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Horingssvar vedr. udkast til lovforslag om vejafgift

Dansk Erhverv er som udgangspunkt positivt indstillet i forhold til forslag, der kan fremme den
gronne omstilling og samtidig bibeholde dansk konkurrencekraft. Foreliggende udkast til lov-
forslag er desveerre en direkte ekstraskat i milliardklassen pa vejgodstransporten. Transporten
bliver dyrere og vil fore til tab af konkurrenceevne for danske vognmaend og generelt gore det dy-
rere for erhvervslivet at drive virksomhed, hvilket dermed sveekker Danmarks generelle internati-
onale konkurrence. Vejafgiften er samtidig meget dyr i administrationsomkostninger og nedbrin-
ger sektorens CO2-udledning relativt lidt. Forslaget mangler tillige grundleggende elementer, der
hjeelper den gronne omstilling pa vej.

Dansk Erhverv kan pa den baggrund ikke stotte forslaget.
Generelle bemarkninger

De danske lastbiler udleder i dag omkring 1,7 mio. ton CO2 ud af de ca. 47 mio. tons CO2, der
samlet udledes i Danmark!. Lastbilerne udger derfor en mindre men ikke ubetydelig andel (3,6
pct.) af det samlede danske klimaaftryk.

Det er derfor afgerende, at der gennemfores en gron omstilling af sektoren for at na de ambitigse
klimamal, men det skal ske pa en méade, der ikke gar ud over sektorens konkurrenceevne og gko-
nomiske levedygtighed. Desveerre opstiller lovforslaget ikke en samlet model, der virker som driv-
kraft og katalysator for den grenne omstilling af den tunge vejgodstransport.

Dansk Erhverv kan ikke stotte indferslen af en vejafgift, medmindre provenuet fra afgiften fores
tilbage 1-til-1 til sektorens grenne omstilling. Der er behov for at oprette en midlertidig stotteord-
ning til nulemissionslastbiler i den forste svaere opstartsfase, hvor anskaffelses- og etableringsom-
kostningerne er markanthgjere. Det vil sette en retning og skabe investeringssikkerhed i stedet
for at hive penge ud af sektoren og veere en hindring for den grenne omstilling.

Markedet for granne lastbiler er stadig i sin spaede start. Udbuddet er lille, anvendelsesmulighe-
derne er begraensede, mens prisen er ca. tre-fire gange en konventionel lastbil. De gronne lastbiler
kan endnu ikke erstatte diesellastbilen ved alle typer af transportopgaver. Det galder forskellige
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specialopgaver og transeuropziske transporter, men ogsé de laengere transporter inden for lan-
dets greenser, hvor der er behov for laengere rakkevidde — og hvor kapaciteten pa jernbanenettet
til en markant stigning i antallet af godstog er helt utilstraeekkelig. Den situation vil ikke a&ndre sig
meerkbart i neermeste fremtid. Energistyrelsen forventer, at andelen af diesellastbiler fortsat vil
udgare 79 pct. af bestanden i 2035.

Hertil kommer, at der i gjeblikket er meget lang leveringstid pa nye lastbiler. Det gor investerings-
usikkerheden endnu sterre for virksomhederne, der skal vaere sikre pa, at deres produktionsappa-
rat kan levere de ydelser, der kraeves af kunder og samfund.

Sa leenge prisen pa grenne lastbiler i Danmark er sa hgj, vil det ikke gkonomiske kunne svare sig
for vognmanden at skifte veek fra en diesellastbil selv med de foreslaede differentierede afgiftssat-
ser. Fordi totalomkostningerne for en gron lastbil over dens levetid overstiger diesellastbilens, har
forslaget en meget begranset effekt som drivkraft for den grenne omstilling. Der er derfor behov
for en tilbagelabsmekanisme af provenuet til sektorens grenne omstilling, der hjeelper med at
nedbringe CO2-udledningen. Ellers er der blot tale om en ny skat pa erhvervet, der gor transpor-
ten dyrere, men ikke gronnere — og det er efter Dansk Erhvervs mening den forkerte vej at ga.

