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Sammenfatning

1. Sammenfatning

1.1 Baggrund og kommissorium
Skatteministeren nedsatte i foraret 2002 en tveaministeriel arbejdsgruppe,

som fik til opgave at udarbejde et forslag til en omlaggning af registreringsaf-
giften, sdden i hgjere grad af spejler miljabel astningen. Omlaggningen skal ske
under faglgende hensyn:

o Skattestoppet

* Provenuneutralitet

« Voldsomme prisforskydninger skal savidt muligt undgas

* Den kommende liberalisering af EU’ s bilmarked

EU-retlige problemer

Arbejdsgruppen blev endvidere bedt om at vurdere fordele og ulemper ved en
@get andel af dieselbiler.

1.2 Arbejdsgruppens overvejelser

EU-kommissionen har i en meddelelse af den 6. september 2003 anbefalet, at
landene pa sigt omlamyger registreringsafgiften til 1gbende afgifter og at lan-
dene som minimum indfgrer et CO,-element i afgiftsberegningen. Arbegds-
gruppen vurderer, at en fuld omlaggning af registreringsafgiften til en lgbende
afgift vil medfare ggede udgifter til kontrol og opkraavning, ligesom det vil
medfare likviditetsmasssige forskydninger. Der vil sdledes umiddelbart vaae
en rakke praktiske og statsfinansielle problemer forbundet med at leve op til
denne anbefaling. Indirekte opfylder den danske registreringsafgift imidlertid
delvist Kommissionens anbefaling om, at registreringsafgiften bar indeholde
et CO,-element, idet der er en vis samvariation mellem den nuvaaende regi-
streringsafgift og braandstofforbruget. En direkte opfyldelse af Kommissio-
nens anbefalinger vil kraeve en tydeliggerelse af keretgjernes CO,-uddlip i
afgiftsberegningen. Kommissionens meddelelse og anbefalinger er uddybet i
kapitel 3.

Der er en rakke eksterne omkostninger forbundet med trafik, f.eks. luftforu-
rening, stgj, ulykker, traangsel. Traangsel og i betinget omfang stgj er imidler-
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tid centreret omkring specifikke lokaliteter og tidspunkter og er ikke egnet til
at bliveinddraget i et generelt virkemiddel som registreringsafgiften. Partikler
er ligeledes primaat relateret til specifikke lokaliteter og tidspunkter.
Arbejdsgruppen har imidlertid valgt kun at fokusere pa omkostningerne ved
luftforurening (herunder partikler) og klimapavirkningen og set bort fra evrige
eksterne omkostninger.

Trafikkens |uftforurening er samlet set reduceret betydeligt de senere ar, jf.
afsnit 4.1. Emissionerne af kvadstofoxider (NOx), kulbrinter (HC) og partik-
ler er sAledes fadet kraftigt. Den reducerede |uftforurening skyldes primaat
den teknologiske udvikling i retning af bedre bilmotorer (herunder specielt
katalysatorer) og renere braandstof.

Den teknologiske udvikling har imidlertid kun medfert en begraanset redukti-
on af CO,-udslippet pr. bil i takt med en forbedret bramdstofgkonomi. Pa
grund af vaksten i trafikken og at en gennemsnitlig bils starrelse er foraget, er
det samlede CO,-uddlip fra personbilerne gget.

Hvis miljgbelastningen (NOx, HC, CO, og partikler) omregnes til kroner og
are er netto-effekten en reduktion af forureningen og dermed de eksterne om-
kostninger pr. ny bil pa ca. 75 procent i perioden 1990-2001. De arlige om-
kostninger for nye biler ved luftforurening skennes for en ny benzinbil at vee
re i starrelsesordenen 1.000-1.400 kr. og for en ny dieselbil i sterrelsesorde-
nen 1.400-2.000 kr. Bilafgifterne (dvs. registreringsafgift, braadstofafgifterne
og gerafgifterne) overstiger disse omkostninger. Selv. om @vrige eksterne
omkostninger indregnes, overstiger afgifterne sandsynligvis de samlede eks-
terne omkostninger ved personbiltrafik.

Der er i de nuvaaende bilafgifter et stort incitament til at vedge smd, braand-
stof gkonomiske biler som felge af braadstofafgiften og den granne gjerafgift.
Endvidere er der indirekte et incitament i den nuvaarende vaadibaserede regi-
streringsaf gift, eftersom der er en sammenhaang mellem en bils vaardi og dens
brasdstofforbrug. Sammenhaangen er dog ikke helt systematisk, sa en om-
lagning kan tjene fire formdl, jf. afsnit 4.7:

* En mere systematisk incitamentsstruktur i registreringsafgiften og
dermed en beskeden miljeforbedring.

* En synliggerelse over for bilkeberne af de incitamenter, der implicit
ligger i det nuvaaende afgiftssystem.

e Fremme & biler, der har lavere udslip af NOx, partikler og HC.
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» En hurtigere introduktion af nye bilteknologier pa det danske bilmar-
ked.

En gget andel af dieselbiler vil fare til en reduktion af CO,, men samtidig
medfare starre emissioner af isaa sundhedsskadelige partikler og NOx. Der-
med vil et gget antal dieselbiler gavne klimaet globalt, men pa kort sigt for-
vaare |uftkvaliteten lokalt, saaligt i byomrader. For dieselbiler, der opfylder
euro4-normen, der bliver obligatorisk fra 2006, er forureningen dog mindre
end for biler, som opfylder den nugaddende euro3-norm. Derfor bar en even-
tuel forggelse af andelen af dieselbiler sa vidt muligt ske ved flere euro4-
dieselbiler og dieselbiler med partikelfiltre, samt dieselbiler, der opfylder
endnu skrappere normkrav, nar de foreligger eller der ligger fordag herom.
Endvidere bar der ske en korrektion for, at dieselafgiften er lavere end ben-
zinafgiften, og at diesel dermed afgiftsmaessigt er billigere. Denne korrektion
sker delvis i udligningsafgiften til vasgt- og gerafgiften for dieselbiler, men
udligningsafgiften udligner ikke fuldt ud de afgiftsmaessige forskelle mellem
benzin og diesdl, jf. kap. 4. Fordele og ulemper ved en gget andel dieselbiler
er uddybet i afsnit 4.6.

Den nuvagrende registreringsafgift er en vaardibaseret afgift, hvor afgiften be-
regnes ud fra bilens indkgbspris inkl. moms og avancer og eventuelt med fra-
drag for sikkerhedsudstyr. Det er muligt at basere afgiften pa andet end bilens
vaadi, som f.eks. CO,-emissoner, andre emissioner, vagt, slagvolumen mv.
En afgift baseret p& en bils euronorm® er imidlertid underlagt den restriktion,
at bilen skal opfylde ale de krav til emissioner, der indgar i den pagad dende
norm, pa én gang. Da partikler indgar som delelement i euronormerne betyder
det, at der ikke i registreringsafgiften kan gives fradrag for dieselkaretgjer
med partikelfiltre. Det vurderes, at der i stedet kan gives et fradrag for keretg-
jer med partikefiltre i de lgbende afgifter. Derfor kan det overvejes at indfare
et nedslag i gerafgiften for dieselkeretgjer med partikelfilter pa ca. 1.500 kr.
pr. & deferste tre ar efter nyregistreringen. Der har sidel gbende med registre-
ringsaf giftsudval gets arbejde, foregaet et udvalgsarbejde under Trafikministe-
riet, der bl.a. har haft til opgave at undersege mulighederne for at fremme
partikelfiltre for dieseldrevne lastbiler. Udformning af et eventuelt tilskud el-
ler fradrag til dieseldrevne personbiler bar sesi lyset af resultaterne i dette
udvalg.? De EU-retsige muligheder for at udforme registreringsafgiften er
beskrevet i kapitel 5.

1. Euronormer omfatter EU-fastsatte gramsevaadier for uddlip af kulbrinte (HC), kvadstof-
oxider (NOXx), kulilte (CO) samt for dieselbiler endvidere for partikler. Euronormerne omfat-
ter ikke gramsevaadier for CO,.

2. | beregning af miljgeffekterne af de fremlagte modeller for aandring af registreringsafgiften
er et sddant nedslag i den granne gjerafgift forudsat. Hvis det ikke gives, forages partikelud-
dippet ved en omlagyning af registreringsafgiften, der fremmer en stigende andel af dieselbi-
ler.
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Der er i de gaddende regler en rakke tillaeg og fradrag for udstyr, der har til
forma at fremme trafiksikkerheden, jf. kapitel 6. Tillasg og fradrag bar ske i
den beregnede afgift i stedet for i den afgiftspligtige veadi. Derved
synliggeres fradragenes reelle vaadi, dvs. afgiftsvaadien. Endvidere bar der
ske en tilpasning &f tillaag og fradrag, sa disse svarer til, hvad der typisk er af
sikkerhedsudstyr i bilerne, uden at der sker en forringelse af trafiksikkerhe-
den.

En omlaggning af registreringsafgiften vil pavirke priserne pa bade nye og
brugte biler og dermed fare til kapitaltab eller -gevinster for de nuvagrende
bilgere. Det er forudsat, at et maksimalt niveau for acceptable prisandringer
er ca. 15 pct. i nedadgaende retning, jf. kapitel 2. En omlaggning af registre-
ringsafgiften ber sdledes ske under hensyntagen hertil og sikre, at priserne pa
langt hovedparten af bilmodellerne af hensyn til de nuvaarende bilejere falder
mindre end 15 pct. Samtidig bar en omlaggning af registreringsafgiften af ad-
ministrative hensyn ske uden overgangsordning.

Arbegjdsgruppen har endvidere overvejet fordele og ulemper ved henholdsvis
en registreringsafgift, der som den eksisterende afgift grundlaeggende er base-
ret pabilens vaardi, og en afgift der i stedet udelukkende er baseret pa tekniske
kriterier som f.eks. braandstofforbrug, vaggt og slagvolumen. Arbedsgruppen
finder, at der er en rakke fordele og ulemper ved begge typer af afgift, jf. ka
pitel 7:

e Set ud fra et administrativt og kontrolmaessigt synspunkt er der ikke
vaesentlige fordele ved det ene afgiftssystem frem for det andet, forud-
sat at der findes entydige, tekniske kriterier som ikke i hgjere grad end
det nuvaerende afgiftsgrundlag kan pavirkes.

* En teknisk baseret afgift vil ikke som en vaadibaseret haamme intro-
duktionen af ny teknologi, der oftere er dyrere i introduktionsfasen.
Det gadder bade teknologi, der er mere miljgvenlig og trafiksikker, og
komfortforagende teknologi. Omvendt vil senere prisfald pa ny tekno-
logi & hurtigere igennem pa forbrugerprisen ved en vaadibaseret af-
gift.

* Der skal i begge afgiftssystemer fortsat ske en individuel vurdering af
brugte keretgjer.

» Uafhaangigt af registreringsafgiftens udformning af afgiftsgrundlaget
ventes de danske nettopriser pa biler at stige ekstraordinaat som falge
af bl.a. den kommende EU-liberalisering, om end timingen og omfan-
get af sddanne stigninger er omgivet af en meget betydelig usikkerhed.
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* Enovergang til en teknisk baseret afgift kan forstagke prisstigninger-
ne, fordi forhandlernes og importarernes incitament til at gge avancen
skaapes, nar afgiften ikke laangere beregnes af bilens vaadi.

* Enovergang til en rent teknisk baseret afgift vil indebaae prisaandrin-
ger, der dels er relateret til miljghensyn og dels relateret til, at luksus-
elementer ikke laangere af giftspal aagges.

Der betales ogsa registreringsafgift for varebiler. Der er et meget stort spring i
afgiften fra smatil store varebiler, hvilket har fert til, at salget af sma varebi-
ler er faldet til et niveau pa godt 200 i 2002. Det har uheldige miljegmasssige
konsekvenser, at afgiftssystemet giver incitamenter til kab af varebiler, der i
nogle tilfadde er sterre end brugernes behov. Der vurderes derfor at vaae et
ikke-ubetydeligt samfundsgkonomisk og milj@maessigt potentiale ved en om-
laggning af registreringsafgiften for varebiler. Dertil kommer, at tiden er | gbet
fra 2-tons gramsen, der adskiller store og sma varebiler. Varebiler er i dag
starre og tungere end da 2-tons graansen blev indfert i 1973. 2-tons reglen var
oprindeligt tiltamnkt at skulle adskille rigtige kassevogne fra varebiler bygget
pa baggrund af stationcars.

1.3 Forslag til en omlaegning af registreringsafgiften

Personbiler

Pa baggrund af disse overvejelser har arbejdsgruppen i kapitel 8 valgt at prae
sentere tre modeller til en mulig omlaggning af registreringsafgiften for per-
sonbiler. | ale tre modeller indfares et CO,-tillagy til registreringsafgiften, et
fradrag for biler der opfylder en given euronorm fer den bliver obligatorisk,
samt et nedslag i gerafgiften for dieselbiler med partikelfiltre. | to af model-
lerne er der endvidere et tillagg til dieselbiler. De tre modeller er benaevnt A, B
og C.

De tre modeller er ale provenuneutrale med hensyn til registreringsafgiften,
nar der tages hgjde for amdringer i bilkegbet og dets sammensagning og der
tages udgangspunkt i det aktuelle udbud af biler pd markedet. Et gget incita-
ment til at anskaffe miljarigtige biler vil herudover give anledning til et pro-
venutab vedr. vagytafgift, ejerafgift og braandstofafgifterne.

| forbindelse med indfarelse af et CO,-tillagg eller teknisk baserede elementer
i registreringsafgiften vil provenuneutralitet i forhold til geddende regler bl.a
forudsadte, at de nye elementer i afgiften |gbende reguleres.

De tre modeller er valgt for at belyse effekterne af forskellige grader af en
omlaggning. Model A er primaat en synliggerelse af det CO,-element, der
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svarer til eksterne omkostninger pa 270 kr. pr. tons CO,. | model B gges dette
element sa det udger ca. 25 pct. af afgiften, ligesom det geres progressivt.
Motivationen for, at vedge et progressionsknak pa 120 g CO, pr. km er, at
dette svarer til EU’s malsagning for det gennemsnitlige CO,-uddlip for nye
biler, jf. kap. 3. | model C omlagyges de resterende 75 pct. afgiften til at vaae
baseret pa henholdsvis vasgt og motorstarrelse. De enkelte afgiftsparametre er
valgt for at minimere aandringer i afgifterne og dermed priserne som falge af
et skift i afgiftsgrundlaget. For yderligere forklaring se kap. 8.

Model A er den model, der minder mest om den nuvaaende registreringsaf-
gift. Den progressive vaadibaserede afgift bibeholdes. Der sker en forenkling
af sikkerhedsfradragene, sdledes at fradragsvaadien reduceres. Provenuet her-
fra feres tilbage til bilkaberne i form af en generel satsnedsadtelse. Sdledes
sadtes den lave afgiftssats ned fra 105 til 75 procent, mens progressionsgraa-
sen forgges fra 59.500 kr. til 65.200 kr. Den marginale vaadibaserede afgifts-
sats pa 180 procent bevares. Samtidig indferes en konstant afgift pa bilernes
CO,-emission pa 65 kr. pr. gram CO, pr. km, mens der gives fradrag for biler,
der opfylder en given euronorm, far denne bliver obligatorisk. Sigtet med
model A er at synliggare CO,-omkostningerne ved bilkersel og fa dem udskilt
sagskilt i registreringsafgiften.

En omlaggning som model A vil feretil, at ca. 10 procent af registreringsafgif-
ten omlaggges fra den nuvaaende vaadibaserede afgift til en braendstoffor-
brugsafhaangig afgift. Modellen farer til sma udsving i priserne og en meget
beskeden CO,-reduktion.

Model B er primaat en vagdibaseret model, men med et starre CO,-element
end model A. Den progressive vaadibaserede afgift bibeholdes og der sker en
forenkling af sikkerhedsfradragene, sdledes, at fradragsvaadien reduceres.
Provenuet herfra fares tilbage til bilkgberne i form af en generel satsnedsad-
telse. Sdledes sadtes den lave afgiftssats ned til 75 procent, mens progressi-
onsgramsen forgges fra 59.500 kr. til 86.800 kr. Den marginale afgiftssats vil
fortsat vaae 180 procent for de dyreste biler. Der indfares et progressivt CO,-
element i afgiften, sledes at der er en afgift pa 65 kr. pr. gram CO, pr. km for
de farste 120 gram CO, og en afgift pa 480 kr. pr. gram CO, pr. km. over 120
gram. Der gives fradrag for biler, der opfylder en given euronorm far denne
bliver obligatorisk. Endvidere beregnes et tillagg til dieselbiler pa 9.000 kr.,
der falder til 4.000 kr. nér euro4-normerne bliver obligatoriske i 2006.

| model B udger CO,-afgiften ca. 25 pct. af registreringsafgiften og giver en
CO,-reduktion pa ca. 1% procent for nye biler. Stort set alle bilpriser vil aand-
res mindre end +/- 10 procent, og hovedparten mindre end +/- 5 procent.
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Model C er en afgiftsmodel, hvor registreringsafgiften udelukkende er baseret
patekniske kriterier. Som i model B er der et progressivt CO,-element i afgif-
ten, siledes at der er en afgift pa 65 kr. pr. gram CO, pr. km for de ferste 120
gram, og en afgift pa 480 kr. pr. gram CO, pr. km over 120 gram. Der gives
fradrag for biler, der opfylder en given euronorm fer den bliver obligatorisk.
Vadiafgiften erstattes af progressive afgifter, der dels baseres pa bilens vasgt,
dels pa bilens slagvolumen. Endvidere beregnes et tillagg til dieselbiler pa
9.000 kr., der falder til 4.000 kr. nar euro4-normerne bliver obligatoriske i
2006.

| model C udgeres ca. 25 pct. af registreringsafgiften af den CO,-baserede
afgift, og CO,-reduktionen vil vaae 2 procent for nye biler. Modellen vil for
hovedparten af de almindelige bilmodeller fere til, at priserne aandrer sig min-
dre end +/- 15 procent og for de fleste modeller mindre end +/- 10 procent.
For saalige bilmodeller vil der dog vaare store prisaandringer. De langsigtede
effekter af et gget optag af ny teknologi, der ma forventes af model C, har ik-
ke kunnet kvantificeres.

Skemaet nedenfor giver en oversigt over elementerne i de tre modeller:
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Tabel 1.1 Sammenligning af 3 modeller til omlaggning af registreringsafgiften

Model A

Model B

Model C

CO, under 120 g/km
CO, over 120 g/km

65 kr. pr. g CO,/km
65 kr. pr. g CO,/km

65 kr. pr. g CO,/km
480 kr. pr. g CO.,/km

65 kr. pr. g CO,/km
480 kr. pr. g CO.,/km

Fradrag, hvis euro-
norm 4:

Benzin 3.500 kr. 3.500 kr. 1.250 kr.
Diesel 5.200 kr. 5.200 kr. 1.900 kr.

Lav afgiftssats 75 pct. 75 pct. -

Hgj afgiftssats 180 pct. 180 pct. -

Progressionsgramnse 65.200 kr. 86.800 kr. -

Tillag til alle diesel-

biler (bortfalder

2006) 0 5.000 kr. 5.000 kr.

Permanent tillagg til

alle dieselbiler 0 4.000 kr. 4.000 kr.

Kareklar vegt - - Under 950 kg: 25 kr./kg
950-1.200 kg: 70 kr./kg
1.200-1.400 kg: 100 kr./kg
Over 1.400 kg: 500 kr./kg

Slagvolumen - - Under 1.000 ccm: 18 kr./ccm
1.000-2.000 ccm: 38 kr./ccm
Over 2.000 ccm: 115 kr./ccm
For benzinbiler med turbomotorer
eller kompressor er afgiftsgrundla
get slagvolumen tillagt 40 pct. For
en ikke-trykladet dieselmotor skal
slagvolumen divideres med 1,4.

Feardsel ssikkerhed Tillag/fradrag i den beregnede afgift:

Ingen ABS: Tillasg pa 7.500 kr.
0 airbag: Tilleeg pé 15.000 kr.
1 airbag: Tillasg pa 6.000 kr.
2 airbags: Tillasg pa 4.000 kr.
3 airbags: Tilleag pa 2.000 kr.
5 airbags: Fradrag pa 2.000 kr.
6 airbags: Fradrag pa 4.000 kr.

| bilag 1 vises konsekvenserne af forslagene til omlaggning pa priser og afgif-
ter for de mest solgte samt andre udvalgte 108 bilmodeller. | tabel 1.2 vises et

udsnit heraf.
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Tabel 1.2 Konsekvenserne af en afgiftsomlaggning for 15 bilmodeller

Prisfar Pris efter omlaggning (kr.)
Fabrik | Model Variant kmy/l (kr.) Model A Model B | Model C
Audi A2 12TDI 3L aut. 33,3 266.999 | 267.050 260.930 | 201.128
Ford Fiesta 1.4 Ambiente 15,6 176.499 | 174.816 168.155 | 168.204
eugeot 206 1.6(S16) 14,7 162990 | 165.326 167.052 | 180.031
VW Polo 14 155 175999 | 174.381 168.322 | 170.331
Fiat Stilo 1.6 Active 13,5 189.998 | 185.806 186.377 | 207.469

Ford  Focus 16 Trend st.car 14,5 229.999 | 232.788 230.038 | 212.991
Peu-

geot 307 1.6 XR 13,9 193.990 | 192.844 190.509 | 208.692
Opel  Astra 1.6 Comfort 13,5 208.898 | 208.382 206.877 | 201.645
Skoda Octavia 1.6 Classic 14,1 180.000 | 179.419 178.503 | 200.980
Audi A4 1.6Limousine 12,8 320.997 | 321.453 326.176 | 268.516
Citroén C5 2.0 Prestige 12,0 274990 | 275.659 284.949 | 276.641
Ford Mondeo 1.8Trendst.car 12,7 298.999 | 299.214 305.598 | 276.794
Kia Shuma 16LS 125 154999 | 163.214 179.977 | 196.613
BMW 5-serien 2.2(520i) 11,1 495.000 | 496.835 513.599 | 438.635
Porsche Boxster 2.7 10,1 850.697 | 857.698 881.936 | 576.150

Tabel 1.3 viser skagnnede aandringer i bilsalget, afgifter, bilpris og det statslige
provenu pa langt sigt. Det skal understreges, at beregningerne er foretaget pa
en relativ smpel model. Resultaterne af de enkelte modeller er derfor behad -
tet med en betydelig usikkerhed.

For ale modeller til omlaggning gadder, at omlaggningen farer til prisfald og —
stigninger pa nye og brugte biler. Prissendringerne er starst i model C. Pa en-
kelte luksusprasgede modeller kan der i model C forekomme fald i afgiften pa
sterrelsesordenen 200.000 kr. Model C kan ogsa fare til store prisstigninger
pa nogle bilmodeller.

Statens indtaegter fra registreringsafgiften vil i alle tre modeller vaare uaandre-
de far og efter en omlaggning, nar der tages hgjde for andringer i bilkabet og
dets sammensagning og der tages udgangspunkt i det aktuelle udbud af biler
pa markedet. Heri er indregnet et nedslag i gerafgiften for dieselkeretgjer
med partikelfiltre der skannes at medfare et arligt provenutab pa 30-35 mio.
kr.

Y derligere medferer arbejdsgruppens forsag afledte effekter pa braandstofaf-
gifterne og gerafgiften som feglge af at bilerne bliver mere braandstof gkono-
miske.

Alt i at skennes konsekvenserne for det offentlige provenu palangt sigt, dvs.

nar der er sket en udskiftning af hele bilparken, at vaare et provenutab pa 40
mio. kr. i model A, ca. 250 mio. kr. i model B og ca. 385 mio. kr. i model C.
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Tabel 1.3 Skennede eendringer i centrale provenuelementer pa langt sigt

Model A | Model B | Model C

Bilsalg (pct.) -0,1 -0,2 -0,8
Gnsn. Afgift (pct.) 0,1 0,2 0,7
Gnsn. bilpris (pct.) 0,1 0,3 14
Provenu fraregistreringsafgiften (mio. kr.)* 0 0 0

Afledt effekt pa breendstofaf gifterne (mio. kr.) -40 -220 -310
Afledt effekt pa gerafgiften (mio. kr.) 0 -30 -75
Provenu i alt’ - 40 -250 -385

Anm: Det lange sigt er defineret sdledes, at hele omlaggningen skal vaare fuldt indfaset og der

er sket en fuld udskiftning af bilparken. Beregningsteknisk er det forudsat at gedde i 2017.

Der er forudsat et arligt bilsalg pa 130.000. Der er ikke i beregningerne taget hgjde for prove-
nuvirkningerne af de Igbende forbedringer af bilernes breandstof gkonomi.

1. Inkl. neddagi gjerafgiften fra personbiler

2. Ved uandret hilsalg vil det arlige provenutab palangt sigt vaae 30 mio. kr. i model

A, 230 mio. kr. i model B og 285 mio. kr. i model C. | fraveg af en |gbende regule-

ring af de ikke-vaardibaserede elementer i registreringsafgiften vil model A medfare

et &ligt kumuleret provenutab pa cirka 30 mio. kr., 60 mio. kr. i model B og 300

mio. kr. i model

Tabel 1.4 viser udviklingen i emissioner pa langt sigt, dvs. nar hele bilparken
er blevet udskiftet. Tabellen har kun medtaget effekter af en afgiftsomlasg-
ning, ikke effekten af den teknologiske udvikling, mere miljgvenlige braand-
stoffer eller andet, der ikke direkte er en konsekvens af afgiftsomlasgningen.

Tabel 1.4 Skennede aendringer i emissioner pa langt sigt

Model A Modd B | Modd C
Gnsn. CO; (pct.) -0,2 -1,4 -1,7
Total CO, (pct.) -0,2 -1,1 -1,9
Total CO, (tons pr. &) -10.000 -57.000 -102.000
Partikler (pct.)* -20,8 7.7 -5,0
Partikler (tons pr. &) -20 -7 -5
HC (pct.) -0,5 -4,1 -5,0
HC (tonspr. &) -11 -83 -101
Nox (pct.) 15 9,6 10,9
Nox (tons pr. &) 33 212 241
Samlet miljgbelastning (mio. kr.) -9 -1 -10
Miljgeffekt pr. bil (kr. pr. ar) -6 -1 -6
Andel dieselbiler (pct.point) 0,7 4,2 4,8
Omkostninger ved CO,-reduktion 6.200 8.000 9.100
(kr./tons COy)

Anm: Det lange sigt er defineret sdledes, at hele omlaggningen skal vaare fuldt indfaset og der
er sket en fuld udskiftning af bilparken. Beregningsteknisk er det forudsat at gedde i 2017.
Der er forudsat et arligt bilsalg pa 130.000. For partiklers vedkommende er indregnet effekten
af et arligt fradrag i ejerafgiften for dieselbiler med partikelfiltre. Der er ikke taget hgjde for,
at aftaler med bilindustrien farer til mere braandstof gkonomiske biler.
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For alle tre modeller gadder, at de medfarer en reduktion af emission af CO,,
HC og partikler men samtidig farer til en forggelse af NOx-emissionen. Det
sidste skyldes, at der kommer flere dieselbiler samt at NOx-emissionen ikke
reduceres, selvom der kommer partikelfiltre pa dieselbilerne. CO,-
reduktionen er starst i model C, hvilket skyldes et starre incitament til kab af
energieffektive biler samt et faldende bilsalg. Det faldende bilsalg er en util-
sigtet effekt af modellen. Model C er samtidig den model, der farer til den
mindste reduktion af partikler. Det sidste skyldes primaat, at forbrugerne i
model C som falge af et skift i afgiftsgrundlaget vadger andre typer dieselbi-
ler end i f.eks. model B.

| model A er reduktionen af CO, mindst, samtidig med at partikelreduktionen
er starst. Det skyldes, at nedslaget i gerafgiften for dieselbiler med partikel-
filtre farer til en reduktion i emissionen af partikler, der kun i beskedent om-
fang modvirkes af omlaggningen af registreringsafgiften.

For alle tre modeller gadder, at der ikke er medregnet effekten af renere die-
selteknologi, nar dieselbiler, der opfylder en kommende euro5-norm eller en
senere norm, introduceres. Det vil formentlig medfare en betydelig reduktion
af partikeludslippene og reducere den samlede miljgbel astning.

Set i lyset af den aktuelle interesse i reduktionen af issa CO, og partikler, vur-
deres miljaresultatet af de tre afgiftsmodeller samlet set positivt. Arbeds-
gruppen har sggt at opgere de samlede miljgkonsekvenser i kroner for alle
emissioner. Beregningerne viser, at vaadien af reduktionen af CO,, HC og
partikler samt forggelsen af NOx i alle tre modeller er meget beskeden. Model
A giver sdledes en samlet forbedring af miljget pA 9 mio. kr. arligt, mens mo-
del B giver en forbedring pa 1 mio. kr. og model C giver en forbedring pa 10
mio. kr. Det er meget beskedne starrelser i betragtning af omfanget af person-
biltrafik og emissionerne herved. Omregnet pr. bil svarer det til en arlig mil-
jobesparelse pa 6 kr. pr. bil i model A, 1 kr. pr. bil pr. & i model B og en mil-
jobesparelse pa 6 kr. pr. bil pr. & i model C. En sddan vaardisagtning og sam-
menvejning skal dog tages med forbehold, da der er en betydelig usikkerhed
pa de anvendte enhedspriser.

Det er endvidere sggt at opgere omkostningerne ved at reducere CO,-
emissionen. Omkostningerne vil i model A vaare ca. 6.000 kr./tons CO,, i mo-
del B ca. 8.000 kr./tons CO, og i model C ca. 9.000 kr./tons CO,. Der er sdle-
des en tendensttil, at en starre CO,-reduktion medfarer en hgjere pris pr. ton
CO,, der reduceres. Reduktionsomkostningerne hidrerer altovervejende fra
statens provenutab pa bramdstofafgiften og gjerafgiften. Der er i beregninger-
ne ikke medtaget effekter pa trafiksikkerhed, traangsel, stgj mv. som falge af
et fald i bilsalget og dermed bilkersel (faare ulykker, mindre vejslid, mindre
stgj mv.). De beregnede omkostninger er derfor et overkantskan.
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For alle tre modeller er der tale om meget hgje omkostninger forbundet med
at reducere CO,, sammenlignet med hvad det koster at reducere CO, andre
steder i gkonomien. Disse omkostninger kan pa den ene side sammenlignes
med de samlede incitamenter i den gaddende bilbeskatning, jf. afsnit 4.7, hvor
der er eksempler pa de udger 15.000-20.000 kr./ton CO, eller mere og pa den
anden side med prisen pa keb af CO,-kvoter i udlandet, der skennes at kom-
metil at blivei starrel sesordenen 40 - 60 kr. pr. ton.

Varebiler

Den nuvaaende beskatning af varebiler indebager et stort incitament til at ke
be starre og mere miljgbelastende varebiler end brugerens behov i mange til-
faddetilsiger. Det peger pa, at der er et vaesentligt potentiale for miljemasssige
forbedringer ved en omlaggning af registreringsafgiften for varebiler.

Der findes i dag ikke EU-typegodkendte mainger af varebilers braandstoffor-
brug eller CO,-emission. Det er derfor ikke muligt at lave en differentiering af
afgiften efter braandstofforbruget. En foregelse af incitamenterne til at vadge
en mere braandstof gkonomisk varebil ma derfor ske pa andre mader, jf. kapitel
9, der omhandler registreringsafgiften for varebiler.

For varebiler kan det overvejes at gennemfare en lille eller en stor omlagyning
og derved reducere forskellen i afgifterne pa henholdsvis sméa og store varebi-
ler.

Den lille omlaggning bestar i en reduktion af afgiftssatsen fra 95 til 60 procent,
sdledes at afgiften beregnes som O procent af de farste 14.300 kr. og 60 pro-
cent af resten for varebiler under 2 tons. Samtidig forhgjes tillasgget for privat
anvendelse. Der sker endvidere en omlaggning af sikkerhedsfradragene og
bundfradraget for store varebiler forages med ca. 9.000 kr., jf. kap. 6.

Den store omlaggning bestér udover elementerne i den lille omlaggning af en
udvidelse af den sdkaldte stationcarregel® til a omfatte MPV’ere ( som f.eks.
Citroen Xsara Picasso, Opel Zafira Sportsvan mv.), 4-hjulstragkkere og lig-
nende biler kendetegnet ved at de fra fabrikken er lukkede og er forsynede
med sideruder bag farersaadet. Samtidig forhgjes vaagtgramsen mellem sma og
store varebiler fra2,0 til 2,5 tons, se kap. 9.

Den lille omlaggning vil fare til faldende priser for de sma varebiler. Modellen
skannes med nogen usikkerhed at give et merprovenu pa 30 mio. kr. pa kort

3. Ifglge registreringsafgiftdovens § 5, stk. 1, nr. 2 skal biler med tilladt totalvesgt over 2
tons, men ikke over 4 tons, safremt biler af samme fabriksmaeke markedsferes med lignende
karrosseri i personvognsudferel se betragtes som sma varebiler, selvom de har en total vaegt
over 2 tons. Reglen omtales som stationcarreglen.
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sigt, som reduceres til 20 mio. kr. pa laangere sigt. Forskellen pa 10 mio. kr.
skyldes aandringer af tillagyget for privat anvendelse, der indfases gradvist.

Derudover er der afledte effekter pa bramdstofafgifterne og gjerafgiften som
falge af at bilerne bliver mere braandstof gkonomiske. Den samlede effekt in-
klusiv de afledte effekter er et tab pa 15 mio. kr. palangt sigt, jf. tabel 1.5.

CO,-emissionen for varebiler skgnnes at blive reduceret med 1 procent, og
partikeludslippet vil ogsa blive reduceret.

Den store omlasgning farer til et afgiftsfald pa sma varebiler og stigende afgif-
ter for ca. 15.000 varebiler, der vil blive omfattet af den udvidede stationcar-
regel eller forhgjelsen af vasgtgramsen. Det skannes at give et merprovenu pa
340 mio. kr. pa kort sigt, som reduceres til ca. 165 mio. kr. pa laagere sigt.
Forskellen pa 175 mio. kr. skyldes aandringer af tillaagget for privat anvendel-
se, der indfases gradvist.

Dertil kommer afledte effekter pa braandstofafgifterne og gerafgiften som
falge af at bilerne bliver mere braandstof gkonomiske. Den samlede effekt in-
klusiv de afledte effekter er et tab pa 160 mio. kr. pasigt.

CO,-emissionen for varebiler skannes at blive reduceret med 11 procent, og
der vil ske en vassentlig reduktion i partikeludslippet.

Det er efter arbejdsgruppens opfattelse en politisk afgarelse om den faktiske
afgiftsforhgjelse i den store model er forenelig med skattestoppet eller g.

Tabel 1.5 ndringer i centrale sterrelser pa langt sigt

Lille Stor
omlagning omlagyning

Provenu fraregistreringsafgiften (mio. kr.) 30 340
Tillagy for privat anvendelse (mio. kr.) -10 -175
Afledt effekt pa braandstofafgifterne (mio. kr.) -10 -125
Afledt effekt pa vesgtafgiften (mio. kr.) -20 -200
Samlet provenu (mio. kr.) -15 -160
CO, (tons pr. &) -16.000 -160.000
Partikler (kg pr. ar) -5.300 -52.500
Nox (tons pr. Ar) -52 -515
HC (kg pr. &) -4.200 -42.300

Anm: Det lange sigt er defineret som 12 &rgange, dvs. det er forudsat, at bilparken er fuldt
udskiftet efter 12 &r. Tallene er afrundede, hvilket pavirker tal for summer.

Som det fremgér af tabel 1.5 kan der opnds en ganske betydelig CO,-
besparelse ved en omlagning af registreringsafgiften for varebiler samt en
vaesentlig reduktion i partikeludslippet.
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Andre karetgjer

Ved en eventuel andring i afgiftsgrundlaget for personbiler skal det vurderes
om aandringen far konsekvenser for afgiftsberegningen af andre typer kareto-
jer, ligesom det skal undersgges om der er karetgjer, der betaler registrerings-
afgift, men hvor der ikke findes en officiel bramdstofforbrugsnorm. Det skal
for hver type karetgj overvejes, hvorledes disse keretgjer skal behandles i et
nyt afgiftssystem, sa der inden for en provenuneutral ramme sikres et konsi-
stent og sammenhaangende af giftssystem. Et mal kan vaae, at de emissionsbe-
tingede elementer i registreringsafgiften for personbiler sa vidt muligt ogsa
skal gadde for andre karetgjer end varebiler. Registreringsafgiften for andre
karetgjer end person- og varebiler er behandlet i kapitel 10.

For motorcykler er det ikke muligt at lade CO,-udslippet indga i afgiftsgrund-
laget for registreringsafgiften, idet der ikke findes en EU-fastsat braandstof-
forbrugsnorm for motorcykler, og derfor ingen obligatoriske malinger af
brasndstofforbruget. Arbejdsgruppen peger derfor p3, at en afgiftsomlasgning -
nar og hvis der vedtages en sddan norm for motorcykler — bar ske efter sam-
me principper som for personbiler.

Det samme er tilfaddet for campingbiler og busser, hvor der ligeledes ikke
findes en officiel braandstofforbrugsnorm.

For hyrevogne og sygetransporter bar det overvejes at beregne registrerings-
afgiften pa grundlag af et CO.-element svarende til det foresldede CO,-
element i registreringsafgiften for personbiler. Dette kan ske ved, at erstatte
den nuvagende vaardiafgift pa 20 procent af vaardien over 13.400 kr. med en
vaadiafgift pa 5 procent af hele vaadien samt et CO,-element svarende til det
der foreslas for personbiler. Er det en diesalbil, kan det derudover overvejes,
at indfare et dieseltillasg pa 4.000 kr. For hyrevogne mv. med partikelfilter
peger arbejdsgruppen pa, at der med fordel kan gives et nedslag i gjerafgiften
pa det dobbelte af nedslaget for personbiler. Sigtet med denne omlaggning er
at @ge miljgincitamenterne for taxi’er, uden at afgiftsniveauet eller provenuet
samlet aandres.

Firmabiler er underlagt de almindelige registreringsafgiftsregler, jf. kapitel 11.
En omlagning af registreringsafgiften i en mere miljgvenlig retning vil derfor
ogsa gadde for firmabiler. Da grundlaget for beskatningen af fri bil er anskaf-
fel sesomkostningen, vil firmabilbeskatningen dermed ogsa blive mere miljg-
venlig. Der peges pa, at beskatningen af fri bil i praksis overbeskatter diesel-
biler, som typisk har et lavt CO,-udslip. Der peges endvidere pa, at der ved
opgarelsen af fri bil eventuelt kunne gives et nedslag pa f.eks. 10 procent, nar
der er tale om en dieselbil.
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1.4 EU-liberalisering

Den 1. oktober 2002 tradte en ny EU-forordning i kraft, der med nye regler
for salg af biler, service og reservedelsdistribution har til forma at skabe en
mere fri konkurrence pa bilmarkedet i EU, jf. kapitel 12. Den vigtigste enkelt-
faktor for prisen pa nye biler i Danmark vurderes at vaae, at bilfabrikkerne og
importarerne ikke laangere kan forhindre forhandlernei at etablere et yderlige-
re forretningssted i et andet land. Dette forbud traader farst i kraft den 1. okto-
ber 2005.

