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fra braandstofforbrugsafgiften.



Forenede Danske Motorgjere
Att. Thomas Mgller Thomsen
Firskovve 32
Postboks 500
2800 Lyngby

Kage Thomas Mgller Thomsen

Tak for dit brev fraden 23. februar, hvor du skriver, at de danske bilister betaler en mia. kr.
arligt for meget i den grenne gjerafgift.

Jeg vedlasgger et notat om udviklingen i indtaggterne fra ejer- og vaagtafgifterne. Det fremgér, at
Skatteministeriet vurderer, at merindtaegterne er i sterrelsesordenen 400 mio. kr. Den primaare
forskel patallene skyldes, at det i notatet er medregnet, at der siden 1997 er sket automatiske
reguleringer af registreringsafgiftens progressionsgramse, hvilket reducerer provenuet fra
registreringsafgiften. Det skal modregnes merprovenuet fra gjer- og vaagtafgifterne.

Sa noget er der om snakken, men der er ikke tale om en merbelastning af bilejerne pa 1 mia. kr.
Jeg vil for en god ordens skyld minde om, at det var den tidligere regering, der indfarte
gjerafgiften og automatiske reguleringer af satserne. Da den nuvaarende regering tradte til var et
af defarsteinitiativer at indfere skattestoppet, hvilket har medfart, at satsernei dag er de samme
som i 2002.

Det betyder arligt akkumulerende skattelettel ser til bilisterne. | 2005 er veadien af skattestoppet
for ejerafgiften og registreringsafgiften tilsammen pa sméa 900 mio. kr. og til naeste & mere end
1,1 mia. kr. Heri er enddaikke indregnet, at afgifterne pa benzin og diesel ikke har varet udsat
for regelmasssige stigninger, som det tidligere har vaaet tilfad det, samt nedslagene i
registreringsafgiftssatserne afhangig af prisudviklingen for biler.

Jeg synes derfor, at regeringen har givet bilisterne afgiftd ettelser, der mere end opvejer den
merbelastning, som detidligere regler gav.



Jeg takker i gvrigt for tilbuddet om at deltage i det kommende udvalg om mulighederne for at
omlagyge registreringsafgiften. Jeg kan imidlertid kun svare, at de neamere overvejelser
vedrgrende udval gets nedsadtel se og sammensagning endnu ikke er afsluttet.

Med venlig hilsen

Kristian Jensen



Statensindtaegter fra braendstoffor brugsafgiften (gran g erafgift)

1. Med love nr. 360 og 361 af 2. juni 1997 indfartes afgift efter
brandstofforbrug for visse personbiler, i ‘daglig tale kaldet gren gerafgift.
Samtidig blev der indfert en arlig regulering af registreringsafgiftens
progressionsgraanse.

Efter de tidligere regler betalte alle personbiler halvérli? vagtafgift samt for
dieselbiler endvidere udligningsafgitt. Satserne for vaagt- og udligningsaf gift
blev ikke systematisk “reguleret og det samme var tilfeddet Tor
registreringsafgiftens progressionsgraanse.

Med sandringerne blev veagtafgiften for nye personbiler erstattet af en
brandstofforbrugsafgift, hvor afgiften afhaanger dels af om det er en benzin-
eller en diesdlbil, delsg;\f hvor langt bilen karér pr. liter brasndstof. Endvidere
blev der indfert en arlig reguléring pa 2 proceni tillagt eller fratrukket
tilpasningsprocenten, dvs. “svarende til de arlige ™ reguleringer

rae_ns;erne I personskattesystemet, samt et yderligere tillasgpa 1,5
procentpoint.

Samtidig blev der indfart en &lig regulering af registreringsafgiftens
proqreﬁa onsgraanse med 2 procent tillagt eller fratrukket tilpasningSprocenten
samt et yderligeretillaay pa 1 procentpaint.

2. Det fremgér af bemagkningerne til lovforslagene, at det blev tilstragot, at den
gennemsnitlige granne g erafgift ikke skulle overstige hvad bilerne ellers skulle have
betalt i vaagtafgift. SAledes gar det forventede provenu fra gjerafgiften stort set lige op
med det forventede tab af provenu fra vaggtafgiften, ndr der ses bort fra de automatiske
satsreguleringer.

De &rlige indtamgter fra vaegt- og gjerafgifterne villeimidlertid stige som falge af, at der
indfartes en arlig regulering af satserne. Dette merprovenu blev modsvaret af fald i
indtaegterne fra registreringsafgiften som falge af den arlige regulering af
progressionsgramsen. Samlet set blev aandringerne i vagt-, gjer- og
registreringsafgifterne skannet at galige op.