Fordi der i dag eksisterer langt mere lukrative stotteordninger til indkeb af nulemissionslastbiler i
fx Sverige og Tyskland, vil udenlandske transportvirksomheder have en markant konkurrencefor-
del pa det danske marked med den foresldede afgiftsmodel — ogsé selv om disse lastbiler ogsa vil
skulle betale afgiften. De udenlandske biler vil i realiteten have penge med hjemmefra til at be-
tjene det internationale marked, som dansk indregistrerede lastbiler ikke vil kunne konkurrere
med.

Billedet af, at forslaget blot er en ekstra skat pa transport — og ikke et grgnt initiativ — forsteerkes
af, at forlaget har en lille klimaeffekt. Forslaget skonnes at reducere udledningen af CO2 med 0,3
mio. ton i 2025 og 0,4 mio. ton i 2030, og antagelsen i forslaget er, at storstedelen af de forven-
tede CO2-reduktioner kommer fra en reduktion i det samlede trafikarbejde og i mindre grad fra
udbredelsen af grenne lastbiler.

Der kan stilles spargsmaélstegn ved antagelse om nedgang i trafikarbejdet, da eftersporgslen efter
transport naeppe vil endre sig markant som folge af forslaget — modsat personbilstrafikken er er-
hvervstrafikken mindre folsom. Forslaget vil primert medfere en prisstigning pa transport, der
slar igennem pé erhvervslivets omkostninger og i sidste ende pa forbrugerpriserne og Danmarks
konkurrenceevne. Forslaget vil forst kunne medfore reduktioner i antallet af lastbiler og kerte km,
hvis man samtidig tillader alle de storre og tungere typer af lastbiler, som branchen eftersporger
pa en markant storre del af det danske vejnet.

Udbredelsen af granne lastbiler vil formentlig ikke ages betragteligt som folge af forslaget, idet
prisforskellen mellem en gren og en traditionel lastbil er sa stort, at vejafgiften langt fra lukker
hullet. Det er samtidig ikke en farbar vej at haeve afgiften yderligere, da den dermed, jf. ovensta-
ende, far en endnu sterre negativ effekt pa konkurrenceevnen — via prisstigninger pa danske pro-
dukter — at det samlede regnskab vil vise et tab.
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Et benspeand for udbredelsen af gronne lastbiler er desuden den utilstraekkelige udrulning af den
ngdvendig tank- og ladeinfrastruktur. Det geelder bade offentligt tilgaengeligt infrastruktur og
virksomhedernes private faciliteter. Installationen af privat ladeinfrastruktur til lastbiler med der-
tilhgrende tilslutninger til elnettet mv. er forbundet med en ikke ubetydelig meromkostning. Der
skal bruges rigtigt meget gron strom for at omstille hele samfundet og alle sektorer. Det er derfor
et bekymringspunkt, om der i drene fremover produceres tilstraekkeligt gron strem, og om energi-
infrastrukturen er gearet og har kapacitet nok i elnettet helt ud til den enkelte vognmand. Der er
allerede nu eksempler pa vognmand, der oplever, at der ikke kan leveres den strgm til adressen,
der er pakreevet.

Dansk Erhverv er derudover kritisk over for de meget hgje arlige offentlige administrationsom-
kostninger ved ordningen, der belagber sig til 275 mio. kr. Det er en ekstremt dyr méade at ind-
kraeve en afgift i storrelsesordenen 1,5-2,0 mia. kr. arligt. Lovforslaget mangler desuden en naer-
mere precisering af udgiftsfordelingen for det offentlige, idet der p.t. alene star, at udgifterne
vedrgrer “Justitsministeriets og Transportministeriets omrdde, herunder hos Sund & Beelt, samt
udgifter til Skatteforvaltningen”. Lovforslaget synes desuden ikke at forholde sig til, at prisstig-
ninger pa transport og varer ogsa rammer kommuner og regioner (DUT) samt staten selv. Akku-
muleret kan der vere tale om betydelige merudgifter for det offentlige.

Dansk Erhverv skal endvidere pege p4, at forslaget kan medfere en skaevvridning, hvis nogen
virksomheder har lettere adgang til teknologi, intern omrokering, investering, eller for den sags
skyld har en intern struktur i opgave-, geografi- eller kundesammensetningen, som gor det let-
tere eller svaerere at tilpasse sig bestemte lgsninger.

