle 
 i samme provenustørrelse som den førstnævnte afgift. 

I tilfælde af en afgift på drivhusgasudledning vil det formentlig ligesom ved industriens CO2 afgift være hensigtsmæssigt at tilbageføre dele af afgiftsprovenuet til landbruget igen efter samme model som for industrivirksomheder.

Forventet provenu: + 1- 2 mia. kr. 

7. HUSHOLDNINGER OG BOLIGER.


Som fremgået tidligere er afgifter på husholdningernes energiforbrug noget af det mest følsomme for afgiftsændringer både på kort og på langt sigt. Der kan derfor være grund til at overveje brug af afgiftsinstrumentet til at fremme energibesparelser i husholdningernes forbrug af energi. Dette for​brug drejer sig primært om el til husholdningen samt af energi til opvarmning af boligerne.

Men da der er tale om teknisk komplicerede og uprøvede forslag, må de følgende tanker om pro​gressiv forbrugsafgift samt grøn ejendomsværdiskat primært betragtes som diskussionsoplæg.
Endvidere er valgt at fremlægge begge forslag som provenuneutrale modeller, hvor der ikke indgår nogen provenueffekt.  Det er på grund af forslagenes komplekse karakter heller ikke forsøgt at an​give præcis miljøeffekt. 

7.1. Diskussionsoplæg: Progressiv forbrugsafgift på elforbrug i husholdninger.

Det har været foreslået at øge miljøskatterne på husholdningernes el – forbrug ved at indføre pro​gressivitet i elafgiften.

Elsparefonden har foreslået en model, hvor man øger elafgiften for forbrug, der ligger ud over et normalt elforbrug. 
Der er fra Elsparefonden tale om en provenuneutral model, hvor elafgiften for de første 1.000 kWh/person/år sættes ned til 40øre/kWh, mens elafgiften af forbrug derover hæves til 80 øre/kWh. Grænsen mellem de to afgiftssatser er dog højere for husstande med kun én person.
AE – rådet har arbejdet videre med tanken i nedenstående model:
Figur: Forslag til model for progressiv el – afgift. 
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Fordelen ved en sådan model er, at den vil give øget incitament til at spare på elektriciteten i og med, at afgiften stiger ved forbrug ud over bundfradraget. Herigennem kompenseres også til en vis grad for, at den eksisterende el – afgift er stærkt degressiv i og med, at de belaster de lavere ind​komster forholdsmæssigt mest.

Ulempen ved forslaget er, at det er administrativt vanskeligt og tungt håndterligt. Årsagen er, at afgiften skal indrettes med elementer, der tager højde for en række familiekarakteristika, hvilket kræver samkøring af en række registre, når afgiften konkret skal pålægges den enkelte husstand.

Helt grundlæggende skal afgiften varieres alt efter, hvor mange medlemmer (læs børn) der er er i husstanden. Det stiller imidlertid krav om også at kunne håndtere tilfælde af delebørn, som fraskilte forældre har på skift eller sammenbragte familier, hvor to hver for sig tidligere fraskilte forældre gifter sig og medbringer på deltid børn fra tidligere ægteskab(er).

Hertil kan der være spørgsmålet om, hvorvidt afgiften fx skal varieres efter boligform?  Lejligheder lejligheder har en række faciliteter fælles, som det enkelte parcelhus derimod selv må være udstyret med, hvilket kunne tale for et større bundfradrag til parcelhuse.

Der skal derfor ikke her stilles et definitivt forslag, men lægges op til videre diskussion.

7.2. Diskussionsoplæg: Ejendomsværdiskat differentieret efter energieffektivitet.
Et andet væsentligt forslag, der navnlig vedrører reduktion af varmeforbruget i husholdningernes boliger, er indførelse af en differentiering af ejendomsværdiskatten efter energiforbrug, nærmere bestemt mål ved ejendommens energimærke. 

Forslaget er stillet af Det Økologiske Råd 
. Der skal her kun anføres forslaget hovedlinjer, idet der vedrørende detaljer henvises til Det Økologiske Råd.