Dermed vil det blive svaat for bilfabrikkerne at opretholde de store prisfor-
skelle mellem EU-landene. Pa den baggrund ma forhgjelser af nettopriserne
de kommende 2-3 ar forventes. Samtidig forventes det at priserne pa reserve-
dele vil pavirkes i nedadgdende retning af de nye regler. Det er yderst usik-
kert, hvor meget priserne vil stige, ligesom det er usikkert, hvad nettoeffekten
af prisstigningerne pa nye biler kombineret med faldende reservedel spriser vil
vage. Der vil fortsat kunne forekomme prisforskelle af en vis starrelse mellem
EU-landene.

En vaardibaseret afgift vil give et pres nedad pa avancerne og dermed pa pris-
stigningernes starrel se.

Ved en model baseret pa tekniske afgiftskriterier (model C) vil prisstigninger
ikke blive afgiftsbelagt og sdledes heller ikke fare til ekstraordineae statslige
indtaagter for statskassen. Pa laagere sigt ma det imidlertid formodes, at
avancerne og dermed nettopriserne bliver starrei en registreringsafgift baseret
patekniske kriterier end i en veardibaseret afgift.

1.5 Afsluttende bemeerkninger om de miljgmaessige per-
spektiver

Biltrafikken i Danmark i dag medfarer to vaesentlige luftforureningsproble-
mer, som har hgj miljgpolitisk bevagenhed. Det ene er CO,-udslippet, som
har vaget stigende de seneste ar, det andet er udslippet af sundhedsskadelige
partikler, som farer til for tidlige dedsfald. Derfor har arbejdsgruppen priorite-
ret at de mulige modeller for omlaggning af registreringsafgiften enten nu eller
i lgbet af de naameste &r vil medvirketil at reducere disse to miljgproblemer.

Arbejdsgruppen har gennemfart samfundsgkonomiske beregninger af konse-
kvenserne af de mulige omlaggninger, som viser at det vil vage relativt dyrt
gennem registreringsafgiften at reducere CO,-udslippet fra personbiler yderli-
gere. Et yderligere problem er, at de biler der i dag er mest CO,-venlige, er
dieselbiler, som forurener med partikler. Derfor er en naaliggende mulighed
at udforme registreringsafgiften sdledes, at kun dieselbiler med lave partikel-
emissioner favoriseres, f.eks. dieselbiler med partikelfiltre. Det er imidlertid
ikke tilladt if@lge gaddende EU-regler, idet partikler indgdr i en euronorm og
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der ikke ma afgiftsfavoriseres med hensyn til en del af en euro-norm. Denne
restriktion vurderes dog ikke at gadde for de &rlige afgifter (gjerafgiften).

Pa den baggrund kan det som naavnt ovenfor overvejes at kombinere en am-
dring af registreringsafgiften med et nedslag til dieselbiler med partikelfilter i
den arlige gjerafgift, for at fremme salg af biler med partikelfilter.

For at hindre, at en forggelse af dieselandelen, som et nyt afgiftssystem vil
medfare, farer til foraget partikeludslip, kan det overvejes at give et nedsag i
den arlige granne gjerafgift paca 1.500 kr. i de farste tre &r af karetgjets leve-
tid. Et eventuelt. nedslag skal dog afstemmes med resultaterne fra et udvalg
under Trafikministeriet, der omhandler tilskud til partikelfiltre for tunge kare-
tgjer.

Derudover kan afgiften pa varebiler overvejes omlagt, siledes at store varebi-
ler ikke langere favoriseres uhensigtsmaessigt. Herved kan det gennemsnitlige
CO,-uddlip ved salg af nye varebiler reduceres vassentligt.

Arbejdsgruppen har udarbejdet tre alternative modeller til omlaggning af regi-
streringsafgiften for personbiler. De tre modeller farer til reduktion af emissi-
onen af CO, og HC i forskelligt omfang, men samtidig til en forggelse af
NOx-emissionen som fglge af en stigende andel af dieselbiler. En stigning i
dieselandelen og dermed NOx-emissionen er ngdvendig, hvis der overhovedet
skal komme en naavnevaadig CO,-reduktion.

Modellerne giver altsa reduktion af tre typer emissioner, og foregelse af én.
Miljgmaessigt er der som naevnt isaar behov for en ekstra indsats mod emissio-
ner af CO, og partikler, mens den marginale foregelse af NOx-udslippet vur-
deres at vaare af mindre betydning, set i lyset af den generelle tendens til re-
duktion af NOx-udslippet fra personbilerne.

Reduktionen i CO,-uddlip er ganske lille i model A, men udger 1,1-1,9 pro-
cent af en fremtidig bilparks udslip i model B og C. Til sammenligning for-
ventedes den granne gerafgift ved indferelsen i 1997 at medfare en CO,-
reduktion pa ca. 0,5 procent.

For savidt angdr udslippet af partikler er reduktionen starst i model A - i ster-
relsesordenen 24 procent af personbilernes fremtidige udslip. Model B og C
giver en reduktion pa hhv. 7 og 4 pct. | fravaa af nedslag af ejerafgiften vil
der i ale tilfadde blive tale om en forggelse af partikeludslippene pa hhv. 4
pct. i model A, 25 pct. i model B og 29 pct. i model C.

-18 -



Sammenfatning

2. Kommissorium

Skatteministeren har i foraret 2002 nedsat en tvaaministeriel arbejdsgruppe,
som har faet til opgave, "at udarbejde en ny model til beregning af registre-
ringsafgift og afgiftsgrundlag, sledes at afgiften i hgjere grad afspejler kere-
tgjets miljgbelastning”.

Arbejdet skal forega indenfor en provenuneutral ramme, under hensyntagen
til skattestoppet, EU-retten og liberaliseringen af bilmarkedet. Endvidere har
arbejdsgruppen faet til opgave at undersgge konsekvenserne af en gget diesel-
andel samt vurdere om der indenfor en samfundsgkonomisk og statsfinansiel
ramme med fordel kan gives incitamenter til kab af biler med lavere uddlip af
partikler.

Kommissoriet for arbejdsgruppen er gengivet nedenfor.
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Boks 2.1 Kommissorium

Den 31. mg 2001 fremlagde Skatteministeriet en rapport udarbejdet af en
bredt sasmmensat arbejdsgruppe vedrgrende en mulig forenkling og omlasy-
ning af registreringsafgiften. | rapporten blev opstillet 5 teoretiske modeller til
omlagning af registreringsafgiften. Rapporten indeholdt ikke noget konkret
forslag til en aendret beregning af registreringsafgiften.

Der nedsadtes en arbejdsgruppe der, pa baggrund af Skatteministeriets rapport
af 31. mg 2001, og en forventet meddel else fra Kommissionen om bilbeskat-
ning i EU, skal udarbejde en konkret model til beregning af registreringsafgif-
ten og afgiftsgrundlag, sa afgiften i hgjere grad afspejler miljgbel astningen.
Modellen skal udarbejdes under hensyntagen til skattestoppet, herunder vaae
provenuneutralt, og det skal tilsigtes at voldsomme prisforskydninger pa savel
brugte biler som nye biler undgas.

Arbejdsgruppen bar i den forbindelse vurdere fordele og ulemper ved en gget
dieselandel pa det danske bilmarked og herunder, om der inden for en sam-
fundsgkonomisk og statsfinansiel ramme med fordel kan gives incitamenter til
kab af biler med lavere uddlip af partikler.

Endvidere bar arbe dsgruppen tage hgjde for eventuelle EU-retlige problemer
vedr. en aandring af beregningen af registreringsafgiften, herunder beregning
af registreringsafgift af brugte biler der indfares fra udlandet og refusion i
forbindelse med udfaersel.

Erfaringerne ved den kommende liberalisering af EU's bilmarked — holdt op
imod konkurrenceevnen fra bilproducenter udenfor EU, pa det danske marked
ber ligeledesindgai arbejdsgruppens overvejelser.

Arbejdsgruppen bar fremlasggge en ny model til beregning af registreringsaf-
giften senest i foraret 2003 med henblik pa efterfelgende udarbejdelse af et
konkret forslag til aandring af lov om registreringsafgift af motorkeretgjer.

Arbejdsgruppen bestar af reprassentanter fra Skatteministeriet, Trafikministe-
riet, Told og Skattestyrelsen, Finansministeriet, Miljastyrelsen, Energistyrel-
sen samt Faardsel sstyrelsen. Arbejdsgruppens sammensagning er falgende:

Afdelingschef Per Bach Jargensen, Skatteministeriet (Formand)
Kontorchef Hans Larsen, Skatteministeriet

Kontorchef Karsten Aasberg Karlsen, Skatteministeriet
Kontorchef Flemming Secher Miljastyrelsen

Fuldmaagtig Robert Heidemann, Miljastyrel sen

Kontorchef Per Hvas, Told- og Skattestyrelsen
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Kontorchef Claus Andersen, Energistyrelsen. Aflast af kontorchef Flemming
G. Nielsen.

Fuldmaagtig Ulrich Bang Termansen, Energistyrelsen

Chefkonsulent Niels Kleis Frederiksen, Finansministeriet

Kontorchef Torkil Eriksen Trafikministeriet

Fuldmaagtig Sune Schou, Trafikministeriet

Kontorchef 1b Rasmussen, Faardsel sstyrelsen

Speciakonsulent Klaus Henrik Kristensen, Skatteministeriet (sekretariat)
Fuldmaagtig Lise Sand Frederiksen, Skatteministeriet (sekretariat)
Bachelor Hasan Donmez, Skatteministeriet (sekretariat)

Arbejdsgruppen har valgt felgende definitioner og af graansninger:

Miljo

Det overordnede formal med en omlasgning af registreringsafgiften er at
fremme milj@- og energirigtige karetgjer med henblik pa at nedbringe kereta-
jernes emissioner af luft- og sundhedsskadelige stoffer, herunder CO,, kul-
brinter, partikler og kvadstofilter.

Danmark har ved ratificeringen af Kyoto-protokollen, forpligtet sig til at ned-
bringe landets samlede CO,-udslip med 21 pct. i 2008-2012 i forhold til den
faktiske udledning i 1990. Fremme af miljg- og energirigtige keretgier kan
derfor ses som et element i den nationale klimastrategi, der skal understette
landets international e klimamaessige forpligtigel ser.

Nedbringelse af CO, bar imidlertid ikke ske pa bekostning af forringelser af
miljget i gvrigt, herunder i form af et starre uddlip af partikler mv.

Arbegjdsgruppen skal derfor undersgge om der samfundsgkonomisk med for-
del kan gives gkonomiske incitamenter til anskaffelse af dieselbiler med par-
tikelfiltre.

Ved et miljarigtigt keretgj forstas et karetgj der ved fremstilling, drift og bort-
skaffelse giver den lavest mulige skadelige effekt pa miljeet. For de biler der i
dag findes pa bilmarkedet kan de vaesentligste miljgeffekter inddelesi:

e COz-uddip

» Emissioner til lufteni avrigt (partikler, kvadstofilter og kulbrinter)

¢ Sty

» Affadsprodukter ved bortskaffel se og fremstilling.

Eksternaliteter vedr. stgj og traangsel er imidlertid centreret omkring specifik-
ke lokaliteter og tidspunkter og er ikke egnet til at blive inddraget i et generelt
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virkemiddel som registreringsafgiften. Partikler er ligeledes primaat relateret
til specifikke lokaliteter og tidspunkter. Partikler er dog modsat traangsel di-
rekte sundhedsskadelige ligesom det er lettere at méle karetgjernes udledning
af partikler og derved vaadisadte de sundhedsskadelige effekter. Arbejds-
gruppen har derfor fokuseret pa omkostningerne ved |uftforurening (herunder
partikler) og klimapavirkningen og set bort fra evrige eksterne omkostninger.

Skadelige miljgeffekter som falge af udledning af partikler, kvadstofilter og
kulbrinte er af mere lokal/regional karakter der dels bidrager til en gget |uft-
forurening (lokalt) og dels forarsager forsuring i falsomme miljgomréder (re-
gionalt). Det kan derfor i hgjere grad retfaardiggeres, at adressere luftforure-
ning med et generelt virkemiddel som registreringsafgiften.

CO; — dler klimaproblemet er derimod et globalt problem. Af hensyn til det
globale klimaansvar kan det ligeledes her forsvares, at anvende et virkemiddel
af generel karakter.

| de gaddende forskrifter for typegodkendelse af personbiler skal der opgives
vaadier for de naevnte emissioner og CO,-uddlip. Afgiftsdifferentiering efter
uddlip af partikler, kvadstofilter og kulbrinte skal knyttes til EU’s gaddende
eller kommende graansevaa dier.

| arbejdet er der endvidere lagt vaagt pa at indsamle priser for miljefaktorernes
eksterne omkostninger for derved at skabe et grundlag til vurdering af om-
laegningens samfundsgkonomiske konsekvenser. Arbejdsgruppen har ikke
selv foretaget en egentlig estimering a priser for de eksterne omkostninger,
men har anvendt de priser der i dag anvendesi den tilgeangelige litteratur pa
omradet.

Provenuneutralitet

Arbe/dsgruppen har jf. kommissoriet lagt til grund, at statens samlede indtasy-
ter fraregistreringsafgiften skal vaare uaandret som falge af omlaggningen, idet
der tages hgjde for den skennede adfaardseffekt pa bilkabet.

Derimod er der i udvalget set bort fra afledte effekter pa braandstofafgifter,
gierafgift mv. Provenuet fra registreringsafgiften betragtes samlet for de typer
af keretgjer der bergres af afgiftsomlasgningen.

Skattestoppet

Afgiftsomlaggningen skal ske under hensyntagen til skattestoppet. En prove-
nuneutral omlaggning kan imidlertid kun ske, hvis nogle bilmodeller stiger i
afgift og andre falder i afgift. At enkelte bilmaaker/modeller som falge af om-
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laggningen stiger i afgift vurderes at veare i overensstemmel se med skattestop-
pet, si lange det gennemsnitlige afgiftsniveau ikke stiger, ndr omlasgningen
som her er miljgmaessig anskelig.

Prisudsving

En andring i beregningsgrundlaget for registreringsafgiften vil som falge af
afgiftssndringer medfere forskydninger i bilpriserne. Des sterre andring i
afgiftsgrundlaget, des starre prisudsving. Da bilmarkedet er et marked hvor
der er relativ stor konkurrence mellem enkelte modeller og varianter indenfor
hvert segment, vil priserne uagtet afgift og produktionsomkostninger i et vist
omfang indrette sig efter konkurrenternes priser. En afgiftssandring vil derfor
nagppe fuldt ud overvadtesi salgspriserne.

Da brugthilspriserne afhaenger af priserne pa nye biler vil ogsa priserne pa de
brugte biler pavirkes af andringer i afgiften. Bilmodeller der stiger i afgift vil
at andet lige stige i vaardi pa markedet for brugte biler og omvendt. Det bety-
der, at de nuvagende bilgjerne vil opleve et kapitaltab eller gevinst, afhaangig
af om nye biler af deres bilmaake eller konkurrerende bilmaake falder eller
stiger i pris. Kapitatabet/gevinsten vil vage sterst for personer, der lige far
omlaggningen har kabt en ny bil.

Ogsa bilforhandlere og importarer vil pavirkes af en omlasgning, idet en om-
laagning vil fa konsekvenser for efterspargsien.

Ved en stor omlaggning er der risiko for, at enkelte modeller eller maarker helt
forsvinder ud af markedet, hvorved de bilimporterer der importerer disse kg
retgjer vil opleve et tab. For brugthilsforhandlerne vil prissendringer pa nye
biler da igennem pa vaadien af lageret af brugte biler, men der kan ogsa her
vage tale om bade gevinster og tab.

Det er derfor vigtigt, at det ved en omlaggning overvejes hvor store kapitaltab
det vil vaare acceptabelt at péfare borgerne og hvor store prisaandringer bilfor-
handlere og importarer kan bage.

Arbejdsgruppen har i den forbindelse forudsat, at et maksimalt niveau for ac-
ceptable prisandringer er ca. 15 pct. i nedadgaende retning. En omlaggning af
registreringsafgiften bar ske under hensyntagen hertil og sikre at priserne pa
langt hovedparten af bilmodellerne falder mindre end 15 pct.

-23-



Omleggning af registreringsafgiften

3. Kommissionens meddelelse og EU-konformitet
Kommissionen offentliggjorde den 6. september 2002 en meddelelse om bil-
beskatning. Kommissionen fokuserer i meddelelsen pa to punkter - forholdet
til det indre marked og reduktionen af CO,-uddlip fra personbiler. Meddelel-
sen indeholder anbefalinger af hvordan EU-landenes bilafgiftssystemer bar
indrettes i fremtiden. Der laagges i meddelelsen op til, at Kommissionen pa et
senere tidspunkt vil fremsadte fordlag, der understetter disse anbefalinger.
Kommissionen henstiller til medlemslandene, at medlemslandene tager hgjde
for anbefalingerne i forbindelse med kommende revisioner eller omlaggninger
af eksisterende afgifter.

3.1 Indhold

Alle medlemslande i EU anvender afgifts- eller skatteinstrumenter til at sikre
en vis indtasgt fra bade private og kommercielle vejbrugere. Manglende har-
monisering pa omradet og forskellige nationale interessehensyn og pradferen-
cer betyder, at der i dag er meget store forskelle pa landenes bilafgiftssyste-
mer. Det gadder bade af giftsstruktur og niveau.

Ti medlemslande anvender i dag registreringsafgifter mens 14 lande anvender
|gbende afgifter (veagtafgift/gran ejerafgift). For sa vidt angar registreringsaf-
giften er niveauet i Danmark det hgjeste efterfulgt af Finland og Irland.

| nedenstadende figur er registreringsafgiften i de forskellige lande for hen-

holdsvis en VW Polo og en Mercedes, illustreret. | bilag 4 er registreringsaf-
giften for de to karetgjer i de 15 EU-lande angivet i kroner.
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Figur 3.1 Registreringsafgift i EU-landene og Norge
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Alle lande uden undtagelse benytter sig af braandstofafgifter. Lande der ikke
har nogen registreringsafgift har ofte hgjere braandstofafgifter. Alle lande und-
tagen Storbritannien anvender lavere afgift for diesel end for benzin.

3.2 Indre marked

De store forskelle i medlemslandenes skattesystemer kombineret med bil-
branchens fritagel se fra de generelle konkurrenceregler, jf. kapitel 12, har ef-
ter Kommissionens opfattelse medvirket til en hgj grad af markedssegmente-
ring og medfalgende store forskellei bilpriser bade far og efter afgift.

Kommissionen peger p3, at isaa registreringsafgifter udger et stort problem
for funktionen af det indre marked i forbindelse med f.eks. permanent skift af
fast bopad, handel med brugte biler, levering af gramseoverskridende service-
ydelse mv. Ofte indebager landenes afgiftssystemer, at der i de naevnte tilfad-
de sker en dobbeltbeskatning af keretgjer, og at bilafgifterne derfor medfarer
barrierer i forhold til den gkonomiske integration.
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3.3 Miljg
Det Europadske Rad og Europa-Parlamentet har vedtaget en malsatning om

at reducere CO,-emissionerne fra personbiler til 120 gram per kilometer se-
nest i 2010. Det skal bl.a. ske ved brug af fiskale instrumenter.

| 1996 har Kommissionen vedtaget en fadlesskabsstrategi til at nedbringe
CO»-uddlip fra personbiler baseret pa:

» Frivillige aftaler med bilindustrien der har forpligtet sig til at nedbrin-
ge CO,-udslippet fra nye personbiler til 140 gram per kilometer, i hen-
holdsvis 2008 (europadske biler) og 2009 (japanske og koreanske bi-
ler).

* Energimagkning og gkonomiske virkemidler, som skal sikre en yder-
ligere reduktion ned til 120 gram CO, per kilometer senest i 2010.

Boks 3.1 EU’ s strategi fra 1996

Opfyldelsen af EU’s malsaaning skal ske ved indgaelse af frivillige aftaler
med bilindustrien med henblik pa at opna en forbedring af energieffektivite-
ten. Der er indgaet aftaler med den europadske, den japanske samt den kore-
anske bilindustri. EU’s aftale med bilindustrien indebagrer, at den europadske
bilindustri i 2008 har forpligtet sig til at producere biler, der i gennemsnit ud-
leder 140 g CO; pr. km svarende til et braandstofforbrug pa i gennemsnit
mindst 17 km/I for benzinbiler og 19 km/l for dieselbiler. Den japanske og
koreanske bilindustri har indgdet den samme aftale, blot med virkning fra
20009.

Derudover skal forbrugerinformation og maarkning med henblik pa at age fo-
kus hos de potentielle bilkabere pa miljerigtige biler og fiskale instrumenter
sikre en yderligere reduktion fra 140 gram pr. km. til 120 gram pr. km. Under
forudsagning af, at energieffektiviteten for personbiler i Danmark uden EU-
initiativer vil vaare stort set uaandret i de kommende &, er det forventningen,
at aftalen med bilindustrien vil skabe grundlag for en begramsning af CO,-
udslippet fra transportsektoren paca. 1 pct. i 2005 og ca. 2-4 pct. i 2010 for-
hold til udviklingen uden disse forbedringer. Reduktionen af CO,-uddlippet
afhaanger naturligvis af den takt, hvormed bilparken udskiftesi de kommende
ar. Aftalen er baseret pa et gennemsnit af biler solgt i EU. Det vides sdledes
ikke med sikkerhed pa nuvaarende tidspunkt, hvordan den prascise sammen-
saaning af solgte nye biler bliver i Danmark, nar aftalen er fuldt gennemfart.

Gennemfgrelsen af EU-strategien forventes sdledes at medfare en vaesentlig
forbedring af bilernes braandstofgkonomi udover den forventede effekt af en
eventuel omlagning af registreringsafgiften. Ved indferelse af et CO,-
afhaangigt element i registreringsafgiften vil provenuet fra registreringsafgif-
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ten falde i takt med, at braandstof gkonomien |gbende forbedres fra bilfabrik-
kernes side. Dette kan forventes at pavirke bilpriserne i nedadgaende retning
og derved stimulere bilsalg og bilkersel, og i et vist omfang resultere i aget
miljgbelastning i forhold til en situation med usendret af giftsniveau.

For at understette EU strategien blev der i 1999 igangsat et arbejde vedr. mu-
ligheder for at anvende fiskale instrumenter til at begraanse CO,-udsdlippet fra
personbiler, og i slutningen af 2001 offentliggjorde Kommissionen en rapport
udarbegidet af COWI. Hovedkonklusionen i rapporten var, at det ikke er af-
giftsniveauet der er afgerende for hvorvidt en afgift er effektiv mht. at pavir-
ke forbrugernes adfaard i retning af at vadge mere energirigtige karetgjer, men
at adfsardseffekten primaat afhaanger af afgiftsdifferentieringen i forhold til
CO; og om CO.-differentieringen sker i den provenumasssigt dominerende
afgift.

En yderligere konklusion var endvidere, at mulighederne for at reducere CO,
blev gget, hvis der tillades en hgjere dieselandel. Omvendt medfarer en gget
dieselandel en foraggelse af partikel- og NOx-uddlippet. Undersggelsen viste
sdledes, at der er et tradeoff mellem reduktion af CO, og et gget uddlip af par-
tikler.

3.4 Breendstofafgifter

Kommissionen peger i meddelelsen p3, at givet den direkte sammenhaag
mellem emissioner og bramdstofforbrug er braendstofafgifter et effektivt in-
strument til at internalisere de eksterne omkostninger der er i forbindelse med
bilkersel. Det gadder bade for diesal- og benzindrevne keretgjer.

| dag anvendes braendstofafgifter i samtlige EU-lande. Disse er dog karakteri-
seret ved, at dieselafgiften er vaesentligt lavere end benzinafgiften. Baggrun-
den for de lavere satser for diesel er bl.a. hensynet til vognmandserhvervet.
Hvis landene i stedet skelnede mellem diesel der anvendes til privat brug, og
diesal, der anvendes kommercielt, er det Kommissionens opfattelse, at en sa-
dan afgiftsforskel ikke laangere kan retfaadiggeres. Dieselafgiften for diesel
til private ber derfor gradvist haeves sa forskellen i afgiftsniveauet for benzin-
afgiften og dieselafgiften udlignes. Dette synspunkt er ligeledes afspejlet i
K ommissionens direktivforslag (COM 410/2002.)* vedrerende harmonisering
af diesdl- og benzinafgifter.

4 Fordag til RADETS DIREKTIV om andring af direktiv 92/81/E@F og direktiv 92/82/EQF
med henblik paindfarelse af en sazlig afgiftsordning for dieselolie, der anvendes som braend-
stof til erhvervsformal, og med henblik pa tilneemelse af punktafgifterne pa benzin og diesel-
olie.
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3.5 Kommissionens anbefalinger
Péa kort sigt anbefaler Kommissionen:

at alle medlemslande med registreringsafgift hurtigst muligt
gennemfarer en ordning med godtgerelse af registreringsafgift
ved udfersel af biler for at undga problemer vedr. dobbeltbe-
skatning, og

at ale medlemsande indfgrer en godtgerelsesordning for sa
vidt angar de |gbende afgifter.

Péa langt sigt anbefaler Kommissionen:

En udfasning af registreringsafgiften over en periode pa 5-10
a,

at de lgbende afgifter, som f.eks. vaggtafgift og braendstoffor-
brugsafgift gradvist forhgjes,

at afgiften pa diesel og benzin til privat brug harmoniseres og
tilneames hinanden, samt at satserne forhgjes. Det vil kraeve, at
der skelnes mellem diesel, der anvendes kommercielt og die-
sel, der anvendestil privat brug.

at grundlaget for beregning af |gbende afgifter til en vis grad
harmoniseres, ligesom der indfares et interval for et rimeligt
afgiftsniveau, samt

at eksisterende afgifter enten udskiftes med afgifter, der alene
er baseret pa energiforbruget eller at der som minimum indfe-
res et CO,-afhaengigt element i den afgift, der provenumasssigt
dominerer bilafgiftssystemet.

3.6 Danske regler og Kommissionens anbefalinger

Den danske registreringsafgift er som naavnt den absolut hgjeste i Europa, ef-
terfulgt af Finland, hvor registreringsafgiften beregnes som 100 procent af
keretgjets CIF-pris eksklusiv moms med et fast fradrag pa 774 EUR (5.385

kr.).

En afgift pa niveau svarende til den danske registreringsafgift indebaarer en
risiko for betydelige gkonomiske forvridninger. | relation til de problemer
som er knyttet til bl.a. arbejdskraftens internationale mobilitet og salg af brug-
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te karetgjer til udlandet, er de danske regler imidlertid |gbende forsagt tilpas-
set saledes, at dissei dag lever op til Kommissionens anbefalinger for det kor-
tesigt.

Kort sigt:

* Danmark har som det eneste EU-land indfart godtgerelse af registre-
ringsafgift ved udfaersel af brugte biler.

* De Igbende afgifter afregnes for det antal dage, bilerne karer i Dan-
mark. Dvs. i det tilfadde karetgjet afmeldes inden af giftsperiodens ud-
Iab, tilbagebetales den vagytafgift/gren gerafgift der er betat for me-
get.

Langt sigt:

| teorien vil registreringsafgiften uden de store problemer gradvist kunne om-
laagges til en Igbende afgift. | praksis er det nagope helt sa enkelt, idet der er
vaesentlige administrative og inddrivel sesmaessige problemer med at opkraeve
en |gbende afgift af denne starrelse.

Den nuvagrende "engangsafgift” kan transformeres til en lgbende registre-
ringsafgift ved f.eks. at opkreeve afgiften i arlige (eller manedlige) "rater” el-
ler afdrag, der falger afskrivningen af bilens vaardi. Derved skal der hver af-
giftsperiode betales en afgift svarende til afskrivningen af bilens registrerings-
afgift som ny. | nedenstdende boks er givet et bud pa hvordan afgiften kan
udformes. Dette eksempel er alene en illustration af hvordan en Igbende regi-
streringsafgift kan udformes og er ikke et konkret forslag til en omlaggning af
registreringsafgiften til en lgbende afgift. | bilag 5 vises endvidere et eksem-
pel pa beregning af en |gbende afgift for et specifikt karetgj.
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Boks 3.2 Modél for en Igbende registreringsafgift:

Det fulde registreringsafgiftsbel gb fastsedtes ved karetgjets 1. registrering i
Danmark.

Dernaest beregnes den |gbende afgift som 3 pct. af den samlede registrerings-
afgift de farste tre méneder og 1 pct. af registreringsafgiften de efterfalgende
maneder. Det svarer til den gennemsnitlige afskrivningsprofil for en person-
bil.

Efter 8 & stoppes nedskrivningen af afgiften. Derefter betal es samme bel gb.

Der betales endvidere et indirekte rentetillasg pa 6 pct. om aret (Y2 pct. om
maneden) af restafgiften.

| den foresldede model vil den Igbende afgift udgere ca. 15 pct. det farste ar
og 12 pct. de efterfglgende & af den samlede registreringsafgift indtil kereto-
jets 8. &r. Da afgiften over tid falder betydeligt fored s, at der efter karetgjets
ottende &r betales et fast belgb i resten af keretgjets levetid, svarende til af-
giftsbetalingen efter 8 & (96 maneder). Denne gramse vil begramse incita-
mentet til at kabe addre — og som regel — mere forurenende biler.

Rentetillagyget betyder endvidere, at der for mange bilkabere ikke vil vaare
store forskydninger i omkostningerne ved anskaffelse af bil. Staten kommer
til at fungere som en slags "bank” for forbrugerne, der nu i stedet for at lane
penge i banken kan bruge staten som " finansieringskilde”.

For staten har rentetillasgget den konsekvens, at den langsigtede provenuef-
fekt af en sddan omlaagning er neutral, om end der vil vaae betydelige likvidi-
tetsmaessige forskydninger i en periode.

Der indregistreres i dag over 100.000 nye kegretgjer om aret, hvor afgiften
primaat betales af de enkelte forhandlere der er registreret hos told- og skat-
testyrelsen. Afregningen foregar manedsvis.

| forbindelse med et nyt system med |gbende afgiftsbetaling skal der etableres
et nyt opkraayningssystem der med tiden skal kunne handtere en individuel
afgiftsopkraevning for op til 2-3 mio. karetgjer og som uafhaangigt skal kunne
holde styr pa afgifterne fordelt pa perioder og den fastsatte rentebetaling.

Da afgiften vil variere fraar til & og frabil til bil afhaengigt af hvor gammelt
karetgjet er, og hvor stor en restafgift der er indeholdt i keretgjet, vil afgifts-
systemet blive mere kompliceret og dermed indebaae ggede driftsomkostnin-
ger.
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En |gbende afgift @ger endvidere i princippet restancerisikoen. Dog skal det
bemaakes, at i og med at afgiftsbel gbene ved en lgbende afgift er vaesentligt
lavere end ved en engangsafgift, vil det nagope fare til et stort provenutab, s&
fremt den lgbende afgift opkraaves forud. I forbindelse med en overgang til en
|gbende afgift vil der som naevnt blive tale om midlertidige likviditetsmasssige
forskydninger i en periode. Hvis karetgjer kan afmeldes for en kortere periode
(6-12 mdr.) og efterfalgende tilmeldes uden at der i den mellemliggende peri-
ode betales af gift kan det endvidere fare til et provenutab.

Foruden de opkraavningsmaessige problemer vil der ved en |gbende registre-
ringsafgift vaae skaapet behov for kontrol med karetgjerne. Det vil blive let-
tere at anvende et karetg), hvor der ikke er betalt fuld registreringsafgift, idet
nummerpladen ikke laangere vil vaae et bevis for at der er betalt fuld afgift af
koretgjet. Tilsvarende systemer og kontrolproblemer kendes fra bl.a. USA.
Det vil gge politiets arbejde med at fjerne nummerplader.

En overgang til en |gbende afgift vil endvidere kraeve, at der udvikles et helt
nyt standardprissystem med gramseflader til andre IT-systemer samt et system
til beregning af afgiften.

Kommissionen anbefaler endvidere i meddelelsen, at landene enten omlagyger
deres eksisterende afgifter til rene CO,-afgifter eler at der som minimum ind-
fares et CO,-baseret element i den dominerende afgift. En omlaggning af den
danske registreringsafgift til en ren CO,-baseret afgift vil ifelge Kommissio-
nens meddelelse® kunne reducere det gennemsnitlige CO,-udslip fra nye per-
sonbiler med 8 procent ved uandret provenu® og dieselandel.

Ved en afgift pa niveau med den danske registreringsafgift er det ikke hen-
sigtsmaessigt at basere hele afgiften pa CO,. Registreringsafgiften er primaat
fiskalt begrundet, om end afgiften har nogle positive afledede effekter pa mil-
joet, som arbejdsgruppens forslag forsgger systematiseret og tydeliggjort. Af-
giftens primaae formal er dog fortsat fiskalt og miljeformalet sekundaat. En
fuldstaendig omlaggning af afgiften til en ren CO.-afgift giver derfor umiddel-
bart ikke nogen mening.

5 De miljgmaessige konsekvensberegninger vedr. andringer i afgiftssystemet, der er gengivet
i Kommissionens meddelelse, er baseret pa et studie foretaget af COWI, " Fiscal measures to
reduce CO,-emmisions, from new passenger cars’ (December 2001).

6 1 "COWI-modellen”, anlaggges en "global” provenubetragtning, hvor det samlede provenu
fra registreringsafgift, gren gerafgift og braandstofafgifter holdes usandret. | det naavnte til-
fadde stiger den gennemsnitlige registreringsafgift med 33 procent, den gennemsnitlige ge-
rafgift falder med 58 procent og indtaggterne fra benzinafgiften falder med 16 procent. Endvi-
dere tillader COWI-modellen store aandringer i de relative priser og derved store pavirkninger
af markedet. Som falge af de meget forskellige modelforudsagninger og begraansninger er det
ikke muligt direkte at sammenligne disse resultater med dem der opnasi de af arbejdsgruppen
foresldede modeller.
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Endvidere vil en omlaggning til en ren CO,-afgift medfgre meget store prisfor-
skydninger i priser pa bade nye og brugte biler. | kapitel 4 er de eksterne om-
kostninger ved CO, vaadisat til 270 kr. per ton CO,. Omlaggges hele registre-
ringsafgiften pa det nuvaaende niveau til en ren CO,-baseret registreringsaf-
gift, vil afgiften veae ude af proportion med omkostningerne ved CO,-
udledning ligesom de samfundsgkonomiske omkostninger ved CO,-reduktion
vil vage langt starre end i det nuvaarende af giftssystem.

For savidt angdr Kommissionens anbefalinger om at indfere et CO,-element i
afgiftsgrundlaget, sa indeholder den nuvaaende registreringsafgift allerede et
incitament til anskaffelse af braandstofgkonomiske biler som feglge af sam-
menhamngen mellem keretgjets vaadi og braandstofforbrug. Da registrerings-
afgiften dleredei et vist omfang er korreleret med braandstofforbruget kan det
under forudsagtning af uaandret provenu, veae svaat at opna vaesentlige yder-
ligere CO,-reduktioner. Registreringsafgiften opfylder herved kun indirekte
Kommissionens anbefalinger mht. CO..

Det danske arbgde med at analysere mulighederne for at tydeliggere sam-
menhaangen mellem afgift og miljgpavirkning for biler blev igangsat i foraret
1999. Arbejdsgruppens overvejelser mht. at introducere et CO,-element i af-
giftsgrundlaget for beregning af registreringsafgift skal derfor ikke ses som en
konsekvens af Kommissionens meddelelse, men som udtryk for et nationalt
anske om at pavirke bilkagberne til at anskaffe mere miljavenlige karetgjer,
herunder med henblik pa at sikre sterst mulig effektivitet af de miljgpolitiske
virkemidler.

3.7 Andre EU-retlige hensyn

Medlemslandenes afgiftssystemer skal som udgangspunkt leve op til de
grundlagggende bestemmelser i traktaten. Det er ikke entydigt og ligetil at af -
gere om hvorvidt en afgift eller skat grundlasggende er i strid med enten arti-
kel 25 (forbud mod told og toldlignende afgifter mellem medlemsstaterne),
artikel 28 (forbud mod kvantitative importrestriktioner), eller artikel 90 (for-
bud mod diskriminerende interne afgifter) og er derfor et spargsmd, som
domstolene ofte bliver prassenteret for. Ogsa spergsmal om hvorvidt nationale
regler strider imod artikel 39 (arbejdskraftens fri bevasgelighed) og artikel 49
(den fri bevasgelighed for tjenesteydelser) indbringes ligeledes ofte for dom-
stolene.

For sa vidt angar bilafgifterne har klager fra borgere og organisationer aff adt
en hel rakke sager ved bade nationale domstole og EF-domstolen. Disse sager
og efterfalgende afgerelser har vaaret med til at skabe et billede af hvornar en
afgift er i strid med de EU-retlige principper og udger en del af gaddende ret
pa omradet. En del af afgerelserne har i tidens lgb betydet, at de danske regi-
streringsafgiftsregler er blevet aendret for at sikre afgiftens konformitet med
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gaddende EU-ret. F.eks. medfarte en dom i 1990, at de danske regler vedr.
beregning af registreringsafgift af brugte biler er blevet aendret. | bilag 6 er
gengivet nogle senere afgarelser og sager som Domstolen er blevet praesente-
ret for.

EU-retten er i stadig udvikling og der falder |gbende nye domme der kan fa
konsekvenser for indretningen af de danske regler. EU-retten kan derfor inde-
bagre, at registreringsafgiften ogsa fremover vil skulle justeres for fortsat at
vage forenelig med de EU-retlige principper. F.eks. har Kommissionen ind-
ledt to traktatkraankelsesprocedurer mod Danmark for overtradelse af bl.a.
traktatens regler om fri bevaggelighed, se bilag 6.

3.8 Konklusion

* Kommissionen konkluderer i sin meddelelse, at de nationale forskelle
i bilafgiftssystemerne virker haanmende for funktionen af det indre
marked, saaligt i forbindelse med arbejdskraftens mobilitet og leve-
ring af graanseoverskridende tjenesteydel ser.

« Kommissionen anbefaler derfor, at landene pa kort sigt indfarer sy-
stemer til godtgerelse af registreringsafgift ved udfersel

« Palangt sigt anbefaler Kommissionen, at registreringsafgifter omlasg-
ges til lgbende afgifter og at landene som minimum indfarer et CO,-
baseret element i afgiftsberegningen.