Baggrunden for at indfere et tillaeg pa 1,5 procentpoint til den arlige regulering af
satserne i vaagt- og ejerafgifterne var forventninger om udviklingen i bilernes

bread stofeffektivitet og vasgt. SAledes blev bilernes gennemsnitsvaegt pa basis af
erfaringerne fra de foregdende & skegnnet at stige med 0,5 pct. arligt, mens bilernes
bramdstofeffektivitet blev forudsat at stige med 0,75 pct. arligt, givet bilernes vaggt. Det
vil sige at den faktiske udvikling i bilernes bramndstofeffektivitet blev skennet til en
forbedring pa 0,25 pct. arligt, idet den arlige skennede stigning i vasgten pa 0,5 pct. skal
fratraskkes den skennede forbedring i braandstofeffektivitet pa 0,75 pct. givet vasgten.
Under disse forudsaninger var en &rlig tillasgsregulering pa 1,5 pct. ngdvendig for at
sikre, at omlaggningen fra vaatafgift til gjerafgift var provenuneutral for nye biler. Det
skyldes, at en arlig stigning i breandstofeffektiviteten pa 0,75 pct. givet vaggten vil, som
gerafgiftens skalatrin blev indrettet, for en typisk bil faretil at afgiften vil falde med
1,5 pet. arligt.

Uden en tillaggsregulering vil indtaggterne fra gjerafgiften falde i takt med at bilerne
karer langere pr. liter.

Dette gadder kun for nye biler. For eddre biler er bramndstofeffektiviteten givet, nar



bilen er produceret. For disse skete der ogsa en arlig tillasgsregulering pa 1,5 pct.,
hvilket isoleret set affadte et merprovenu. Dette gik til at finansiere den arlige
regulering af registreringsgramsen, jf. ogsa ovenfor.

3. Den faktiske udvikling i benzinbilernes egenvasgt har varet en stigning pa 6,2 pct. i
perioden 1998 til 1. halvér 2004 for personbiler, jf. tabel 1, svarendetil godt 1,1 pct.
arligt. | samme periode er braandstofeffektiviteten givet vaagten steget med 13 pct.,
svarende til godt 2,4 pct. arligt. Dette tal skal sammenlignes med de 0,75 pct., der blev
lagt til grund ved indfarslen af braandstofafgiftsoveni 1997.

For dieselbiler er egenvamgten steget med 2,9 pct. i perioden 1998 til 1. halvér 2004,
svarende til 0,5 pct. arligt, mens brasndstofeffektiviteten givet vasgten er steget med i alt
13,8 pct., svarendetil 2,5 pet. arligt.

De &rlige stigninger i bramdstofeffektiviteten pd 2,4-2,5 pct. er sdledes mere end de i
lovfordaget forudsatte 0,75 pct. Det betyder dog ikke ngdvendigvis, at
forudsagtningerne er forkerte. Der var ikke i forudsagningerne indregnet forslagets
incitamenter til mere braandstof @konomiske biler, dvs. at indfersel af en afgift, der
afhaanger af bramdstofforbruget vil feretil at bilkaberne vadger mere

brasndstof gkonomiske hiler. | det omfang incitamenterne virker efter hensigten vil den
faktiske stigning i bilernes bramdstofeffektivitet overstige det forudsatte.

Det er ikke muligt at skanne over hvor stor en del af den faktiske udvikling i
personbilernes breandstofeffektivitet, der skyldes indfarsel af den granne gjerafgift.
Som naevnt blev den &rlige tillasgsregulering af vaegt- og ejerafgiferne pa 1,5 pct.
beregnet ud fra en forventning om en udvikling i breendstofeffektiviteten pa 0,75 pct. |
det omfang den faktiske udvikling viser en starre stigning i breandstofeffektiviteten
burde den arlige tillasgsregulering have vaaret starre, givet lovens intentioner. Det vil
sige, at tages der udgangspunkt i den faktiske udvikling i perioden 1998 til 1. halvar
2004, hvor braendstofeffektiviteten er foraget med 2,4-2,5 pct., vil det svaretil en arlig
tillesgsregulering p& 4,8-5,0 pct.

Tabel 1. Udviklingen i nye personbilers braendstofeffektivitet og
gennemsnitsvaegt 1998-2004

AEndring
2004 | 1998-2004
1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 |2003"|1. halvdr|  (pct.)