Der er et stort potentiale for energibesparelser i de eksisterende bygninger. Disse fordele har imid​lertid indtil nu ikke givet nær fuld udnyttelse af potentialet, hvorfor det kunne være en rigtig god ide at introducere øgede incitamenter til at få gennemført flere energirigtige renoveringer. Dette kunne opnås ved at lade ejendomsværdibeskatningen afhænge af både den offentlige ejendomsvurdering og herindenfor igen af det tildelte energimærke, gradueret efter opførelsesår.

Dette ville gøre det dyrere at eje boliger med relativt højt energiforbrug og modsat billigere at eje bygninger , som har et relativt lavt energiforbrug, hvorved der gives et økonomisk incitament til at få gennemført energirenovering af bygningen, idet det både reducerer de løbende energiudgifter og den årlige ejendomsværdibeskatning.

Afgiften kunne udformes som en differentiering indenfor det til enhver tid eksisterende samlede provenu af ejendomsværdiskatten, således at energislugende ejendomme kom til at betale mere og energirenoverede ejendomme modsat fik reduceret ejendomsværdiskatten.

Figur:  Model for differentiering af ejendomsværdiskatten efter energimærke for huse opført efter 1998. 
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Alternativ 2 — Huse kobt efter 1998

Vurdering Skat nu

0,50
075
1,00
1,25
1,50
1,75
2,00
2,25
2,50
2,75
3,00
325
3,50

A1 A2 B1 B2 C1 c2 D1 D2 E1 E2 F1 F2 G1 G2
5.000 -1.500 | -1.250|-1.000| -750| -500| -250 250 | 500| 750 1.000| 1.250| 1.500| 1.750
7.500 -2.250 | -1.875|-1.500 | -1.125| -750 | -375 375| 750)|1.125| 1.500 | 1.875
10.000 | -3.000 | -2.500 | -2.000 | -1.500 | -1.000 | -500 500 | 1.000 | 1.500
12.500 | -3.750 | -3.125|-2.500 | -1.875|-1.250 | -625 625 | 1.250 | 1.875
15.000 -3.750 | -3.000 | -2.250 | -1.500 | -750 750 | 1.500
17.500 -3.500 | -2.625 | -1.750 | -875 875 | 1.750
20.000 -3.000 | -2.000 | -1.000 1.000
22.500 -3.375 | -2.250 | -1.125 1.125
25.000 -3.750 | -2.500 | -1.250 1.250
27.500 -4.125 | -2.750 | -1.375 1.375
30.000 -4.500 | -3.000 | -1.500 1.500
35.860 -5.379 | -3.586 | -1.793 1.793
43.000 -2.150

Udfart

€ Ukendt zone





Fordelen ved forslaget er åbenlys, nemlig at der gives et øget økonomisk incitament til energireno​vering. 

Problemsiden består i, at ordningen for at fungere kræver at alle bygninger skal energimærkes, hvil​ket langt fra er tilfældet i dag og derfor vil være ganske omfattende og tids – og ressourcemæssigt krævende. Hertil kommer, at brugen af energimærke til at definere ejendomsværdiskatten forment​lig vil kræve en opstramning af retningslinjerne for energimærket og sikring af bedømmelsernes kvalitet. 

Forslaget fremlægges hermed til videre diskussion

AFSLUTNING: SAMLET OVERORDNET OVERSIGT OVER FORSLAG TIL EN GRØN SKATTEREFORM.
Som anført i det indledende resume er nedenstående plan for indførelse af en grøn skattereform tænkt gennemført gradvist, således at der startes med forøgelse af energi og miljøafgifterne med 5 til 5 mia. kr, hvorefter disse år for år trinvist forøges frem til 2015, hvor der sluttes med en forøgelse af de grønne skatter og afgifter med mellem 13 og 18 mia. kr i forhold til i dag.

Endelig er det meget vigtigt at understrege, at en række af de foreslåede afgiftsændringer i betyde​ligt omfang er degressive dvs vender den tunge ende nedad. Det gælder navnlig afgifterne på energi til produktion og forbrug i virksomheder og husholdninger. 

Det er derfor afgørende vigtigt, at der i forbindelse med en grøn skattereform gennemføres kompen​serende nedsættelse af indkomstskatter, navnlig til fordel for de lavere indkomster. Dette kan ske gennem forhøjelse af personfradraget og/eller gennem nedsættelse af bundskatten.
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