* Den danske registreringsafgift er i kraft af det hgje niveau betydeligt
forvridende. For at reducere de problemer der opstar i forbindelse med
gramseoverskridende transaktioner, er de danske registreringsafgifts-
regler lgbende blevet justeret og opfylder herved Kommissionens
kortsigtede anbefalinger.

« Palangt sigt vil det veae muligt, men besvaaligt og meget omkost-
ningskraevende at leve op til Kommissionens anbefainger for sa vidt
angar en omlasgning til en lgbende af gift.

* Enovergang til en |gbende afgift vil kraeve ggede ressourcer til |gben-
de opkraavning og kontrol, samt medfere midlertidige likviditetsmaes-
sige forskydninger i afgiftsbetalingen.

* Den danske registreringsafgift opfylder i vidt omfang indirekte Kom-

missionens anbefalinger hvad angér CO,, idet der er en sammenhaang
mellem vaadi og braandstofforbrug.
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4. Eksterne omkostninger og euronormer

4.1 Udviklingen i trafikkens luftforurening

Trafik pavirker omgivelserne ved luftforurening, stej, ulykker, treengsel, land-
skabspavirkning mv. Der er samfundsmaessige omkostninger forbundet med
disse pavirkninger. F.eks. har emissionen af partikler sundhedsskadelige ef-
fekter, der medfarer sygdom, tabte arbejdsdage og for tidlig ded, hvorimod
stgj medfarer omkostninger i form af gene og risiko for sundhedsskader for
dem, der befinder sig i naarheden.

Boks 4.1.1 Emissioner og deres skadevirkninger

Emission Milj geffekt Sundhedseffekt
CO; Klima: Global opvarm- |-
ning
Partikler - - Kradtfremkal dende effekt
(lungekradt)

- Forgger risikoen for hjerte-
karsygdomme og deraf fglgende
dedsfald.

- Generer |uftvejene og medfarer
oget forekomst af eksempelvis
bronkitis og astma.

NOX Regionale effekter: NO, generer luftvejene. Kan f.eks.
- Forsuring forvaare astmatiske lidelser.
- Eutrofiering (over- Ozon kan give irritation i gine og
gedskning) hals, og nedsadte den fysiske pree
- Medvirker til dannelse af | stationsevne
jordnaar ozon, som
skader afgrader
Kulbrinter Medvirker til ozondannel- | Kan giveirritation i gjne og hals.

se

Bl.a. benzen og PAH anses for
kreftfremkaldende

Omkostningerne ved trafikkens luftforurening er reduceret betydeligt de sene-
re ar. Sdledes er der fra 1990 til 2001 (dvs. fra euroO til euro3 normer) sket en
reduktion i omkostningerne pa ca. 75 procent for benzinbiler og 60 pct. for
dieselbiler, jf. tabel 4.1 og 4.2.
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Denne udvikling vil fortsadte i takt med vedtagelse af mere restriktive euro-
normer, sdledes at de samlede omkostninger ved benzinbiler i 2006 vil vaae
ca. 21 pct. af niveauet i 1990. For NOx og HC vil omkostningerne kun udgere
ca. 4 pct. For dieselbiler vil de samlede omkostninger i 2006 udgere ca. 28
pct. af niveauet i 1990. Betragtes alene NOx, HC og partikler vil omkostnin-
gerne for dieselbiler i 2006 udgere 15 pct. af niveauet i 1990.

Tabel 4.1 Omkostninger (NOx, HC, CO,) for nye benzin-personbiler 1990
2001

Ar | NOxogHC | NOxogHC CO, CO, NOx, HC og CO,
(kr./km) (indekseret) (kr./km) | (indekseret) (indekseret)
1990 0,222 100 0,054 100 100
1991 0,058 26 0,054 100 40
1992 0,058 26 0,053 99 40
1993 0,058 26 0,053 99 40
1994 0,058 26 0,052 98 40
1995 0,058 26 0,052 97 40
1996 0,058 26 0,052 96 40
1997 0,030 13 0,051 95 29
1998 0,030 13 0,049 92 29
1999 0,030 13 0,048 90 29
2000 0,030 13 0,048 90 28
2001 0,018 8 0,048 90 24
2006 0,009 4 0,048 90 21

Anm. Til beregningerne er anvendt falgende emissionsfaktorer: For luftemissioner ekskl. CO,
er for 1990 anvendt Miljastyrelsens skan over faktiske emissioner. For luftemissioner ekskl.
CO, er for 1991-2001 anvendt Euronormtal , hvilket giver en mindre overvurdering. For CO,
er kilden for 1990-1999Energistyrelsen, (Kg Jargensen, 2001), for 2000 og 2001 tal fra
Faardselsstyrelsen. Som enhedspriser er anvendt Det @konomiske Rad, 2002 (jf. tabel 4.3).
For 2006 er anvendt euro4-normen for NOx og HC, mens CO,-emissionen er fastholdt pa
2001-niveauet.
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Tabel 4.2 Omkostninger (NOx, HC, partikler, CO,) for nye diesel-
personbiler 1990-2001

Ar NOx, HCog| NOx, HC og CcoO, CO, NOx, HC, par-
partikler partikler (kr./km) | (indekseret) | tikler og CO,
(kr./km) (indekseret) (indekseret)
1990 0,224 100 0,059 100 100
1991 0,142 63 0,068 116 74
1992 0,142 63 0,074 126 76
1993 0,142 63 0,083 141 80
1994 0,142 63 0,063 107 72
1995 0,142 63 0,060 102 71
1996 0,142 63 0,062 106 72
1997 0,093 42 0,050 85 51
1998 0,093 42 0,046 78 49
1999 0,093 42 0,042 72 48
2000 0,093 42 0,040 69 47
2001 0,068 30 0,039 67 38
2006 0,035 15 0,039 67 28

Anm. Vedr. beregningerne, se anm. til tabel 4.1.

Denne udvikling betyder, at der kan opnas en betydelig miljgmaessig gevinst i
det omfang addre biler erstattes af nyere. Trafikkens samlede luftforurening af
NOx, HC og partikler vil alt andet lige reduceresi takt med den naturlige ud-
skiftning af bilparken’. En yderligere reduktion af disse emissioner sker, nér
kommende euronormer sadter skrappere krav til bilernes emissioner. Endvide-
re forventes EU-Kommissionens aftale med bilindustrien at medfare et fortsat
fald i COz-emissionerne fra nye biler frem til 2009. Hidtil er reduktionen i
udledningen af CO, géet betydeligt langsommere end reduktionen af NOX,
HC og partikler

Denne udvikling vil pa sigt hgjst sandsynligt langt overstige effekten af en
eventuel omlagyning af registreringsafgiften i en mere miljavenlig retning. En
omlagning kan medfare et fald i emissionerne, men har mere karakter af et
niveauskift en gang for ale, med mindre der fastholdes gkonomiske incita-
menter, der tilskynder forbrugerne til fortsat at vadge den mest miljgvenlige
teknik.

De miljgmaessige gevinster ved udskiftningen af bilparken kan fremskyndes,
f.eks. ved en forhgjelse af skrotpraamien. Erfaringerne fra den midlertidige
skrotpraamieringsordning i 1994-95 viser, at udbetaling af en skrotpraamie pa
mere end 5.000 kr. vil fremrykke skrotningen af de addste biler med ca. 1 &r.

7 En undersggel se fra det svenske Végverket viser tilsvarende markant mindre sundheds- og

miljgbelastning fra nyere biler. Sdledes er bilernes " krafftfremkal dende potentiale” ifalge un-
dersggel sen faldet med 85-98 pct. fra 93/94 til 2001. Undersggel sen bygger dog alene pa mé-
ling af emissioner fra4 nye biler. Kilde: "Modern petrol and diesel cars’, maj 2002.
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Effekten er dermed kortvarig. Arbejdsgruppen har i avrigt ikke undersggt de
samfundsgkonomiske konsekvenser eller andre aspekter af en sadan forhgjel-
se.

4.2 Omkostninger ved CO,-reduktion

De samfundsgkonomiske velfaardsvirkninger af aandringer i registreringsafgif-
ten knytter sig til de adfaadsvirkninger, som omlaggningen udlgser. Disse
virkninger omfatter

* andringer i bilkabets niveau og sammensadning,

e andringer i braandstofforbruget,

 afledte virkninger pa arbejdsudbuddet,

« virkninger paforbrug af andre afgiftsbelagte varer samt

 virkninger pa miljget gennem aandringer i skadelige emissionerne fra
personbilerne.

Velfaadsvirkningen af andringer i skattesystemets indretning er naert forbun-
det med de afledte virkninger pé de offentlige finanser. Arsagen til dette er, at
skatterne netop svarer til forskellen mellem privatgkonomiske og samfunds-
gkonomiske omkostninger og dermed ogsa tabet for samfundet ved f.eks. at
reducere omfanget af en beskattet aktivitet.

Breendstof- og ejerafgifter

Hvis registreringsafgiften omlasgges, sdledes at husholdningernes kerselsom-
fang mindskes, eller bilerne bliver mere benzingkonomiske, vil de offentlige
finanser svakkes gennem lavere indteggter fra braandstof- og g erafgifterne.
Denne afledte effekt pa de offentlige indtasgter er samtidig udtryk for et sam-
fundsgkonomisk velfaardstab, som indgar i den samlede beregning af gevin-
sten ved omlaggningen af registreringsafgiften.

Det skyldes, at husholdningerne i princippet indretter karselsomfang og —
menster saledes, at betalingsviljen for de transportydelser, som den marginale
liter benzin giver anledning til, netop svarer til prisen pa benzin inkl. afgift.
Hvis ikke betalingsvilje og omkostning pa marginalen er ens, kan husholdnin-
gerne opna en gevinst ved at aandre adfaard (under begramsninger som traang-
sel, parkeringsmuligheder mv.).

| hvert fald i gennemsnit og pa langt sigt er det derfor rimeligt at lasgge til
grund, at f.eks. forbruget af transportydelser vadges pa en sddan méde, at hus-
holdningernes marginale betalingsvilje for braandstof (og andre varer og tjene-
ster, der medgar til at producere ydelsen) netop svarer til den pris, de betaler
for braandstoffet.
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Betalingsviljen udtrykker derfor ogsa husholdningens tab af velfaard, nar ben-
zinforbruget reduceres. Men paralelt hermed sparer husholdningen udgiften
til a anskaffe benzin. Da netop betalingsvilje og udgift i udgangspunktet
modsvarer hinanden, er husholdningen med andre ord tilnsamel sesvist indif-
ferent, nar benzinforbruget reduceres som konsekvens af en afgiftsomlaag-
ning.

Set ud fra samfundets synsvinkel er der imidlertid tale om en omkostning, der
knytter sig til, at den samfundsgkonomiske omkostning ved at tilvejebringe
benzinen og dermed den transportydelse, den producerer, svarer til verdens-
markedsprisen pa benzin, som pa grund af afgiften er lavere end forbrugerpri-
ser, der ogsaindeholder afgift.

Nar husholdningerne reducerer benzinforbruget forarsager den aandrede ad-
faad en strukturel svakkelse af de offentlige finanser. Det samfundsgkonomi-
ske velfagdstab (der i en komplet cost-benefit analyse skal sammenholdes
med miljagevinsterne, af et lavere braandstofforbrug) kan saledes opfattes som
en dags "fiskal eksternaitet”, som husholdningernes amdrede adfaard forarsa-
ger.

| de samfundsgkonomiske omkostninger ved omlaggningen af registreringsaf-
giften indgér derfor summen af aandringerne i registreringsafgift, |abende af-
gifter og braendstofafgifterne. Hvis summen af aandringer i afgifter, bilkaber-
nes velfaadsgevinst/tab, samt andringer i eksternaliteter er negativ, er der
samlet set tale om en samfundsgkonomisk netto-omkostning.

Registreringsafgiften

Omlaggningen af registreringsafgiften er samlet set — dvs. under hensyntagen
til adfaardssandringerne — provenuneutral. Omlaggningen medferer aandringer i
bilkgbets sammensagning som reaktion pa de aandrede incitamenter, og i det
omfang den aandrede bilefterspargsel bidrager til at reducere den gennemsnit-
lige bils afgiftsindhold, vil dette udlase et samfundsgkonomisk velfaardstab af
samme arsag som skitseret ovenfor.

Afledt virkning péa arbejdsudbud

P4 sigt vil den adfeardsbetingede netto-virkning pa de offentlige indtaegter
som falge af lavere braandstofafgifter m.v. skulle finansieres — enten via hgje-
re skatter eller via lavere offentlige udgifter. | forbindelse med vurdering af
virkningerne af en skatteomlaggning er det hensigtsmaessigt at lagyge til grund,
at den strukturelle virkning pa de offentlige finanser neutraliseres af andre
skatter (eller — via virkningen pa det finanspolitiske raderum — starre eller
mindre skattel ettel ser palang sigt).
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Disse skatter vil typisk ogsa forarsage afledte adfaardsaandringer og derigen-
nem i sig selv yderligere velfaadsvirkninger. De afledte virkninger skal ind-
regnesi den samlede velfaadseffekt.

Hvor stort tabet i forbindelse med finansieringen af den adfaardsbetingede for-
ringelse af de offentlige finanser bliver, afhaanger af hvilken skat, der taankes
anvendt. Lasgges det beregningsteknisk til grund, at den statslige bundskat pa
sigt justeres for at imedega de afledte effekter, er forvridningstabet omkring
20 pct. af provenuet, hvis arbeg dsudbuddets el asticitet med hensyn til lannen
efter skat er 0,1.

Igen knytter opgerelsen af de samfundsgkonomiske forvridningsomkostninger
sig til en fiskal eksternalitet. Idet bundskatten teankes foraget (eller reduceret
mindre), ages tilskyndelsen til at holde fri i stedet for at arbejde, fordi en ti-
mes arbejde giver mindre kabekraft efter skat. Og igen er den enkelte hus-
holdning tilnearmel sesvist uaandret stillet ved at give afkald pa det marginae
konsum mod til gengadd at opna lidt mere fritid.

For de offentlige finanser vil der imidlertid vaae tale om et tab gennem den
afledte reduktion af indkomstskatter og afgifter, nar husholdningerne omveks-
ler forbrug af varer og tjenester til forbrug af fritid.

Afgifter — herunder afgifterne pa anskaffelse og drift af personbiler — virker
generelt pa samme méde som skatter pa lanindkomst. Det skyldes, at den
maengde forbrugsgoder, der kan anskaffes ved én times arbejde, reduceres pa
samme made som ved en forggelse af skatten pa arbejdsindkomst.

Dermed vil der i princippet ogsa skulle tages hensyn til de afledte konsekven-
ser for arbejdsudbuddet, nar afgifterne aandres. | det omfang, omlasgningen af
registreringsafgiften giver anledning til, at husholdningernes forbrug af trans-
porttjenester bliver billigere, vil der vaare tale om et — isoleret set — positivt
bidrag til arbejdsudbuddet.

Ved beregning af virkningerne af den samlede omlaggning af registrerings-
afgift skal der sdledes — udover pavirkningen af de offentlige indteagter gen-
nem amndrede anskaffelser af karetgjer samt |gbende afgifter og braandstoffor-
bruget — tages hgjde for pavirkningen af arbejdsudbuddet bade gennem selve
omlaggningen og den virkning, der skal indregnes for at tage hgjde for, at
f.eks. en underfinansieret reform vil ngdvendiggere, at andre skatter pa sigt
forages (eller nedssdtes mindre).
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Andre effekter

De aandringer i bilkab, bramdstofforbrug og betaling af gjerafgifter, som en
omlagning af registreringsafgiften udlaser, modsvares ved uaandret privat op-
sparing af aendret grundlag for evrige punktafgifter. Hvis f.eks. de samlede
udgifter til anskaffelse og drift af biler falder, vil grundlaget for andre afgifter
ages tilsvarende, hvorved der udl gses ggede punktafgifter.

Tilsvarende vil husholdningernes formuesammensagning pavirkes, nar bilbe-
holdningens samlede vaardi aandres. Derved pavirkes provenuet fra beskatnin-
gen af husholdningernes kapitalindkomst.

Fordi den danske bilbeskatning allerede rummer et stort element af miljediffe-
rentiering —enten eksplicit via braandstofafgifter, gren gerafgift og ssaregler i
registreringsafgiften for saaligt braandstof gkonomiske karetgjer — eller indi-
rekte som feglge af korrelationen mellem bilens vaardi og braadstofforbruget,
vil det samlede CO,-element i bilbeskatningen ved en omlaggning til en mere
miljevenlig registreringsafgift gges fraet i forve en hgjt niveau.

4.3 Enhedsomkostninger

De eksterne omkostninger ved trafik har form af en reduktion af veardien af
ikke-markedsbaserede eller ikke-omsedtelige goder, f.eks. miljget. Selvom
der er tale om en ikke-omsadtelig vare, bar den, der paferer samfundet om-
kostninger, ogsa betale omkostningerne.

Derfor skal de eksterne omkostninger sa vidt muligt opgeres og indregnes i
afgiftssystemet. Det er i overensstemmelse med gkonomisk teori og en hvid-
bog fra EU-kommissionen®, der anbefaler at trafikafgifterne indrettes, s de
daekker de marginal e eksterne omkostninger.

En opgerelse af de eksterne omkostninger vil imidlertid altid vaere forbundet
med stor usikkerhed. For luftforurening findes der en rakke studier, der har
forsagt at veardisadte emissionerne. Der er i disse studier enighed om at an-
vende den sdkaldte impact pathway approach, som er afprevet med palidelige
resultater i det meste af Europa. Metoden er imidlertid svaar at overfare til
vaadisatningen af CO,, som derfor méa betegnes som meget usikker. For stgj
og traangsel ma det konstateres, at disse eksternaliteter er centreret omkring
specifikke lokaliteter og tidspunkter, og at indsatsen derfor bar fokusere pa
andre virkemidler end registreringsafgiften. Dette gadder i princippet ogsa for
luftforurening, som dog har savel lokale som regionale effekter, og effekter pa
savel by som land, hvorfor det kan retfaardiggeres at adressere |uftforurening
med et generelt virkemiddel som registreringsafgiften. Arbejdsgruppen har

8 Hvidbog om den fadles europad ske transportpolitik frem til 2010 (EU-kommissionen, 2001)
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derfor fokuseret pa omkostningerne ved luftforurening og set bort fra evrige
eksterne omkostninger end luftforurening.

Falgende enhedsomkostninger er anvendt i forbindelse med udarbejdelse af
forslag til omlaggning af registreringsafgiften:

Tabel 4.3 Enhedsomkostninger ved luftforurening

Emission | Enhedsomkostning
NOXx 90 kr./kg
HC 21 kr./kg
Partikler 440 kr./kg
CO, 270 kr./tons

Kilde: Det @konomiske Rad, forar 2002.
Anm: Vaadierne er i det vassentlige baseret pa EU-kommissionens Extern-E-projekt.

Tabel 4.4 viser forskellige skan over omkostningerne gennem de seneste ar.
Tallene for 1996 bygger isaa pa en enkelt norsk analyse fra 1992, som overfo-
res til danske forhold. Tallene for 2002 er baseret pa EU-kommissionens Ex-
ternE-projekt (1998), som bestér af en serie forskningsprojekter udfert i en
rackke europadske lande. ExternE er sdledes vassentligt mere omfattende og
mere opdateret end de undersggelser, der 1atil grund for 1996-tallene. Exter-
nE er primaat omkostningsbaseret. EU-kommissionen revurderer p.t. omkost-
ningsskagnnene.

For partikler er der i tabel 4.3 ikke taget hgjde for, at de ultrafine partikler kan
have vaesentlige sundhedsmaessige konsekvenser. Enhedsomkostningen ved
partikelemission kan derfor vaae undervurderet.

Tabel 4.4 Opgarelser over enhedspriser 1996 - 2002 (kr/kg)

Emission DYR 96 FM 99 FM 01 DYR 02

Nox 187 201 90 90
HC 52 56 50 21
Partikler 186 200 200 440
CO, 0,2 0,1-0,225 0,045-0,26 0,27

Anm. D@R 96: Det @konomiske Rad, "Dansk gkonomi”, fordr 1996. Marginae omkostnin-
ger, 1996-priser. FM 99: Finansministeriet, "Vejledning i udarbejdelse af samfundsgkonomi-
ske konsekvensvurderinger”, 1999. Marginale omkostninger for NOx, HC og partikler, 1999-
priser. FM 01: Finansministeriet m.fl., "Miljgpolitikkens gkonomiske fordele og omkostnin-
ger”, 2001, 2000-priser. D@R 02: Det @konomiske Rad, " Dansk gkonomi”, fordr 2002. Mar-
ginale omkostninger, 2002-priser.

Tabel 4.3 og 4.4 viser skadesomkostningerne ved luftforurening. Det ma ikke
forveksles med fortraangningsomkostningerne, som er de omkostninger, der er
forbundet med at reducere luftforureningen. De angivne CO,-omkostninger i
tabel 4.3, som er baseret pa ExternE-resultaterne, svarer derfor ikke ngdven-
digvis til de omkostninger, der er forbundet med yderligere reduktioner i bi-
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lernes CO,-uddlip. Disse omkostninger vil vaare meget hgjere end den anvend-
te CO,-pris, der indregnesi registreringsafgiften, jf. afsnit 4.2.

Der er sdledes anvendt en skadesomkostning ved beregningen af CO,-
elementet og ikke en pris, der afspejler omkostningerne ved alternative mu-
ligheder for at reducere CO,-udslippet. Disse alternative omkostninger kan
vage hgjere eller lavere end de anvendte sken over skadesomkostningerne.
F.eks. skannes det pa nuvaarende tidspunkt, at markedsprisen for kegb af CO,-
kvoter bliver i starrel sesordenen 40-60 kr./ton CO,, mens omkostningerne ved
CO,-reduktion via en omlagyning af registreringsafgiften kan blive starre. Im-
plementeringen af CO,-malsaaningen vil sdledes kunne gennemfares billigere
ved kab af CO,-kvoter i udlandet eller indenfor elsektoren. Netop fordi CO,-
reduktionen er kostbar for biler, gar dette igen i de afgiftsmodeller udvalget
har underseqt, jf. kapitel 8.

4.4 Euronormer
EU har fastsat en rackke emissionsnormer for bade person- og varebiler.

Personbiler

Den gaddende norm for personbiler er euro3. Den kommende euro4-norm
bliver obligatorisk for nye biltyper fra 2005 og for alle ferstegangsregistrerin-
ger fra 2006.

Tabel 4.5 viser ikrafttraedelsestidspunkterne for euro3- og euro4-normer,
mens tabel 4.6 viser udst@dningsnormerne ifgl ge euro3 og euro4.

Tabel 4.5 | krafttraadel sestidspunkter for euronormer

Euro 3 Euro 4
Nyetyper | 1.registre- | Nyetyper | 1.registre-
ring ring
Karetgjer op til 2.500 kg. 2000 2001 2005 2006
Karetgjer over 2.500 kg 2001 2002 2006 2007

Anm: Tabellen viser de generelleregler. Der er en raskke afvigel ser herfra.
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Tabel 4.6 Emissionsnormer for euro3- og euro4-hiler

Personbil op til 2.500 | Personbil over 2500 | Reduk-
kg kg tion fra
Euro 3 Euro 4 Euro 3 Euro 4 E3 il
(gkm) | (gkm) | (gkm) | (g/km) E4
Diesd CcO 0,64 0,50 0,80 0,63 22%
(normal NOy 0,50 0,25 0,65 0,33 50%
temperatur)
HC + NO, 0,56 0,30 0,72 0,39 46%
Partikler 0,05 0,025 0,07 0,04 50%
Benzin CcO 2,3 1,0 4,17 1,81 56%
(normal HC 0,20 0,10 0,25 0,13 50%
temperatur)
NOy 0,15 0,08 0,18 0,10 47%
Benzin CcO (15) 15 - - -
(lav tempera- | HC (1,8 18 - - -
tur)

Anm: Der findes reelt ikke gramsevaardier for HC, kun for Nox og HC+Nox. Her er graanse-
vaadien for HC beregnet efter maksimal vaadi for Nox.

Ca. 40 pct. af det aktuelle danske salg af benzinbiler opfylder euro4-normen,
mens resten er euro3-biler. De faktiske emissioner vil oftest vaae lavere end
gramsevaadierne i euronormerne. Tabel 4.7 viser prototypemalinger af emis-
sionerne for en ragkke benzinbiler. Det ses, at med en enkelt undtagelse ligger
emissionerne for alle bilerne paat under graansevaadierne for euro4 mht. HC

0og NOX.
Tabel 4.7 Prototypemalinger for udvalgte benzinmodeller
Fabrikat | Mode Variant Euro- | Nox HC
norm | (g/lkm (g/km)
Peugeot 206 1.6 S16 3 0,019 0,108
Peugeot 307 1.6 XR 3 0,042 0,059
Peugeot 307 20XS 3 0,046 0,064
Toyota Corolla  1.4LineaTERRA 4 0,020 0,070
Toyota Corolla 1.6 LineaTERRA 4 0,030 0,060
VW Golf 1.4 Trendline 4 0,040 0,065
VW Golf 1.6 Trendline 4 0,043 0,056
Peugeot 406 20ST 3 0,082 0,098
Citroen C5 2.0i Prestige 3 0,046 0,064
Ford Mondeo 1.8 Trend 3 0,091 0,077
Audi A6 2.4 Limousine 4 0,036 0,047
Hyundai Sonata 2,0 GLS Executiv 3 0,012 0,071
Euro 3 0,150 0,200
Euro 4 0,080 0,100

Anm: Emissionstallene bygger alene pa malinger pa prototypen af de enkelte modeller. Der
kan vaae afvigel ser mellem disse tal og emissionerne for serieproducerede modeller.
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Tabel 4.8 viser prototypemalinger af emissionerne for en raskke dieselmodel-
ler. Der er i dle tilfadde tale om euro3-biler, da EU endnu ikke har faardig-
gjort procedurerne for godkendelse af euro4 dieselbiler. En enkelt bil (VW
Golf 1.9 TDI) ses dog af tabellen at overholde Euro4-graansevaadierne. Et
uvaegtet gennemsnit af de modeller, der er med i modellen viser, at bilerne i
gennemsnit placerer sig mellem euro3 og euro4 normen mht. emissionerne.

Tabel 4.8 Prototypemalinger for udvalgte dieseimodeller (alle euro 3)

Fabrikat | Mod€ Variant Nox Partikler | HC
(gkm | (gkm) | (g/km)
Peugeot 206 2.0 HDI 0,452 0,026 0,007
VW Polo 1.9 SDI 0,363 0,011 0,037
Peugoet 307 XR-HDI (0,416) 0,025
Toyota Corolla  D-4D LineaTERRA 0,450 0,034 0,030
VW Golf 1.9 SDI Trendline 0,314 0,036 0,080
VW Golf 1.9TDI Trendline 0,211 0,020 0,014
Peugoet 406 2.0ST —HDI 0,308 0,003 0,031
Peugoet 406 2.2 ST —HDI 0,321 0,001 0,027
Citroen C5 2.0 HDI Prestige 0,395 0,042 0,068
Citroen C5 2.2 HDI Prestige Weekend 0,371 0,004 0,028
Ford Mondeo 2.0 TDCI Trend 0,443 0,026 0,045
Mercedes E-klasse 270 CIT Elegance 0,398 0,034 0,029
Euro 3 Gramsevaadi 0,500 0,05 0,06
Euro 4 Gramsevaadi 0,250 0,025 0,005

Anm: Emissionstallene bygger alene pa malinger pa prototypen af de enkelte modeller. Der
kan vaae afvigel ser mellem disse tal og emissionerne for serieproducerede modeller.

Miljastyrelsen skanner, at euro4-teknologien er ca. 1.000 kr. dyrere end eu-
ro3-teknologien for benzinbiler. For dieselbiler er teknologien 1.500 kr. dyre-
re.

Varebiler

For varebiler findes der euronormer som for personbiler. Den gaddende norm
er euro3, mens euro4-normen for varebiler traeder i kraft 1. januar 2006 for
helt sma varebiler og 1. januar 2007 for andre varebiler.

Efter gaeddende regler gives der et fradrag i vaagtafgiften for varebiler, der op-
fylder euro4-normen fer tid. Fradraget er pa 100 kr. for varebiler under 1.000
kg, 200 kr. for varebiler mellem 1.001 og 2.000 kg, 350 kr. for varebiler mel-
lem 2.001 og 2.500 kg og 450 kr. for varebiler mellem 2.501 og 3.500 kg.
Fradraget bortfalder, nar euro4-normerne bliver obligatoriske.
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4.5 Omkostninger ved personbiltrafik

Tabel 4.9 viser eksempler pa de samlede omkostninger for benzinbiler under
visse forudsagninger, baseret pa enhedsomkostningerne i tabel 4.3. Tabel 4.10
viser detilsvarende omkostninger for dieselbiler. Der er usikkerhed patallene,
jf. at der knytter sig usikkerhed til savel omkostningerne ved emissioner som
malinger af bilernes emissioner.

Tabel 4.9 Arlige omkostninger ved luftforurening for 10 benzinmodeller

Arlige Nutids-
Euro-  omkostninger veadi
Model norm (kr.) (kr.)
Peugeot 206 1.6 S16 3 949 10.036
Peugeot 307 1.6 XR 3 1.013 10.713
Peugeot 307 2.0XS 3 1.125 11.896
Toyota Corolla 1l1l4LineaTera 4 924 9.772
Toyota Corolla 16LineaTera 4 986 10.432
VW Golf 1.4 Trendline 4 931 9.845
VW Golf 1.6 Trendline 4 981 10.376
Peugeot 406 ST 3 1.253 13.246
Citroen C5 2.0i Prestige 3 1.173 12.410
Ford Mondeo 1.8 Trend 3 1.206 12.753
Audi A6 2.4 Limousine 4 1.375 14.543
Hyundai Sonata 2,0 GLS Executive3 1212 12.822
Euro 3 (gransevezdier) 3 1.315 13.909
Euro4 (grenseveadier) 4 1.147 12,132

Anm: Forudsat &rlig kersel pd 20.000 kmi 12 & og emissioner som i tabel 4.8. For benzin-
biler uden direkte indsprgjtning er emissionen af partikler meget beskeden og ikke medregnet.
Alle modellerne i tabellen er uden direkte indsprgjtning. Diskonteringsfaktoren er 6% nomi-
nelt, men samtidig er det forudsat, at eksterne omkostninger stiger 4% nominelt, som udtryk
for en stigende vaadi af skadeseffekterne ved emissioner. Netto er der sdledes regnet med en
diskonteringsfaktor p& 2 %. Belgbene for euro-gramsevaadierne er beregnet under forudsad-
ning om gennemsnitlig CO, pa 178 gram/km for benzinbiler. Der er usikkerhed p& skannene.
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Tabel 4.10 Arlige omkostninger ved luftforurening for 10 dieselmodeller

Arlige

omkostninger  Nutidsvaadi
Model (kr.) (kr.)
Peugeot 206 2.0HDI 1.780 18.821
VW Polo 1.9 SDI 1.452 15.351
Peugeot 307 2.0 XR—-HDI 1.714 18.126
Toyota Corolla 2.0 D-4d TERRA 1.948 20.601
VW Golf 1.9 SDI Trendline 1.661 17.564
VW Golf 1.9 TDI Trendline 1.291 13.649
Peugeot 406 2.0 ST- HDI 1.388 14.675
Peugeot 406 2.2 ST- HDI 1.505 15.917
Citroen C5 2.0 HDI Prestige 1.903 20.124
Citroen C5 2.2 HDI Prestige Weekend 1.622 17.153
Ford Mondeo 2.0 TDCI Trend 1.888 19.961
Mercedes E-klasse 270 CDI Elegance 1.957 20.692
Euro 3 (gremsevexdier) 2.154 22.775
Euro 4 (greanseveadier) 1.479 15.645

Anm: Se tabel 4.7. Belgbene for euro-gramsevaadierne er beregnet under forudsagning om
gennemsnitlig CO, pa 146 gram/km for dieselbiler.

De samlede afgifter for biler udgeres af registreringsafgiften, gerafgiften
samt braandstofafgiften pa benzin og diesel. Tabel 4.11 viser et eksempel pa
sterrelsen af de samlede afgifter.

Tabel 4.11 Eksempler pa afgifter ved keb, anskaffelse og brug af bil (nutidsvaerdi)

Braand- Bramdstof- [Registre-

Modéel stof Ejerafgiftjafgift ringsafgift |l alt

Peugeot 206 S16 (1.6) Benzin 21.127 46.425 83.221 150.773
Skoda  Fabia 1.4 Comfort Benzin 21.127 47.723 72.299 141.150
Fiat Punto 1.2 Active 60 Benzin |12.743 38.997 67.799 119.539
Peugoet 307 XR 1.6 Benzin 25.319 49.097 103.150 177.566
Peugoet 307 XR 2.0 HDI Diesel [27.164 24.016 119.864 171.044
Toyota Corolla 1.6LienaTERRA [Benzin [21.127 47.723 110.259  179.110
Citroen Cb 2.0i Pregtige Benzin [33.535 56.870 155.221  245.627
Ford Mondeo 1.8 Trendst.car  Benzin [29.343 53.736 170.655 253.735
Toyota Avensis 1.8LienaTERRA |Benzin [25.319 50.551 131.440 207.311
Mercedes E-klasse 270 CDI Elegance Diesdl 142.925 29.942 507.882  580.749

Anm: Forudsat arlig kersel pa20.000 kmi 12 &r, diskonteringsrente pa 6%.

| dle tilfadde overstiger de samlede afgifter de eksterne omkostninger ved
luftforurening som falge af bilkersel, ndr de i tabel 4.3 viste enhedspriser an-
vendes pa de udvalgte emissioner. Selvom gvrige eksterne omkostninger ind-
regnes (stgj, traangsel etc.) synes tallene at indikere, at de samlede afgifter
overstiger omkostningerne for nye biler. Denne udvikling er i hgj grad et re-
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sultat af de teknologiske fremskridt, der har fundet sted indenfor de seneste
10-15 ar, jf. tidligere.

Herudover betales afgift pa 42,9 pct. af preamien pa den lovpligtige ansvars-
forsikring.

Det skal dog sesi sammenhaang med, at bilafgifterne udover de adfeadsregu-
lerende forma ogsa har et rent fiskalt sigte. Tabel 4.12 viser indtaagterne fra
bilafgifter i 2001. | alt blev der betalt knap 40 mia. kr. i bilafgifter i 2002,
hvoraf det sk@nnes person- og varebiler stod for ca. 33 mia. kr.

Tabel 4.12 Provenuet fra trafik- og braendstofafgifter

Mio. kr. | Provenu, 2002

Vagt- og gerafgift 7.820
Registreringsafgift 14.190
Ansvarsforsikringsafgift 1.750
Benzinafgift 10.450
Diesdafgift 5.500
| alt | 39.710

Anm: Tallene viser det samlede provenu fra de naavnte afgifter. Dieselafgiftsprovenuet er
opgjort under forudsaning om at der &rligt anvendes 2 mia. liter diesel som motorbraandstof.
En del af afgifterne betales af andre keretgjer end person- og varebiler. Det skgnnes, at per-
son- og varebiler star for ca. 33 mia. kr. af bilafgifternei 2002.

4.6 Fordele og ulemper ved gget dieselandel

En @get andel af dieselbiler vil fare til starre emissioner af issa de sundheds-
skadelige partikler og NOx og en reduktion af CO,. Dermed vil et gget antal
dieselbiler gavne klimaet globalt, men forvaare luftkvaliteten lokalt, saaligt i
byomrader.

Tabel 4.9 og 4.10 viser, at den samlede luftforurening for en dieselbil, malt i
kroner, overstiger luftforureningen fra en benzinbil. Dermed vil en gget die-
selandel — alt andet lige — have en negativ effekt pa miljget og klimaet set un-
der ét.

Samtidig er der med den nuvaaende vaadibaserede registreringsafgift i reali-
teten en stor afgiftsdifferentiering mellem diesel- og benzinbiler. Det skyldes,
at dieselteknologien er dyrere end benzinteknologien, og derfor afgiftsmaes-
sigt belastes hardere. For nogenlunde sammenlignelige bilmodeller er der ofte
en prisforskel pa 25.000-30.000 kr. mellem en benzinbil og en dieselbil. Heraf
udger afgiften ca. 15.000-20.000 kr.

Forskelle i vaadiafgiften afspejler generelt kun til dels forskelle i miljgbelast-
ning. | nogle tilfadde kan en bil have hgjere afgift end en sammenlignelig bil
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uden at vaae mere miljgbelastende, f.eks. hvis den har mere udstyr. Det er
ikke tilfaddet for en dieselbil, der samlet set er mere miljgbelastende end en
sammenlignelig benzinbil. Merafgiften pa dieselbiler overstiger dog merom-
kostningen ved dieselbiler som faglge af den @gede luftforurening, med de i
tabel 4.1 anfarte priser. Sa lange det er tilfaddet, vil det rent samfundsako-
nomisk vaae fordelagtigt med en starre andel dieselbiler.

Det indebagrer samtidig, at hvis formdet alene er at nedbringe trafikkens CO,-
emission, ville det kunne gares billigst ved at gge andelen af dieselbiler. Det
vil dog samtidig kunne fare til en stigning i NOx og partikeludslippene, hvor-
ved der kan ske en samlet merbelastning af miljet.

Da luftforureningen fra euro4-dieselbiler er noget mindre end fra euro3 die-
selbiler bar en eventuel forggelse af andelen af dieselbiler sa vidt muligt ske
ved flere euro4-dieselbiler, dieselbiler med partikelfilter samt dieselbiler, der
opfylder endnu skrappere normer, nar de foreligger. Efter arbejdsgruppens
opfattelse bar der i afgiftssystemet derfor vaare incitamenter, der fremmer de
miljevenlige dieselbiler.

| modsat retning af forskellen i registreringsafgift pa diesel- og benzinbiler
trakker, at udligningsafgiften ikke ngdvendigvis i fuld udstragkning udligner
forskellen mellem benzinafgiften og dieselafgiften. For svovlfattig dieselolie
er afgiften 2,75 kr. pr. liter eksklusiv moms men inklusiv CO,-afgift, for bly-
fri benzin 95 oktan er afgiften 4,07 kr. pr. liter eksklusiv moms. Den besparel-
se, der er i arlig benzinafgift ved en dieselbil, udlignes med en tillaagsafgift
(udligningsafgift) til veegtafgiften/gjerafgiften for dieselbiler. Ved fastsadtelse
af starrelsen af denne udligningsafgift er det traditionelt lagt til grund, at den
arlige karsel er 16.000 km. Den gennemsnitlige kersel var i 2000 snarere
20.000 km. for personbiler®.