Benzinbiler

Liter brasndstof pr. 100 km 760 741 731 731 728 7,20 7,02 -7,6
Liter brandstof pr. 100 kmved 1.000kg.| 6,93 6,73 658 6,34 6,24 6,12 6,03 -13,0
Egenvaat, kg. 1.096 1.100 1.112 1154 1.167 1.174 1.164 6,2
Dieselbiler

Liter brandstof pr. 100 km 576 552 517 501 495 5,05 511 -11,3
Liter bramdstof pr. 100 kmved 1.000kg.| 4,70 4,46 431 4,16 4,08 4,09 4,05 -13,8
Egenvaat, kg. 1225 1238 1201 1205 1212 1234 1261 2,9

Kilde: SE Transport 2004:33
1. Beregnet som gennemsnittet af 1. og 2. halvar 2003

4. FDM har i en skrivelse til Folketingets Skatteudvalg den 23. februar anfert, at
provenuet fra gerafgiften er steget mere end tilsigtet. FDM anfarer, at den davearende
regering samt de partier, der stettede forslaget, lagde vaagt pa, at den nye afgift ikke
villefaretil aget provenu og at gerafgiften samlet set ikke ville blive en fordyrelse for
landets bilister. FDM har til stette for bemagrkningerne vedlagt beregninger, der viser at
malt i faste priser og korrigeret for udviklingen i antallet af biler er indtasgterne fra gjer-
og vamtafgifterne arligt ca. 1 mia. kr. sterre end provenuet fra afgifternei 1997. | alt
har bilisterne dermed betalt ca. 6 mia. kr. for meget i gjerafgift i perioden 1997-2004.
Hertil kan bemaakes:

De beregninger, FDM har foretaget, tager udgangspunkt i de samlede indtaggter fra gjer-
og vagtafgifterne for alle typer af karetgjer. FDM korrigerer herefter for udviklingen i




antallet af person- og varebiler samt for prisudviklingen og viser, at provenuet er steget.
Den tilgang svarer til at beregne den gennemsnitlige afgift pr. bil i faste priser og

ko kludere, at afgiften pr. bil er steget. Dette er ogsatilfaddet, men det er der flere
arsager til.

Den veesentligste forklaring er, at det ikke har vagret intentionerne med loven, at
indteegterne fra gjer- og braandstofafgifterne skal veare realt usendrede. Det fremgér af
lovforslaget, at gjer- og veagtafgiften skulle reguleres med det formdl at tilvejebringe et
merprovenu, der skulle finansiere en forhgjelse af registreringsafgiftens
progressionsgramse. Det er derfor ikke relevant at betragte indteggterne fra gjer- og
vaggtafgiften isoleret set, men i sasmmenhaang med indtaggterne fra registreringsafgiften.
For det andet tages der ikke hgjde for de forskydninger i bilparkens sammensagning,
der sker Igbende. | 1997 udgjorde dieselbiler 4,5 pct. af de nyregistrerede personbiler, i
2003 var andelen 8,3 pct. og i 2004 skennes en andel pa 9 pct. eller mere. For
dieselbilers vedkommende er der i satserne for g erafgift indregnet en udligningsafgift
med det formal at udligne, at afgiften pa diesel er mindre end pa benzin. Flere
dieselbiler betyder sdledes, at staten far flere penge ind fra gjer- og veagtafgifterne, men
faare fra bramdstofafgifterne. For en typisk dieselbil kan udligningsafgiften udgere et
par tusinde kroner arligt.

En anden forskydning er, at der ssdges flere varebiler end tidligere, herunder flere
varebiler til private. For varebiler gadder, at registreringsafgiften er mindre end for
personbiler, men hvis varebilen anvendes privat er vagtafgiften starre end ejerafgiften
for en tilsvarende personbil. Det betyder, at staten far stgrre indtesgter fragjer- og
vaggtafgifterne, men fagre fra registreringsafgiften.

Endvidere er der flere gange i perioden foretaget lovaandringer med provenumaessige
konsekvenser, der er reguleringsmekani smerne uvedkommende. Bl.a. er der aandret i
udligningsafgiften som felge af aandringer i afgiften pa diesdl til motorbrasndstof.
Udligningsafgiftens starrelse bestemmes af forholdet mellem afgiften pa benzin og
afgiften pa diesel og korrigeres ved aandringer i bramdstofafgifterne. Andringer i
indtasgterne fra jer- og vaagtafgifterne som falge af aandringer i dieselafgiften er helt
uafhaangig af de avrige reguleringsmekanismer i afgifterne. Af andre lovaandringer kan
naa/nes en forhgjelse af vamgtafgiften for varebiler i 1998, der medferte merindtasgter pa
250 mio. kr.