Der er en reel bekymring for, at yderomraderne i landet vil blive hardere ramt af vejafgiften. Virk-
somheder, der er hjemhgrende her, sveekkes i hgjere grad pa deres konkurrencekraft, da de har et
ekstra hgjt 'startgebyr’, idet de skal kare leengere for at nd kunderne. Konsekvensen kan vere, at
der nedleegges arbejdspladser i landdistrikterne, da det skonomiske incitament til at flytte virk-
somhedernes aktiviteter vaek fra de tyndere befolkede omréader styrkes. Nar hele vejnettet omfat-
tes af vejafgiften i 2028, vil den mest retfaerdige losning veere, at vejafgiften differentieres pa
endnu et parameter, der tager hgjde for geografien, hvis det teknologisk set er muligt.

Derudover har den foreslaede model den svaghed, at den grundlaeggende ikke regulerer treengslen
pa vejnettet. En vejafgift burde derfor i prisstrukturen tage hgjde for trafikbelastningen pa det pa-
gaeldende tidspunkt pa den tilbagelagte straekning. Danskerne spilder ca. 83 mio. timer om &ret
pé at sidde i ko i trafikken. Det svarer til et samfundsgkonomisk tab pa i omegnen af 26 mia. kr.2

For at tage livtag pa vejtransportens samlede udfordringer med traengsel, CO2-udledning mv.
burde der indferes en samlet model for kilometerbaseret vejafgift for hele vejtransportsektoren.

Dansk Erhverv noterer sig, at lovforslaget udmenter den politiske aftale om en kilometerbaseret
vejafgift for lastbiler. Idet Dansk Erhverv ikke kan stotte lovforslaget i sin nuvarende form, opfor-

2 Statsvejnettet 2021.
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dres der til, at en ny regering efter valget er dben for at justere den politiske aftale og tage erhver-
vets bekymringer alvorligt og tilpasse lovforslaget, sa det understotter den gronne omstilling i ste-
det for at beskatte erhvervet.

Emissionsklasser — hurtig afklaring er pakraevet

Det fremgar af udkastet til lovforslag, at: ”Det forventes, at de oplysninger vedrorende CO2-
emission for de enkelte koretajer, der er nodvendige for at indplacere koretajerne i CO2-emissi-
ons-klasser, vil blive lagt ind i Motorregistret.”

Det vil sige, at vognmandene pa nuvaerende tidspunkt ikke ved, hvilken emissionsklasse forskel-
lige lastbiler bliver indplaceret under. Det er fx uklart, om de nyeste Euro-norm-lastbiler (herun-
der den kommende Euro 7) indplaceres i samme emissionsklasse som de @ldre, eller hvilken
emissionsklasse en gaslastbil falder ind under, og om det gor en forskel, at den kerer pa naturgas
eller biogas.

Det er afggrende, at branchen hurtigst muligt bliver oplyst om lastbilers emissionsklasser af hen-
syn til at kunne indstille sig pa vejafgiften, herunder at kunne foretage fornuftige fremtidige inve-
steringer. P& nuvaerende tidspunkt skaber uvidenheden omkring klassificeringen en uhensigts-
meessig investeringsusikkerhed. Grundet den kendte uorden i de internationale forsyningskaeder
er leveringstiden for nye lastbiler som navnt p.t. meget lang. Det betyder, at vognmandene meget
snart skal ud og bestille de lastbiler, der vil skulle kgre under ordningen.

Biobraendstof og electrofuels ("gronne braendstoffer”)

Der ber findes en lgsning pa, at lastbiler, der kerer pa biobreendstof eller kommende electrofuels
— og som dermed reelt udleder mindre CO2 end lastbilens emissionsklasse tilsiger — betaler en
afgiftssats, der faktisk svarer til den reelle CO2-udledning.

Som afgiftsmodellen er udformet p.t., er der intet incitament til at benytte gronne brandstoffer.
Der findes i dag vognmaend, der tilbyder kunder klimavenlig, gren transport ved brug af fx HVO.
Der bor teenkes i, hvordan disse lastbiler kan indplaceres i afgiftsstrukturen pa en méade, der af-
spejler deres CO2-udledning, sa der fortsat er incitament til at mindske sektorens klimabelast-
ning, fx via en certificeringsmodel eller szrlig rapportering/kontrol el.lign.