Det betyder, at udligningsafgiften ikke i gennemsnit fuldt ud udligner forskel-
len i afgifter pa diesel og benzin. Nye dieselbiler karte i 2001 i gennemsnit
18,5 km pr. liter. Ved en sadan bramdstofgkonomi betales der efter gaddende
regler 1.840 kr. pr. a&r i udligningsafgift. Var udligningsafgiften i stedet base-
ret pa en alig kersel pa 20.000 km, skulle udligningsafgiften have vaet
2.300 kr., altsa 460 kr. starre.

Det kunne isoleret set tale for en forhgjelse af udligningsafgiften pa 25 pct.
Det vil dog vege i strid med skattestoppet og ramme de nuvagrende gere af
dieselbiler, uden at det ngdvendigvis vil reducere karslen med dieselbiler. Det
kan derfor overvejes at indfare et dieseludligningstillagg til registreringsafgif-

9 Ifelge Statistisk Tidrsoversigt, 2002, kerte de 1,87 mio. personbiler i 20001 alt 36,5 mia.
km, svarende til ca. 19.500 km pr. bil.
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ten for nye dieselbiler, der skal kompensere for at udligningsafgiften er for
lav. Tillagyget bar vaae i starrelsesordenen 4.000 kr. for alle dieselbiler, sva-
rende til nutidsvaardien af et arligt belgb pa 460 kr., forudsat en levetid pa 12
ar.

Tillasgget bar pa et tidspunkt afskaffes og indregnes i en justering af dieselaf-
giftssatsen eller satserne for udligningsafgiften, safremt der i anden anledning
skal ske en revision heraf, f.eks. i forbindelse med et revideret dieselafgiftsdi-
rektiv fra EU.

4.7 Marginale afgiftsincitamenter til reduktion af braendstof-
forbruget i geeldende regler

Der er i gaddende regler en rakke incitamenter for bilkegberne til at vadge
bramndstof gkonomiske biler. | det falgende sammenholdes afgifter og afgifts-
forskelle med niveauer og forskellei CO,-uddlip for at vurdere incitamenterne
til braendstofbesparelser under de gaddende afgiftsregler. Afgifterne kunne i
anden sammenhamng ligeledes sadtes i forhold til andre eksternaliteter som
luftforurening, stgj, ulykker og traangsel.

For det farste er der braandstofafgifterne. Benzinafgiften udger 5,09 kr. pr.
liter benzin inkl. moms, der direkte omregnet til CO, svarer til 2.140 kr. pr.
ton CO,. Dieselafgiften er pa 3,10 kr./liter inkl. moms, der svarer til en CO,-
afgift pa 1.168 kr./ton CO, inkl. moms. Dertil kommer CO,-afgiften pa diesel
pa 27 arelliter, eller svarende til 127 kr. pr. ton.

For det andet er der braandstofforbrugsafgiften (den granne gerafgift), hvor
den arlige afgift afhaanger af bilernes braandstofforbrug. | bramdstofforbrugs-
afgiften er den marginale afgift 1.000 kr. pr. liter, der skal til for at kere 100
km. Det marginale incitament afhaanger af den arlige karsel. For en bil, der
kerer mange kilometer arligt er den marginale meromkostning pr. liter mindre
end for en bil, der kun karer et begramset antal kilometer arligt. For en bil, der
kerer 20.000 km arligt, svarer den marginale afgift pa 1.000 kr. pr. liter pr.
100 km til en afgift p&2.100 kr. pr. ton CO..

For det tredje er der registreringsafgiften, der ikke er CO,-baseret eller baseret
pa andre emissioner, men afhaenger af bilens veardi. Denne er dog i praksisi et
vist omfang korreleret med braendstofforbruget og vil derfor indirekte give et
incitament til at vadge biler med lavere braandstofforbrug.

| det felgende vises med tre eksempler hvordan det nuvaarende system giver

incitamenter til at vadge bramdstofgkonomiske biler. De tre eksempler er
Peugeot 307, VW Golf og Ford Focus.
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Tabel 4.13 viser bramndstofforbruget pr. km. og det samlede braandstofforbrug
ved en arlig kersel pa 20.000 km.

Tabel 4.13 Braendstofforbruget for udvalgte modeller

Arlig CO, - Brandstof-
CO, - emission, forbrug,
Fabrik Model Variant B/D |km/l glkm (tons/ar) liter pr.ar
Peugeot 307 1.6 XR Benzin(13,9 169 34 1.439
Peugeot 307 2.0XS Benzin(12,7 188 38 1.575
Peugeot 307 2.0 XRHDI Diesel (19,2 138 2,8 1.042
VW Golf 1.6 Trendline Benzin|14,4 163 33 1.389
VW Golf 2.0 Trendline Benzin(125 192 38 1.600
VW Golf  1.8GTI Turbo20V Benzin|11,9 202 4,0 1.681
VW Golf 3.2R32V64Motion Benzin|8,7 276 55 2.299
VW Golf 1.9TDI Trendline Diesdl |19,6 135 2,7 1.020
Ford Focus 1.6 Trend Benzin|14,3 168 34 1.399
Ford Focus 2.0 Trend Benzin|11,5 209 4.2 1.739
Ford Focus 2.0ST170 Benzin(11,7 205 41 1.709
Ford Focus 2.0RS Benzin9,9 242 4.8 2.020
Ford Focus 1.8 TDCi Trend Diesdl (185 130 2,6 1.081

Anm: Det samlede braandstofforbrug | liter er beregnet under forudsagning om 20.000 km
kersel pr. &r

Tabel 4.14 viser den samlede afgiftsbel astning for de naevnte modeller.
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Tabel 4.14 Samlede arlige afgifter for udvalgte modeller

Registre-
Gron Breaendstof- ringsafgift |Afgifter
gjerafgift afgift omregnet til |i alt

Fabrik Model Variant B/D pr. ar pr.ar arlig ydelse |pr. &r
Peugeot 307 1.6 XR Benzin (3.020 7.324 12.303 22.647
Peugeot 307 2.0XS Benzin (3.500 8.016 13.684 25.199
Peugeot 307 2.0 XR HDI Diesel [3.240 3.583 14.297 21.120
VW Golf 1.6Trendline Benzin |2.520 7.069 15.517 25.106
VW Golf 2.0Trendline Benzin [3.500 8.144 16.015 27.659

1.8 GTI Turbo
VW Golf 20V Benzin 4.000 8.555 23.568 36.123

32 R32 V6
VW Golf  4Motion Benzin (7.500 11.701 37.761 56.962

1.9 TDI Trend-
VW Golf line Diesel [3.240 3.510 18.185 24.935
Ford Focus 1.6 Trend Benzin |2.520 7.119 14.298 23.936
Ford Focus 2.0 Trend Benzin 14.500 8.852 15.448 28.800
Ford Focus 2.0ST170 Benzin 4.500 8.701 27.640 40.840
Ford Focus 2.0RS Benzin [6.480 10.283 41.519 58.281
Ford Focus 1.8 TDCi Trend Diesel [3.860 3.719 16.981 24.560

Anm: Forudsat arlig kersel pa 20.000 km, levetid 12 & og en rente pa 6% p.a.

Tabellen viser, at en Peugeot 307 2.0 XS skal betale 2.552 kr. merei arlig af-
gift end en 1.6 XR for et merforbrug af benzin pa 136 liter. Det svarer til en
afgift pa 18,77 kr. pr. liter, eller omregnet til 7.822 kr. pr. ton COs.

Sammenlignes Peugeot 307 2.0 XS med dieselmodellen 2.0 XR HDI, skal
benzinmodellen omregnet betale en merafgift, der svarer til en afgift pa 4.079
kr. pr. ton CO,, eller omregnet til 9,79 kr. pr. liter benzin.

De falgende tabeller viser de tilsvarende marginale literpriser for benzin. For
dieselbiler er der sket en omregning til det tilsvarende CO.-indhold i en liter
benzin.

Tabel 4.15a Marginale breendstofafgifter, Peugeot 307 (kr.)

Bil
Bil Fabrik M odel Variant B/D 1 2 3
1 Peugeot 307 1.6 XR Benzin |- 19 6
2 Peugeot 307 20XS Benzin |19 - 10
3 Peugeot 307 2.0 XR HDI Diesel 6 10 -
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Tabel 4.15b Marginale breendstofafgifter, VW Golf (kr.)

Bil
M o-

Bil Fabrik del Variant B/D 1 2 3 4 5
1 VW Golf 1.6 Trendline Benzin |- 12 38 3B 1
2 VW Golf 2.0 Trendline Benzin |12 - 105 42 6
3 VW Golf 1.8 GTI Turbo20V Benzin |38 105 - 34 20
4 VW Golf 3.2 R32 V6 4Motion Benzin 35 42 34 - 27
5 VW Golf 1.9TDI Trendline  Diesdl (1 6 20 28 -
Tabel 4.15¢c Marginale braendstofafgifter, Ford Focus (kr.)

Bil
Bil Fabrik Model Variant B/D 1 2 3 4 5
1 Ford Focus 1.6 Trend Benzin | 14 54 5 -2
2 Ford Focus 2.0 Trend Benzin |14 - -405 104 6
3 Ford Focus 2.0ST170 Benzin |54 -405 - 566 26
4 Ford Focus 20RS Benzin |55 105 56 - 36
5 Ford Focus 1.8 TDCi Trend Diesel -2 6 26 36 -

Det ses, at der er eksempler pa at der betales patil 105 kr. per liter braandstof i
marginal breendstofafgift. Omregnet til CO, svarer det til en afgift pa over
40.000 kr. pr. ton CO,. For mere relevante valg (f.eks. mellem en Ford Focus
Trend 1.6 og 2.0 eller mellem en Golf Trendline 1.6 og 2.0) betales der 40-50
kr./liter.

Det marginale afgiftsincitament til reduktion af bramdstofforbruget er saledes,
nar registreringsafgiften tages i betragtning, temmelig hgjt, dog lidt mere be-
skeden ved skift til dieselbiler. Det marginae afgiftsincitament er samtidigt
usystematisk, hvilket skyldes at korrelationen mellem den nuvaaende vaadi-
afgift og braandstofforbrug ikke er perfekt. Manglen pa systematik forekom-
mer isaa mellem benzin og dieselmodeller og ved lavprismodeller med moto-
rer, der ikke er saalig braendstof gkonomiske.

Det betyder, at en omlasgning af registreringsafgiften i en mere miljgvenlig
retning kan tjene fire formal:

* En mere systematisk incitamentsstruktur i registreringsafgiften og
dermed en beskeden miljeforbedring.

* En synliggerelse over for bilkeberne af de incitamenter, der implicit
ligger i det nuvaaende afgiftssystem.

e Fremme & biler, der har lavere udslip af NOx, partikler og HC.
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« Bidrage til en hurtigere introduktion af nye bilteknologier pa det dan-
ske bilmarked.

Den sterste miljgeffekt kan opnds, hvis hele den marginale afgift pa braand-
stofforbruget var i form af en braendstofafgift og ikke delvisi form af gjeraf-
gift og registreringsafgift. Hensynet til graansehandlen tillader dog ikke en
forhgjelse af braandstofafgifterne.
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5. Mulige kriterier ved omlaegning af afgift

Arbejdsgruppen har undersagt hvilke muligheder og begraansninger EU’s re-
gelsad giver, for a medlemslandene via incitamenter i bilafgifterne kan
fremme miljerigtige karetgjer.

Som udgangspunkt har arbejdsgruppen gnsket at praamiere miljavenlige kare-
tgjer i s vid udstraskning det samfundsgkonomisk er forsvarligt og i det om-
fang EU-retten tillader det.

Pa fad | esskabsrettens nuvaarende niveau er der kun i et meget begraanset om-
fang sket en harmonisering af bilafgifterne. Det betyder imidlertid ikke, at
medlemslandene har frie haander til at indrette bilafgifterne, idet der pa andre
omrader (herunder specielt miljgomradet) er vedtaget direktiver, der regulerer
medlemslandenes anvendelse af forskellige EU-vedtagne normer. Endvidere
skal afgiftssystemerne respektere de generelle principper i traktaten.

5.1 Euro-normer

Der er i EU vedtaget en raskke normer, der angiver tilladte gramnsevaadier for
karetgjers emissioner af luftforurenende stoffer (NOx, HC, CO og partikler). |
dag skal alle nye keretgjer opfylde de krav der er angivet i euro-3 normen.
Graansevagdierne for euro-4 normen er fastlagt, men bliver farst obligatorisk i
2006.

Gramsevagdierne for euro-normerne er fastsat ved Rédets og Parlamentets
direktiv 77/220/EQF, senest aandret ved direktiv 2002/80/EQF, om tilnaamel-
se af medlemsstaternes lovgivning om foranstaltninger mod luftforurening
forarsaget af emissioner fra motorkeretgjer. | direktivet er der fastlagt regler
for hvordan medlemslande ma anvende euronormerne i forbindelse med skat-
te- og afgiftdettelser for motorkeretgjer.

Det fremgér af direktivet, at skatte- og afgiftdettelser for serieproducerede
keretgjer kun marelaterestil vedtagne euronormer indtil disse bliver obligato-
riske. Lempelsen skal sdledes bortfalde, nar den gaddende norm bliver obliga-
torisk. Afgiftsempelsen ma hgjest bel gbsmasssigt svare til de meromkostnin-
ger der er forbundet med de tekniske Igsninger, som er ngdvendige for at op-
fylde normerne. Kommissionen skal underrettes herom far afgiftslempelsen
indfares.

De komponenter, der indgar i normerne, ma ikke indga separat i afgiftsgrund-
laget for registreringsafgiften.
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Konkret betyder det, at der i registreringsafgiften kun kan gives tilskud til ke-
retgjer der opfylder euro-4 normen og at det maksimalt ma udgere forskellen
mellem omkostningen ved at producere en euro-3 motor og en euro-4 motor,
hvilket svarer til et neddag i afgiftsgrundlaget pa ca. 1.000 kr. for en benzin-
bil og ca 1.500 kr. for en dieselbil. Lempelsen skal bortfalde i 2006, hvor
normen bliver obligatorisk. Det er forventningen, at Kommissionen inden for
de kommende & vil fremsadte forslag til nye skrappere Euro 5-normer. Néar
disse er fremsat kan der i stedet gives tilskud til de keretgjer, der opfylder eu-
ro-5 normerne, indtil disse bliver obligatoriske.

Det fremgdr af bemagkningerne til direktivet, at medlemsstaternes ret til at
lade emissioner af forurenende stoffer indgd i beregningsgrundlaget for de
Igbende motorkaeretgjsafgifter ikke begramses. Arbejdsgruppen har sdledes
lagt til grund, at en differentiering af de lgbende afgifter med hensyn til del-
komponenter i euronormerne ikke begraanses.

5.2 Partikelfiltre

Et partikelfilter der pAmonteres dieselbiler, kan reducere udslippet af sund-
hedsskadelige partikler vaesentligt og dermed ogsa de samfundsgkonomiske
omkostninger ved karsel i dieselbiler. Det betyder, at der kan opnds en gevinst
i form af et lavere CO,-uddlip, samtidig med at de negative effekter ved karsel
i dieselbiler mindskes. Dette kan tale for at give et nedslag i registreringsafgif-
ten til dieselbiler med pamonteret partikelfilter. Partikler indgar imidlertid
som et element i euro-normen Da dieselbiler i dag kan opfylde euro-4 nor-
men uden et partikelfilter, vil et sadant fradrag vaaei strid med EU-retten.

Da direktivet som naevnt ikke udelukker at medlemslande kan differentiere
efter partikeludslip 1 de Igbende afgifter, anbefaler arbegdsgruppen, at det
overveles at give et nedslag for partikelfiltre i de lgbende afgifter for alle
dieselbiler (gran gerafgift og vaagtafgift) med fabriksmonteret partikelfilter.

Partikelfilternedslaget ber svare til méromkostningen for et partikelfilter.
Kommissionen har vurderet, at dette ligger mellem 100 og 150 euro plus af-
gifter. Det svarer til et nedslag i de lgbende afgifter pa maksimalt 3.500 kr.
fordelt over hele karetgjets levetid. Nedslaget bar kun gives i de Igbende af-
gifter indtil det EU-retsligt bliver muligt at give et sadant nedslag i registre-
ringsafgiften.

5.3 CO;

CO; indgér ikke i de eksisterende euro-normer. Medlemslandene kan sdledes
frit basere bilafgifterne pa keretgjernes CO,-udslip. Kommissionen anbefaler i
dennes meddelelse fra september 2002, at medlemslandene omlasgger afgif-
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ternetil rene CO,-baserede afgifter eller at der alternativt introduceres et CO,-
afhaengigt element i eksisterende afgifter.

5.4 Energimeerkning

For s vidt angar energimagkning er der i dag et krav fra EU om, at alle nye
biler, der udbydes til salg ska energimaakes. Det er dog op til medlemslan-
dene selv at fastlasgge kriterierne for de forskellige kategorier. Der findes i
dag ikke nogen EU-fastsatte bestemmel ser om hvorvidt det er tilladt at anven-
de energimagker til at afgiftsdifferentiere efter.

5.5 Andre

Der findes i dag ikke EU-bestemmel ser der regulerer om et medlemsland kan
anvende f.eks. vaggt, motoreffekt, motorstarrelse eller andre tekniske kriterier
som del af afgiftsgrundlaget. Det er blot ikke tilladt at indrette afgifterne paen
sadan méde, at det kan virke diskriminerende overfor importerede biler.

5.6 Konklusion

» Bilafgifterne indenfor EU er kun i meget begraanset omfang harmoni-
serede. Valg af afgiftsgrundlag er derfor i store trask op til det enkelte
medlemsland

» Afgiftsdifferentiering efter euronormer er dog underlagt visse restrik-
tioner. Euronormerne skal anvendes bundtet — delelementer af euro-
normen ma ikke indga separat i afgiftsgrundlaget nér der er tale om
engangsafgifter.

» Arbgjdsgruppen vurderer, at R&dets direktiv om tilnarmelse af med-
lemsstaternes lovgivning om foranstaltninger mod luftforurening for-
arsaget af emissioner fra motorkeretgjer ikke forhindrer medlemssta-
terne i at lade delelementer af euronormerne indga i afgiftsgrundlaget
for de |gbende af gifter, dvs. vaagtafgift og g erafgift.

» Der ma kun gives tilskud eller afgiftslempelser i registreringsafgiften
til karetgjer, der opfylder en given euronorm, indtil denne bliver obli-
gatorisk. Lempelsen ma ikke overstige til meromkostninger til de tek-
niske lgsninger, der er ngdvendige for at opfylde normen.

» Der kan gives tilskud til dieselkeretgjer med pamonteret dieselfilter i
de lgbende afgifter, men ikke registreringsafgiften. Arbedsgruppen
fastdar, at der i de Igbende afgifter kan gives et nedsag pai at 3.500
kr. fordelt over karetgjets levetid, svarende til méromkostningen for et
partikelfilter.
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6. Trafiksikkerhed

6.1 Geeldende regler
Der er i gaddende regler en rakke tillagy og fradrag for udstyr, der har til for-

mal at fremme trafiksikkerheden. Skemaet giver en oversigt:

Boks 6.1 Tilleeg og fradrag for sikkerhedsudstyr

Trafiksikkerhed

Per sonbiler Sma var ebiler Store var ebiler

Sikkerhedspuder: Tillegg/fradrag i Tillegg/fradrag i Tillegg/fradrag i
den afgiftspligtige | den afgiftspligtige | den afgiftspligtige
vaadi: vaadi: vaadi:

Ingen pude Tillaag pad7.450 kr. | Tillasg pa7.450 kr.

1 pude Nettotilleeg pa Nettotilleeg pa Fradrag pa 1.280
2.445 kr. 2.445 kr. kr.

2 puder Fradrag pa 2.560 Fradrag pa 2.560 Fradrag pa 2.560
kr. kr. kr.

3 puder Fradrag pa 3.840 Fradrag pa 3.840 Fradrag pa 3.840
kr. kr. kr.

4 puder Fradrag pa5.120 Fradrag pa5.120 Fradrag pa5.120
kr. kr. kr.

Blokeringsfri Fradrag pa 4.165 Fradrag pa 4.165 Fradrag pa 4.165

bremser kr. i den afgifts- kr. i den afgifts- kr. i den afgifts-
pligtige vaadi pligtige vaadi pligtige vaadi

Hgjre sidespgl, Fradrag pa 300 kr. | Fradrag pa300 kr. | Fradrag pa 300 kr.

som kan justeres i den beregnede i den beregnede i den beregnede

indefra afgift afgift afgift

Bagrudevisker og — | Fradrag pa300 kr. | Fradrag pa 600 kr. | Fradrag pa 600 kr.

vasker i den beregnede i den beregnede i den beregnede
afgift afgift afgift

Ekstra hgjt monte- Fradrag pa 200 kr. | Fradrag pa 200 kr.

ret stoplygte i den beregnede i den beregnede

afgift afgift

6.2 Arbejdsgruppens overvejelser
| det omfang en omlaggning af registreringsafgiften i en mere miljavenlig ret-
ning giver anledning til downsizing (dvs. mindre biler), vil det alt andet lige
resultere i ringere kollisionssikkerhed for bilerne. Faardselsstyrelsen vurderer
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dog, at reduktionen i kollisionssikkerhed vil blive imgdegaet af nye tekniske
krav til kollisionssikkerhed, som ale nye biler skal opfylde fra oktober 2003.

Uanset disse krav vil der stadig vaae udstyrsmuligheder, f.eks. flere airbags,
der kan forbedre sikkerheden, og der bar derfor opretholdes en afgiftsdifferen-
tiering for dette sikkerhedsudstyr. Sakaldte " gardinairbags’ (typisk airbag nr.
5 og 6) har ogsa en positiv sikkerhedsmaessig virkning og ber derfor inklude-
res i ordningen. ABS-bremser bar ligeledes fortsat vaare inkluderet i ordnin-
gen.

De resterende fradrag for indvendigt justerbart hgjre sidespejl og vi-
sker/vasker pa bagruden vurderesi dag at vaare uden reel virkning og kan der-
for indregnesi afgiftsskal aen.

Tillagg og fradrag for trafiksikkerhedsfremmende udstyr bar ske i den bereg-
nede afgift frem for i den afgiftspligtige vaadi. Herved vil vaadien af tillagg-
gene og fradragene afspejle deres reelle vaadi, dvs. afgiftsveardien. En af-
giftsdifferentiering mht. sikkerhedsudstyr er ikke relevant ved en afgift base-
ret pa tekniske kriterier, hvor sikkerhedsudstyr i hovedreglen ikke afgiftsbe-
laegges udover momsen.

6.3 Forslag til omlaegning

Personbiler

De fleste personbiler er i dag forsynet med ABS og 4 airbags. Det foredas, at
det udlgser fradrag €eller tillagy, hvis der afviges fra dette. Tillasggene og fra-
dragene er beregnet under forudsagning om en fortsat marginal afgiftssats pa
180 procent. Baseres afgiften pa tekniske kriterier skal der ikke gives tillasg
og fradrag. Konkret foreslas falgende af giftsdifferentiering:

» Ingen blokeringsfri bremser udlgser et tillasg pa 7.500 kr. i den bereg-
nede af gift.

» Er der ingen airbags tillasgges 15.000 kr. til den beregnede afgift

* Vedkun én airbag tillagges 6.000 kr. til den beregnede af gift

e Ved 2 airbagstillaagges 4.000 kr. til den beregnede afgift

* Ved 3arbagstillaggges 2.000 kr. til den beregnede afgift

* Ved 4 airbags gives hverken tillagg eller fradrag

» Ved 5 airbags gives et fradrag pa 2.000 kr. i den beregnede afgift

» Ved 6 dler flere airbags gives et fradrag pa 4.000 kr. i den beregnede
afgift.

* Der givesikke lamngere fradrag for indvendigt justerbart hgjre sidespgj!
samt bagrudevisker og —vasker.
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De foresldede belgb vedr. airbags svarer stort set til de gaddende regler, dog
med en reduktion af belgbet for airbag nr. 2 i overensstemmelse med prisud-
viklingen pa denne airbag, samt en udvidelse med airbag nr. 5 og 6.

Ovennaevnte tillaeg og fradrag vil vaae relevante, hvis der fortsat er en vaadi-
baseret afgift, med en marginal sats pa 180 pct. (model A og model B i kapitel
8). Ved en reduktion af den marginale sats skal der ske en tilsvarende redukti-
on i tillaaggene og fradragene. Ved en omlagyning af afgiften til tekniske krite-
rier (model C i kapitel 8) vil afgiften pa sikkerhedsudstyr i praksis vaare be-
gramset, og der skal ikke vaae tillagy eller fradrag i afgiften. Det skyldes, at
sigtet med fradragene er at friholde ekstraudgifter til sikkerhedsfremmende
udstyr for vaardiafgift. Ved en teknisk baseret afgift er der ikke afgift pa mer-
udgiften til det sikkerhedsfremmende udstyr.

Sma varebiler

For sma varebiler foreslas den marginale af giftssats reduceret fra 95 pct. til 60
pct., jf. kapitel 9. Under forudsaening om en sadan satsreduktion, foreslas fal-
gende:

 Ingen blokeringsfri bremser udlgser et tilleag pa 2.500 kr. i den bereg-
nede afgift.

» Er deringen airbags tillasgges 5.000 kr. til den beregnede afgift

e Ved kun én airbag tillasgges 2.000 kr. til den beregnede af gift

* Ved 2 airbagstillamgges 1.350 kr. til den beregnede afgift

* Ved 3 arbagstillaagges 650 kr. til den beregnede afgift

* Ved4arbags gives hverken tillagg eller fradrag

» Ved 5 airbags gives et fradrag pa 650 kr. i den beregnede afgift

» Ved 6 dler flere airbags gives et fradrag pa 1.350 kr. i den beregnede
afgift.

* Der gives ikke laangere fradrag for indvendigt justerbart hgjre side-
spejl, bagrudevisker og —vasker samt ekstra hgjt monteret stoplygte

Store varebiler

De fleste store varebiler er i dag forsynet med ABS og 1 airbag. Det foreslas,
at det udlgser fradrag €eller tillaay, hvis der afviges fra dette. Konkret foreslas:

» Ingen blokeringsfri bremser udlgser et tillasg pa 1.250 kr. i den bereg-
nede afgift.

» Er deringen airbags tillaegges 1.500 kr. til den beregnede afgift

* Ved1airbags gives hverken tillagg eller fradrag

» Ved 2 airbags gives et fradrag pa 350 kr. i den beregnede afgift

» Ved 3airbags gives et fradrag pa 650 kr. i den beregnede afgift
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» Ved 4 airbags gives et fradrag pa 1.000 kr. i den beregnede afgift

» Ved 5 airbags gives et fradrag pa 1.350 kr. i den beregnede afgift

» Ved 6 dler flere airbags gives et fradrag pa 1.650 kr. i den beregnede
afgift.

* Der gives ikke laangere fradrag for indvendigt justerbart hgjre side-
spejl, bagrudevisker og —vasker samt ekstra hgjt monteret stoplygte.

Den foresldede omlaggning vil isoleret set betyde en gennemsnitlig afgiftsstig-
ning for store varebiler. Det foredlas, at denne udlignes ved en forhgjelse af
bundfradraget pa 34.100 kr. med 9.100 kr. til 43.200, hvorved den gennem-
snitlige registreringsafgift for store varebiler er usendret.
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7. Fordele og ulemper ved veerdibaserede kontra
teknisk baserede modeller.

7.1 Generelt

Registreringsafgiften har siden afgiften i 1924 blev indfert vaaet beregnet pa
grundlag af keretgjets vaadi. Afgiftssatserne, progressionsgraase, metode til
opgerelse af karetgjets vaadi mv. er imidlertid |gbende blevet justeret og til-
passet. Afgiftssatsen blev senest aandret i 1977, hvor den marginale sats blev
haevet fra 156 pct. til nuvaerende 180 pct. Progressionsgraansen er dog i de se-
nere & blevet haevet betydeligt og er i dag 59.500 kr. (2003). Til sammenlig-
ning var deni 1989 19.750 kr.

Registreringsafgiften blev oprindeligt indfaert af hensyn til betalingsbalancen
med henblik pa at begramnse importen af biler og provenuet blev udelukkende
anvendt til veiformal. Senere er afgiften aandret, s den i dag tjener et mere
generdlt fiskalt forma. Registreringsafgiftens primage forma er sdledes at
indbringe et provenu til staten.

Vaesentlige andringer i afgiftsgrundlaget vil pa grund af afgiftssatsernes hgje
niveau have betydelige konsekvenser for sdvel husholdninger som bilbranche.

| de senere & er der imidlertid sat fokus pa registreringsafgiftens afledte ef-
fekter, herunder saaligt de miljgmaessige konsekvenser af afgiftens adfeads-
pavirkninger.

Den hgje danske registreringsafgift virker dels begramsende pa bilparken og
dels ansporer den til kab af billigere biler der typisk vejer mindre, har en min-
dre motor og derved en bedre bramndstof gkonomi. Isoleret set har disse to ef-
fekter en positiv miljgeffekt. Omvendt betyder den meget hgje afgift at biler-
nes levetid forlaanges og derved at ny og mere miljgvenlig teknologi har laan-
gere gennemslagstid.

Udfra rent fiskale hensyn er en vaardiafgift et naarliggende og simpelt afgifts-
grundlag, der svarer til princippet i store dele af den gvrige skatte og afgifts-
lovgivning. Det kan betragtes som en fundamental fordel, at grundlaget for
afgiften svarer til den markedsmaessige vaadifastsedtelse af de afgiftspligtige
varer.

Et skift til en afgift baseret pa tekniske kriterier skal derfor kunne begrundes
sagligt, sA valg af afgiftsgrundlag (afgiftens komponenter) ikke fremstar som
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tilfaddigt og usagligt. Ellers kan det veare svaat at sikre den tilstraekkelige ac-
cept i befolkningen, som en afgift af denne starrelse kraaver.

En omkostning ved et vaadibaseret afgiftssystem er imidlertid, at ny teknolo-
gi, herunder miljgvenlig og sikkerhedsfremmende teknologi, fordyres i kraft
af, at der typisk laagges 180 pct. afgift pa de hgjere udviklings- og produkti-
onsomkostninger der i introduktionsfasen ofte er forbundet hermed. Derved
haammes udbredelsen af ny teknologi pa det danske bilmarkedet. Konsekven-
sen er, at forbedringer af bilparken med hensyn til miljg og sikkerhed forsin-
kes. Et eksempel pa dette kan vaare partikelfiltre.

Der findes ikke officielle oplysninger for merprisen for partikelfiltre pa nye
serieproducerede keretgjer. Kommissionen'® og kilder i bilbranchen oplyser
priser pa hhv. €500-800 (DKK 3.680-5.888) og € 150 (DK K 1.130).

Anvendes € 500 som skan for en introduktionspris og € 150 som skan for pris
i masseproduktion vil det for en bil solgt i Danmark betyde en ekstrapris pa
10.500 kr. i introduktionsfasen faldende til 3.150 kr., hvoraf ca. 2/3 udgeres af
vaadiafgiften.

Et teknisk baseret afgiftssystem vil ikke pa samme made som et vaadibaseret
afgiftssystem fordyre anvendelse af ny teknologi og derved forsinke introduk-
tionen pa det danske bilmarked. Det skyldes, at der ikke her er en direkte
sammenhaang mellem produktionsomkostninger (og derved markedsprisen)
og afgift.

Omvendt kan en teknisk baseret afgift ikke garantere, at ny miljgfremmende
eller trafiksikkerhedsfremmende teknologi ikke udlgser en merafgift. Det vil
helt afhaenge af de valgte afgiftskriterier, de marginale afgiftssatser og i hvil-
ken retning den teknologiske udvikling bevagger sig. Hvis tendensen er, at bi-
ler generelt stiger i vaagt eller at motorstarrel sen gges, vil det i den foresldede
model medfare en gget afgift.

Der er ikke en direkte sammenhaang mellem ny (og dyr) teknologi og skade-
virkninger pa miljzet. Ny teknologi kan ogsa udlgse en gget miljgbelastning.
Med andre ord, der kan ikke i ale tilfadde sadtes lighedstegn mellem anven-
delse af ny (og dyr) teknologi og nedbringelse af bilernes negative miljepa
virkning. Et eksempel pa nyere teknologi der ikke er miljefremmende kan vee
re introduktionen af airconditionanlagy, der har gget bilernes CO,-uddlip.

10 Europa-Kommissionen, AUTO OIL |1, oktober 2002.
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En fordel ved et teknisk baseret system er dog, at de specifikke problemer der
i dag findes i det eksisterende vaadiafgiftssystem, hvor forhandler og impor-
teravancer forsgges overflyttet pa afgiftsfri ydelser, undgas.

Opretholdelse af den beregningsmasssigt fastsatte forhandleravance vil i et
teknisk baseret system, ikke give nogen mening, ligesom hele systemet med
anmeldte standardpriser ikke laangere vil vaae ngdvendigt. Dette vil alt andet
lige kunne give en paan administrativ lettelse. Da der ved indfarelse af et nyt
afgiftsgrundlag imidlertid skal udvikles og efterfalgende driftafvikles et nyt
beregningssystem, vil de samlede administrative konsekvenser dog afhaange
af udformningen af dette system. Disse kan pa det nuvaaende grundlag ikke
fastsedtes neamere.

Endvidere vil en realisering af eventuelle administrative gevinster kraeve, at
de tekniske kriterier ikke kan pavirkesi betydelig grad.

Det kan ikke udelukkes, at der i et teknisk baseret afgiftssystem kan opsta an-
dre problemer med forseg pa omgaelse af afgiften. En afgift, der er sihgj som
den danske registreringsafgift, vil atid give anledning til forsgg pa
afgiftsomgaelse, idet de gkonomiske gevinster ved at pavirke afgiftsgrundla-
get i nedadgdende retning, er ganske betydelige.

| den foresldede tekniske model (model C i kapitel 8) arbejdes med kriterier
som CO,-udslip, vaegt og motorstarrelse. Disse tekniske kriterier er imidlertid
ikke hver for sig immune overfor manipulation, og det vurderes, at producen-
ter og forhandlerei et vist omfang vil kunne pavirke de valgte afgiftskriterier,
selvom valget af de tre afgiftskriterier netop er foretaget med henblik pa at
minimere incitamentet til at pavirke afgiftsgrundlaget.

For sa vidt angar vasgt foreslds anvendt "kareklar vaagt med standardudstyr”.
Kereklar vaggt er anvendt i EU’ s typegodkendel sessystem og er defineret som
vagten af den ubelasssede bil inkl. drivmidler. Kareklar vaagt er derfor ca. 50
kg sterre end egenvaggten svarende til vaagten af drivmidler.

Anvendelse af kereklar vaagt med standardudstyr i stedet for den konkrete bils
kareklare vaagt skyldes, dels at man derved undgér forskelshehandling mellem
fabrikater, fordi nogle EU-myndigheder alene opgiver kereklar vasgt med
standardudstyr, dels at man undgar, at en i sig selv tilsyneladende ubetydelig
usikkerhed paf.eks. 25 kg bliver til en betydelig usikkerhed pa afgiften. Ende-
lig betyder det, at ekstraudstyr via vaggten ikke udlgser en hgjere afgift. Det
kan tilfgjes, at ogsa Norge anvender kareklar vaagt med standard-udstyr.

Det har vazret overvejet at |ade motoreffekt (f.eks. malt i hestekradter) indgai
afgiftsgrundlaget, men er fravalgt, da det kan medfare store administrative
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problemer, idet effekten er relativ let at aendre. | stedet er valgt slagvolumen,
idet der for at tilneame afgiften til en effektbaseret afgift korrigeres for
eventuelt trykladning (turbolader eller kompressor), saledes at der

» for benzinmotorer uden trykladning og for dieselmotorer med tryklad-
ning regnes med faktisk slagvolumen,

» for benzinmotor med trykladning regnes med slagvolumen multiplice-
ret med 1,4, og

o for dieselmotorer uden trykladning regnes med slagvolumen divideret
med 1,4.

Dette valg er heller ikke uproblematisk da det kan praamiere en bestemt slags
teknik uden at der ngdvendigvis er sagligt belagg for dette. F.eks. vil en bil
med en relativ lille motor med hgj effekt ved hgje omdrejninger blive palagt
en lavere afgift end en bil med en sterre motor med et stort moment ved lave
omdrejninger, uden at der ngdvendigvis er en miljgmaessig begrundelse for
dette.

7.2 Priser

| et marked med fuldkommen konkurrence har vaardi- og stykafgifter samme
effekt (en teknisk baseret afgift betragtes som en stykafgift). Nettoprisdannel-
sen er uafhaangig af afgiftens struktur og niveau. Pa et marked hvor der ikke
er fuldkommen konkurrence, er prisdannelsen ikke laangere uafhaengig af af-
gifternes struktur og niveau. | dette tilfadde vil der vaae tendens til, at en
vaadiafgift ikke pavirker nettoprisen pa samme made som en stykafgift. Hvor
vaadiafgiften (i teorien) er neutra overfor nettoprisen, vil en stykafgift pavir-
ke nettoprisen i opadgaende retning. Intuitionen bag dette er, at nar nettopri-
sen gges vil afgiften i et vaardibaseret system stige proportionalt med prisstig-
ningen, hvorimod afgiften ved en stykafgift er uandret. Afgiftens andel af
forbrugerprisen vil derfor falde. Incitamentet til at sadte nettoprisen op vil i
den sidste situation vaae starre end i den farste. Helt prascist hvordan afgifter-
ne pavirker prisdannelsen vil imidlertid afhaange af hvordan den konkrete ef-
terspergsel sfunktion ser ud. Forskelle i nettopriser for forskellige bilmodeller
solgt i dag i henholdsvis Danmark og i resten af EU tyder imidlertid p3, at
prisdannel sen ikke alene kan forklares ved forskelle i afgiftssystemerne.

Prisdannel sen pa biler kan formentlig i et vist omfang pavirkes af den enkelte
producent. Det skyldes bl.a. mulighederne for markedssegmentering. Dette
gadder ogsa det danske bilmarked. Producenternes muligheder for at fastsadte
priserne vil, som fglge af EU’s kommende liberalisering af bilmarkedet, dog
sandsynligvis indskraankes, hvilket, uafhaengigt af afgiftsgrundlaget, eventuelt
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vil fare til stigende bilpriser i Danmark, jf. kapitel 12. Timingen og omfanget
af sddanne eventuelle prisstigninger er imidlertid behagftet med stor usikker-
hed.

Det er imidlertid vassentligt at tage hgjde for, hvorledes omlaggningen af regi-
streringsafgiften kan pavirke prisdannelsen pa nye biler, om end disse effekter
kun kan skannes med betydelig usikkerhed.