Endelig skal det bemaakestil FDM’s beregninger, at statens indtaagter fra gjer- og
vaggtafgiften er omregnet til faste priser med prisudviklingen for at belyse den reale
udvikling. Det fremgar imidlertid af lovfordagets bemaakninger, at der med realt
uandret provenu ikke mentes udviklingen i priserne, men i lgnningerne. Af samme
grund blev afgifterne med loven reguleret med 2 procent tillagt eller fratrukket

til pasningsprocenten, hvorved reguleringen netop svarede til 1gnudviklingen. Samme
reguleringsfaktor anvendesi personskattesystemet. Udviklingen i Ignningerne
overstiger som regel udviklingen i priserne, hvilket medfarer stigende realindkomst.
Nar FDM anvender prisudviklingen i stedet for Ignudviklingen overvurderes
stigningerne malt i faste priser i statens indtaggter fra gjer- og vesgtafgifterne.

5. | det felgende sgges de ovennaavnte faktorer sa vidt muligt kvantificeret for perioden
1997 til 2002, som er det sidste ar, hvor den automatiske regulering af satserne fandt
sted.

Indtaggterne fra vaggt- og gjerafgifterne var ca. 5,2 mia. kr. i 1997. | 2002 var det steget
til 7,9 mio. kr., dvs. en stigning paca. 2,8 mia. kr., jf. tabel 2.

Tabel 2. Provenuudvikling 1997-2002

1997 2002
Antal vare- og personbiler 2.081.242 2.241.900
Provenu fra vaggt- og gjerafgiferne Mio. kr. 5.170 7.940
1997-provenu korrigeret for udvikling i bilparkens starrelse Mio. kr. 5.570
1997-provenu korrigeret for udvikling i bilparkens starrelse samt reguleret
med de arlige, automatiske reguleringer frem til 2002 Mio. kr. 6.980




En del af stigningen skyldes, at der er kommet flere biler, der betaler vaagt- og
gierafgift. Korrigeres indtasgterne i 1997 med udviklingen i antallet af person- og
varebiler, ville de 5.170 mio. kr. i 1997 alt andet lige have vaget 5.571 mio. kr. i 2002.
Dermed kan 400 mio. kr. af den samlede stigning tilskrives udviklingen i antallet af
karetgjer.

| perioden er afgiftssatserne arligt blevet reguleret med 2 procent tillagt eller fratrukket
tilpasningsprocenten samt med tilleeg af yderligere 1,5 pct. Den samlede regulering i
arene 1997-2002 var pa 25 pct. Nér indteegterne i 1997 korrigeret for udviklingen i
bilparkens starrelse, 5.570 mio. kr., reguleres med 25 pct. giver det en stigning pa ca.
1.410 mio. kr. til 6.980 mio. kr.

Forskellen pa det hermed fremskrevne 1997-provenu pa 6.980 mio. kr. og det faktiske
provenu i 2002 pa 7.940 mio. kr. er 960 mio. kr., jf. tabel 3. Dvs. at af den samlede
stigning i indtasgterne fra veegt- og gjerafgifterne kan ca. 1 mia. kr. ikke tilskrives
regulering eller udviklingen i bilparkens starrelse. Stigningen skyldesi stedet andre
faktorer, som naevnt under punkt 4, f.eks. andring i bilparkens sammensaeining sasom
flere dieselbiler, flere varebiler og flere varebiler til privat anvendelse. Ogsa
loveandringer med provenumaessige konsekvenser, f.eks. aandring af udligningsafgiften
og forhgjelse af satserne, er med i de 960 mio. kr.

Tabel 3. Faktisk og fremskrevet provenu i 2002 (mio. kr.)

Faktisk provenu fra gjer- og vaagtafgifterne 7.940
1997-provenu korrigeret for udvikling i bilparkens starrelse samt 6.980
reguleret med de arlige, automatiske reguleringer frem til 2002

Forskel 960
Kilde: Tabel 2

For at summere, s var den samlede stigning i indtasgterne fra ejer- og veegtafgifterne pa
2,8 mia. kr. fra 1997 til 2002, jf. tabel 4. Heraf skyldes ca. 0,4 mia. kr. stigning i
motorparkens starrelse, ca. 1,4 mia. kr. &rlige reguleringer af satserne og ca. 1,0 mia. kr.
andringer i bilparkens sammensagtning og loveandringer med provenumasssige
konsekvenser.

Tabel 4. Dekomponering af provenuudviklingen 1997-2002 (mio. kr.)