Det omfattede vejnet

Det afgiftspligtige vejnet fremgar af bilag 1 (406 sider) med angivelse af start- og slutkoordinat pa
det enkelte vejsegment, der er afgiftsbelagt. Det er umuligt at fa et sammenhangende overblik
over hvilke veje, der er afgiftspligtige. Der mangler et digitalt kort, hvor man kan zoome ind og

ud.

Det er pa den baggrund ikke muligt at kommentere pa vejnettet, herunder om der er streekninger,
der skal udga eller tilfgjes for at undga fx sivetrafik.
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Afgiftssatser

Afgiftssatserne pr. kert kilometer er inddelt efter lastbilens veegtklasse (12-18, 18-32, over 32
tons) og CO2-emissionsklasse (1-5). Princippet er, at de letteste lastbiler betaler lavere sats end de
tungeste, og at satsen er lavere, jo bedre emissionsklassen er. Afgiftssatserne folger i hgj grad dif-
ferentieringen i de EU-retlige rammer for vejafgifter.

Strukturen far dog den konsekvens, at de tungeste lastbiler, der er ’gronnere’, fordi de fragter
mere gods pr. kert kilometer og forbrugt breendstofenhed, betaler en hgjere sats. Fordelene og de
samfundsekonomiske gevinster ved de tungere vognles er senest pavist i Vejdirektoratets og
Faerdselsstyrelsens analyser af vaegt- og dimensionsomradet og dobbelttrailere. Afgiftssatserne
ber derfor, inden for EU-reglerne, fastsaettes pa en made, der ikke giver en uheldig incitaments-
struktur og risiko for et skift til lettere lastbiler.

Rutebillet

Hvis man ikke benytter et satellitbaseret koretajsudstyr (elektronisk opkraevning), er der mulig-
hed for at kebe en rutebillet for turen. Den lgsning ber vaere simpel, overskueligt og let at bruge.

Rutebilletten kabes digitalt via en hjemmeside, som Sund og Balt Holding administrerer. I for-
bindelse med kabet af rutebilletten kan ejeren/brugeren vaelge den planlagte rute pa baggrund af
et udvalg af ruteforslag, der fremkommer pa hjemmesiden.

Modellen med rutebilletten virker tung og besvarlig. Det er afggrende, at processen omkring ke-
bet af en rutebillet er sa enkel og brugervenlig som muligt — saerligt med hensyn til ruteangivel-
sen. Det bar ogsa overvejes, om kgbet af rutebillet kan gores via en app og ikke kun pa hjemmesi-
den.

Forekommer der afvigelser fra den angivne rute, har man 24 timer efter udlgbet af gyldighedspe-
rioden til at &endre ruten til den faktiske korte rute. Den periode bgr veare laengere, fx 48 timer.

Gyldighedsperiode

Rutebilletten har en gyldighedsperiode pa 24 timer. Det fremgar af udkastet til lovforslag, at tids-
rummet pa 24 timer er fastsat ud fra en vurdering af, at de fleste planlagte godskersler vil kunne
gennemfores inden for dette tidsrum, nar der henses til Danmarks geografiske udstraekning.

Det vil i de fleste tilfaelde vaere en rimelig antagelse, men der vil veare tilfaelde, hvor det pga. fx
kore- og hviletidsreglerne eller sertransportlovgivningen ikke vil veere muligt at overholde en gyl-
dighedsperiode pa 24 timer, fx i forbindelse med afholdelse af et reduceret eller reguleert ugehvil.

Derfor bor gyldighedsperioden i hgjere grad tage hojde for kare- og hviletidsreglerne, enten ved at
forlenge gyldighedsperioden generelt, eller ved i forbindelse med kebet af rutebilletten up front
at kunne tilkendegive, at en gyldighedsperiode pa 24 timer er for kort og derved fa gyldighedspe-
rioden forlaenget for den enkelte rutebillet.
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Emissionsklasse (§ 8, stk. 7)

Der synes at veere inkonsistens i udkastet til lovforslag om, hvilken emissionsklasse — og dermed
afgiftsklassen — man pr. automatik bliver indplaceret i, hvis man ikke oplyser emissionsklassen i
forbindelse med kebet af rutebilletten.