Pa grund af den ufuldstaandige konkurrence, jf. ovenfor, er den danske regi-
streringsafgift ikke neutral overfor nettopriserne, men har i kraft af det pro-
gressive element bidraget til at presse priserne nedad. Den progressive afgift
betyder sdledes, at den optimale pris pa det danske marked, dvs. den pris hvor
producenten kan opna den starste profit, er relativ lav sammenlignet med an-
dre europadaske lande. Ved en overgang fra en vaadibaseret afgift som den
danske til en teknisk afgift (der har samme virkning som en stykafgift), ma
det forventes, at de gennemsnitlige bilpriser uden afgift stiger.

7.3 Real vs. nominel afgift

En vaadiafgift indebager, at afgiftsgrundlaget som udgangspunkt ikke udhu-
les over tid. Afgiftens andel af bilens pris fastholdes i kraft af, at bilpriserne
hvert &r tilneamelsesvist stiger i takt med inflationen. | tilfadde af ekstraordi-
nage prisstigninger pa biler, udover den normale prisstigningstakt, vil realaf-
giften imidlertid stige.

Som falge af bl.a. den nye gruppefritagelse, der regulerer konkurrenceforhol-
dende pa bilmarkedet, samt EU-kommissionens bestraebelser pa at forhindre
bilproducenterne i at begramse parallelhandlen, ma det forventes, at der i de
nasste 2-3 &r eventuelt vil ske en tilnaamelse i prisniveauet for biler i det indre
marked, hvorved de danske nettopriser alt andet lige vil stige, om end timin-
gen og omfanget af sadanne eventuelle prisstigninger er behadtet med stor
usikkerhed. Pa grund af afgiftens progressive struktur vil en stigning paf.eks.
10 pct. give udslag i en relativ stigning i forbrugerprisen pa mere end 10 pct.
Med henblik pa at neutralisere den afledte stigning i det samlede af giftsprove-
nu kan den vaadibaserede afgift reguleres, sa de prisstigninger der ligger ud
over den generelle prisstigningstakt ikke slar igennem pa provenuet.

Davalg af afgiftsgrundlag ikke ber afhaange af hvordan af giftsniveauet pavir-
kes af fluktuationer i prisniveauet, bar en teknisk baseret afgift i gvrigt prisre-
guleres efter samme princip som den vaadibaserede afgift, hvis en sammen-
ligning af de to afgiftssystemer skal give mening.
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7.4 EU-retslige begreensninger

Der er kun fa EU-retlige begramsninger vedrarende valg af grundlag for regi-
streringsafgift. Det er som tidligere naevnt ikke tilladt at anvende delkompo-
nenter, der indgar i de EU-fastsatte emissionsnormer, ligesom det ikke er til-
ladt at indrette afgiften pa en made, der virker beskyttende i forhold til tilsva-
rende indenlandsk producerede varer.

Den afgiftsmasssige behandling af importerede brugte karetgjer er som falge
af gaddende EU-retspraksis pa omradet underlagt visse restriktioner.

Domstolen fastslog i 1990 i en sag mod Danmark™, at det er i strid med arti-
kel 90 (forbud mod diskriminerende interne afgifter) at palasgge importerede
brugte motorkeretgjer en registreringsafgift, der er beregnet pa grundlag af en
hgjere vaardiansadtel se end motorkaretgjets reelle vaadi. Denne kendel se blev
i en portugisisk sag i 2001* praeciseret. Her siger Domstolen, at der ved be-
regning af registreringsafgift af brugte importerede karetgier kun ma anven-
des en metode, hvor den faktiske vaadiforringelse beregnes pa grundlag af
faste kriterier eller afskrivningstabeller, fastsat ved lov, eller ved administrati-
ve bestemmelser, safremt disse kriterier kan sikre, at den skyldige afgift - end
ikke i enkelte tilfadde - overstiger den restafgift der er indeholdt i et tilsvaren-
de brugt keretgj pa det indenlandske marked.”

| princippet er det i henhold til EU-retten saledes muligt at udforme en skema-
tisk afskrivningsprofil for brugte keretgjer, der respekterer ovenstaende prin-
cip Det vil reglt — pa grund af kravet om, at afgiften end ikke i enkeltstéende
tilfadde ma overstige residualafgiften - indebaare en forholdsvis lempelig af-
skrivningsprofil for de brugte importerede keretgjer, hvorved incitamentet til
at indfare brugte biler fra udlandet gges.™ For at sikre, at et importeret keretg
hverken palaagges en for hgj eller en for lav afgift, vil det reelt fortsat veare
ngdvendigt at tage udgangspunkt i det pagaddende keretgjs vaardi pa det in-
denlandske marked — dvs. en egentlig vurdering af de enkelte keretgjer kan
ikke undgas.

Ved beregning af registreringsafgift af indferte brugte biler tages i dag ud-
gangspunkt i bilens faktiske vaardi. Det vil sige, at der betales en afgift sva

11 C-47/88 (Kommissionen mod Danmark)

12 C-393/98 ((Ministerio Publico og Antonio Gomes Va ente mod Fazenda Publico)

13 Et eksempel herpa er Norge der i forbindelse med den store omlaggning af deres engang-
safgift ogsd aandrede pa reglerne vedr. beregning af afgift for brugte importerede keretgjer.
En al for lempelig afskrivningsprofil har medfart, at 35 pct. af alle nyregistrerede biler i Nor-
ge importeres brugt til Norge. | Norge nedskrives afgiften med fglgende satser: 6-12 mdr.: 12
pct., 1-2 &r: 17 pct.; 2-3 ar: 30 pet.; 3-4 ar: 36 pct.; 4-5 ar: 42 pct.; 5-6 ar: 45 pct. 6-7 ar: 50
pct.; 7-8 &r: 55 pct.; 8-9 ar: 59 pct.; 9-10 &r: 63 pct.; 10-11:67 pet.; 11-12 &r: 70 pct.; 12-13:
73 pct.:13-14 &r: 76 pct.; 14-15 ar: 78 pct.; 15-: 80 pct.

- 606 -



Fordele og ulemper ved vaa dibaserede kontra teknisk baserede modeller

rende til den residualafgift, der er indeholdt i en tilsvarende dansk bil (samme
magke, samme stand, samme kilometerstand). Afgiftsgrundlaget afskrives
sdledes med samme takt som bilens handelsvaardi. Samme metode anvendes
til beregning af afgift, der godtgeresi forbindelse med udfersel.

Ved overgang til et teknisk baseret system vil det vaare nadvendigt at anvende
samme grundlaeggende princip til beregning af afgift for brugte biler og for
godtgerelse af registreringsafgift ved udfaersel.

| et teknisk baseret afgiftssystem bestemmes keretgjets afgiftsindhold af en
raekke tekniske kriterier og vil derfor i hgjere grad variere fra bil til bil. Det
skal der i beregningen af afgift for brugte biler tages hgjde for.

Afgiftsindholdet for et brugt keretgj kan f.eks. findes ved at se pa hvad af-
giftsindholdet var for det pagaddende keretgj som ny eller et tilsvarende kere-
tg) med samme tekniske specifikationer (samme motorsterrelse, vasgt mv.).
Herefter kan afgiften pa grundlag af keretgjets brugtvognsvaadi beregnes.
Den registreringsafgift, der palasgges den brugte bil, vil udgere samme pro-
centvise andel af bilens samlede brugtvogns veardi som den andel registre-
ringsafgiften udger af en tilsvarende ny bil.

At afgiftsindholdet i hgjere grad varierer fra keretgj til keretgj vil formentligt
betyde, at beregningen af registreringsafgift for brugte biler nér der introduce-
res et teknisk element i afgiftsgrundlaget bliver mere ressourcekraavende end i
et smpelt vaadibaseret system.

7.5 Administrative overvejelser

Nar afgiften beregnes pa grundlag af tekniske kriterier, vil administrationen
som udgangspunkt vaare mindre ressourcekraavende, ligesom antallet af klage-
sager ved retsinstanserne matte forventes at falde. Dette gadder som beskrevet
ovenfor ikke hvis en egentlig vurdering af de enkelte keretgjer ikke kan und-
gas.

Dader fortsat skal foretages individuelle vurderinger af brugte biler der indfg-
res og udferes, ligesom det ikke kan undgas, at der i et vist omfang fortsat vil
vaae behov for saaregler for beregning af afgift for specielle karetgjer (mo-
torcykler, varebiler, mv.), er denne potentielle administrative gevinst forment-
lig ikke laengere tilstede. De eksakte administrative konsekvenser vil dog af-
haange af den praecise udformning af systemet.

Endvidere vil de administrative omkostninger ved en teknisk baseret afgift
vage pavirket af om der kan findes et saa entydige tekniske kriterier som ikke
kan pavirkes. Told- og skattemyndighedernes muligheder for at administrere
en sadan afgift pa tilfredsstillende vis er betinget af, at de normer der fastsad-
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tes for de tekniske afgiftselementer ikke kan drages i tvivl, og at told og skat-
temyndighederne ikke involveres i fastsadtelsen af de normer, der skal danne
grundlag for afgiftsberegningen eller klager herom. De valgte tekniske kriteri-
er, som ligger til grund for model C, synes umiddelbart at opfylde disse krite-
rier.

7.6 Erfaringer fra Norge

Omlaegning af afgiften

Den norske engangsafgift for personbiler blev i 1996 omlagt fra at veare base-
ret pa veegt og vaadi til en afgift baseret pa vaegt, motorvolumen og motoref-
fekt'. Afgiften var fer omlaggningen ganske progressiv, med en margina
skattesats pa 125 pct. af keretgjets vaardi. Vaadielementet udgjorde ca. halv-
delen af den samlede afgift. Den gennemsnitlige afgift var ca. 71.000 NKR.
per bil (1995-niveau). Gennemsnittet deskker dog over en betydelig variation,
da afgiften af biler med importvaardi pa op til 45.000 NKR havde en gennem-
snitlig afgift pa ca. 40.000 NKR hvorimod den gennemsnitlige afgift for biler
over 110.000 NKR var ca. 177.000 NKR.

Af fordelingsmaessige hensyn bibeholdtes et vaadielement i form af et tillaeg
for luksus biler. Dette tillagg blev fjernet i 1998. For at sikre at afgiftsprofilen
tilneamel sesvis lignede den eksisterende vaardiafgift blev afgiftssatserne gjort
progressive.

| forbindelse med omlaggningen blev afgiften for personbiler i gennemsnit re-
duceret ca. 15 procent, mens afgiften blev sat op med ca. 10 procent for tunge
keretgjer sdsom varebiler, kombinationsbiler mv.

Evaluering

| 1998 blev der udarbejdet en mindre evaluering af omlaggningen. | redegarel -
sen anferes, at den tekniske afgift som faglge af den progressive afgiftsstruktur
giver et gget incitament til anskaffelse af sma, lette biler. Patrods af dette in-
citament til at anskaffe lette biler, blev de sikkerhedsmaessige effekter af om-
laegningen vurderet til at vaae positive. Det skyldes for det farste, at de biler
der er blevet solgt efter omlaggningen generelt har haft mere sikkerhedsudstyr
end tidligere. Arsagen til dette tillaagges effekten af den tidligere vagrdiafgift,
der menes at have haft en negativ virkning pa niveauet for bilernes sikker-
hedsudstyr. For det andet anfartes, at det er en fordel, at afgiftssystemet moti-
verer til kab af biler i nogenlunde samme vaagtklasse.

14 Afgiftssatserne er i dag felgende: 1) Vagtafgift (kr./kg): <1150 kg: 32,68; 1150- 1400:
65,36; 1400-1500 kg: 130,73; >1500: 152,04. Slagvolumen (kr./ccm.): < 1200ccm: 9,65;
1200-1800ccm: 25,26; 1800-2200ccm: 59,42; > 2200ccm: 74,23. Motoreffekt(kr./kW): < 65
kW: 126,23; 65-90 kW: 460,4; 90-130 kW: 921,1; > 130 kW: 1558,73.
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Konklusionen var dengang, at omlasgningen havde haft en positiv samfunds-
gkonomisk gevinst i form af en positiv miljgeffekt, mindre slitage pa vejene,
et gget sikkerhedsniveau samt en administrativ |lettel se.

Der er endnu ikke foretaget en generel vurdering af omlaggningens samlede
effekter pa bilsalgets sammensagning. Det norske Finansdepartement har dog
oplyst, at der netop er nedsat en ny arbejdsgruppe der bl.a. skal foretage en
samlet evaluering af afgiftsomlasgningen.

Finansdepartementets forventninger til undersggelsens resultater er bl.a, at
bilpriserne (uden afgift) efter omlasgningen er steget. Prisstigningen kan dog
skyldes to effekter - at afgiften ikke laagere er baseret pa vaardi samt at det
gennemsnitlige afgiftsniveau for personbiler blev reduceret med 15 procent.

Finansdepartementets opfattelse er ligeledes, at det nye afgiftsgrundlag er
mindre manipulerbart end den norske vaadiafgift. Dermed ikke sagt, at der
ikke kan manipuleres med de tekniske kriterier. Manipuleringsmulighederne i
det nye system vurderes blot som vaaende mindre end i det gamle vaadibase-
rede afgiftssystem.

Finansdepartementets konklusion om at afgiftsgrundlaget i det vaadibaserede
system var mere pavirkeligt end afgiftsgrundlaget i det tekniske system skal
sesi lyset af at den norske veadiafgift blev beregnet pa grundlag af importpri-
sen og ikke som i Danmark en anmeldt pris. En tad forbindelse mellem pro-
ducent, importer og forhandler betgd, at mulighederne for at pavirke den af-
giftspligtige vaardi via negative importgravancer, var relativt store. Denne
konklusion kan derfor ikke umiddelbart overfgres pa det danske system, hvor
standardprissystemet principielt skal sikre, at der i afgiftsgrundlaget som mi-
nimum indgar en forhandleravance pa 9 procent.

| forbindelse med evalueringen af den norske afgiftsomlaggning, skal den om-
talte arbejdsgruppe endvidere undersgge mulighederne for at indfare et CO,-
element i den nuvaaende engangsafgift. Arbedsgruppens resultater forventes
offentliggjort i forbindelse med fremlagygel se af finanslov for 2004.

7.7 Konklusion

« Den hgje danske registreringsafgift virker pa den ene side begramsen-
de pa bilparken samt tilskynder til keb af mindre og mere braandstof-
gkonomiske biler, og har derved en positiv miljgeffekt. P4 den anden
side forlaanger den hgje afgift bilernes levetid og forsinker gennemslag
af ny teknologi, hvilket tragkker i retning af en negativ miljgeffekt.

* En hg teknisk baseret afgift vil ligeledes forlaange bilernes levetid,
men vil ikke haanme introduktion af ny teknologi, da afgiften ikke er
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knyttet direkte til produktionsomkostningerne. Ny teknologi er i kraft
af hgje produktions- og udviklingsomkostninger ofte dyre i introdukti-
onsfasen.

e Set ud fra et administrativt og kontrolmasssigt synspunkt er der ikke
fordele ved det ene afgiftsgrundlag frem for det andet.

* Administrationen af et teknisk baseret afgiftssystem vil kreeve, at af-
giftsberegningen kan foregd pa grundlag af entydige, ikke-
manipulerbare kriterier.

* Det er i begge afgiftssystemer ngdvendigt at bibeholde en individuel
vurdering af brugte keretgjer — bade i forbindelse med indfarsel og ud-
farsel.

» De provenumaessige virkninger af ekstraordinaare prisstigninger pa bi-
ler kan neutraliseresi begge typer afgiftssystemer.

« Det forventes, at uafhaengigt af afgiftsgrundlaget vil de danske netto-
priser stige som fglge af den kommende EU-liberalisering.

« Enovergang til et teknisk baseret system kan dog isoleret medfere sti-

gende bilpriser, hvis producent-, importer- eller forhandleravancerne i
den forbindel se ages.

-70 -



Registreringsafgiften for personbiler

8. Registreringsafgiften for personbiler

8.1 Gaeldende regler

If@lge registreringsafgiftsloven beregnes registreringsafgiften for nye person-
biler som 105 procent af den del af den afgiftspligtige veardi, der er under
57.400 kr., og 180 procent af resten.

Gramsen betegnes progressionsgramsen og reguleres hvert & med tilpas-
ningsprocenten tillagt 2 procentpoint. | 2003 er den 59.500 kr.

Den afgiftspligtige vaardi er bilens indkgbspris tillagt avancer og moms. | den
afgiftspligtige vaardi indregnes altid mindst 9 procent i forhandleravance.

Der er tillagg og fradrag i den afgiftspligtige vaardi for blokeringsfri bremser
og airbags, samt fradrag i den beregnede afgift for indvendigt justerbart side-
spejl og bagrudevisker og —vasker, jf. kapitel 6.

For brugte importerede personbiler sker der tilsvarende en progressiv afgifts-
beregning, hvor afgiften udger 105 procent af afgiftsgrundlaget under en pro-
gressionsgramse og 180 procent af resten. Afgiftsgrundlaget afhaanger af bi-
lens vaardi pa det danske marked, mens progressionsgraansen afhaanger af bi-
lens alder - desto addre, desto lavere.

8.2 Arbejdsgruppens overvejelser

* De danske hilafgifter (registreringsafgift, gran gerafgift, benzinafgift
og ansvarsforsikringsafgift) er meget hgje, hvilket medfarer et stort
forvridningstab og pres pa afgiftssystemet som falge af forsag pa om-
gaelse af reglerne.

* De eksterne omkostninger som fglge af den miljgmaesssige belastning
ved bilkarsel bear internaliseres i registreringsafgiften. Arbejdsgruppen
foredar derfor, at de eksterne omkostninger ved emissioner (CO,, HC,
Nox og partikler) indregnes i afgiften, men har vurderet, at det ikke er
hensigtsmaessigt at internalisere en raskke eksterne omkostninger som
f.eks. stgj, tramgsel etc. i registreringsafgiften. Disse handteres bedst
af anden vej. Endvidere er der EU-retlige bindinger pa udformningen
af afgiftsincitamenterne for visse emissioner, bl.a. partikler. De eks-
terne omkostninger er beskrevet i kapitel 4.
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e Der eri det nuvaaende afgiftssystem en ret betydelig grad af sammen-
haeng mellem en personbils emissioner og registreringsafgiften. Det
gaddende afgiftssystem begunstiger derfor i et vist omfang miljgvenli-
ge kearetgjer. Denne begunstigelse bar vaare mere konsekvent og i hg-
jere grad synliggeres.

* Implementeringen af ny teknologi afhaenger af valg af afgiftsmodel. |
en vaadibaseret afgiftsmodel vil dyrt ekstra udstyr udlgse en hgj afgift.
| en teknisk baseret model vil afgiften pany teknologi i mange tilfadde
vage lavere, hvilket alt andet lige fremmer introduktionen af ny tekno-
logi. Det gadder bade teknologi, der er mere miljavenlig, trafiksikker-
hedsfremmende og f.eks. komfortegende teknologi, der ferer til et
oget braandstofforbrug.

» En forholdsvis billig made at reducere trafikkens CO,-emission pa, er
ved at @ge andelen af dieselbiler. Det vil imidlertid pa kort sigt gge
emissionen af sundhedsskadelige partikler og NOx. Pa laangere sigt
forventes dieselteknologien at blive udviklet, s partikelemissionen
reduceres i forhold til i dag. Afgiftssystemet bar derfor indrettes, sa
der gives et gget incitament til dieselbiler med renere teknologi, men
ikke til dieselbiler med stor partikelemission.

* Der bar ske en korrektion for, at udligningsafgiften for en gennem-
snitshil ikke fuldt ud udligner forskellen i afgifterne pa diesel og ben-
zin.

« Det e kun muligt at opnd en begramset CO,-reduktion hvis
dieselandelen skal holdes konstant. En starre CO,-reduktion ved
uaandret dieselandel vil kreeve, at afgiftssystemet indrettes, sa der sker
en'downsizing’, dvs. at bilkgberne vadger mindre bilmodeller. Det vil
vage forbundet med store velfaadsgkonomiske omkostninger at @ge
dette tryk.

» Personbiler, der opfylder euro4-normerne far de bliver obligatoriske,
ber fremmes.

» Prisfald panye biler vil pavirke brugthilspriserne og fere til kapitaltab
for borgerne. Det forudsadtes, at et maksimalt niveau for acceptable
prisaandringer er ca. 15 procent i nedadgdende retning. En omlaggning
af registreringsafgiften ber derfor ske under hensyntagen hertil og sik-
re, at priserne pa langt hovedparten af bilmodellerne falder mindre end
15 procent. Det er dog ikke muligt helt at undga store prisaandringer pa
visse enkelte bilmodeller, hvis vagdiafgiften ophseves. Dermed kan
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der komme prisaandringer, der ikke skyldes en omlaggning af afgiften
til en mere miljavenlig afgift, men skyldes en omlagning af afgifts-
grundlaget til andre kriterier end det vaadibaserede.

* En omlagning af registreringsafgiften ber af administrative hensyn
ske uden overgangsordning.

* Der bar ske en forenkling af reglerne for trafiksikkerhedsfremmende
udstyr, jf. kapitel 6.

8.3 Tre forslag til en afgiftsomlaegning

Arbegjdsgruppen har undersggt en lang raekke modeller til omlaggning af regi-
streringsafgiften, hvoraf nogle var overveende vaadibaserede og andre rent
teknisk baserede. Pa baggrund af overvejelserne ovenfor har arbejdsgruppen
valgt at praesentere 3 modeller til mulig omlaggning. | alle modeller indferes et
COx-tillagg til registreringsafgiften. CO,-tillagyget er som udgangspunkt base-
ret pa skadesomkostningerne pa 270 kr. pr. ton CO,, men er i to af modellerne
progressivt med en hgjere sats for at fremme incitamenterne til mere braand-
stof gkonomiske karetgjer. Derudover indeholder modellerne fradrag for biler,
der opfylder euronormerne, far de bliver obligatoriske, samt tillagy for diesel-
biler.

Alle tre modeller indeholder sdledes incitamenter, der fremmer miljavenlige
biler, hvilket ifalge kommissoriet er arbejdsgruppens opgave. Disse incita-
menter er sterst i model B og C. Model C indeholder derudover en omlasgning
til et andet afgiftsgrundlag end veerdiafgiften.

For alle tre modeller gadder, at der vil vaae omkostninger forbundet med en
afgiftsomlagning. Disse omkostninger skal sammenlignes med afvaageom-
kostningerne ved kab af CO,-kvoter i udlandet,, som vurderes at blive i star-
relsesordenen 40 - 60 kr./ton CO,, og ikke over 100 kr./ton nér det bliver mu-
ligt at kabe CO,-kvoter i udlandet.

De tre modeller er benaevynt model A, model B og model C.

| model A sker der en synliggerelse af de eksterne omkostninger, beskrevet i
kapitel 4. Det farer til, at ca. 10 procent af registreringsafgiften omlasgges fra
den nuvagende vaadibaserede til en CO,-afhaangig afgift. Modellen farer til
smaudsving i priser og en begramset CO,-reduktion.

| model B beregnes et progressivt CO,-tillagg til registreringsafgiften. Det gi-

ver en starre miljgeffekt end i model A, idet ca. 25 procent af registreringsaf-
giften omlaggges fra den nuvaaende vaadibaserede til en CO,-afhaengig af gift.
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Modellen farer til starre CO,-reduktion og prisudsving end model A, men har
0gsa starre vel faadsgkonomiske omkostninger.

| sdvel model A som model B nedsadtes den lave sats for registreringsafgiften
0g progressionsgramsen forhgjes. Herved skaapes den samlede progression i
registreringsafgiften, hvilket som tidligere naevnt isoleret set kan bidrage til at
daempe de kommende stigninger i bilpriserne i forbindelse med tilpasningen i
EU.

Endelig er der model C, hvor ca. 25 procent af registreringsafgiften omlagyges
fra den nuvagrende vaadibaserede til en CO,-afhamngig afgift, mens resten af
afgiften baseres pa bilernes slagvolumen og vaggt. Denne model giver den
sterste CO,-besparel se, men ogsa noget sterre prisudsving end model A og B.

Model A og B indeholder fortsat en vaadibaseret afgift, hvilket kan virke
haammende for introduktionen af ny, dyr teknologi. Det er ikke tilfaddet i mo-
del C, der sdledes ma formodes at fremme ny teknologi, uanset om denne er
mere miljavenlig eler g.

Tabellen nedenfor giver en oversigt over de tre modeller, der uddybes i det
efterfel gende.
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Tabel 8.1 Sammenligning af 3 modeller til omlaegning af registreringsafgiften

Model A

Model B

Model C

CO, under 120 g/km
CO, over 120 g/km

65 kr. pr. g CO,/km 65 kr. pr. g CO,/km
65 kr. pr. g CO,/km | 480kr. pr. g CO./km

65 kr. pr. g CO,/km
480 kr. pr. g CO.,/km

Fradrag, hvis euro-
norm 4.

Benzin 3.500 kr. 3.500 kr. 1.250 kr.
Diesel 5.200 kr. 5.200 kr. 1.900 kr.
Lav afgiftssats 75 pct. 75 pct. -
Hgj afgiftssats 180 pct. 180 pct. -
Progressionsgramse 65.200 kr. 86.800 kr. -
Tillagy til alle diesel-
biler (bortfalder
2006) 0 5.000 kr. 5.000 kr.
Permanent tillagg til
ale dieselbiler 0 4.000 kr. 4.000 kr.
Kareklar vegt - - Under 950 kg: 25 kr./kg
950-1.200 kg: 70 kr./kg
1.200-1.400 kg: 100kr./kg
Over 1.400 kg: 500 kr./kg
Slagvolumen - - Under 1.000 ccm: 18
kr./ccm
1.000-2.000 ccm: 38
kr./ccm
Over 2.000 ccm: 115
kr./ccm
For benzinbiler med tur-
bomotorer eller kompres-
sor er afgiftsgrundlaget
slagvolumen tillagt 40
pct. For en ikke-trykladet
dieselmotor skal dagvo-
lumen divideres med 1,4.
Faardsel ssikkerhed Tillaeg/fradrag i den beregnede afgift:
Ingen ABS: Tillasg pa 7.500 kr.
0 airbag: Tilleag pa 15.000 kr.
1 airbag: Tillasg pa 6.000 kr. -
2 airbags: Tillesg pa 4.000 kr.
3 airbags: Tilleeg pa 2.000 kr.
5 airbags: Fradrag pa 2.000 kr.
6 airbags: Fradrag pa 4.000 kr.
8.4 Model A

Model A bestér af falgende elementer:

» Et CO.-tillagy til registreringsafgiften, der beregnes ud fra de eksterne
omkostninger pa 270 kr./ton CO,. Ved en samlet karsel pa 240.000
km pr. personbil, svarer det til 65 kr. pr. gram CO, pr. km.
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» Et fradrag for biler, der opfylder en given euro-norm fer den bliver ob-
ligatorisk. Aktuelt betyder det p.t. et fradrag pa 3.500 kr. for benzinbi-
ler og pa 5.200 kr. for dieselbiler der opfylder euro4-normen.

* Enomlaggning af sikkerhedsfradragene som beskrevet i kapitel 6.

e Enreduktion af den lave afgiftssats fra 105 pct. til 75 pct.

En forhgjelse af progressionsgraansen fra 59.500 kr. til 65.200 kr.

Omlaggningen af sikkerhedsfradragene giver isoleret set et merprovenu pa
17.400 kr. i gennemsnit pr. bil. Det kan finansiere en reduktion af den lave
afgiftssats fra 105 procent til 75 procent.

CO.-tillaegget samt euronormfradragene giver isoleret set tilsammen en mer-
afgift pai gennemsnit ca. 9.300 kr. pr. hil, hvilket konverteres til en forhgjelse
af progressionsgraansen fra 59.500 til 65.200 kr.

Sigtet med model A er at synliggere de eksterne omkostninger ved bilkersel
og fadem udskilt saarskilt i registreringsafgiften.

Priser og brugtbilsmarkedet

En omlaggning som beskrevet i model A vil kun fere til begraansede prisud-
sving for nye hiler, jf. bilag 1. De afledte konsekvenser pa brugthilsmarkedet
vil tilsvarende vaare begraansede.

Provenumaessige konsekvenser

Modellen har pa kort sigt uaandret provenu fra registreringsafgiften, idet bade
bilsalget og den gennemsnitlige afgift pr. bil skennes stort set uaendret ved
omlaggningen. Pa laagere sigt kan der komme en — beskeden — negativ effekt
pa det offentlige provenu, idet modellens incitament til kab af mere braand-
stof gkonomiske biler reducerer de fremtidige indtaggter fra gerafgifterne og
brandstofafgifterne. Tabellen viser de samlede provenumaessige konsekven-
ser palangt sigt, der skennesi starrel sesordenen 40 mio. kr.
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Tabel 8.2 Samlede provenumaessige konsekvenser pa langt sigt (model A)

Mio. kr. (2002-priser)

Registreringsafgift, inkl. nedslag for dieselbiler med filtre' 0
Bramdstofafgifter? -40
Ejerafgift 0
| at® -40

Anm: Det lange sigt er defineret sdledes, at hele omlaggningen skal vaare fuldt indfaset og der
er sket en fuld udskiftning af bilparken. Beregningsteknisk er det forudsat at gadde i 2017.
Der er forudsat et arligt bilsalg pa 130.000.

1. Nedslaget for partikelfiltre sker i gjerafgiften.

2. Der er ikke i beregningerne taget hgjde for provenuvirkningerne af de |gbende forbedringer
af bilernes bramdstofgkonomi.

3. Ved uandret bilsalg vil provenutabet vaare pa ca. 30 mio. kr. arligt. | fravag af lgbende
regulering af de ikke-vaardibaserede elementer i registreringsafgiften vil der i model A blive
tale om et arligt kumuleret provenutab pa cirka 30 mio. kr.

Erhvervsgkonomiske konsekvenser

Omlaggningen farer kun til en begraaset forskydning i de relative bilpriser.
De afledte effekter pa bilsalget vil vaare tilsvarende beskedne, hvorfor omlasg-
ningen kun vil have begraansede erhvervsgkonomiske konsekvenser.

Miljgmaessige konsekvenser

Modellen andlds at reducere den gennemsnitlige CO»-emission pr. bil med 0,2
procent. Ogsa malt i total CO,-udledning, hvor der tages hensyn til at karsels-
omfanget @ges n&r de mere bramdstofgkonomiske biler ger det billigere pr.
km. at kare (rebound-effekt), vil reduktionen ligeledes vaae pa ca. 0,2 pro-
cent.

Modellen vil faretil en beskeden forggelse af andelen af dieselbiler. Det skyl-
des, at den CO,-baserede del af registreringsafgiften alt andet lige vil favori-
sere dieselbiler, der har en lavere CO,-emission pr. kart kilometer end tilsva-
rende benzinbiler. Da omlasgningen af registreringsafgiften er beskeden, vil
andelen af dieselbiler kun stige moderat.

Stigningen i antallet af dieselbiler vil fare til en forgget emission af issa par-
tikler, men omfanget heraf er beskedent. Det modvirkes imidlertid af effekten
af det foresldede fradrag i gjerafgiften for dieselbiler med partikelfiltre, jf. ka-
pitel 5. Den samlede effekt er en reduktion af partikelemissionen, jf. tabel 8.3.
Tabellen viser dels effekten af omlasgningen for en enkelt &rgang af biler, dels
den langsigtede effekt, nér alle &rgange er udskiftet. Palangt sigt vil der vaae
en reduktion af CO, pa 10.000 tons og en reduktion af partikler pa 20 tons. Til
gengadd vil emissionen af NOx blive forgget med 33 tons.
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Tabel 8.3 £ndringen i emissioner (model A)

AEndring
Andring pr. drgang pr. & langt sigt
Far Efter Rebound  Forskel Forskel
CO, (tons) 440.300 439.200 300 -900 -10.300
NOx (kg.) 184.500 187.100 100  2.800 33.200
Partikler (kg.) 8.100 6.400 0 -1.700 -20.200
HC(kg.) 167.900 166.900 100 -900 -10.800

Anm: Det lange sigt er defineret sdledes, at hele omlaggningen skal vaare fuldt indfaset og der
er sket en fuld udskiftning af bilparken. Beregningsteknisk er det forudsat at gedde i 2017.
Der er forudsat et arligt bilsalg pa 130.000. For partiklers vedkommende er indregnet effekten
of et &rligt fradrag i ejerafgiften for dieselbiler med partikelfiltre. Der er ikke taget hgjde for,
at aftaler med bilindustrien farer til mere braandstof gkonomiske biler.

8.5 Model B
Model B bestar af felgende elementer:

Et CO.-tillagg til registreringsafgiften. For den del af bilernes CO,-
emission, der er under 120 g/km beregnes tillagyget ud fra de eksterne
omkostninger pa 270 kr./ton CO,. Ved en samlet karsel pa 240.000
km pr. personbil, svarer det til 65 kr. pr. gram CO, pr. km. For at give
et yderligere incitament til at nedbringe CO,-emissionen for de mere
brandstofforbrugende biler beregnes CO,-tillasgget som 480 kr. pr.
gram CO, pr. km for den del af CO,-emissionen, der er over 120
g/km. Gramsen pa 120 g/km er valgt, pa baggrund af Det Europadske
Rads malsatning om, at den gennemsnitlige CO,-emission for nye i
biler senest i 2010 skal have denne vaadi. Den progressive CO,-sats
giver et incitament til at vadge biler, der kan bidrage til a fremme
denne mal satning.

Et fradrag for biler, der opfylder en given euro-norm fer den bliver ob-
ligatorisk. Aktuelt betyder det et fradrag pa 3.500 for benzinbiler og pa
5.200 kr. for dieselbiler der opfylder euro4-normen.

Et tillaeg pa 5.000 kr. for alle dieselbiler, der bortfalder i 2006.

Et permanent tillasg pa 4.000 kr. for alle dieselbiler.

En omlaggning af sikkerhedsfradragene som beskrevet i kapitel 6.
En reduktion af den lave afgiftssats fra 105 pct. til 75 pct.

En forhgjelse af progressionsgraansen fra 59.500 kr. til 86.800 kr.
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Omlaggningen af sikkerhedsfradragene giver isoleret set et merprovenu pa
17.400 kr. i gennemsnit pr. bil. Det kan finansiere en reduktion af den lave
afgiftssats fra 105 procent til 75 procent.

CO.-tillaggget, dieseltillaaggene samt euronormfradragene giver isoleret set
tilsammen en merafgift pai gennemsnit ca. 30.500 kr. pr. bil, hvilket konver-
terestil en forhgjelse af progressionsgraensen fra 59.500 til 86.800 kr.

Kombinationen af det midlertidige dieseltillaag pa 5.000 kr., det permanente
tillaag pa 4.000 kr. og det specifikke euro4-norm fradrag for dieselbiler pa
5.200 kr. medferer, at euro3-dieselbiler samlet far et tillasg pa 9.000 kr. Der er
pt. ingen godkendte euro4-dieselbiler. Nar der foreligger godkendelser af eu-
ro-4 dieselbiler vil disse blive pdlagt et nettotillasg pa ca. 4.000 kr. For kom-
mende euro5-dieselbiler vil der komme et nyt fradrag, sa disse bliver billigere
end de nuvagrende dieselbiler pa markedet. Dermed sikres et incitament til at
fremme salget af de kommende og i mange henseender formentligt mere mil-
jovenlige dieselbiler.

Priser og brugtbilsmarkedet

En omlaggning som beskrevet i model B vil kun fare til prisudsving for nye
biler, der stort set dle er i intervalet +/- 10 procent, og hvoraf hovedparten er
i intervallet +/- 5 procent jf. bilag 1. De afledte konsekvenser pa brugtbils-
markedet maformodes at vaae af en nogenlunde tilsvarende starrel sesorden.

Provenumaessige konsekvenser

Modellen har pa kort sigt usandret provenu, idet bade bilsalget og den gen-
nemsnitlige afgift pr. bil skennes stort set uaandret ved omlasgningen. Pa laan-
gere sigt vil der vage en negativ pavirkning af det offentlige provenu, idet
modellens incitament til kab af mere braandstof gkonomiske biler reducerer de
fremtidige indtagyter fra gerafgiften og braandstofafgifterne. Endvidere bort-
falder det foresldede tillagy til dieselbiler pa 5.000 kr. fra 2006, ligesom der
gives nedslag i gerafgiften for dieselbiler med partikelfiltre. Pa langt sigt vil
det siledes medfare et afledt provenutab i andre afgifter pa 250 mio. kr.

Tabel 8.4 Samlede provenumaessige konsekvenser pa langt sigt (model B)

Mio. kr. (2002-priser)

Registreringsafgift, inkl. nedslag for dieselbiler med filtre 0
Braandstofafgifter -220
Ejerafgift -30
| alt -250

Se anmaarkning og noter til tabel 8.2. Ved uandret bilsalg vil provenutabet vaare pa 230 mio.
kr. arligt. | fravear af |@bende regulering af de ikke-vaardibaserede elementer i registreringsaf-
giften vil der i model B blive tale om et arligt kumuleret provenutab pa cirka 60 mio. kr.

-79-




Omleggning af registreringsafgiften

Erhvervsgkonomiske konsekvenser

Model B vil fere til, at biler med en god braadstof gkonomi bliver billigere.
For bilforhandlerne vil det dels betyde en aandring i salgssammensagtningen af
forskellige modeller af samme fabrikat, dels en forskydning mellem forhand-
lerne som falge af, at nogle fabrikater generelt bliver dyrere, mens andre bli-
ver billigere.

Miljgmaessige konsekvenser

Model B ansls, at reducere den gennemsnitlige CO,-emission pr. bil med 1,4
procent, fra ca. 169 g/km til 167 g/km. Mdlt i total CO,-udledning, hvor der
tages hensyn til et gget kerselsomfang nér de mere braandstof gkonomiske bi-
ler gar det billigere pr. km. at kare, vil reduktionen veae paca. 1,1 procent.

Modellen vil fare til en foragelse af antallet af dieselbiler med godt 25 pro-
cent, svarende til 4,2 procentpoint, udover den generelle udvikling mod en
sterre dieselandel. Det skyldes, at den CO,-baserede del af registreringsafgif-
ten alt andet lige vil favorisere dieselbiler, der har en lavere CO,-emission pr.
kart kilometer end tilsvarende benzinbiler. Det modvirkes dog til dels af, at
der samtidig indferes et tillagg for alle dieselbiler.

Stigningen i antallet af dieselbiler vil fare til en foraget emission af partikler.
Det modvirkes imidlertid af effekten af det foresldede fradrag i gjerafgiften
for dieselbiler med partikelfiltre, jf. kapitel 5. Den samlede effekt er en reduk-
tion af partikelemissionen, jf. tabel 8.5. Tabellen viser dels effekten af om-
lagningen for en enkelt &rgang af biler, dels den langsigtede effekt, nar alle
argange er udskiftet. Pa langt sigt vil der vaae en CO,-reduktion pa 57.000
tons og en reduktion af partikler pa 7.400 kg. Til gengedd vil emissionen af
NOx blive forgget med 212.000 kg.