Forggelse af bilparken 400
Arlig regulering af satserne 1.410
AEndring af bilparkens sammensagtning, lovaandringer mv. 960
Samlet stigning 1997-2002Forskel 2.770

Kilde: Tabel 209 3

Det relevante tal i forhold til den kritik, FDM retter mod udviklingen i indtaggterne, er
de 1,4 mia. kr., som de &rlige automatiske reguleringer har forgget indtaggterne med, nér
der korrigeres for udviklingen i bilparken. Spergsmélet er imidlertid ikke om de 1,4
mia. kr. sikrer en realt usandret afgiftsbelastning af den enkelte bilist, men om
merprovenuet ved regulering svarer til provenutabet ved reduktion af
registreringsafgiften. Intentionerne ved indfarsel af g erafgiften var at bruge
merindtaagterne fra de arlige reguleringer til en gradvis reduktion af indtasgterne fra
registreringsafgiften ved en arlig forhgjelse af registreringsafgiftens
progressionsgramnse.

| 1998 var registreringsafgiftens progressionsgramnse pa 48.800 kr. Det vil sige at der
skulle betales 105 pct. i afgift af en bils afgiftspligtige vaardi under 48.800 kr. og 180
pct. af den afgiftspligtige vaardi over 48.800 kr. | 2002 var progressionsgraansen pa
57.400 kr. Dermed er progressionsgramsen forhgjet med 8.600 kr., svarendetil en
reduktion i registreringsafgiften pa 6.450 kr. pr. bil (beregnet som (1,80-
1,05)*(57.400-48.800 kr.)).

Ved et normalt bilsalg p& 130.000 svarer det til et provenutab pé& ca. 840 mio. kr. | 2002




var bilsalget lavere end det normale, ca. 111.600, hvorved provenutabet som fglge af de
akkumulerede reguleringer var 720 mio. kr., men ved at vurdere om den gradvise
omlagning falger intentionerne bar der tages udgangspunkt i et normalt bilsalg.

Til de 840 mio. kr. skal laggges ca. 155 mio. kr. som fgige af reguleringen af
progressionsgrassen fra 1997 til 1998. | 1998 blev progressionsgramsen forhgjet fra
34.400 til 48.800 kr., men hovedparten af den store forhgjel se skyldes bl.a. en samtidig
omlagyning af fradrag for airbags.

Dermed skannes registreringsafgiften i alt at vaere reduceret med ca. 1,0 mia. kr. fra
1997 til 2002 som falge af indfgrslen af automatisk regulering af progressionsgraansen.
Brutto skennes det sdledes, at indferslen af den grenne ejerafgift samt regulering heraf i
perioden 1997 til 2002 har fart til ggede statslige indtasgter paca 1,4 mia. kr. Pa
sammetid blev der indfert en regulering af registreringsafgiftens progressionsgramnse,
der skannes at have reduceret statens indtasgter pa 1,0 mia. kr. i 2002, jf. tabel 5.

Tabel 5. Endringer provenuet fra registreringsafgiften samt vasgt- og
gerafgiften som falge af reguleringer af satserne i perioden 1997-2002
(mio. kr.)

Vagt- og gerafgifterne 1.410
Registreringsafgiften -955
Forskel 415
Kilde: Tabel 2-4

Deto provenumaessige effekter skal sesi sammenhamng og nettoeffekten er saledes, at
indfersel af gerafgifteni 1997 samt tilhgrende regul eringsmekanismer af ejer-, vagt-
og registreringsafgifterne har fart til, at statens samlede indteggter fra disse afgifter alt
andet lige er steget med godt 400 mio. kr.

6. De reguleringsmekanismer, der blev indfert i gjer-, vaggt og registreringsafgiften i
1997 blev aadret med lov nr. 342 af 27. magj 2002. Som led i den nuvagrende regerings
skattestop blev de arlige reguleringer af vaagt- og ejerafgiften afskaffet. Samtidig
bortfaldt tillaagsreguleringen pa 1 pct. af registreringsafgiftens progressionsgraamse.
Konsekvensen heraf er et fald i statens indteegter i forhold til detidligere regler pa ca
300 mio. kr., der arligt akkumuleres. Sdledes er indtaggterne som felge af skattestoppet
faldet med ca. 300 mio. kr. i 2003 og ca. 600 mio. kr. i 2004 og ventesi 2005 at falde
med 860 mio. kr. ogi 2006 med 1.140 mio. i forhold til de tidligere regler.
Provenueffekterne vil fremover tilsvarende stige med i starrelsesordenen 300 mio. kr.
arligt. Det pracise tal afhaenger af lenudviklingen samt af udviklingen i bilsalget og
bilparken.




