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DTL-hgringssvar pa forslag til lov om vejafgift

DTL er steerk skeptisk over for lovforslaget til vejafgift. Bade i forhold til, at de i lovforslaget
forventede positive klimagevinster langt fra vil blive opnaet, og for skadevirkningerne for
vognmandserhvervets gkonomi herunder underminering af dets mulighed for at kunne skabe
gkonomisk rdderum for en grgn omstilling gennem investeringer i nye teknologier.

Afgiften vil i sig selv begraense grgn omstilling

Forslaget til vejafgift har efter DTLs opfattelse en begraenset effekt p& CO2-belastningen,
ikke mindst fordi det i overskuelig fremtid kun i meget begraenset omfang vil vaere muligt for
virksomhederne at skifte til batteri- eller brint-elektriske lastbiler og dermed opna den lave
afgift (CO2-emissionsklasse 5). Fx fremgdr det af hgringsudgaven til Analyseforudsaetninger
til Energinet 2022 (AF22), at man ikke regner med, at el til tung transport rigtig vil tage fart
far fra 2030. I analyseforudsaetningerne fra Energistyrelsen forventes det, at kun 10% af
transportarbejdet i 2030 udfgres af el-lastbiler, og det er endda en vaesentlig forhgjelse i
forhold til de tidligere analyseforudsaetninger. En af hovedarsagerne til stigningen er, at
netop effekten af km-afgiften indregnes, ligesom der tages hgjde for et kommende CO2-
kvotestystem for transport i EU.

DTL skal ogsa pege p4, at el-lastbilerne i gjeblikket er mangefold dyrere end diesellastbiler
idet omfang de overhovedet findes til de aktuelle transportbehov (lasteevne og raekkevidde).
Det er dybt problematisk for Danmarks konkurrenceevne at ville patvinge et erhverv med stor
samfundsmaessig betydning en teknologisk Igsning, som tydeligvis fortsat er under udvikling
og endnu ikke konkurrencedygtig. De beskedne CO2-gevinster, der kan opnas, risikerer at
komme med en meget hgj pris — dels i form af skyggeprisen p& CO2-reduktion, dels negative
konkurrencemaessige effekter for hele dansk erhvervsliv.

De store arlige milliardbelgb, 3,6 milliarder kroner fra 2028, som kilometerafgiften koster
transporterhvervet, bgr i stedet friholdes til investering i granne kgretgjer og
braendstofinfrastruktur.

Afgiften vil pdvirke vaeksten og velfserden

DTL er szerligt bekymret for de sma og mellemstore virksomheder, hvor muligheden for en
gradvis overgang qua kun én eller fa lastbiler i virksomheden bliver gkonomisk relativt
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vanskeligere og mere risikofyldt end i stgrre virksomheder med mange kgretgjer. Dette
forstaerkes af, at en el-lastbil sjaeldent kan erstatte en diesel-lastbil én til én. En el-lastbil vil
ikke kunne producere samme transportarbejde, og det vil derfor vaere ngdvendigt at lsegge
logistikken og planleegningen af transporterne om.

Vi ma stille et meget stort spgrgsmal ved lovforslagets antagelse om, at vejafgiften vil
reducere trafikarbejdet med lastbiler med ca. 9 pct. i 2025 og ca. 10 pct. i 2030 pa baggrund
af de opgjorte omkostninger og forudsatte elasticiteter.

Det lyder som meget store reduktioner i lastbilernes trafikarbejde, og der ma ligge en
forudsaetning om en priselasticitet naer -1. Efter DTLs viden og med henvisning til COWI
(2021) vil et centralt bud pa priselasticiteten pa vejgodstransport veere -0,22 inden for et
interval fra -0,13 til -0,58.

Uanset det, vurderer DTL, at der er en latent risiko for, at i det omfang det lykkes
vognmandserhvervet at overvaelte den ggede transportomkostning som fglge af vejafgiften,
sa vil produktionen, beskaeftigelsen og forbruget i Danmark falder s3 meget, at
transportbehovet derfor — i hvert fald i dele af Danmark og i visse brancher — falder s3
drastisk som med 10 pct. eller mere. Det sker muligvis ikke meget hurtigt (i 2025) men
glidende i drene derefter.