Tabel 8.5 £ndringen i emissioner (model B)

AEndring
Andring pr. argang pr. ar langt sigt
For Efter Rebound Forskel Forskel
CO, (tons) 440.300 433.500 2.000 -4.800 -57.000
NOx (kg.) 184.500 201.300 900 17.700 212.100
Partikler (kg.) 8.100 7.400 0 -600 -7.400
HC(kg.) 167.900 160.200 800 -6.900 -83.200

Se anmagkning og noter til tabel 8.3
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8.6 Model C
Model C bestér af falgende elementer:

Et CO.-tillagy til registreringsafgiften som i model B. For den del af
bilernes CO,-emission, der er under 120 g/km beregnes tillasgget ud
fra de eksterne omkostninger pa 270 kr./ton CO,. Ved en samlet karsel
pa 240.000 kr. pr. personbil, svarer det til 65 kr. pr. gram CO, pr. km.
For at give et yderligere incitament til at nedbringe CO,-emissionen
for de mest braandstofforbrugende biler beregnes CO.-tillasgget som
480 kr. pr. gram CO;, pr. km for den del af CO,-emissionen, der er
over 120 g/km. Gramsen pa 120 g/lkm er valgt, pa baggrund af Det
Europadske Rads mdsagning om, at den gennemsnitlige CO.-
emission for nyei biler senest i 2010 skal have denne vaardi. Den pro-
gressive CO,-sats giver et incitament til at vadge biler, der kan frem-
me denne mal satning.

Et fradrag for biler, der opfylder en given euro-norm far den er obliga-
torisk. Aktuelt betyder det et fradrag pa 1.250 kr. for benzinbiler og pa
1.900 kr. for dieselbiler der opfylder euro4-normen.

Et midlertidigt tillaeg pa 5.000 kr. for ale dieselbiler, der bortfalder i
2006.

Et permanent tillagg til dieselbiler pa 4.000 kr.
En afgift baseret pa bilens kareklare vaagt med standardudstyr.
En afgift baseret pa bilens slagvolumen.

Afskaffelse af den vaardibaserede afgift

Afgiftssatserne for den vasgtbaserede del af afgiften er:

Under 950 kg. 25 kr. pr. kg.
Mellem 950 og 1.200 kg. 70 kr. pr. kg.
Mellem 1.200 og 1.400 kg. 100 kr. pr. kg.
Over 1.400 kg. 500 kr. pr. kg.
Afgiftssatserne for slagvolumen er:

Under 1.000 ccm 18 kr. pr. ccm.
Mellem 1.000 og 2.000 ccm 38 kr. pr. ccm.
Over 2.000 ccm 115 kr. pr. ccm.
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For biler med turbomotor eller kompressor skal slagvolumen ganges med en
faktor 1,4 for at ligestille den med en ikke-trykladet benzinmotor En ikke-
trykladet dieselmotor skal divideres med 1,4. Den vaadi, der herved frem-
kommer er beregningsgrundlaget for afgiften pa slagvolumen.

Afgiftssatserne er progressive i den forstand, at afgiften for en bil der f.eks.
veler 1.500 kg. beregnes som 25 kr./kg for de ferste 950 kg, 50 kr./kg for de
naeste 250 kg, 100 kr./kg for de naeste 200 kg og 500 kr./kg for de sidste 100

kg.

Afgiftssatserne er bestemt ud fra et hensyn om at minimere prisandringerne
af hensyn til brugtbilsmarkedet og den del af bilgjernes formue, der er bundet
i biler og kan sdledes ikke tillasgges nogen saarskilt fortolkning eller mening.
De hgje marginalsatser skal sesi det lysog er i princippet et forsag pa at over-
fare effekten af den nuvaarende progressive vaadiafgift til veegt og slagvolu-
men.

Priser og brugtbilsmarkedet

En omlaggning som beskrevet i model C vil for hovedparten af de ailmindelige
bilmodeller fare til prissndringer i intervallet +/- 15 procent, og for langt de
fleste modeller i intervalet +/- 10 procent. For enkelte modeller er der dog
vaesentligt sterre prisudsving paop til 35 pct., jf. bilag 1. Disse prisudsving er
ikke konsekvenser af en omlasgning af afgiften i en mere miljevenlig retning,
men af at der skiftes afgiftsgrundlag. For saalige bilmodeller, der er i dag
f.eks. er meget dyre —-Porsche, BMW mv. — vil der ved model C forekomme
prisfald pa over 200.000 kr. En del af disse prissendringer skyldes miljgom-
laggningen og en del skyldes, at beskatningen af bilernes luksuselement bort-
falder. Omvendt kan der ogsa forekomme meget store prisstigninger. F.eks.
vil store amerikanske firhjul straekkere stige mellem 400.000- 600.000 kr.

Der er ikke indregnet effekter af en eventuel stigning i avancerne som falge af
afskaffelsen af den marginale afgiftsbelastning pa 180 pct. af bilens veadi
inkl. avancer.

De afledte konsekvenser pa brugthilsmarkedet ma — malt i procent formodes
at vage af en nogenlunde tilsvarende starrel sesorden som prisudsvingene. De
helt store prisudsving har form af prisstigninger, hvilket formentlig vil fere til
kapitalgevinst for gjerne af de pageddende modeller.

Provenumaessige konsekvenser

Modellen er pa kort sigt provenuneutral. Pa laangere sigt vil der komme en
negativ effekt pa det offentlige provenu, idet modellens incitament til keb af
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mere braandstof gkonomiske biler reducerer de fremtidige indtaggter fra gjeraf-
giften og braandstofafgifterne. Endvidere bortfalder et tillaeg til dieselbiler pa
5.000 kr. fra 2006, ligesom der gives nedslag i gerafgiften for dieselbiler med
partikelfiltre. Palangt sigt vil der sledes komme et afledt provenutab i andre
afgifter pa 385 mio. kr., jf. tabellen nedenfor.

Det gadder dog, at model Ci hgjere grad end modellerne A og B farer til star-
re andringer i registreringsafgiften. Det betyder, at skennene over de prove-
numasssige sdvel som de erhvervsgkonomiske og milj@masssige konsekvenser
nedenfor, er mere usikre.

Det skannede udsving i provenu og bilsalg skal sesi dette lys og er inden for
den usikkerhed, der er pa beregningerne.

Tabel 8.6 Samlede provenumaessige konsekvenser pa langt sigt (model C)

Mio. kr. (2002-priser)

Registreringsafgift, inkl. nedslag for dieselbiler med filtre 0
Braandstofafgifter -310
Ejerafgift -75
| alt -385

Se anmaarkning og noter til tabel 8.2. Ved uaandret bilsalg vil provenutabet vaare pd 285 mio.
kr. arligt. | fravaer af |@bende regulering af de ikke-vaardibaserede elementer i registreringsaf-
giften vil der i model C blive tale om et arligt kumuleret provenutab pa knap 300 mio. kr.

Erhvervsgkonomiske konsekvenser

Omlaggningen vil fare til, at biler med en god braandstofgkonomi bliver billi-
gere. For bilforhandlerne vil det dels betyde en aandring i salgssammensad-
ningen af forskellige modeller af samme fabrikat, dels en forskydning mellem
forhandlerne som falge af, at nogle fabrikater generelt bliver dyrere, mens an-
dre bliver billigere.

Forskydningerne i de relative priser gar i retning af, at dyre, prestigebetonede
modeller bliver forholdsvis billigere, mens "billige” modeller bliver forholds-
vis dyrere. Omlaggningerne er dog nagpe af en starrel sesordenen, der vil med-
fare at visse fabrikater helt vil forsvinde fra det danske marked.

Miljgmaessige konsekvenser

Model C skannes at reducere den gennemsnitlige CO,-emission pr. bil med
1,7 procent, fra ca. 169 g/km til 166 g/lkm. Malt i total CO,-udledning, vil re-
duktionen veae pa ca. 1,9 procent. Forskellen pa den gennemsnitlige og totale
COy-reduktion er, at en omlaggning som i model C vil fare til et faldende bil-
salg, hvilket reducerer den samlede CO,-emission. Dette modvirkes dog til en
vis grad af reboundeffekten, dvs. at de mere braandstofgkonomiske biler gar
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det billigere at kare, og dermed @ges karsel somfanget. Det vil isoleret set fare
til mere CO,. Der vil dog altid vaare usikkerhed pa sken over adfaardsaandrin-
ger, herunder det faldende bilsalg.

Modellen vil fare til en foragelse af antallet af dieselbiler med ca. 30 procent,
svarende til 4,8 procentpoint oven i den generelle udvikling mod en sterre
dieselandel. Det skyldes, at den CO,-baserede del af registreringsafgiften alt
andet lige vil favorisere dieselbiler, der har en lavere CO,-emission pr. kart
kilometer end tilsvarende benzinbiler.

Stigningen i antallet af dieselbiler vil faretil en aget emission af partikler. Det
modvirkes imidlertid af effekten af det foresldede fradrag i gjerafgiften for
dieselbiler med partikelfiltre, jf. kapitel 5. Den samlede effekt er en reduktion
af partikelemissionen, jf. tabel 8.7. Pa langt sigt vil der vaae en reduktion af
CO; pa 101.500 tons og en reduktion af partikler pa 4.900 kg. Til gengadd vil
emissionen af NOx blive foraget med 240 tons.

Pa sigt vil der i takt med udviklingen af nyere og renere dieselbiler ske en
yderligere forbedring af miljget. Generelt gadder, at optagelsen af blandt an-
det disse nye dieselteknologier vurderes at ville ga hurtigere i en teknisk base-
ret model sammenlignet med en vaadibaseret model. Mht. partikelfiltre vil det
vil dog ikke veae tilfaddet i model B, hvor det foreslas, at der gives tilskud
svarende til merudgiften.

Tabel 8.7 £ndringen i emissioner (model C)

AEndring
Andring pr. drgang pr. ar langt sigt
For Efter Rebound Forskel Forskel
CO, (tons) 440.300 429.400 2.400 -8.500 -101.500
NOx (kg.) 184.500 203.500 1.000 20.000 240.500
Partikler (kg.) 8.100 7.600 0 -400 -4.900
HC(kg.) 167.900 158.600 900 -8.400 -101.000

Se anmaarkning og noter til tabel 8.3.

8.7 Sammenligning af modellerne
Tabel 8.8 giver en sammenligning af de tre modellers struktur.

I model A udger CO,-elementet 9 pct. af det samlede provenu fra registre-
ringsafgiften. Euronormfradragene udger 1 pct. af provenuet i gennemsnit
over ale ar. | praksis vil euronormfradragene have et cyklisk forlgb, hvor fra-
dragene er starst lige op til, at en euronorm bliver obligatorisk.

| model B udger CO,-elementet knap 25 pct. af den samlede afgift, mens den
vaadibaserede del af registreringsafgiften er reduceret til 76 pct.
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| den teknisk baserede model C er vaadiafgiften bortfaldet. CO,-elementet
udger knap 25 pct. af registreringsafgiften som i model B, mens afgifter base-
ret pa kereklar vesgt med standardudstyr og slagvolumen i det store hele ud-

ger resten.

Tabel 8.8 Afgiftskomponenter ved omlaegning af afgiften

Pct. Mode A Model B Model C
Vaadibaseret afgift 9 77 0
CO,-baseret 9 25 24
Euronormer -1 -1 -1
Diesdtillagy 0 1 1
V amgtbaseret 0 0 39
Slagvolumenbaseret 0 0 37
Sikkerhedsfradrag -1 -1 0
| alt 100 100 100

Tabel 8.9 viser en sammenligning af de provenumaessige aspekter ved om-
laegningen.

Den gennemsnitlige afgift er stort set uaendret i model A og B og stiger i mo-
del C med 0,7 procent. Kombinationen af bilsalg og gennemsnitlig afgift med-
farer effekten pa det offentlige provenu fra registreringsafgiften, der er ueend-
ret i alle tre modeller.

Model A og B vil feretil stort set uaandret bilsalg, mens model C vil feretil et
fad i bilsalget pa 0,8 procent eller ca. 900 biler arligt. Det faldende bilsalg
skyldes, at den gennemsnitlige bilpris skennes at stige som fglge af omlasg-
ningen. Et fald i bilsalget i denne starrelsesorden er dog behaetet med betyde-
lig usikkerhed.

Tabel 8.9 Skennede aendringer i centrale provenuelementer pa langt sigt

Model A | Model B | Model C

Bilsalg (pct.) -0,1 -0,2 -0,8
Gnsn. afgift (pct.) 0,1 0,2 0,7
Gnsn. bilpris (pct.) 0,1 0,3 14
Provenu fraregistreringsafgiften (mio. kr.)* 0 0 0

Afledt effekt pa braendstofafgifterne (mio. kr.) -40 -220 -310
Afledt effekt pa gerafgiften (mio. kr.) 0 -30 -75
Provenu i at® -40 -250 -385

Se anmagkninger til tabel 8.2.

1. Inkl. neddlag i gerafgiften for dieselbiler med partikelfilter.

2. Ved uandret bilsalg vil det arlige provenutab pa langt sigt veae 30 mio. kr. i model A, 230
mio. kr. i model B og 285 mio. kr. i model C. | fravea af Igbende regulering af de ikke-
vaadibaserede elementer i registreringsafgiften vil der i model A blive tale om et &rligt kumu-
lerende provenutab pa cirka 30 mio. kr. i model A, i model B 60 mio. kr. og i model C 300
mio. kr.
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Tabel 8.10 viser de skennede aandringer i emissioner pa langt sigt.

For alle tre modeller gadder, at de farer til en reduktion af emissionen af CO,,
HC og partikler men samtidig farer til en foragelse af NOx-emissionen. Det
sidste skyldes, at der kommer flere dieselbiler, samt at NOx-emissionen ikke
reduceres, selvom der kommer partikelfiltre pa dieselbilerne.

Model A ferer til begramsede effekter. Prisen for denne relativt beskedne
COy-reduktion er i starrelsesordenen 6.000 kr. pr. tons reduceret COs.

Model B farer til en reduktion af CO,-emissionen pa i starrelsesordenen 1,1
pct. pr. argang nye biler. Prisen for denne reduktion er ca. 8.000 kr. pr. tons
CO..

| den teknisk baserede model C findes den starste CO,-reduktion - i sterrel-
sesordenen sma 2 procent samt den starste reduktion af kulbrinte (HC). Til
gengadd giver denne model ogsa den sterste foragelse af NOx og den mindste
reduktion af partikler. En del af reduktionerne skyldes faldende bilsalg. Om-
kostningerne ved CO,reduktionen er ca. 9.000 kr. pr. tons CO,. De hgje om-
kostninger i model C skyldes hovedsagligt et fald i det offentlige provenu fra
bramdstofafgifter og den arlige gjerafgift.

Den gennemsnitlige CO,-emission pr. bil reduceres mindst i model A, hvor
reduktionen er 0,2 procent. | model B skgnnes en reduktion pa 1,4 procent,
mens reduktionen er starst i model C med ca. 1,7 procent. Den gennemsnitlige
reduktion ma ikke forveksles med den samlede reduktion, der udover den
gennemsnitlige reduktion ogsa indeholder effekten af bilsalget samt gget kar-
sel som falge af at det bliver billigere at kare i de mere braandstof gkonomiske
biler. Den totale CO,-reduktion er starst i model C med 1,9 procent, mens den
er 1,1 procent i model B og 0,2 i model A. At den totale CO,-reduktion er
sterre end den gennemsnitlige CO,-reduktion i model C skyldes et faldende
bilsalg.
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Tabel 8.10 Skegnnede eendringer i emissioner pa langt sigt

Modd A | ModdB | ModdC
Gnsn. CO, (pct.) -0,2 -1,4 -1,7
Tota CO, (pct.) -0,2 -1,1 -1,9
Total CO, (tons pr. ar) -10.000 -57.000 -102.000
Partikler (pct.) -20,8 -7,7 -50
Partikler (tons pr. &r) -20 -7 -5
HC (pct.) -0,5 4,1 -5,0
HC (tons pr. &r) -11 -83 -101
NOx (pct.) 15 9,6 10,9
NOXx (tons pr. ar) 33 212 241
Samlet miljgbelastning (mio. kr.)* -9 -1 -10
Miljgeffekt pr. bil (kr. pr. &) -6 -1 -6
Andel diesglbiler (pct. point) 0,7 4,2 4,8
Omkostninger ved CO,-reduktion 6.200 8.000 9.100
(kr./tons CO,)

Se anmagkning til tabel 8.3.

Dieselandelen er nogenlunde usendret i model A, men vil i model B og C stige
med ca. 4-5 procentpoint. Det vil alt andet lige fare til en sterre emission af
partikler, der dog modvirkes af det foresldede fradrag i ejerafgiften til parti-
kelfiltre, jf. kapitel 5. Nettoeffekten er en reduktion af partikelemissionen i
aletre modéller.

Ud fra hensynet til den aktuelle interesse i reduktionen af issar CO, og partik-
ler, vurderes miljgresultatet af de tre afgiftsmodeller samlet set positivt. Ar-
bejdsgruppen har sggt at opgere de samlede miljgkonsekvenser i kroner for
alle emissioner. Beregningerne viser, at vagdien af reduktionen af CO,, HC
og partikler samt forggelsen af NOx i alle tre modeller er meget beskeden.
Model A giver sdledes en samlet forbedring af miljget pa 9 mio. kr. arligt,
model B en forbedring pa 1 mio. kr. og model C en forbedring pa 10 mio. kr.
Det er meget beskedne starrelser i betragtning af omfanget af personbiltrafik
og emissionerne herved. Omregnet pr. bil svarer det til en &rlig miljabesparel-
se pa 6 kr. pr. bil i model A, 1 kr. i model B og en miljgbesparelse pa 6 kr. pr.
bil pr. & i model C.

En s&dan vaardisagning og sammenvejning ma dog tages med forbehold, da de
anvendte enhedspriser er behadtet med en betydelig usikkerhed.

For model C gadder, at en mindre del af reduktionen i miljgbelastningen op-
nas gennem et faldende bilsalg. Tilsvarende har det faldende bilsalg i model B
betydning for modellens uaandrede miljabel astning palangt sigt.

For alle tre modeller gadder, at der ikke er medregnet effekten af renere die-
selteknologi, nar dieselbiler, der opfylder euro5-normen eller en senere norm,
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introduceres. Det vil medfare en betydelig reduktion af partikeludslippene og
reducere den samlede miljgbel astning.

Det er vassentligt at understrege, der er er usikkerhed pa beregningerne, bade
pa de adfaardsmaessige konsekvenser af en afgiftsomlasgning og pa vaadisad-
ningen af emissionerne, jf. kapitel 4. Usikkerheden trakker i begge retninger.
| den bagvedliggende beregningsmodel er der eksempelvis ikke taget eksplicit
hgjde for, at bilkaberen far en gevinst pa brasdstofafgiften og den arlige gje-
rafgift, ndr han vadger en mere bramdstof gkonomisk bil. Det kan give en ten-
dens til at undervurdere adfeardsaandringerne. Omvendt kan andre antagel ser
traskke i modsat retning.

Tabel 8.11 viser en mere detaljeret opgerelse af omkostningerne — skyggepri-
sen - forbundet ved at reducere CO,-emissionen. Denne opgerelse er neamere
beskrevet i kapitel 4. Samtlige 3 modeller medfarer lavere samlet bilkab og
derigennem en strukturel svakkelse af de offentlige finanser. Denne virkning
er mest markant i modellerne B og C.

Tabel 8.11 Vefaxrdsvirkninger, lang sigt.

Mill. kr. i 2003-niveau Model A Model B Model C
Registreringsafgift:

Aendret sammensagning af bilkab 17 -33 -123
Aendret samlet bilkab -11 -21 -106
Registreringsafgift i alt 7 -54 -229
@vrige bilafgifter:

Ejerafgifter 0 -22 -54
Braadstofafgifter -34 -192 -273
@vrige bilafgifter i alt -34 -213 -327
Andre virkninger:

Provenu vedr. andre afgifter 1 14 32
Arbejdsudbud -9 -35 -45
Kapitalindkomstskat -4 -8 -45
Miljgeffekt ekskl. CO, -4 -24 -27
Andrevirkninger i alt -17 -53 -86
Velfardsvirkning ekskl. CO, i alt -45 -320 -640
CO,-bespard se (tons) 7.200 39.800 70.900
Omkostning pr. ton CO; (kr.) 6.200 8.000 9.100

Anm: Alletal, ogsa CO,-besparelsen, er nutidsvaardien i |gbet af en &rgang bilers levetid. Det
betyder, at tallene ikke umiddelbart kan genfindes i andre tabeller i dette kapitel, der beskri-
ver de aktuelle dvs. ikke-tilbagediskonterede vaadier pa langt sigt. Som diskonteringsfaktor
er anvendt 6%.
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Samtidig forskydes bilkgbets sasmmensagning i retning af keretgjer med rela-
tivt lavt afgiftsindhold i modellerne B og C. | model C udger det afledte vel-
faardstab vedregrende bilkabets niveau og sasmmensaening sdledes cirka ¥ mia.
kr., i model B ca. 50 mio. kr., mens virkningen tilnaamelsesvist er nul i model
A.

| alle 3 modeller reduceres bramdstof- og ejerafgifterne i takt med savel for-
bedret braendstof gkonomi som reduktionen i den samlede bilbeholdning. Fal-
det i braandstofforbruget er sterst i model B og C, hvorved de offentlige finan-
ser isoleret set svaskkes med 0,2-0,3 mia. kr. pa lang sigt, hvor hele bilparken
er udskiftet.

@vrige afledte virkninger gger velfaardstabet med 20-100 mio. kr., hvori er
indregnet en beskeden negativ miljgeffekt (ekskl. CO,), der primaat knytter
sig til ggede emissioner af NOx i forbindelse med stigningen i dieselbilernes
andel.

Omkostningerne ved at reducere CO,-udslippet kan opgeres til arligt cirka 45
mio. kr. i model A, 320 mio. kr. i model B og 640 mio. kr. i model C palang
sigt.

Dermed bliver omkostningen pr. ton CO, cirka 6.000 kr. i model A, 8.000 kr.
i model B 0g 9.100 kr. i model C.

Disse omkostninger kan pa den ene side sammenlignes med de samlede inci-
tamenter i den gaddende bilbeskatning, jf. afsnit 4.7, hvor der er eksempler pa
de udger 15.000-20.000 kr./ton CO; eller mere og pa den anden side med pri-
sen pa keb af CO,-kvoter i udlandet, der skannes at komme til at blive i star-
rel sesordenen 40-60 kr. pr. ton.
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9. Registreringsafgiften for varebiler

9.1 Geeldende regler

Sma varebiler

Sma varebiler er karetgjer, der utvivisomt er indrettet til godstransport, og har
en tilladt totalvasgt paikke over 2 tons. Endvidere er biler med en tilladt total-
vaagt pa over 2 tons, men ikke over 4 tons, omfattet, safremt biler af samme
fabriksmaake markedsferes med lignende karrosseri i personvognsudferelse
(stationcarreglen).

For de sma varevogne beregnes registreringsafgiften som 0 pct. af de farste
14.300 kr. (2003-niveau) og 95 pct. resten.

Dertil kommer en rakke tillaeg og fradrag i henholdsvis den afgiftspligtige
vaadi og den beregnede afgift som falge af trafiksikkerhedsfremmende ud-
styr, jf. kap. 6.

For sma varebiler, der udelukkende anvendes privat, beregnes et tillag til
vaagtafgiften pa 900 kr. arligt. For sma varebiler, hvor brugen er blandet privat
og erhvervsmaessig, beregnes et arligt tillasg pa halvdelen af dette bel gb.

Store varebiler

Store varebiler er keretgjer, der utvivisomt er indrettet til godstransport, og
har en tilladt totalvasgt pa over 2 tons, men ikke over 4 tons.

Registreringsafgiften udger O pct. af de farste 34.100 kr. og 30 pct. af resten.
For varebiler over 3 tons kan afgiften hgjest udgere 56.800 kr.

Dertil kommer en rakke tillaeg og fradrag i henholdsvis den afgiftspligtige
vaadi og den beregnede afgift som felge af trafiksikkerhedsfremmende ud-
styr, jf. kap. 6.

For store varebiler, der udelukkende anvendes privat, beregnes et tillagy til
vaagtafgiften pa 5.040 kr. a&rligt. For store varebiler, hvor brugen er blandet
privat og erhvervsmaessig, beregnes et arligt tillaag pa halvdelen af dette be-
|ab.
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9.2 Arbejdsgruppens overvejelser

Der er et stort spring i afgiften fra sma til store varebiler. Af samme
grund bliver mindre varebiler, der oprindeligt har en totalveegt pa un-
der 2 tons, undertiden ’vejet op’, sa de kommer over 2 tonsi totalveagt.

Det har medfert, at salget af sma varebiler under 2 tons er meget be-
gramset. | 2002 forventes et salg pa ca. 225 smavarebiler.

Endvidere er tiden lgbet fra 2-tons gramsen. Varebiler er i dag sterre
og tungere end da 2-tons gramsen blev indfart i 1973. 2-tons reglen
var oprindeligt tiltaankt at skulle adskille rigtige kassevogne fra varebi-
ler bygget pa baggrund af stationcars. Der var ikke i 1973 stationcars
med en totalvasgt pa over 2 tons. Det er der i dag. Dertil kommer, at
der i EU-direktiverne benyttes en gramse pa 2,5 tons som graanse mel-
lem smé og store person- og varebiler, nar der fastsadtes krav om luft-
forurening, kollisionssikkerhed mv.

Det har uheldige miljgmasssige konsekvenser, at afgiftssystemet giver
incitament til at mange varebiler bliver sterre end brugernes behov.

Der er ikke EU-typegodkendte malinger af varebilers braandstoffor-
brug eller CO,-emission. Det er derfor ikke muligt at lave en differen-
tiering efter braandstofforbruget. Malingerne ventes at blive gjort obli-
gatorisk fra 2008.

Der er udarbejdet euronormer for varebiler. | vasgtafgiftsoven diffe-
rentieres efter disse.

Det bar sikres, at kassevogne og lignende keretgjer der naesten ude-
lukkende anvendes erhvervsmaessigt, ikke far forhgjet afgiftshelast-
ningen.

En omlaggning af registreringsafgiften skal vaare provenuneutral.

Pa baggrund af ovenstdende konkluderes, at en omlaggning af registreringsaf-
giften i en mere miljavenlig retning bedst opnas ved at indrette afgiftssyste-
met, sa af giftsforskellen mellem sma og store varebiler reduceres.
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9.3 Forslag til omlaegning af registreringsafgiften

Der foresl&s en raskke omlasgninger af registreringsafgiften for varebiler. For-
slagene kan grupperesi henholdsvis en lille omlaggning og en stor omlasgning.

Lille omlaegning

For sma varebiler reduceres afgiftssatsen fra 95 pct. til 60 pct., siledes
at registreringsafgiften beregnes som 0 pct. af de farste 14.300 kr. og
60 pct. af resten.

Tillagg for privat anvendelse af sma varebiler forages fra 900 kr. til
1.500 kr. arligt.

For bade sma og store varebiler omlasgges sikkerhedsfradragene som
beskrevet i kapitel 6.

For store varebiler forhgjes bundfradraget med 9.100 kr. fra 34.100 kr.
til 43.200 kr. i forbindelse med omlaggning af sikkerhedsfradragene.

En yderligere miljgeffekt kan opnas ved en starre omlaggning:

Stor omleegning

Elementerne fraden lille omlaggning

Den sdkaldte stationcarregel for sma varebiler udvides til at omfatte
MPV’ ere, 4-hjulstraskkere og lignende biler kendetegnet ved at de fra
fabrikken er lukkede og er forsynet med sideruder bag farersaedet.

Vagtgramsen mellem sma og store varebiler aandres fra 2,0 til 2,5
tons.

Forhgjelsen af vasgtgraansen fra 2,0 til 2,5 tons skal ses i sammenhaang med
udvidelsen af stationcarreglen og ger denne administrativt enklere at handtere.
Der er kun et meget begraanset salg af egentlige kassevogne under 2,5 tons.

Selvom andringerne indgar i en provenuneutral omlaggning af registrerings-
afgiften, der i hgjere grad afspejler miljgbelastningen af savel person- som
varebiler, og der er tale om en tilpasning af graanser mv. til den tekniske ud-
vikling med henblik pa at opna en miljgeffekt, er det efter arbejdsgruppens
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opfattelse en politisk afgarelse om afgiftsforhgjelserne i den store model er
forenelige med skattestoppet eller g.

Gennemfares en del af eller hele den foresldede omlasgning, vil det betyde et
merprovenu fra registreringsafgiften af varebiler. Dette bar anvendes til at re-
ducere registreringsafgiften, hvor den er hgjest, dvs. for personbiler. Derfor:

* Merprovenuet fra en aandring af registreringsafgiften for varebiler an-
vendestil at reducere registreringsafgiften for personbiler.

Tabel 9.1 giver en sammenfatning af forslagene til omlaggning:
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Tabel 9.1 Sammenligning af 2 modeller til omlasgning af registreringsafgiften for

varebiler

Lille omlaggning Stor omlaggning
Progressionsgramse, sma 14.300 kr. 14.300 kr.
varebiler
Afgiftssats, sma varebiler 60 pct. 60 pct.
Progressionsgramse, store 43.200 kr. 43.200 kr.
varebiler
Afgiftssats, store varebiler 30 pct. 30 pct.
Vagtgramse ml. sma og 2,0tons 2,5tons

store varebiler

Maksimal afgift 56.800 kr. for varebiler 56.800 kr. for varebiler
over 3t over 3t
Stationcarregel Biler med tilladt totalvaagt | Biler med tilladt totalveegt

over 2 t, men ikke over 4
t, séfremt de ogsa findes i

over 2 t, men ikke over 4
t, sifremt de ogsa findes i

en personvognsudgave en  personvognsudgave,
samt MPV'ere, 4-hjuls-
trakkere og lignende biler
kendetegnet ved at de fra
fabrikken er lukkede og
forsynet med sideruder

bag forersadet.

1.500 kr. arligt for sma 1.500 kr. arligt for sma
5.040 kr. arligt for store 5.040 kr. arligt for store

Tillagg for privat anven-
delse

Feardsel ssikkerhed Tillagy/fradrag i den beregnede afgift:
Sma varehiler:

Ingen ABS: Tillasg pa 2.500 kr.

0 airbag: Tillasg pa 5.000 kr.

1 airbag: Tillasg pa 2.000 kr.

2 airbags: Tillasg pa 1.350 kr.

3 airbags: Tillasg pa 650 kr.

4 airbags: Intet tillag/fradrag

5 airbags: Fradrag pa 650 kr.

6 airbags: Fradrag pa 1.350 kr.

Storevarebiler

Ingen ABS: Tillasg pa 1.250 kr.
0 airbag: Tillasg pa 1.500 kr.

1 airbag: Intet tillagy eller fradrag
2 airbags: Fradrag pa 350 kr.

3 airbags: Fradrag pa 650 kr.

4 airbags: Fradrag pa 1.000 kr.

5 airbags: Fradrag pa 1.350 kr.

6 airbags: Fradrag pa 1.650 kr.
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Tabel 9.2 viser effekterne af omlaggningerne for udvalgte varebiler. Konse-

kvenserne af en omlaggning uddybesi det falgende.

Af tabellen fremgar, hvordan forskellen i afgiftsreglerne for

sma og store k-

retgjer medfarer store prisforskelle. For karetgjer til en pris pa 110.000 kr.
inkl. moms men ekskl. afgift er der efter geddende regler en prisforskel pa ca
62.000 kr. Det er denne forskel, der har medfart et meget begramset salg af
sma varevogne. Med den lille omlaggning vil forskellen blive reduceret til ca.

38.000 kr.
Tabel 9.2 £ndringi registreringsafgiften for udvalgte varebiler
Lille St. car MPV, Kasse-
varebil 2t 2t Offroader vogn
Skoda  Peugeot  Citroen Land
Eksempler pa biler til Fabia 406 Xsara Rover Toyota
ca. den angivne pris Comi st.car Picasso Discovery  HiAce
Toyota  Toyota Opel
Yaris Avensis Zafira  Mitsubishi VW
Verso St.car  Sportsvan  Pajero  Transporter
Gaddende regler
Prisinkl. moms 80.000 110.000 110.000 250.000 150.000
Sikkerhedsfradrag -9.285 -9.285 -9.285 -6.725 -5.445
Afg. Vazdi 70.715 100.715 100.715 243.275 144.555
Reg. Afg. 52.969 81.469 18.885 61.653 32.037]
Salgspris 132.969 191469 128.885 311.653 182.037
Lille omlaegning
Afgiftspligtig vaardi 80.000 110.000 110.000 250.000 150.000
Registreringsaf gift 39.720 57.720 20.040 62.040 32.040
Sikkerhedsfradrag 0 0 -1.000 -350 0
Ny salgspris 119.720 167.720 129.040 311.690 182.040
Forskel -13.249  -23.749 156 38 4
Sor omlaggning
Afgiftspligtig vaardi 80.000 110.000 110.000 250.000 150.000
Registreringsaf gift 39.720 57.720 57.720 141.720 32.040
Sikkerhedsfradrag 0 0 0 1.350 0
Ny salgspris 119.720 167.720 167.720  393.070 182.040
Forskel -13.249  -23.749 38.836 81.418 4
Salgspris som
personbil
(geddende regler) 154.352  238.352 238.352 637.520 361.104
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9.4 Lille omlaegning

Priser og brugtbilsmarkedet

De fored dede afgiftseandringer vil fare til aandringer i priserne pa nye varebi-
ler. Det ma forventes, at der vil komme en afledt effekt pa brugtbil spriserne,
der i det store hele svarer proportionalt til aandringerne i nyvognspriserne.

Den lille omlagyning vil hovedsageligt fare til prisfald for de biler, der i dag
afgiftsberigtiges som sma varebiler. Prisfaldene vil vage i sterrelsesordenen
10 pct. og opad, for de fleste dog nagope starre end 15 pct. De personer og
virksomheder, der i dag har en lille varebil, vil derfor opleve et kapitaltab i
nogenlunde samme starrelsesorden. Der er dog de sidste ar solgt et meget be-
gramnset antal sma varebiler.

Dertil kommer en ragkke omlagyninger af sikkerhedsfradragene, der dog ikke
amndrer det store pa hverken nyvogns- eller brugtvognspriserne.

Provenumaessige konsekvenser

En reduktion af afgiften for sma varebiler vil isoleret set faretil et provenutab
pa—3 mio. kr. arligt.

Det vil dog blive modvirket af, at den reducerede afgift giver et incitament til
at kagbe mindre varebiler frem for store varebiler. Selvom der kebes mindre
biler eller biler til usandret pris vil afgiftsindholdet i den enkelte bil stadig vee
re starre. De samlede provenueffekter afhaanger derfor af i hvilket omfang,
bilkagberne vil reagere pa de andrede af giftsregler.

Det vil farst og fremmest vaae store varebiler under 2,5 tons, der vil blive ud-
skiftet med en mindre varebil. Dem sadges der ca. 15.000 af arligt. Afgiftsom-
lagningen reducerer den afgiftsbetingede prisforskel mellem store og smava-
rebiler med 40 pct. Hvis der er linearitet mellem afgiftsforskel og eftersperg-
sel vil 40 pct. af de 15.000 store varebiler under 2,5 tons fremover blive er-
stattet en lille varebil.

Det ma dog skegnnes at vagre urealistisk. Et mere realistisk bud er, at i starrel-
sesordenen 10 pct. af de store varebiler under 2,5 tons, svarende til ca. 1.500
varebiler arligt vil blive udskiftet med en mindre varebil.

Under disse forudsagninger vil den lille omlasgning pa kort sigt medfare mer-
indteegter fra registreringsafgiften i starrelsesordenen 40 mio. kr. far skat og
30 mio. kr. efter skat. Der vil dog samtidig vaare en ragkke aandringer i prove-
nuet fra vaegtafgiften og dieselafgiften.
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Vagtafgiften vil for det farste blive reduceret, idet tillagyget for privat anven-
delse er ca. 3.500 kr. mindre for sma varebiler. Det vil pa langt sigt give et
mindre provenutab pa 15 mio. kr.

Dertil kommer, at den arlige vaagtafgift er lavere, des mindre varebilen er. En
varebil, der vejer mellem 1.000 og 2.000 kg. betaler &rligt 2.520 kr. i vasgt- og
udligningsafgift, mens en varebil mellem 2.000 og 2.500 kg betaler 4.030 kr. i
vaggt- og udligningsafgift. Der er sdledes en arlig besparelse pa 1.500 kr. i
vagtafgift ved at vadge en varebil, der vejer mindre end 2.000 kg. Det vil
medfare et provenutab i starrelsesordenen 20 mio. kr. pasigt far skat, nar ale
argange af varebiler er udskiftet.

Endeligt vil de mere braandstof gkonomiske varebiler fare til reducerede ind-
taggter fra dieselafgiften. Provenutabet skannes at vaae i starrel sesordenen 10
mio. kr. far skat pa sigt.

Pa baggrund af disse overvejelser skennes de samlede provenumasssige kon-
sekvenser af den lille omlaegning at blive ca. 30 mio. kr. i merprovenu pakort
sigt og et provenutab pa ca. 15 mio. kr. palangt sigt.

Tabel 9.3 Provenumaessige konsekvenser af en lille omlaagning af registreringsaf-
giften for varebiler

Mio. kr. Kort sigt Langt sigt
Registreringsafgiften 30 30
Vagtafgift -20
Tillagy for privat anvendelse -15
Braandstofaf gift -10
| alt 30 -15

Anm: Beregningerne er efter skat. Det lange sigt er defineret som 12 &r.

Erhvervsgkonomiske konsekvenser

For erhvervene generelt vil der ikke komme prisstigninger pa varebiler som
falge af afgiftsomlaggningen. For bilbranchen vurderes omlagningen ikke at
fa den store betydning. Det skgnnes, at der ikke vil blive solgt vaesentligt fea-
re varebiler uanset om der gennemfares den lille eller store omlaggning. Der
kan dog ske forskydninger i varebilsalget, nar nogle modeller stiger og andre
falder i pris.

Miljgmaessige konsekvenser

Den samlede CO,-emission fra varebiler kan under visse forudssgninger op-
gerestil ca. 120.000 tons CO, pr. & pr. argang. Dertil kommer andre emissio-
ner, hovedsageligt partikler, da de fleste varebiler er dieselbiler.
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Den lille omlaggning skannes at reducere CO,-udledningen fra varebiler med
ca 44 gram pr. kilometer pr. varevogn, der skifter fra stor til lille. Hvis der
sadges ca. 1.500 flere sma varevogne vil det give en reduktion pa ca. 1.350
tons CO, pr. ar pr. &rgang.