Uklarheden opstar, nar benavnelsen “hgj”/”lav” bruges om begreberne emissionsklasse og af-
giftsklasse, idet en hgj emissionsklasse (nr. 5) giver en lav afgiftsklasse, og en lav emissionsklasse
(nr. 1) giver en hgj afgiftsklasse.

I selve lovbestemmelsen (§ 8, stk. 7) stér der, at lastbilen kategoriseres under den "hgjeste” emis-
sionsklasse — og dermed den "laveste” afgiftsklasse — hvis man ikke pa forhand har oplyst emissi-
onsklassen. Modsat star der i lovbemerkningerne (s. 26), at lastbilen kategoriseres under den
“hojeste” afgiftsklasse — som svarer til den "laveste” emissionsklasse — hvis man ikke pa forhand
har afgivet oplysninger. Der synes dermed at vaere diskrepans mellem lovbestemmelsens ordlyd
og lovbemarkningerne.

Kob af billet ved fysiske salgssteder

Der legges med udkastet til lovforslag ikke op til at oprette fysiske salgssteder. Der er en risiko
for, at udenlandske vognmaend fravelger transport til/fra/igennem Danmark, hvis der ikke er fy-
siske salgssteder. Det vil vaere uhensigtsmassigt, da dansk import/eksport er meget athangig af
udenlandsk transport. Det er en ungdig barriere ikke at have fysiske salgssteder ved graenseover-
gange (fx pa tankstationer eller standere), og derfor opfordrer Dansk Erhverv til, at det indgér i
lovforslaget.

Fysiske salgssteder vil derudover kunne forhindre, at lastbiler utilsigtet korer ind i landet uden at
have betalt. Enten fordi de ikke har internetadgang, eller fordi de tror, at man kan kebe billet ved
et fysisk salgssted, som man kan i andre lande. Der er i det hele taget en vigtig kommunikations-
opgave foran Sund & Belt i forbindelse indferslen af en vejafgift i Danmark.

Kontrol, handhaevelse og sanktionering

Langt de fleste vil betale vejafgiften, men de, der undlader at betale, far en unfair konkurrencefor-
del. Derfor er det vaesentligt at sikre en effektiv og systematisk kontrol af vejafgiftsreglerne, der er
langt bedre end den nuveerende kontrol.

Der lzegges i udkastet til lovforslag op til, at kontrollen udferes vha. seks faste kontrolpunkter
samt 6-12 fleksible kontrolenheder (biler). Dansk Erhverv er bekymret for, at kontroltrykket bli-
ver for utilstraekkeligt til at sikre hgj efterlevelse af reglerne og undga snyd. Det er isar vigtigt, at
kontroltrykket ved graenseovergangene (til lands og vands) er hgit.

Det er Sund & Belt, der har kontrolpligten af vejafgiftsreglerne. Det er ogsd Sund & Bzlt, der har
kontrolforpligtelsen med miljezonerne, hvor faste og mobile kontrolenheden sikrer efterlevelse.
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Dansk Erhverv foreslar, at nummerpladegenkendelseskameraerne, der kontrollerer miljozonereg-
lerne, ogsa kan benyttes til kontrol med vejafgiftsreglerne, hvilket der ikke leegges op til i forsla-
get. Det kan ogsa veere oplagt at se pa, om politiets ANPG-kameraer kan benyttes ifm. kontrollen.

Inddrivelse af bader

Det er Faerdselsstyrelsen, der udsteder bedeforleg, nar vejafgiftsreglerne er overtradt, samt har
opgaven med at inddrive baderne, nar de ikke betales.

Det er vigtigt, at der sikres en effektiv inddrivelsesmodel. Det betyder fx meget for den generelle
opbakning til afgiftssystemet — det viser eksempelvis udfordringerne pa omradet med inddrivelse
af p-afgifter til udenlandske lastbiler. Heldigvis er der bedre inddrivelsesmuligheder pa vejafgifts-
omradet, men det vil stadig veere sddan, at Told- og skatteforvaltningen alene kan videregive op-
lysninger til Feerdselsstyrelsen til identifikation af udenlandske ejere i det omfang, at disse oplys-
ninger er korrekte og tilgaengelige i Eucaris. Det betyder, at der ikke kan videregives oplysninger
om keretgjer, der ikke kan fremsgges via Eucaris, hvilket er tilfeldet for flere lande. Det er derfor
afggrende, at de danske myndigheder har adgang til fyldestgerende oplysninger for at kunne fore-
sta en effektiv inddrivelse.