Afgiften vil ramme hardt i yderomrader

DTL skal szerligt advare mod konsekvenserne af vejafgiften for virksomhederne og
beskaeftigelsen i yderkommunerne i Danmark. I sagens natur vil transport af varer til og fra
fx de nord- og vestjyske kommuner bliver relativt hdrdere ramt af en kilometerafgift end
mere centralt beliggende kommuner i landet. Det vil kunne reducere erhvervsaktivitet og
beskaeftigelse, som udflyttes til udlandet eller andre dele af Danmark, hvorved lastbilernes
trafikarbejde og vejafgifter reduceres.

Netop de laengere afstande fra yderomréder vil i gvrigt gere det endnu svaerere at omstille til
elektricitet, hvor de transportaktiviteter, der er centraliseret i Danmark, lettere kan omstilles
til elektricitet. Dette kan yderligere forstaerke konkurrenceforholdet til ugunst for
erhvervsaktivitet og transport i yderkommuner i Danmark, og ndr farst aktiviteterne er flyttet
fra disse omrader, kommer de naeppe tilbage.

Ikke mindst i lyset af den gkonomiske nedgang, som Danmark desveerre synes at vaere pa
vej ind i, skal DTL steerkt advare mod at gad ned af den vej.

Afgiften vil kreeve omfattende handhavelse

DTL har veeret og er kritisk over for den svage hdndhaevelse af den nuvaerende
vejbenyttelsesafgift i forhold til udenlandske lastbiler, ogsé efter forbedringerne hvor politiet
har fdet ANPG-veerktgjer, og at der er kommet mulighed for trinvist hgjere bgder ved
gentagne manglende betaling af vejbenyttelsesafgiften.
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Med den nye vejafgift er der lagt op til en meget betydelig forhgjelse af afgiftsniveauet fra
(2028-niveau) samlet 475 mio. kr. arligt i vejbenyttelsesafgift til 3,6 mia. kr. i kilometerafgift.
Dvs. en 7-8-dobling som vil have veesentlig stgrre konkurrenceforvridende effekt, hvis ikke
alle betaler.

For et typisk 56 tons vogntog, der kgrer pa diesel og 100.000 km heraf en mindre del i
miljgzoner, betyder det en &rlig kilometerafgift i 2028 pa ca. 140.000 kroner. Samme vogntog
(Euro 6) betaler i dag 9.302 kr. arligt i vejbenyttelsesafgift, dvs. en 15-dobling. En effektiv
hdndhaevelse er derfor helt afggrende.

Handhaevelsen over for danske vognmaend og lastbiler vil utvivisom vaere meget effektiv for
den nye afgift, ligesom den er for den eksisterende vejbenyttelsesafgift, mens der er synes at
veere flere udfordringer med handhaevelsen over for de udenlandske lastbiler. Se ogsa
afsluttende bemaerkninger herunder.

Det geelder antallet og placeringen af de seks faste kontrolsteder, idet der ogsa bgr veere
kontrol i umiddelbar nzerhed af alle graenseovergange dvs. bade ved den dansk-tyske
landegraense, hvor der er flere graenseovergange og ved faergehavnene med forbindelser til
Tyskland, Polen, Sverige og Norge.

Seerligt bekymrende er det, at politiet ikke synes at vaere en integreret del af hdndhaevelsen.
I Tyskland spiller det seerlige lastbilpoliti, BAG, en meget vigtig rolle for hdndhaevelsen af den
tyske kilometerafgift, Mauten, idet de med mobile enheder kan standse lastbiler, der matte
have undladt at betale Maut. De mobile kontrolenheder, som Sund og Bzelt planlaegger at
seette ind, har ingen politimaessige befgjelser til at standse kgretgjer, udstede og opkraeve
bader eller fx tilbageholde kgretgjer indtil bade er betalt.

I tilknytning hertil bgr ogsa Politiets kameraer (ANPG) og fx miljgzonekameraerne kunne
tages i anvendelse til kontrol.

Det er ogsa vigtigt, at udenlandske lastbiler, der gentagne gange unddrager sig betaling af
vejafgiften registreres, og at politiet anvender ressourcer pa at fa disse standset og
retsforfulgt. Ved gentagne overtraedelser og/eller manglende betaling af bgder bgr politiet
kunne standse og fx klampe med hjullds og tilbageholde eller evt. konfiskere et karetgj.