Dertil kommer for bade den store og lille omlasgning en ikke ubetydelig re-
duktion i partikelemissionen og andre emissioner. Det er kun muligt med me-
get stor usikkerhed at skanne over disse reduktioner, da de faktiske oplysnin-
ger om emissionen af partikler kun er sparsomt belyst. Med denne betydelige
usikkerhed skagnnes det, at den lille omlaggning vil reducere partikelemissio-
nen med ca. 450 kg pr. ar. pr. argang varebiler. Tabel 9.4 giver en oversigt.

Tabel 9.4 Andring i emissioner (lille omlaggning)

Andring pr. &rgang pr. & | Langt sigt
CO, (tons) -1.350 ~16.000
Partikler (kg) -450 -5.300
NOXx (tons) -4,3 -52
HC (kg) -350 -4.200

9.5 Stor omlaegning

Priser og brugtbilsmarkedet

De biler, der er solgt som sma varebiler, vil formentlig opleve et prisfald.
Prisfaldene vil vaae i starrelsesordenen 10 pct. og opad, for de fleste dog
nagope starre end 15 pct. De personer og virksomheder, der i dag har en lille
varehil, vil derfor opleve et kapitaltab i nogenlunde samme starrel sesorden.

Den store omlaggning vil yderligere fare til en rakke afgiftsforhgjelser for
MPV’ere og lignende varebiler. Afgiftsforhgjelserne vil fare til prisforskyd-
ninger i starrelsesordenen 30 pct. for de fleste modeller, der beragres af om-
laggningen. Personer og virksomheder, der er i besiddelse af en sadan vogn,
vil formentlig fa en kapitalgevinst.

Provenumaessige konsekvenser

Forslaget vil bergre salget af ca. 15.000 varebiler arligt. Forudsat usandret ad-
faard vil det medfare et merprovenu paca. 825 mio. kr. arligt.

Det er dog en urealistisk forudsagning. Isaa for de varebiler, der overgér til at

blive sma varebiler i afgiftsmassig henseende, ma der forventes store ad-
faardssendringer.
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Tilpasningerne kan ske pa flere mader. En made kunne vage, at ale bilkabere
har usandret budgetrestriktion. De vil stadig kabe en varebil, men hvis afgiften
stiger vil de kabe en mindre varebil, s3 de samlede udgifter til bilkab bliver
uaandret. Det betyder et usandret antal solgte varebiler, der til gengadd alle er
mindre. Det vil medfere et merprovenu pa kort sigt pa ca. 450 mio. kr. fer
skat og 340 mio. kr. efter skat.

En anden tilpasning kunne vaae, at der bliver solgt faare varebiler, men til
gengadd sker der ikke nogen vaesentlig reduktion af sterrelsen af de biler, der
fortsat sedges. Det vil medfare et merprovenu pa kort sigt pa tilsvarende ca.
450 mio. kr. for skat, 340 efter skat og et fald i antallet af varebiler pa ca
3.500 stk., svarende il 11 pct. af det samlede varebilsalg.

Den made, tilpasningen sker pd, har saledes ikke den store effekt pa provenu-
et, men slar ud i antallet af varebiler. Det ma dog vurderes, at effekten pa det
samlede varebilsalg er relativ begramset. Den nagliggende substitutionsmu-
lighed for mange af de varebiler, der far en hgjere registreringsafgift, vil vaare
personbiler, som imidlertid er afgiftsbelagt i langt hgjere grad. Til trods for en
gennemsnitlig prisstigning paca. 30 pct. for MPV'ere og lignende er de stadig
langt billigere end tilsvarende keretgjer, der af giftsberigtiges som personbiler.

Pa den baggrund vurderes, at der primaat vil ske en 'downsizing’, saledes at
de fleste fortsat vil kabe en varebil, men mindre end efter gaddende regler.
Derfor skgnnes omlaggningen pa kort sigt at medfare et merprovenu pa ca.
450 mio. kr. far skat, 340 mio. efter skat og en relativ begramnset reduktion af
salget af varebiler.

Dertil kommer de provenumaessige konsekvenser af faldende vaagtafgift og
faldende diesel af gift.

For det farste vil tillagyget for privat anvendelse for varebiler reduceresi takt
med at der kebes flere sma og faare store varebiler. For hver bil, der anvendes
rent privat, reduceres tillasgget fra’5.040 kr. til 1.500 kr. arligt. Det vil sigeen
reduktion pa ca. 3.500 kr. pr &r.

Pa basis af oplysninger i motorregistret i 2000 er det opgjort, at ca. 15 pct. af
varebilerne mellem 2 og 2% t totalvaegt benyttes til blandet privat og er-
hvervsmaessig karsel og ca. 20 pct. benyttes rent privat.

Pa den baggrund skennes, at den arlige tillaagsafgift til veegtafgiften vil blive
reduceret med ca. 14 mio. kr. det ferste &, 28 mio. kr. det andet &r, 42 mio.
kr. tredje &r etc. Nar hele bestanden af varebiler er skiftet ud, vil den samlede
reduktion vaaei sterrelsesordnen 175 mio. kr.
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Dertil kommer den ailmindelige vaggtafgift, der ligeledes reduceres i takt med
at varebilernes starrelse reduceres. En varebil, der vgjer mellem 1.000 og
2.000 kg betaler arligt 2.520 kr. i vaagt- og udligningsafgift, mens en vareil
mellem 2.000 og 2.500 kg betaler 4.030 kr. i vaggt- og udligningsafgift. Der er
sdledes en arlig besparelse pa 1.500 kr. i vasgtafgift ved at vadge en varebil,
der vejer mindre end 2.000 kg. Det skgnnes at medfare et provenutab pa ca.
15-20 mio. kr. pr. argang varebiler, eller ca. 200 mio. kr., nar alle varebiler er
udskiftet.

Endeligt er der provenuet fra dieselafgiften, der vil blive reduceret, nér varebi-
lerne bliver mindre. Denne effekt skannes til ca. 10 mio. kr. efter skat pr. ar-
gang, eller ca. 125 mio. kr., nar ale varebiler er udskiftet.

De samlede provenumaessige konsekvenser bliver derfor reduceret med ca.
500 mio. kr. palaagere sigt. Merprovenuet pa kort sigt pa 340 mio. kr. bliver
derfor aandret til et provenutab paca. 160 mio. kr. palaangere sigt.

Tabel 9.5 Provenumaessige konsekvenser af en stor omlaggning af registreringsaf-
giften for varebiler

Mio. kr. Kort sigt Langt sigt
Registreringsafgiften 340 340
Vaggtafgift -200
Tillagy for privat anvendelse -175
Braandstofafgift -125
| alt 340 -160

Anm: Beregningerne er efter skat. Det lange sigt er defineret som 12 ar.

Erhvervsgkonomiske konsekvenser

For bilbranchen vurderes omlaggningen ikke at fa den store betydning. Det
skannes, at der ikke vil blive solgt vaesentligt faare varebiler uanset om der
gennemfares den lille eller store omlaggning. Der kan dog ske forskydninger i
varebilsalget, nar nogle modeller stiger og andre falder i pris. Forskydningen
vil vagrei retning af mindre varebiler end i dag.

De foresl&ede omlaggninger vil sikre, at handvaarkeren fortsat kan fa sin kas-
sevogn eller pick-up til usendret pris, og som noget nyt kan overveje, om det
er muligt at ngjes med en mindre og nu billigere varebil, der er mere energi-
gkonomisk.
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Miljgmaessige konsekvenser

Den samlede CO,-emission fra varebiler kan under visse forudsagninger op-
garestil ca. 120.000 tons CO, pr. & pr. &rgang. Dertil kommer andre emissio-
ner, hovedsageligt partikler, da de fleste varebiler er dieselbiler.

Den store omlaggning vil reducere CO,-udledningen fra ca. 15.000 varebiler
med i gennemsnit ca. 44 gram pr. kilometer. Under forudsagning af en arlig
kersel pa 20.000 km arligt vil det give en samlet reduktion af CO,-emissionen
fra varebiler med 11 procent, svarende til ca. 13.500 tons CO, pr. ar pr. ar-

gang.

Dertil kommer, for bade den store og den lille omlaggning, en ikke ubetydelig
reduktion i partikelemissionen. Det er kun muligt med meget stor usikkerhed
at skanne over denne reduktion, da de faktiske oplysninger om emissionen af
partikler kun er sparsomt belyst. Med denne betydelige usikkerhed skannes
det, at den store omlaggning vil reducere partikelemissionen med ca. 2.500 kg.
pr. &r. pr. &rgang varebiler. Tabel 9.6 giver en oversigt.

Tabel 9.6 /Endringen i emissioner (stor omlaegning)

Andring pr. drgang pr. & | Langt sigt
CO; (tons) -13.500 -160.000
Partikler (kg) -4.400 -52.500
NOXx (tons) -43 515
HC (kg) 3.500 42.300

9.6 Sammenfatning

Tabel 9.7 giver en oversigt over de miljg- og provenumasssige konsekvenser
af en lille hhv. en stor omlagyning af registreringsafgiften for varebiler.

Tabel 9.7 Andringer i centrale starrelser

Kort sigt Langt sigt

Lille omlaggning

Provenu (mio. kr.) +30 -15

CO, (tons) -1.350 -16.000

Partikler (kg.) -250 -3.000
Sor omlagning

Provenu (mio. kr.) +340 -160

CO, (tons) -13.500 -160.000

Partikler (kg.) -2.500 -30.000

CO,-reduktionen pa 160.000 tons skal sesi forhold til reduktionen ved en om-
lagning af registreringsafgiften for personbiler, der skannes at medfere en
reduktion pa 10.300 tons CO, i model A, 57.000 tons CO, i model B og
101.500 tons CO, i model C.

- 101 -




Omleggning af registreringsafgiften

10. Andre karetgjer

Ved en eventuel andring i afgiftsgrundlaget for personbiler skal det vurderes
om andringen far konsekvenser for afgiftsberegningen af andre typer kareto-
jer, ligesom det skal undersages om der er karetgjer der efter gaddende regler
afgiftsberigtiges efter § 4 i registreringsafgiftsloven, men hvor der ikke findes
en officiel braandstofforbrugsnorm. Det skal i de naevnte tilfadde overvejes,
hvorledes disse karetgjer i et nyt system skal behandles sa der sikres et konsi-
stent og sammenhamgende af giftssystem.

10.1 Motorcykler (84 (1))

Afgiften for motorcykler beregnes i dag som 105 pct. af 7.201 kr.-13.200 kr.
og 180 pct. af resten hvilket svarer til de afgiftssatser, der anvendes for per-
sonbiler, dog med en noget stejlere progression. | forbindelse med omlaggnin-
gen kan det derfor overvejes om afgiften af motorcykler skal aandres, sa afgif-
ten for motorcykler beregnes pa samme grundlag som afgiften for almindelige
personbiler.

Det er imidlertid ikke muligt at lade CO,-udslippet indga i beregningsgrund-
laget for motorcykler, idet der i dag ikke findes en braandstofforbrugsnorm og
dermed et officielt tal for motorcyklers CO,-uddlip.

For at sikre et konsistent og sammenhamngende registreringsaf giftssystem an-
befaler arbejdsgruppen, at afgiften for motorcykler omlaggges efter samme
principper som for personbiler, ndr og hvis der vedtages en sddan norm for
motorcykler.

10.2 Knallerter
Der opkraavesi dag hverken registrerings- eller gran gerafgift af knallerter.

Knallerter har imidlertid et langt hgjere uddlip af partikler og kulbrinter end
bade motorcykler og almindelige personbiler (benzinbiler).

En ny undersagelse fra Institut For Miljegvurdering viser, at knallerters kul-
brinteudslip svarer til 7 pct. af hele Danmarks personbilpark, selvom knaller-
ter kun tegner sig for ca. 2 pct. af de kerte antal kilometer. Til gengadd er
knallerters udslip af NOx og CO, lavere end personbilers.
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Efter Miljastyrelsens opfattelse vil knallerters andel af forureningen falde i
takt med, at der indferes skrappere miljgkrav til nye knallerter. F.eks. skal der
ved typegodkendelser fra 2002 opfyldes krav, som forudssdter brug af oxide-
rende katalysatorer for at reducere uddlippet af kulbrinter. Denne teknol ogi
forventes ogsa at reducere uddlippet af partikler. Kravene gadder ved farste
registrering af knallerter fra 2004. Fra 2006 indfares en yderligere skaapelse
af kravene.

Emissionen af partikler er estimeret til ca. 1 pct. af samtlige dieselkaretgjers
partikelemission i byerne. Partikler fra benzindrevne knallerter er imidlertid af
en anden karakter end partiklerne fra dieseldrevne biler, hvilket ger det van-
skeligt med det nuvaaende vidensgrundlag at vurdere de sundhedsskadelige
effekter af knallerters partikelemission.

For sa vidt angér sikkerhedsmaessige aspekter er der en vassentlig starre risiko
ved at kare knallert frem for bil.

Da motorkeretgjsafgifter foruden at tjene et rent fiskalt forma ogsa har il
hensigt at regulere milja- og trafiksikkerhed, taler dette for, at der af knallerter
ligesom af andre karetgjer opkraeves af gift.

For at varetage et miljghensyn kunne der i princippet ske en differentiering af
afgifterne efter uddip af CO, eller efter de regulerede stoffer (CO, HC og
NOX). For CO; er problemet imidlertid, at der i dag ikke eksisterer standardi-
serede malemetoder. Kommissionen arbejder pa at udvide direktivet om mé-
ling af CO-udslip fra personbiler til ogsa at omfatte motorcykler og knaller-
ter. Farst nar et sddant fordag foreligger, vil det vazre realistisk at inddrage
CO,-uddlip i afgiftsberegningen. For de regulerede stoffer kunne der vaae en
afgiftdlettelse for knallerter, der opfylder fremtidige krav. For knallerters ved-
kommende forventes Kommissionen i naa fremtid at fremsadte forslag til nye
krav til udslip af CO og HC+NOXx, som skal treade i kraft i 2006. Nar et for-
slag foreligger, vil det kunne anvendes som basis for af giftsfastsadtel sen.

Det skal dog understreges, at der kan vaae vanskeligheder i forbindelse med
administrationen af en knallertafgift, idet ikke alle knallerter er registrerings-
pligtige. Det er sdledes kun "45-knallerter”, der i dag skal registreres i hen-
hold til faerdselsloven.

Arbejdsgruppen peger derfor p3, at det under forudsaaning af, at det er admi-
nistrativt overkommeligt og det ikke medfarer et stort antal registreringsplig-
tige virksomheder, overvejes at palamgge knallerter en afgift svarende til deres
miljgbelastning. Provenuet forudsadtesi givet fald, anvendt til en nedsadtelse
af registreringsafgift pa motorcykler.
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10.3 Campingbiler, busser mv. (8 5 a)

Campingbiler og busser til over 9 personer afgiftsberigtiges i dag med 60 pro-
cent i afgift af den del af vaadien der ligger over 12.100 kr. For denne type
karetgjer findes heller ikke en officiel braandstofforbrugsnorm, hvilket bety-
der, at det ikke er muligt at omlasgge afgiften svarende til det der foreslas for
personbiler. Hvis der pa et senere tidspunkt vedtages en sadan norm bar afgif-
ten omlaggges s campingbiler og busser som minimum betaler den samme
CO,-afgift som for personbiler, idet der ogsa for denne type af keretgjer ber
vage et incitament til at anskaffe et miljarigtigt keretgj.

Endvidere anbefaler arbejdsgruppen, at sikkerhedsfradragene for disse kareta-
jer omlaagyges efter de principper, der foreslasi kapitel 6.

10.4 Hyrevogne, sygetransportvogne mv. (8 6)

Af hyrevogne og sygetransportvogne betales alene 20 pct. af den del af kare-
tgjets vaardi der ligger over 13.400 kr. Da hyrevogne og sygetransportvogne
som oftest er amindelige personbiler kan der for denne type af karetgjer be-
nyttes samme afgiftsgrundlag som for personbiler.

Da der typisk er tale om karetgjer, der i gennemsnit karer vaesentligt laangere
end normale personbiler, og som efter fa & forsvinder over i den private bil-
park, vurderer arbejdsgruppen det rimeligt, at afgiften for disse karetgjer lige-
ledes af spejler karetgjets miljgbelastning. Der kan sdledes vaare en miljamass-
sig gevinst i at tilskynde taxavognmaand mv. til at anskaffe en mere miljeven-
lig bil.

Arbejdsgruppen foreslar derfor, at registreringsafgiften af hyrevogne og syge-
transportvogne beregnes pa grundlag af et CO.-element, svarende til CO,-
elementet i registreringsafgiften af amindelige personbiler, suppleret med et
vaadielement pa ca. 5 pct. Herved vil den gennemsnitlige afgift for hyre- og
sygetransportvogne vaae uaandret.

De fleste hyre- og sygetransportvogne er dieselbiler. Fadles for begge typer
keretgjer er, at en stor del af deres kersel foregér i byomrader, hvor de miljz-
og sundhedsskadelige effekter af partikeludslip mv. er starst. Det betyder, at
der vil vazre relativt starre samfundsgkonomiske gevinster at hente ved an-
vendelse af partikelfiltre for denne gruppe karetgjer end der er for almindelige
keretgjer. Et lovmasssigt krav om montering af partikelfilter pa nye hyre- og
sygetransportvogne er derfor umiddelbart hensigtsmaessigt.

Et lovmaessigt krav om partikelfiltre for hyre- og sygetransportvogne kan af
EU-grunde dog kun indfares for dansk registrerede keretgjer og kan ikke af-
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giftsmaessigt kompenseres i de faste karetgjsafgifter. Af konkurrencemaessige
grunde anses et sadant krav derfor ikke for hensigtsmaessigt.

Derfor foreslar arbejdsgruppen, at hyre- og sygetransportvogne pa lige fod
med personbiler skal betale et diesaltillaay pa 9.000 kr. og at der gives et ned-
slag pa 5.200 kr. hvis kaeretgjet opfylder euro-4 emissionskravene.

Endvidere fored s, at det i de |gbende afgifter (gjerafgift og vasgtafgift) over-
vejes at give et nedslag pa ca. 7.000 kr. til hyre- og sygetransportvogne med
pamonteret partikelfiltre over hele karetgjets levetid, hvilket er ca. det dobbel -
te af hvad der foreslas for personbiler. Det skyldes, at hyre- og sygetransport-
vogne i gennemsnit karer mindst det dobbelte af hvad en amindelig bil kerer,
samt, at den sterste del af kerslen foregar i byerne, hvor de sundhedsskadelige
effekter er starst.

10.5 Seerligt miljgvenlige karetgjer (elbiler og Lupo-regel)

Der er i dag specielle regler for saaligt bramndstofgkonomiske karetgjer og
elbiler. Elbilerne er helt fritaget fra afgift, hvorimod der for de meget braand-
stof gkonomiske keretgjer gives et nedslag i afgiften. Det kan overveesi for-
bindelse med en omlaggning, om disse saaregler bar ophaeves. Fadles for beg-
ge regelsa er, at de er tidsbegramsede. Nedslaget for de meget braadstof-
gkonomiske karetgjer lgber indtil 2010, mens afgiftsfritagelsen for el-biler
udlgber i slutningen af 2003. Fritagelsen for el-biler blev indfert i slutningen
af 1983 som en midlertidig ordning, med virkning til 31. december 1986.
Ordningen er Igbende blevet forlaanget.

Generelt er det ikke hensigtsmaessigt at indfere ssarregler og tilskudsordninger
i afgiftssystemet. Subsidier har pa samme made som reelle afgifter og skatter
forvridende effekter og vil derfor generere et samfundsgkonomisk vel-
fegrdstab. Subsidiering af saalige typer af biler kan skabe utilsigtede forvrid-
ninger pa bilmarkedet samt skabe forvridninger i forhold til udvikling af ny
teknologi. For det farste skabes pa forbrugersiden, et kunstigt afgiftsskabt
marked. For det andet kan et subsidie mindske producenternes villighed til at
anvende den billigste teknologi, samt skabe mulighed for at producenter og
forhandlere kan tage en hgjere avance ved sal get.

| det gaddende vaadibaserede system har man imidlertid valgt, for at lette
markedsadgangen, at subsidiere biler, hvor der er anvendt en ny og derfor dy-
rere teknologi, der ager keretgjernes energieffektivitet. 1 en teknisk baseret
registreringsafgift vil rationalet for sadanne tilskud ikke veare tilstede, idet af-
giftskonstruktionen ikke laangere vil fordyre anvendelse af ny og mere om-
kostningsfuld teknologi. Diskussionen om at opretholde tilskuddet til de saa-
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ligt energieffektive biler er derfor kun relevant i de modeller, hvor der bibe-
holdes en del af det vaardibaserede af giftsgrundlag.

Hvis en omlaggning af registreringsafgiften i de vaadibaserede modeller ikke
farer til et fald i afgiften pa de meget braadstof gkonomiske karetgjer, svaren-
de til det nuvaarende tilskud, kan det vagre svaat af miljgmasssige grunde at
ophasve denne saaregel. Endvidere kan signalvaadien ved et sadant forslag
vage uheldigt. Omvendt vil der ikke laangere vaae noget rationale i at opret-
holde reglen, hvis registreringsafgiften uden tilskud falder sd meget, at afgif-
ten kommer til at svaretil afgiften i dag inklusiv tilskud.

For sa vidt angar el-bilerne kan der argumenteres for, at disse som minimum
ber palamges en afgift svarende til det CO,-uddlip, der er i forbindelse med
produktionen af den elektricitet, der anvendes som drivkraft. Der er vedtaget
et ECE regulativ (tillagg til ECE-regulativ 101) vedr. maling af elbilers elfor-
brug. Dette vil kunne laggges til grund for beregning af en CO,-afgift for elbi-
ler.

Specifikt i forhold til de vaerdibaserede modeller i kapitel 8 anbefaler arbejds-
gruppen, at Lupo-reglen bibeholdes indtil 2010, men, at reglen modificeres.
Det foreslas konkret, at de meget braandstof gkonomiske karetgjer betaler den
fulde CO, afgift, og at fradragene fremover kun givesi den vaadibaserede del
af afgiften.

Arbejdsgruppen foreslar endvidere, afgiftsfritagelsen for el-biler bibeholdes
indtil udgangen af 2003 og at afgiften derefter beregnes pa grundlag af et im-
plicit CO,-element.

10.6 Hybridbiler mv.

“Hybridbiler”, der kombinerer en konventionel forbraandingsmotor med en el-
motor, udnytter braendstoffet bedre end konventionelle biler. Det betyder at
emissionen af miljgskadelige stoffer er noget lavere end for keretgjer der an-
vender konventionel teknologi, samt at der kan opnas en bedre braandstof gko-
nomi. Hybridbiler er som faglge af den ekstra motor ofte noget tungere end
konventionelle biler, hvilket tragkker i retning af et sterre energiforbrug. Hy-
bridbiler har deres starste force ved bykarsel, idet el-motoren i accellerations-
fasen bevirker, at emissioner af partikler mv. nedsadtes betydeligt. Ved lande-
vejskarsel, hvor hastigheden er mere konstant, er de miljgmaessige gevinster
tilsvarende mindre. Hybridbilerne har i dag en braandstofgkonomi pa ca. 20-
30 km per liter benzin™ (EU-braandstofforbrugsnormer).

15 Der findes p.t. kun benzindrevne hybridbiler. Det forventes dog, at der i |ebet af nogen &r
vil ogsavil blive markedsfart dieseldrevne hybridbiler.
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Ved en omlaggning af registreringsafgiften, hvor bilens CO,-uddlip indgar i
afgiftsgrundlaget, vil hybridbiler derfor, pa lige fod med andre energigkono-
miske biler, opnd en fordel relativt til biler, der er knap sa energieffektive.

Hybridteknologien er imidlertid en forholdsvis ny og derved dyr teknologi,
der i dag kun markedsfares af fa producenter og udger en meget lille andel af
bilsalget. | Danmark hvor merprisen palasgges en hgj registreringsafgift, mar-
kedsfares eller sadgesi dag ikke hybridbiler.

Arbejdsgruppen peger derfor pa, at et nedslag i registreringsafgiften af hy-
bridbiler kan lette markedsferelsen af disse keretgjer pa det danske marked og
derved bidrage til at fremme udbredelsen af denne teknologi. | en teknisk ba-
seret registreringsafgift vil rationalet for et sadant tilskud ikke vegre tilstede,
idet afgiftskonstruktionen ikke laangere vil fordyre anvendelse af ny og mere
omkostningsfuld teknologi. Diskussionen om at opretholde tilskuddet til de
s ligt energieffektive biler er derfor kun relevant i de modeller, hvor der bi-
beholdes en del af det vaardibaserede afgiftsgrundlag eller hvor udformningen
af afgiftsgrundlaget medfarer, at ny miljgvenlig teknologi palasgges en ufor-
holdsmaessig stor afgift.

For savidt angar gasbiler har Miljgstyrelsen oplyst, at der ikke er naavnevaa-
dige miljgmaessige gevinster ved anvendelse af gas som braandstof sammen-
lignet med benzin. Der vil dog vaare en miljgfordel séfremt gasbilerne erstat-
ter dieselbiler uden partikelfiltre, idet man derved undgér forurening af partik-
ler. Der er saledes ikke noget der taler for at subsidiere gashiler via afgiftslov-
givningen.

Der kan imidlertid vaae en miljgmaessig gevinst ved brug af biogas som
braendstof. Det starste problem i forhold til disse bilers udbredelse i Danmark
er dog ikke de starre omkostninger forbundet med produktionen, men snarere
det faktum, at biogas ikke er tilgaangeligt pa det danske marked. Det er sdle-
desikke muligt at tanke biogasi Danmark.

10.7 Handicapbusser

Handicapbusser er i dag fritaget for registrerings- og veagtafgift, hvis der efter
lov om social service er bevilliget statte til anskaffelsen af keretgjet og stet-
temodtageren er karestolsbruger.

Afgiftsfritagelsen gadder kun egentlige busser dvs. busser, der inden ombyg-

ningen til brug for kerestolsbrugeren utvivisomt er konstrueret og indrettet til
befordring af mere end 9 personer fareren indbefattet og har et til karetgjet
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svarende antal passagerssder, og ikke andre karetgjer som varebiler eller
MPVere.

Afgiftsfritagel se betyder for det farste, at der foretages mange forseg pa at
ombygge biler af MPV-typen, sdledes at de kan godkendes til 10-personer,
hvilket er et krav for afgiftsfritagelsen, og for det andet, at de handicappede
ofte ender med at vadge et starre og derved mere bramndstofforbrugende kare-
tgj end hvad der er behov for. Det er bade samfundsgkonomisk omkostnings-
fuldt og til skade for miljaet.

Der kan sdledes vaae en miljgmasssig gevinst ved at fjerne denne skaevvrid-
ning, enten ved at udvide afgiftsfritagelsen til at omfatte alle typer af kereta-
jer eller ved at fjerne den naevnte afgiftsfritagel se. Skaevvridningen kan dog i
et vist omfang skyldes, at det er billigere for kommunerne at lade de handi-
cappede kere i en afgiftsfri bus end at yde tilskud til anskaffelse af et mindre
karetg, hvoraf der skal betales afgift.

10.8 @vrige karetgjer

Der er i registreringsafgiftsloven en rakke karetgjer som afgiftsberigtiges ef-
ter 8 4, dvs. reglerne for beregning af registreringsafgift af personbiler, men
som ikke er "rigtige” personbiler, for hvilke der ikke findes en braandstoffor-
brugsnorm. Det drejer som om f.eks.

karetgjer indrettet til hestetransport hvor der er indrettet faciliteter til
ophold og beboel se,

» varebiler der ikke laangere opfylder betingelserne for den foretagne af-
giftsberigtigel se,

« campingbiler der ikke opfylder betingelserne for afgiftsberigtigelse
som campingbil,

» Busser der ikke opfylder betingelserne for afgiftsberigtigel se som bus.

Endvidere vil der vaae keretgjer der i forbindelse med en aandret anvendelse
skal efterberigtiges som personbil.

For alle disse karetgjer foreslas, at disse keretgjer fortsat berigtiges efter ged-
denderegler i en forenklet form.
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11. Firmabiler

Kommissionen ger i sin meddelelse om bilbeskatning rede for, at firmabiler
generelt er starre og mere braandstofforbrugende end normale personbiler.

Generelt anfares falgende:

* Firmabiler er 8 til 10 procent starre og har en tilsvarende starre motor-
kapacitet end den gennemsnitlige bilpark og er derfor mere CO.-
forurenende.

» Firmabiler karer flere kilometer arligt end den gennemsnitlige bilpark
og bidrager derfor i hgjere grad til det totale trafikniveau, forurening
og braandstofforbrug.

» En virksomhed beholder en firmabil i mellem 1 og 3 &, fer den vide-
resadges pa det private brugtvognsmarked

» Firmabiler har pa grund af deres starrelse og antal en betydelig
indvirkning pa starrelsen og sammensagningen af den samlede bilpark
og dermed péa dennes CO,-emissionsprofil

* Firmabiler udgjorde mellem 35 og 45 procent af samtlige solgte biler
pade sterre EU-markeder i 1999. | Danmark var andelen ca. 27 pct.

Kommissionen fremhaever i sin meddelelse Storbritannien, som har vedtaget
en ny firma-bilbeskatningsordning. Denne ordning medferer, at den ind-
komstskat, som den ansatte, der benytter det pagaddende karetgj, skal betale,
til dels vil blive baseret pa keretgjets CO,-emissionsniveau. Kommissionen
opfordrer de avrige EU-lande at falge Storbritanniens eksempel og anbefaler
landene at indrette firmabilsbeskatningen sdledes, at virksomhederne far et
klart incitament til at anskaffe mere CO,-venlige biler.

Pa baggrund af Kommissionens meddelelse har arbejdsgruppen overvejet af-
gifterne pa og beskatningen af firmabiler.

» Arbedsgruppen papeger, at afgiftsstyring af bilers miljgbelastning i

Danmark bear ske i registreringsafgift, gran gerafgift/veagtafgift og
braandstofafgifter.
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Skatteministeriet finder derfor ikke, at der er grundlag for at operere
med saalige afgifter eller lignende for personbiler der anvendes i er-
hverv, ligesom der ikke ses at vaare baggund for at aandre pa de ged-
dende fradragsregler ved anskaffelsesomkostninger og omkostninger
vedrgrende |gbende drift.

Skatteministeriet peger derimod pa, at beskatningen af fri bil i praksis
overbeskatter dieselbiler, som typisk har et lavt CO,-uddlip. Da ind-
komstbeskatningen af fri bil fastlaayges ud fra karetgjets vaardi, vil die-
selbiler typisk blive overbeskattet sammenlignet med en benzinbil —
og derfor fravalgt som "fri bil” — da kebsprisen udger en starre andel
af de samlede omkostninger ved bilhold for en dieselbil end for en til-
svarende benzinbil.

Skatteministeriet peger pa, at en administrativ enkel og letforstaelig
l@sning kunne vaare, at der ved opgerelsen af fri bil gives et nedslag pa
f.eks. 10 pct. for dieselbiler svarende omtrent til merprisen for en ty-
pisk dieselbil.
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12. EU-liberalisering

12.1 Nye regler for gruppefritagelse i bilbranchen

EU-kommissionen har de senere ar skredet hardt ind overfor en raskke ulovli-
ge tiltag fra bilfabrikkernes side, der har haft til forma at opretholde betydeli-
ge prisforskelle mellem EU-landene. Bilfabrikkerne har bl.a. forsggt at for-
hindre parallelhandel med nye biler og fastssdte bindende videresalgspriser. |
1998 palagde Kommissionen sdledes Volkswagen en bade pa 102 mio. euro
(den blev siden nedsat af Retten i Ferste Instans til 90 mio. euro). Derudover
har Kommissionen efterfalgende palagt Opel, Daimler Chrysler samt Volks-
wagen endnu en gang store bader for at overtraede konkurrencereglerne.

Den 1. oktober 2002 tradte en ny EU-forordning i kraft, der med nye regler
for salg af biler, service og reservedelsdistribution har til formd at skabe en
mere fri konkurrence pa bilmarkedet i EU. For sa vidt angar allerede eksiste-
rende aftaler gadder der dog en 1-arig overgangsperiode. Store dele af den nye
forordning finder allerede anvendelse fra 1. oktober 2002, f.eks. er reglerne
for mellemhandlere allerede lettet, hvilket ger det lettere for forbrugerne at
kebe en ny bil patveas af gramsernei EU. Den vigtigste enkeltfaktor for pri-
sen pa nye biler i Danmark vurderes dog at veae, at bilfabrikker-
ne/importarene i fremtiden ikke laangere kan forhindre forhandlerne i at etab-
lere et yderligere forretningssted f.eks. i et andet land. Dette forbud traeder
farst i kraft den 1. oktober 2005.

Nar det fra 1. oktober 2005 bliver tilladt for forhandlerne at oprette et yderli-
gere forretningssted f.eks. uden for Danmark, bliver det svaat for bilfabrik-
kerne at opretholde de store prisforskelle, der pa nuvagrende tidspunkt er mel-
lem EU-landene. Det vil betyde, at en dansk forhandler kan oprette et forret-
ningssted i Tyskland og sadge de hillige danske biler direkte til de tyske for-
brugere. Pa den baggrund vil bilproducenterne ikke kunne holde markederne
adskilt, og prisforskellene vil derfor indsnaavres.

Indtil nu har det kun vaaret muligt at kegbe de sakaldte originale reservedele
hos de autoriserede forhandlere, der har faet dem gennem bilproducenten.
Den nye forordning giver mulighed for, at reparatererne desuden kan vadge at
kabe de samme reservedele direkte fra den originae reservedel sproducent.
Reparatgrerne kan ogsa vadge at benytte reservedele af tilsvarende kvalitet fra
en helt anden reservedel sproducent. Generelt var reservedelspriserne i Dan-
mark i 2001 ca. 20 pct. hgjere end EU-gennemsnittet. Det forventes derfor, at
priserne pa reservedele i Danmark vil blive pavirket i nedadgdende retning af
denyeregler.
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12.2 Prisharmonisering

De danske nettobilpriser er lavere end gennemsnittet for de gvrige EU-lande,
jf. tabel 12.1.

Tabel 12.1 Oversigt over bilpriser i EU, maj 2002

Bilmaaker Prisi Vagtet gns. Index (2) i |Hgjeste prisi Vagtet gns. Index (5) i
Dan- prisi EU* pct. af (1) |EUipct. af (1)/ | Prisi UK, NL, pct. af (1)
mark (Euro) Laveste prisi D og §* (Euro)

(Euro) EU i pct. af (1)
) 2 ©) 4) ©) (6)

Peugeot 206 7.835 9.578,5 122,3 1203 10.075,6 128,6

Peugeot 307 *10.676 14.299,1 133,9 195 15.004,8 140,5

Peogeot 406 *10.888 16.050,1 147,4 B3y 16.583,3 152,3

Citroen C5 *15.095 19.439,7 128,8 154 19.730,5 130,7

Citroen Xsara *8.875 11.492,7 129,5 1815 11.262,8 126,9

Nissan Primera | *11.620 17.424,9 150,0 iy 18.186,8 156,5

Opel Astra *9.559 11.796,3 1234 1818 12.257,1 128,2

Renault Megane | *9.074 13.905,4 153,2 181 14.389,5 158,6

Skoda Fabia 8.155 9.016,3 110,6 1204y 9.506,2 116,6

Skoda Octavia *8.256 11.901,4 144.2 1508 12.127,8 146,9

Suzuki Wagon 7.039 8.406,4 1194 107 9.183,1 130,5

ToyotaCorolla | *9.404 12.231,1 130,1 1“9y 13.037,4 138,6

ToyotaAvensis | *10.170 13.811,4 135,8 “rly 14.540,6 143,0

VW Polo 8.216 9.019,0 109,8 Hrgy 9.228,5 112,3

VW Golf 9.732 11.904,2 122,3 2y 12.263,7 126,0

VW Passat *12.708 16.348,7 128,6 13897 1000 16.943,4 133,3

Fiat Punto 7.215 8.509,9 117,9 1298 9.367,7 129,8

Ford Mondeo *12.066 16.507,8 136,8 155870 17.688,0 146,6

Ford Focus *0.823 12.569,6 128,0 14897 1000 13.844,4 140,9

Gennemsnit 130,1 136,1

1. Gennemsnittet er sammenvejet pa baggrund af det samlede antal nyregistrerede biler i 2001
i EU.

2. Gennemsnittet er sammenvejet pa baggrund af det samlede antal nyregistrerede biler i 2001
i de 4 lande.

Nér nettopriserne i Danmark er pa et lavere niveau i Danmark end i udlandet,
er det fordi det er optimalt for bilproducenterne at ssdge bilerne til de lavere
priser, givet afsagtningsvilkarerne. Bilproducenterne har med andre ord opti-
meret deres indtjening under de givne forudsagninger, herunder afgiftssyste-
met.

Pa et konkurrenceprasget marked vil starre prisforskelle mellem forskellige

omréder ikke kunne opretholdes, selv om prisforskelle af en vis sterrelse dog
fortsat vil kunne forekomme.
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De meget betydelige forskelle i priserne pa nye biler mellem forskellige EU-
lande har isaa kunnet opretholdes i kraft af ulovlige tiltag fra bilfabrikkernes
side.

Som konsekvens af EU-kommissionens bestrasbelser pa at forhindre, at bil-
producenterne forsagger at begraanse parallelhandlen, kombineret med den nye
gruppefritagelse, jf. ovenfor, ma forhgjelser af nettopriserne de kommende 2-
3 & forventes, sdledes at incitamentet til handel pa tvaas af graanserne mind-
skes. Det er usikkert, hvor meget priserne vil stige, ligesom det er usikkert,
hvad nettoeffekten af prisstigningerne pa nye biler kombineret med faldende
reservedel spriser vil vaae.

Der vil dog fortsat kunne forekomme prisforskelle af en vis starrelse mellem
landene. For bilkgberne er der omkostninger og ulemper forbundet med at
kabe bil i et andet land, og de fleste bilkgbere vil derfor vaae villige til a be-
tale en merpris for at undga at skulle kabe ind i et andet land. Endvidere vil
bilfabrikkerne og —importererne formentlig kunne leve med graansehandel af
et vist, beskedent omfang.

Effekten pa bilpriserne i EU som gennemsnit forventes samtidig at blive pa
virket i nedadgaende retning som fglge af den ggede konkurrence.

Ifalge Konkurrencestyrelsens oplysninger er priserne pa nogle maga-
ker/modeller nu hasvet noget begrundet i en prisudligning pa EU niveau,
hvorved en mindre del af prisforskellen til udlandet er fjernet. Andre bilmaa-
ker har adviseret de farste prisstigninger. Generelt ma gradvise prisjusteringer
forventes i Igbet af de nasste par ar, men det er ikke muligt mere prascist at
forudsige forlgbet. Det bestemmes bl.a. af konkurrencen mellem bilmaakerne.