Bodeniveau

Dansk Erhverv noterer sig, at badeniveauet heaeves fra 2.500 kr. i dag til 4.500 kr. pr. overtradelse
under det nye afgiftssystem, uanset om der er tale om et gentagelsestilfaelde eller €j. Det er vigtigt
for Dansk Erhverv, at badeniveauet fremmer regelefterlevelsen, men samtidig star i et rimeligt
forhold til overtradelsens karakter og den sparede afgiftsbetaling.

Lovens anvendelsesomrade

Det er politisk aftalt, at lastbiler med en totalvagt mellem 3,5 og 12 tons skal omfattes af vejaf-
giftsordningen fra den 1. januar 2027.

Der er derved en risiko for, at nogle af de tungere transporter, der er underlagt vejafgiften fra
2025, flytter til de lettere lastbiler (12 tons). Det vil betyde flere lastbiler pa vejene og mere traeng-
sel og en ineffektiv udnyttelse af produktionsapparatet.

EETS-systemet
Hovedparten af de lastbiler, der opererer i Danmark jevnligt, vil sandsynligvis benytte sig af et
satellitbaseret koretgjsudstyr, sa betalingen af vejbenyttelsen sker automatisk. Derfor er det afga-

rende, at hele setup’et omkring gnss-systemet er driftssikkert og praecist, sa der er tillid til syste-
met og opkraevningen.
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EETS-udbydere

Markedsadgangen for EETS-udbydere er reguleret i EU-reglerne. Vejafgiftsopkraeveren for et
EETS-omrade (her Sund & Balt) skal udarbejde en EETS-omradeerklering, som fastsatter de ge-
nerelle betingelser for EETS-udbydernes adgang til EETS-omradet. Det er vigtigt for konkurren-
cen pa markedet at sikre en lige adgang for EETS-udbydere til at kunne udbyde sit produkt pa det
danske marked, hvilket omradeerkleringen ber afspejle.

Vagt og dimensioner samt bydistribution

I den politiske aftale om vejafgifter for lastbiler er det besluttet at gennemfore visse foragelser af
lastbilers vaegt og dimensioner. Dansk Erhverv vil gerne kvittere for, at dét element var med i af-
talen. Endringerne traeder desveerre forst i kraft fra 2025. Dansk Erhverv ser gerne, at a&ndrin-
gerne fremrykkes, da der er store klimagevinster at hente ved at kunne fragte mere gods pr. last-
bil. Endringer kan implementeres umiddelbart, og derfor er det srgerligt, at transportvirksom-
hedernes produktivitetsforbedringer og CO2-reduktion skal vente til 2025.

Foruden de allerede besluttede initiativer, mangler der stadig at blive gennemfort foregelser af
vaegt og dimensioner, der har et positivt ssmfundsgkonomiske afkast. Det gaelder isaer de 7-aks-
lede lastbiler.

Forsgget med dobbelttrailere, der er besluttet i april 2022, er et andet initiativ om veaegt og dimen-
sioner, der fra start er besluttet i en alt for lille skala. Der er behov for, at forsegsstraekningen hur-
tigst muligt udvides til Sverige og som minimum hele det vejnet, som Vejdirektoratet har udpeget
i sin analyses. Midlerne til at gennemfore forseget i storre skala kan findes i ”Pulje til bedre trafi-
kal sammenhang mellem land og by”, hvori der er afsat 3,5 mia. kr. i perioden 2022-2035 til
projekter pa det gvrige statsvejnet, som kan binde land og by sammen og sikre bedre fremkom-
melighed.

Rammevilkarene for lastbilers bydistribution er et andet omrade, der kan optimeres. Der kan po-
tentielt spares 7 pct. breendstof bl.a. ved levering uden for myldretiden. Det ber understattes af
lovgivning, der sikrer, at der kan ske natlevering, hvis der stgjes under et vist niveau, sa tilladel-
serne ikke inddrages uden varsel med gkonomiske tab til falge for vognmand og detailhandelen.

Med venlig hilsen

Jesper Hgjte Stenbak
Fagchef for transport og infrastruktur
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