Det er ngdvendigt at kende emissionsklasserne nu

DTL skal pege p3, at det ikke er rimeligt, at en solo-lastbil betaler det samme som et vogntog
jf. 8 5, stk. 3.

I forhold til erhvervets investeringer i kgretgjer og planlaegning deraf haster det med en
klarhed over CO2-emissionsklasserne pd egen nuvaerende fldde og kgretgjer, der matte skulle
anskaffes frem til 2025. Det er fx uklart, om hvordan de nyeste Euro 6-lastbiler placeres ift.
2eldre lastbiler, og hvor fx lastbiler med den kommende, endnu ikke vedtagne, Euro 7-norm
placeres. Det er helt afggrende for vognmandserhvervet investeringsbeslutninger.
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Skal en vognmandsvirksomhed beholde en zldre lastbil og undlade at investere i en Euro 6,
hvis den alligevel hgrer til i dyreste CO2-emissionsklasse 1, og vente pd en Euro 7, hvis den
ligger i en bedre CO2-klasse. Skal nuvaerende lastbiler generelt beholdes laengst muligt, indtil
der matte blive mulighed for at anskaffe sig brint- eller el-lastbiler? Hvordan stilles gas-
drevne lastbiler (CNG/CBG og LNG/LBG) i CO2-emissionklasserne, og hvordan sikres
incitamenter til at kgre med CO2-lette breendstoffer, som biogas og biodiesel (HVO) eller fx
kommende Power2Fuel-produkter, dvs. flydende braendstoffer til dieselmotorer produceret pd
fx vindstrgm?

Det bgr derfor prioriteres meget hgjt, at CO2-emissionsklasserne betydning for den enkelte
vognmandsvirksomheds nuveerende (og kommende) bilpark snarest synligggres og for de
eksisterende kgretgjer hurtigst muligt bliver lagt ind i Motorregistret (DMR) og i god tid far
vejafgiften traeder i kraft.

DTL skal ogsd udtrykke bekymring for, at den store miljgmaessige succes med udviklingen af
lastbilmotorerne efter EU's Euronormer over et par artier fra Euronorm 1 til 6 og formentlig
videre til Euronorm 7, med lovforslaget helt bortkastes.

Vognmandserhvervet har investeret kraftigt i Isbende at opgradere fldden af lastbiler til
nyeste Euronorm. Euronormerne er ogsa en del af differentieringen af de gaeldende
vejbenyttelsesafgifter, og med lovforslaget sendes det signal, at Euronormerne ikke laengere
har vaerdi, og virksomheder, der har fremskyndet deres investeringer i nyeste og reneste
lastbilmotorer, ikke laengere skal krediteres derfor. Det skaber mistillid og usikkerhed med sa
skiftende politiske signaler og incitamenter for vognmandserhvervets investeringer.

Der bgr vaere klart overblik over vejstraekningerne

I forhold til bilaget med tabeller over de afgiftsbelagte vejstraekninger m& DTL konstatere, at
det ikke er muligt at overskue, hvilket vejnet, der er tale om, herunder om der er
straekninger, som ikke burde veere med, eller straekninger som burde tilfgjes fx for at undga
sivetrafik. Der burde vaere adgang til et digitalt, zoombart kort, hvor vejnettet kunne
gennemgas visuelt. Det gaelder i hgringsfasen og i forhold til de konkrete, kommende
brugere af vejnettet og betalere af afgiften.

Afslutningsvis ma DTL konkludere, at vejafgiftsforslaget, som det foreligger, er en fiskal skat i
grgn indpakning, en dyr m&de at opkraeve skat pd, hvor vognmandserhvervet opkraeves 3,6
mia. kr. til skade for erhvervets muligheder for investeringer i grgn udvikling, for at tilgodese
statskassen med 1 mia. kr. (fra 2028).

Vi har sggt at summere tabel 1 og 2 fra lovforslagets side 40-41, og det virker meget
voldsomt, at der forsvinder sd store belgb fra den umiddelbare virkning — den afgift, som
transportgrerne kommer til at betale og til de belgb, som kan disponeres til udgifter til vejslid,
pulje til banegods og det samlede finansieringsbidrag pd bundlinjen. Det synes at veere en
ekstrem kostbar méde at opkraeve skat pa. Der synes i gvrigt at vaere en mindre fejl ved
subtraktionerne sidst i tabellen.
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Provenumaessige konsekvenser af vejafgift for lastbiler

Mio. kr. (2022-niveau) 2025 2028
Umiddelbar virkning 2.450 3.600
Tilbagelpb -500 -750
Virkning efter tilbagelgb 1.950 2.850
Adfzerd -450 -850
Virkning efter tilbagelgb og adfzerd 1.500 2.000
Afskaffelse af vejbenyttelsesafgift -425  -375
Udgifter til vejslid mv. -200 -200
Administrative omkostninger -275  -275
Pulje til bedre vilkar for banegods -10 -10
Samlet finansieringsbidrag 600 1.125
Afvigelse i beregning!? 10 -15

Resumé af tabel 1 og 2 — uadvalgte dr

Kapacitetsforggelse pa kgretgjer har mangler

Vi skal dog kvittere for, at der er kommet et ganske staerkt grgnt element med i den politiske
aftale med initiativer til ggede lzengder og veegte pd bade lastbiler og vogntog. Der er dog
store mangler i de indtil videre offentliggjorte initiativer jf. den politiske aftale, idet der béde
mangler gget vaegt pd pdhaengskgretgjer og ikke mindst pa det allervigtigste og mest
anvendte vogntog med 7 aksler, som er det mest benyttede vogntog til de tungeste og mest
braendstofkraevende transporter af fx industri- og landbrugsprodukter og byggematerialer.
Her ligger en meget stor klimamaessig og erhvervs- og samfundsgkonomisk gevinst at hente
herunder en markant negativ skyggepris pa CO2.

Klageadgang, delegation og tilsyn

Klager over afggrelser om anseettelse af afgift kan efter lovforslagets § 11, stk. 1. indbringes
for transportministeren. I stk. 3, far transportministeren hjemmel til at fastsaette neermere
regler om adgangen til at klage. Og i § 13, stk. 1, fér transportministeren mulighed for at
delegere befgjelser til en myndighed under ministeriets resort, og i stk. 2, mulighed for at
afskaere klageadgangen.

Efter DTLs opfattelse s& er bemyndigelsen i § 11, stk. 2, alt for vidtgdende. Kan
transportministen fx bestemme, at der ikke kan klages vedrgrende bestemte kgretgjstyper
eller grupper?

DTL er indforstdet med, at der er mulighed for at delegere befgjelserne efter loven til en
underordnet myndighed under ministeriets resort, men det forudszetter at der er
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klageadgang til transportministeren/ministeriet. S3 efter DTLs opfattelse s bgr muligheden
for at afskeere klageafgangen udga af lovforslaget.

Kontrol og hdndhzevelse i forhold til udenlandske kgretgjer

Som tidligere naevnt sd er det helt afggrende, at der ogsa finder en effektiv kontrol og
hdndhaevelse sted i forhold til udenlandske kgretgijer.

DTL skal derfor gentage, at det er vigtigt, at udenlandske lastbiler, der gentagne gange
unddrager sig betaling af vejafgiften registreres, og at politiet anvender ressourcer pd at fa
disse standset og retsforfulgt. Ved gentagne overtraedelser og/eller manglende betaling af
bader bgr politiet kunne standse og fx klampe med hjullds og tilbageholde eller evt.
konfiskere et kgretgj.

I forhold til opkraevning af bgder er det afggrende, at der findes et effektivt hdndhaevelses-

og opkraevningssystem, sa vi ikke ender i en situation som med p-afgifterne, hvor flertallet af

afgifterne pdlagt udenlandske kgretgjer aldrig bliver betalt.

En helt afggrende forudsaetning for en effektiv hdndhaevelse er sdledes ogsd, at de danske
myndigheder, der star for udstedelse og opkraevning af bgder har adgang til retvisende

motorregistre i de lande, hvis lastbiler befaerder de afgiftsbelagte danske veje, hvilket ikke er

tilfeelde for nuvaerende.

Med venlig hilsen

Ove Holm
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