12.3 Prisudviklingen siden 1990

Stigningstakten i nettobilprisen har i en arraskke ligget lidt under vaksten i det
generelle nettoprisindeks, jf. tabel 12.2. | &rene 1990-2001 steg nettopriserne
generelt med i gennemsnit 2,2 procent arligt, mens nettopriserne ved anskaf-
felse af keretgier steg med i gennemsnit 1,7 pct. arligt. Den lidt lavere stig-
ningstakt skyldes formentlig teknologiske fremskridt i bilproduktionen.

| 2001 og 2002 er stigningerne lidt starre end gennemsnittet. Det kan vaae

tegn pa en effekt med opadgaende tilpasning af bilpriserne, men starrel sesor-
denen er endnu inden for usikkerheden af normale prisudsving.
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Tabel 12.2 Stigning i priserne 1990-2002

Nettopriser Forbrugerpriser
Anskaffelse af Anskaffelse af
Alle varer karetgjer Alle varer bil

1990 31 35 2,6 2,1
1991 2,6 19 2,4 14
1992 2,1 09 2,1 1,1
1993 14 3,2 1,3 2,6
1994 1,6 2,1 2,0 1,6
1995 19 2,7 2,1 1,1
1996 2,0 15 2,1 0,0
1997 2,2 -0,5 2,2 0,3
1998 15 1,0 1,8 24
1999 2,1 2,2 2,5 24
2000 32 -1,6 29 -0,8
2001 2,4 3,7 2,3 0,7
2002 2,5 3,7 2,4 34
Samlet stigning

1990- 2002 28,7 21,3 29,5 17,2

Kilde: Danmarks Statistiks databank
Anm: Gruppen 'Anskaffelse af keretgjer’ i nettoprisindekset omfatter andre keretgjer end
biler.

En omlaggning af registreringsafgiften kan i forhold til gaddende regler have
en vis pavirkning pa graden eller hastigheden af pristilpasningen. En mulig
tilpasning kan vaare, at for de modeller, der falder i pris, vil prisfaldet ikke da
helt igennem, mens omvendt en afgiftsbetinget prisstigning vil sla fuldt igen-
nem. Den formodning skal dog modereres af markedsforholdene og efter i
hvilken udstraekning prisen i forvejen er udjaevnet for de paged dende modeller
eller g. F.eks. vil en afgiftsreduktion for en model, hvor nettoprisen i det store
hele svarer til EU-niveauet, formentlig sla helt igennem i priserne.

Pristilpasningen afhaanger endvidere af hvilken afgiftsomlaggning, der foreta-
ges. En omlagyning til en vaardibaseret model (model A eller B) vil som det
nuvaarende system give et begraanset incitament til prisstigninger. En foragel-
se af avancerne vil blive afgiftsbelastet med 180 procent og derfor fare til en
forholdsmasssig sterre prisstigning end avancestigningen. Det giver et pres pa
avancerne.

En omlaggning til en model, hvor registreringsafgiften er baseret pa tekniske
kriterier (model C), vil forage incitamentet til nettoprisstigninger, jf. ogsa af -
snit 7.2. Pa kortere sigt vil en omlaggning til en teknisk baseret afgift, afhaa-
gig a hvorndr den gennemfares, sandsynligvis fremme de forventede netto-
prisstigninger. Pa langere sigt ma det forventes, at nettopriserne bliver hgjere
ved en registreringsafgift, der er baseret pa tekniske kriterier, end en vaardiba-
seret afgift.
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Bilag 1. Konsekvenserne af en afgiftsomlaegning
for 108 bilmodeller.

De felgende sider viser eksempler pa konsekvenserne for 108 forskellige bil-
modeller af forslagene til omlaggning af registreringsafgiften i hhv. to vaa-
dibaserede beregningsmodeller, model A og model B og en teknisk baseret
beregningsmodel C. De 108 bilmodeller er opdelt i segmenter i hhv. sma, mel-
lemklasse 1, mellemklasse 2, store, luksus, sport og andre.

Af de felgende bilagstabeller fremgéar data oplysninger for den enkelte bilmo-
del, som euronorm, CO, udslip i gram pr. km., kereklar vaagt, slagvolumen og
antal airbags. Endvidere fremgar afgift efter gaddende regler, afgift efter om-
laggning samt aendring i procent. Derudover fremgar priser i dag, priser efter
omlagyning samt aandring i procent.



Bilagstabel 1. Model A, konsekvenserne af en afgiftsomlasgning for 108 bilmodeller.

Afgift, Pris,
Euro- CO, Kareklar- Slag-  Air- Afgiftnu Afgift efter andring Prisfer Prisefter amdring
Fabrik Model Variant B/D norm (gkm) vemgt volumen bag (kr.) (kr.) (pct.) (kr.) (kr.) (pct.)
Sma kl.
1 Audi A2 1.2 TDI 3L aut. Diesdl 3 81 875 1191 4 127.253 127.304 0 266.999 267.050 0
2 Citroén C3 1.4 Prestige Benzin 3 148 1.050 1360 6 76.793 74286 -3 152.990 150483 -2
3 [Citroén C3 1.4 HDi Prestige Diesel 3 110 1.075 1398 6 89.007 84.038 -6 171.990 167.021 -3
4 |Daewoo Matiz 08S Benzin 3 160 825 79% 2 48.730 56.567 16 104.995 112.833 7
5 [Fiat Seicento 1.1 Brush Benzin 3 143 785 1108 2 52.547 58.193 11 112.449 118.094 5
6 |Fiat Punto 1.2 Active 60 Benzin 3 136 925 1242 6 67.799 64515 -5 139.000 135716 -2
7 |Ford Fiesta 1.4 Ambiente Benzin 4 153 1.050 1388 4 91.905 90.223 -2 176.499 174816 -1
8 |Ford Fiesta 1.4TDCi Ambiente  Diesel 3 117 1.100 1399 4 104.763 104.248 0 196.500 195.985 0
9 |Ford Ka 13 Benzin 3 154 925 1299 2 61.948 67.830 9 129.899 135.781 5
10 Hyundai Getz 1.3GL Benzin 3 150 1.050 1341 4 58.974 60.100 2 124.996 126.122 1
11 Lada 110 15Li Benzin 3 180 1.050 1499 0 50.266 56.461 12 107.995 114.190 6
12 (Opel Corsa 1.2i Family Benzin 4 151 950 1199 4 67.928 66.115 -3 139.200 137.388 -1
13 |Peugeot 206 S16(1.6) Benzin 3 161 1.075 1587 4 83.221 85.557 3 162.990 165.326 1
14 |Peugeot 206 XR 1.4 HDI Diesel 3 113 1.025 1398 4 81.293 80518 -1 159.990 159.215 0
15 Renault Clio 1.2 Authentique Benzin 3 143 950 1149 4 76.795 77.964 2 152,994 154.163 1
16 Renault Clio 1.5dCi Diesdl 3 115 1.000 1461 4 89.654 89.009 -1 172,997 172.352 0
17 |Seat Ibiza 14 Benzin 4 155 1.075 1390 4 80.008 78455 -2 157.992 156.439 -1
18 |Seat Ibiza 1.9TDI Diesel 3 134 1.175 1.896 4 107.008 107.594 1 199.992 200.578 0




Bilagstabel 1. Model A, konsekvenserne af en afgiftsomlasgning for 108 bilmodeller (fortsat).

Afgift, Pris,
Euro- CO, Kareklar- Slag- Air-  Afgift nu Afgift efter andring Prisfar Prisefter andring
Fabrik Model Variant B/D norm (gkm) vagt volumen bag (kr.) (kr.) (pct.) (kr.) (kr.) (pct.)
19 Iskoda Fabia 1.4 Comfort Benzin 4 168 1075 1397 4 72.299 71588 -1 146.000 145289 O
20 |Suzuki Swift 10GLS Benzin 3 130 800 993 2 51.289 56.451 10 109.992 115154 5
21 |Suzuki Wagon R+ 1.3 GL Benzin 3 145 975 1298 4 63.294 64.593 2 131.993 133292 1
22 [Toyota Yaris 1.4D-4D Terra Diesel 3 115 950 1.364 4 87.798 87.153 -1 170.110 169465 O
23 [Toyota Yaris 1.3LienaLUNA Benzin 4 144 950 1299 4 76.683 74.417 -3 152.820 150554 -1
24 \wvw Lupo3L 1.2TDI Diesel 3 81 875 1191 4 79.033 79.084 0 178596 178647 O
25 Vw Lupo3L ekd. Afg. Rabat Diesel 3 8l 875 1191 4 118.850 116.002 -2 218.113 215264 -1
26 VW Polo 14 Benzin 4 154 1.075 1390 4 91.584 89.966 -2 175999 174381 -1
27 VW Polo 1.47TDI Diesel 3 122 1.150 1422 4 106.884 106.693 0 199.799 199.608 O
Mellemkl. 1 1.6 T. Spark 120

28 |AlfaRomeo 147 Super Benzin 3 194 1.250 1598 6 141.084 141.558 0 252999 253473 O
29 |Audi A3 1.6 Attraction Benzin 4 168 1.125 159 4 135.941 135.231 -1 244999 244288 O
30 |Citroen Xsara 1.6 Prestige Week-

end Benzin 3 160 1.225 1598 6 115.367 113.638 -1 212995 211.266 -1
31 |Daewoo Lanos 1.5 SE Hatchback Benzin 3 210 1.050 1498 2 68.440 77.951 14 139.997 149508 7
32 [Fiat Stilo 1.6 16V Active Benzin 4 176 1.250 159 6 100.583 96.391 -4 189.998 185.806 -2
33 [Ford Focus 1.8 TDCi Trend st.

car Diesdl 3 144 1.275 1.753 4 154.581 155.816 1 273995 275229 O
34 |Ford Focus 1.6 Trend st. car Benzin 3 168 1.150 1598 4 126.298 129.088 2 229999 232788 1
35 |Honda Civic 16i LS Benzin 4 159 1.150 1590 4 106.981 105.687 -1 199.950 198.656 -1
36 |[Hyundai Matrix 1.6 Benzin 3 191 1.300 1599 4 90.941 95.220 5 174998 179.278 2




Bilagstabel 1. Model A, konsekvenserne af en afgiftsomlasgning for 108 bilmodeller (fortsat).

Afgift Afgift, Pris,
Euro- CO, Kgreklar- Sag- Air-  Afgiftnu  efter andring Prisfer Prisefter aandring
Fabrik Model Variant B/D norm (gkm) vagt volumen bag (kr.) (kr.) (pct.) (kr.) (kr.) (pct.)
37 |Mazda 323 F 1.3 Comfort Benzin 3 179 1.100 1324 4 87.720  91.223 4 169.989 173491 2
38 |Mitsubishi  Space Star 1.9 DI-D Family Diesel 3 146 1.275 1870 4 119.868 121.232 1 219.997 221.361 1
39 |Opel Astra 1.6 Comfort Benzin 4 171 1.125 1598 4 112.733 112.217 0 208.898 208.382 O
40 (Opel Astra 2.0DTI 16V Comfort Diesel 3 154 1.275 1995 4 141.083 142.966 1 252,998 254.880 1
41  |Peugeot 307 XR 1.6 Benzin 3 169 1.250 1587 6 103.150 102.004 -1 193.990 192.844 -1
42 |Peugeot 307 XR 2.0HDI Diesel 3 138 1.300 1997 6 119.864 116.709 -3 219.990 216835 -1
43 |Renault Megane 1.6 Expressionst.car Benzin 3 170 1.175 1598 4 113.441 116.360 3 209.999 212918 1
44 |Seat Leon 1.616V Stella Benzin 4 167 1.250 1598 4 97.366  96.590 -1 184993 184218 O
45 |Seat Leon 1.9TDI 110 Stella Diesel 3 135 1.275 18% 4 126.297 126.948 1 229.997 230648 O
46 |Skoda Octavia 1.9 TDI Ambiente Diesel 3 140 1.350 189% 4 128.870 129.845 1 234.000 234975 O
47 |Skoda Octavia 1.6 Classic Benzin 4 170 1.250 1595 4 94.156  93.575 -1 180.000 179.419 O
48 [Toyota Corolla 1.6 LienaTERRA Benzin 4 168 1.225 1598 4 110.259 109.548 -1 205.049 204338 O
49 Toyota Corolla 2.0D-4D TerraH/B  Diesel 3 153 1.325 1995 4 138.078 139.895 1 248.323 250.140 1
50 vw Golf 2.0 Trendline Benzin 4 192 1.250 1984 4 134.269 135.114 1 242398 243243 O
51 vw Golf 1.9TDI Trendline Diesel 3 135 1.325 18%6 4 152.460 153.111 0 270695 271346 O
MellemKkl. 2
52 |AlfaRomeo 156 2.0 JTSBerlina Benzin 4 205 1.300 1970 6 193.799 191.486 -1 335.000 332.687 -1
53 Audi Ad 1.6 Limousine Benzin 4 186 1.345 1595 4 184.797 185.253 0 320.997 321453 O
54 Audi A4 1.9TDI Diesel 3 148 1.425 1896 6 232434 229.927 -1 395.099 392592 -1




Bilagstabel 1. Model A, konsekvenserne af en afgiftsomlasgning for 108 bilmodeller (fortsat).

Afgift Afgift, Pris,
Euro- CO, Kareklar- Sag-  Air- Afgiftnu  efter andring Prisfer Prisefter andring
Fabrik Model Variant B/D norm (gkm) veggt volumen bag (kr.) (kr.) (pct.) (kr.) (kr.) (pct.)
35 BMW 3-Serie 320i Benzin 3 213 1.400 2171 6 254.228 255.933 1 429.000 430.705 O
56 BMW 3-Serie 320d Diesel 3 148 1.425 1.995 6 248.442 245935 -1 420.000 417.493 -1
57 (Chrysler PT Cruiser 2.0 Classic Benzin 3 212 1.450 1.996 2 171.235 180.875 6 299.900 309.541 3
58 [Citroen C5 2.0i Prestige Benzin 3 197 1.350 1.997 6 155.221  155.890 0 274990 275659 O
59 (Citroen C5 2.0 HDI Prestige Diesel 3 147 1.400 1.997 6 174507 171935 -1 304.990 302419 -1
60 |Ford Mondeo 1.8 Trend st. car Benzin 3 190 1.375 1.798 6 170.655 170870 O 298.999 299.214 O
61 Kia Shuma 16LS Benzin 3 190 1.150 1.594 2 78.084 86299 11 154.999 163214 5
62 Mazda 6 1.8 Exclusive Sedan Benzin 4 198 1.300 1.798 6 139.150 136.384 -2 249991 247224 -1
63 |Mitsubishi Carisma 1.6"25" Benzin 4 174 1.250 1.597 4 113441 113.119 0 209.998 209.676 0
64 |Nissan Primera 1.8 Vida Benzin 3 177 1.325 1.769 6 146.867 146.239 0 261994 261.367 O
65 |Nissan Primera 1.8 Visia Sedan Benzin 4 177 1.325 1.769 6 146.867 142.739 -3 261994 257.867 -2
66 |Nissan Primera 2.2 CDi Visia Sedan Diesel 3 159 1.450 2.184 6 187.367 185573 -1 324.994 323200 -1
67 |Opel Vectra 2.216V Comfort Sedan  Benzin 4 206 1.400 2.198 6 175476 173228 -1 306.498 304250 -1
68 |Peugeot 406 ST 18 Benzin 3 182 1.350 1.749 4 124.364 128.061 3 226990 230.687 2
69 |Renault Laguna 1.8 Authentique Benzin 3 180 1.350 1.783 6 149438 149.005 O 265.994 265561 O
70 |Renault Laguna 1.9dCi 120 Autentique ~ Diesel 3 150 1.400 1.870 6 181584 179.207 -1 315999 313622 -1
71 |Rover 75 2.0V6 Club Benzin 3 228 1.500 1.997 4 229.156 235.833 3 390.000 396.677 2
72 |Saab 9-3 Sport Sedan 1.8T Linear Benzin 4 199 1.475 2.797 6 219513 216.811 -1 375.000 372298 -1




Bilagstabel 1. Model A, konsekvenserne af en afgiftsomlasgning for 108 bilmodeller (fortsat).

Afgift, Pris,
Euro- CO, Kareklar- Sag-  Air- Afgiftnu Afgift efter sandring Prisfer Prisefter aandring
Fabrik Model Variant B/D norm (g/km) vagt volumen bag (kr.) (kr.) (pct.) (kr.) (kr.) (pct.)

73 Sport Sedan 2.2 TID

Saab 9-3 Linear Diesel 3 177 1525 2171 6 265.478 264.850 0 446500 445873 O
74 [Toyota Avensis 1.8 Liena TERRA Benzin 4 176 1225 1794 4 131.440 131.248 0 237.997 237805 O
75 [Toyota Avensis 2.0D-4D TerraSedan Diesel 3 158 1350 1995 4 157.442 159.584 1 278.445 280586 1
76 Volvo $40 18 Benzin 3 187 1275 1783 6 165.831 165.852 0 291495 291516 O
77 Nolvo S60 24170 Benzin 4 215 1500 2435 6 247.281 245616 -1 418195 416,530 O
78 Volvo S60 D5 Diesel 3 171 1525 2401 6 283.796 282.780 0 474,995 473979 O
9 VW Passat 197TDI Diesel 3 153 1475 189% 4 198.554 200.372 1 342397 344214 1
80 Vw Passat 2.0 Variant Benzin 4 198 1450 1984 4 196.434 197.667 1 339.099 340332 O

Storekl.
8l |Audi A6 2.4 Limousine Benzin 4 239 1530 2393 6 297.812 297.702 0 496.798 496.688 O
82 |Audi RS6 aut. Benzin 3 349 1875 5841 8 1.170.297 1.184.815 1 1.853.997 1.868.515 1
83 BMW 5-Serie 520i Sedan Benzin 3 215 1500 2171 6 296.656 298.491 1 495.000 496.835 O
84 |Hyundai Sonata 2.0 GLS Executive Benzin 3 215 1450 1997 4 119.867 125.702 5 219.994 225829 3
85  |Jaguar X-Type 2.5Classic Benzin 4 234 1500 2495 6 328.799 328.365 0 545.000 544566 O
86 [Mercedes-

Benz E-klasse 270 CDI Elegance Diesel 3 172 1600 2685 6 507.882 506.930 0 823573 822622 O
87 |Mercedes

Benz E-klasse 240 Benzin 3 262 1525 2597 8 478.585 487.465 2 778.000 786.881 1
88 |Mercedes

Benz C-klasse 180 Kompressor Benzin 3 202 1425 2514 6 325.585 326.577 0 540.000 540993 O
89 [Mercedes

Benz C-klasse 200 CDI Diesel 3 162 1425 2148 6 371.383 369.784 0 611.242 609.643 O
90 |Peugeot 607 22 Benzin 3 219 1475 2230 6 242.013 244.107 1 410.000 412.094 1




Bilagstabel 1. Model A, konsekvenserne af en afgiftsomlasgning for 108 bilmodeller (fortsat).

Afgift  Afgift, Pris,
Euro- CO, Kgreklar- Sag- Air- Afgiftnu  efter andring Prisfar Prisefter andring
Fabrik Model Variant B/D norm (g/km) vagt  volumen bag (kr.) (kr.) (pct.) (kr.) (kr.) (pct.)
91 Bmw 7-Serie 745i aut. Benzin 3 263 1850 4398 8 955585 964530 1  1.520.000 1528945 1
92 aguar SType 30E Benzin 3 267 1.650 2967 4 427.156 436.361 2 698.000 707.205 1
93 BMW M3 3.2 Benzin 3 286 1.477 3246 6 727370 733.806 1 1.165.000 1.171.436 1
94 |Mercedes SL 500 5.0 Benzin 4 304 1.895 4966 4 1.322.013 1.330.115 1 2.090.000 2.098.102 O
95  |Porsche Boxster 2.7 Benzin 3 233 1.325 2687 4 525318 532320 1 850.697 857.698 1
Andre kl.
9 |Chevrolet TrailBlazer AX4 LT aut. Benzin 3 310 2100 4157 4 456.895 468.886 3 744260 756251 2
97 |Chrysler Grand Voyager 3.3 SE aut. Benzin 3 311 1.975 3301 4 354.449 366.505 3 584.900 596.956 2
98 [Citroen Berlingo 1.6i Family Benzin 3 175 1.275 1598 2 94796 102.039 8 180.995 188.238 4
99 |Daewoo Tacuma 1.6 SX Benzin 3 220 1.325 1598 2 107.012 117.171 9 199.998 210.157 5
100 [Honda CR-V 20LS Benzin 3 216 1.475 1998 4 190553 196452 3 329.950 335850 2
101 Jeep Grand Cherokee 4.7 Lim. aut. Benzin 3 378 1.950 4701 4 566.592 582.989 3 914900 931.297 2
102 Kia Carnival 25V6LX Benzin 4 258 1.925 2497 2 184.155 193277 5 319.999 329120 3
103 |Land Rover Freelander 1.8 Softback Benzin 3 248 1.450 1.796 2 245228 257201 5 415.000 426.973 3
104 |Land Rover Range Rover 4.4 SE aut. Benzin 3 389 2.450 4398 4 1.071.299 1.088.409 2 1.700.000 1.717.110 1
105 Opel Zafira 1.8 Comfort Flex7 Benzin 4 198 1.400 1796 4 151.304 152537 1 268.896 270.129 0
106 |Renault Scenic 1.6 Expression Benzin 3 173 1.300 1595 6 145584 144.697 -1 259.999 259112 O
107 |Suzuki Grand Vitara 25V6 Benzin 3 245 1.425 2493 2 168.076 179.855 7 294986 306.765 4
108 [Toyota RAV4 2.04x4 Benzin 3 211 1.325 1998 2 211.267 220843 5 362.173 371749 3




Bilagstabel 2. Model B, konsekvenserne af en afgiftsomlaegning for 108 bilmodeller.

Afgift Afgift, Pris,
Euro- CO, Kareklar- Slag- Air-  Afgiftnu  efter andring Prisfer Prisefter aandring
Fabrik Model Variant B/D norm  (g/km) vaggt volumen bag (kr.) (kr.) (pct.) (kr.) (kr.) (pct.)
Sma k.
1 Audi A2 1.2TDI 3L aut. Diesel 3 81 875 1191 4 127253 121184 -5 266.999 260.930 -2
2 [Citroén C3 1.4 Prestige Benzin 3 148 1.050 1360 6 76.793 74364 -3 152,990 150.562 -2
3 [Citroén C3 1.4 HDi Prestige Diesel 3 110 1.075 1398 6 89.007 74365 -16  171.990 157.349 -9
4 |Daewoo Matiz 08S Benzin 3 160 825 7% 2 48.730 73175 50 104.995 129.441 23
5 [Fiat Seicento 1.1 Brush Benzin 3 143 785 1108 2 52547 67.742 29 112.449 127644 14
6 |Fiat Punto 1.2 Active 60 Benzin 3 136 925 1242 6 67.799 64857 -4 139.000 136.058 -2
7 |Ford Fiesta 1.4 Ambiente Benzin 4 153 1.050 1388 4 91.905 83561 -9 176.499 168.155 -5
8 |Ford Fiesta 1.4 TDCi Ambiente Diesel 3 117 1.100 1399 4 104.763 90568 -14 196500 182.305 -7
9 Ford Ka 13 Benzin 3 154 925 1299 2 61.948 79.059 28 129.899 147.010 13
10 |Hyundai Getz 1.3GL Benzin 3 150 1.050 1341 4 58974 71693 22 124996 137.715 10
11 |Lada 110 15Li Benzin 3 180 1.050 1499 O 50.266  81.373 62 107.995 139.102 29
12 |Opel Corsa 1.2i Family Benzin 4 151 950 1199 4 67.928 72.610 7 139.200 143.883 3
13 |Peugeot 206 S16(1.6) Benzin 3 161 1.075 1587 4 83.221  87.283 5 162.990 167.052 2
14 |Peugeot 206 XR 1.4 HDI Diesel 3 113 1.025 1398 4 81293 75346 -7 159.990 154.043 -4
15 |Renault Clio 1.2 Authentique Benzin 3 143 950 1149 4 76.795 75965 -1 152,994 152.164 -1
16 |Renault Clio 1.5dCi Diesel 3 115 1.000 1461 4 89.654 78959 -12 172997 162.302 -6
17 |Seat Ibiza 14 Benzin 4 155 1.075 1390 4 80.008 79.564 -1 157.992 157548 O
18 |Seat Ibiza 1.9TDI Diesel 3 134 1.175 1896 4 107.008 99.727 -7 199.992 192.711 -4




Bilagstabel 2. Model B, konsekvenserne af en afgiftsomlasgning for 108 bilmodeller (fortsat).

Afgift Afgift, Pris,
Euro- CO, Kareklar- Sag-  Air- Afgiftnu  efter andring Prisfar Prisefter andring
Fabrik Model Variant B/D norm (g/km) vemggt volumen bag (kr.) (kr.) (pct.) (kr.) (kr.) (pct.)
19 Iskoda Fabia 1.4 Comfort Benzin 4 168 1.075 1397 4 72299 82592 14 146.000 156.293 7
20 |Suzuki Swift 10GLS Benzin 3 130 800 993 2 51.289 60.603 18 109.992 119306 8
21 |Suzuki Wagon R+1.3 GL Benzin 3 145 975 1.298 4 63294 71300 13 131.993 139999 6
22 [Toyota Yaris 1.4D-4D Terra Diesel 3 115 950 1364 4 87.798 78186 -11  170.110 160498 -6
23 [Toyota Yaris 1.3 LienaLUNA Benzin 4 144 950 1299 4 76.683 72899 -5 152.820 149.035 -2
24 VW Lupo3L 1.2TDI Diesel 3 81 875 1191 4 79.033 72964 -8 178596 172527 -3
25 VW Lupo 3L ekd. afg.rabat Diesel 3 81 875 1191 4 118.850 102.322 -14 218113 201584 -8
26 VW Polo 14 Benzin 4 154 1.075 1390 4 91.584 83907 -8 175999 168322 -4
27 VW Polo 1.4TDI Diesel 3 122 1.150 1422 4 106.884 93.843 -12  199.799 186.758 -7
Mellemkl. 1
28 |AlfaRomeo 147 1.6 T. Spark 120 Super  Benzin 3 194 1.250 1598 6 141.084 149.603 6 252,999 261518 3
29 |Audi A3 1.6 Attraction Benzin 4 168 1.125 1595 4 135941 132480 -3 244999 241538 -1
30 (Citroen Xsara 1.6i Prestige Weekend  Benzin 3 160 1.225 1598 6 115367 107566 -7 212,995 205.194 -4
31 Daswoo Lanos 1.5 SE Hatchback Benzin 3 210 1.050 1498 2 68.440 108.644 59 139.997 180.201 29
32 [Fiat Stilo 1.6 16V Active Benzin 4 176 1.250 1596 6 100.583 96.962 -4 189.998 186.377 -2
33 |Ford Focus 1.8TDCi Trend st. car  Diesel 3 144 1.275 1753 4 154581 152.100 -2 273995 271514 -1
34 |Ford Focus 1.6 Trend st. car Benzin 3 168 1.150 1598 4 126.298 126.337 0 229.999 230.038 O
35 |Honda Civic 16i LS Benzin 4 159 1.150 1590 4 106.981 99.200 -7 199.950 192.169 -4
36 |Hyundai Matrix 1.6 Benzin 3 191 1.300 1599 4 90.941 104899 15 174998 188.957 8




Bilagstabel 2. Model B, konsekvenserne af en afgiftsomlaegning for 108 bilmodeller (fortsat).

Afgift Afgift, Pris,
Euro- CO, Kareklar- Sag- Air-  Afgiftnu  efter andring Prisfar Prisefter andring
Fabrik Model Variant B/D norm (g/km) vemgt volumen bag (kr.) (kr.) (pct.) (kr.) (kr.) (pct.)
37 Mazda 323 F 1.3 Comfort Benzin 3 179 1.100 1324 4 87.720 97797 11 169.989 180.066 6
38 |Mitsubishi  Space Star 1.9 DI-D Family Diesel 3 146 1.275 1870 4 119.868 118347 -1 219.997 218476 -1
39 (Opel Astra 1.6 Comfort Benzin 4 171 1.125 1598 4 112.733 110712 -2 208.898 206.877 -1
40 |Opel Astra 2.0DTI 16V Comfort Diesel 3 154 1.275 1995 4 141.083 143.402 2 252,998 255317 1
41 |Peugeot 307 XR 1.6 Benzin 3 169 1.250 1587 6 103.150 99.669 -3 193.990 190509 -2
42 |Peugeot 307 XR 2.0HDI Diesel 3 138 1.300 1997 6 119.864 110503 -8 219.990 210.629 -4
43 |Renault Megane 1.6 Expressionst. car Benzin 3 170 1.175 1598 4 113.441 114.440 1 209.999 210998 O
44 Seat Leon 1.6 16V Stella Benzin 4 167 1.250 1598 4 97.366 93425 -4 184.993 181.052 -2
45 |Seat Leon 1.97TDI 110 Stella Diesel 3 135 1.275 18% 4 126.297 119.49% -5 229997 22319 -3
46 |Skoda Octavia 1.9 TDI Ambiente Diesel 3 140 1.350 18% 4 128.870 124.469 -3 234.000 229.599 -2
47 |Skoda Octavia 1.6 Classic Benzin 4 170 1.250 1595 4 94.156  92.659 -2 180.000 178503 -1
48 [Toyota Corolla 1.6 LienaTERRA Benzin 4 168 1.225 1598 4 110.259 106.798 -3 205.049 201.588 -2
49 [Toyota Corolla 2.0D-4D TerraH/B  Diesel 3 153 1.325 1995 4 138.078 139.917 1 248.323 250.162 1
50 vw Golf 2.0 Trendline Benzin 4 192 1.250 1984 4 134.269 142.328 6 242398 250.457 3
51 vw Golf 1.9TDI Trendline Diesel 3 135 1.325 189%6 4 152460 145659 -4 270.695 263.894 -3
MellemKkl. 2
52 |alfaRomeo 156 2.0 JTSBerlina Benzin 4 205 1.300 1970 6 193.799 204.098 5 335.000 345299 3
53 |Audi Ad 1.6 Limousine Benzin 4 186 1.345 1595 4 184.797 189.976 3 320.997 326.176 2
54 |Audi Ad 1.9TDI Diesel 3 148 1.425 1896 6 232434 227873 -2 395.099 390.538 -1




Bilagstabel 2. Model B, konsekvenserne af en afgiftsomlasgning for 108 bilmodeller (fortsat).

Afgift Afgift, Pris,
Euro- CO, Kareklar- Slag- Air- Afgiftnu  efter andring Prisfer Prisefter andring
Fabrik Model Variant B/D norm (g/km) vamgt volumen bag (kr.) (kr.) (pct.) (kr.) (kr.) (pct.)
55 BMW 3-Serie  320i Benzin 3 213 1400 2171 6 254.228 271.867 7 429.000 446.639 4
56 BMW 3-Serie  320d Diesel 3 148 1425 1995 6 248.442 243881 -2 420.000 415439 -1
57 Chrysler PT Cruiser2.0 Classic Benzin 3 212 1450 1.99% 2 171.235 196.394 15 299.900 325.059 8
58 [Citroen C5 2.0i Prestige Benzin 3 197 1350 1997 6 155.221 165.180 6 274990 284949 4
59 [Citroen C5 2.0 HDI Prestige Diesel 3 147 1400 1997 6 174507 169.466 -3 304.990 299.949 -2
60 |Ford Mondeo 1.8 Trend <. car Benzin 3 190 1375 1.798 6 170.655 177.254 4 298.999 305598 2
61 Kia Shuma 16LS Benzin 3 190 1150 1594 2 78.084 103.062 32 154.999 179.977 16
62 |Mazda 6 1.8 Exclusive Sedan Benzin 4 198 1300 1.798 6 139.150 146.089 5 249.991 256930 3
63 |Mitsubishi Carisma 1.6"25" Benzin 4 174 1250 1597 4 113.441 112860 -1 209.998 209.417 O
64  |Nissan Primera 1.8Visia Benzin 3 177 1325 1769 6 146.867 147.226 0 261.994 262353 O
65 |Nissan Primera 1.8 VisiaSedan Benzin 4 177 1325 1769 6 146.867 143.726 -2 261.994 258.853 -1
66 |Nissan Primera 2.2 CDi Visia Sedan Diesel 3 159 1450 2184 6 187.367 188.086 0 324994 325713 O
67 |Opel Vectra  2.216V Comfort Sedan  Benzin 4 206 1400 2198 6 175.476 186.255 6 306.498 317.277 4
68 |Peugeot 406 ST 1.8 Benzin 3 182 1350 1749 4 124.364 131.123 5 226.990 233749 3
69 |Renault Laguna 1.8 Authentique Benzin 3 180 1350 1.783 6 149.438 151.237 1 265.994 267793 1
70  |Renault Laguna 1.9dCi 120 Autentique  Diesel 3 150 1400 1870 6 181584 177983 -2 315.999 312398 -1
71  Rover 75 2.0V6 Club Benzin 3 228 1500 1997 4 229.156 257.995 13 390.000 418.839 7
72 |Saab 9-3 Sport Sedan 1.8T Linear Benzin 4 199 1475 2797 6 219513 226.932 3 375.000 382419 2




Bilagstabel 2. Model B, konsekvenserne af en afgiftsomlasgning for 108 bilmodeller (fortsat).

Afgift Afgift, Pris Pris,
Euro- CO, Kgareklar- Slag-  Air- Afgiftnu  efter andring Prisfer efter andring
Fabrik Model Variant B/D norm (g/lkm) vagt volumen bag (kr.) (kr.) (pct.) (kr.) (kr)  (pct.)

73 |Saab 9-3 Sport Sedan 2.2 TID Linear Diesel 3 177 1.525 2171 6 265.478 274.837 4 446.500 455.859 2
74 [Toyota Avensis 1.8 Liena TERRA Benzin 4 176 1.225 1794 4 131.440 131.819 0 237.997 238.376 O
75 [Toyota Avensis 2.0 D-4D Terra Sedan Diesel 3 158 1.350 1995 4 157.442 161.681 3 278.445 282.684 2
76 Volvo $40 18 Benzin 3 187 1.275 1783 6 165.831 170.990 3 291.495 296.654 2
77 Nolvo S60 2.4170 Benzin 4 215 1.500 2435 6 247.281 262.380 6 418.195 433.294 4
78 NVolvo S60 D5 Diesel 3 171 1.525 2401 6 283.796 290.275 2 474,995 481.474 1
79 VW Passat 1.9 TDI Diesel 3 153 1.475 1.896 4 198.554 200.393 1 342397 344236 1
80 |vw Passat 2.0 Variant Benzin 4 198 1.450 1.984 4 196.434 207.373 6 339.099 350.038 3

Store K.
81 |Audi A6 2.4 Limousine Benzin 4 239 1.530 2393 6 297.812 324.431 9 496.798 523417 5
82 1.853.991.940.91

Audi RS6  aut. Benzin 3 349 1.875 5841 8 1.170.297 1.257.216 7 7 6 5
83 BMW 5-Serie 520i Sedan Benzin 3 215 1.500 2171 6 296.656 315.255 6 495.000 513599 4
84 Hyundai Sonata 2.0 GLS Executive Benzin 3 215 1.450 1997 4 119.867 142466 19 219.994 242.503 10
85 Jaguar X-Type 2.5 Classic Benzin 4 234 1.500 2495 6 328.799 353.018 7 545.000 569.219 4
86 |Mercedes-BenzE-klasse 270 CDI Elegance Diesel 3 172 1.600 2685 6 507.882 514.841 1 823573830532 1
87 |Mercedes-BenzE-klasse 240 Benzin 3 262 1.525 2597 8 478585 523.744 9 778.000 823.159 6
88 |Mercedes-BenzC-klasse180 Kompressor Benzin 3 202 1.425 2514 6 325,585 337.944 4 540.000 552.359 2
89 |Mercedes-BenzC-klasse200 CDI Diesel 3 162 1.425 2148 6 371.383 373.542 1 611.242 613401 O
90 |Peugeot 607 2.2 Benzin 3 219 1.475 2230 6 242,013 262.532 8 410.000 430.519 5




Bilagstabel 2. Model B, konsekvenserne af en afgiftsomlaegning for 108 bilmodeller (fortsat).

Afgift Afgift, Pris,
Euro- CO, Kgreklar- Sag- Air- Afgiftnu  efter andring Prisfar Prisefter aadring
Fabrik Model Variant B/D norm (g/km) veggt volumen bag (kr.) (kr.) (pct.) (kr.) (kr.) (pct.)
91 BMwW 7-Serie 745i aut. Benzin 3 263 1850 4.398 8 955.585 1.001.224 5 1.520.000 1.565.639 3
92 Jaguar SType 3.0E Benzin 3 267 1650 2967 4 427156 474715 11 698.000 745.559 7
93 BmMw M3 3.2 Benzin 3 286 1477 3246 6  727.370 780.049 7 1.165.000 1.217.679 5
94 Mercedes  SL 500 5.0 Benzin 4 304 1895 4966 4 1.322.013 1.383.832 5 2.090.000 2.151.819 3
95 |Porsche Boxster 2.7 Benzin 3 233 1325 2.687 4 525.318 556.557 6 850.697 881.936 4
Andre kl.
96 |Chevrolet  Trailblazer A4 LT aut. Benzin 3 310 2100 4.157 4 456.805 525.094 15 744.260 812.459 9
97 [Chrysler Grand Voyager 3.3 SE aut. Benzin 3 311 1975 3301 4 354.449 423128 19 584.900 653579 12
98 [Citroen Berlingo 1.6i Family Benzin 3 175 1275 1598 2 94.796 102.825 8 180.995 189.025 4
99 Daewoo Tacuma 1.6 SX Benzin 3 220 1325 1598 2 107.012 136.011 27 199.998 228.997 14
100 Honda CR-V 20LS Benzin 3 216 1475 1998 4 190.553 213632 12 329.950 353.029 7
101 Jeep Grand Cherokee 4.7 Lim. aut. Benzin 3 378 1.950 4.701 4 566.592 667.431 18 914.900 1.015.739 11
102 Kia Carnival 25V6LX Benzin 4 258 1925 2497 2 184.155 227.894 24 319.999 363738 14
103 |Land Rover Freelander 1.8 Softback Benzin 3 248 1450 1796 2 245228 287.667 17 415.000 457439 10
104 |Land Rover Range Rover 4.4 SE aut. Benzin 3 389 2450 4398 4 1.071.299 1.177.418 10 1.700.000 1.806.119 6
105 |Opel Zafira 1.8 Comfort Flex7 Benzin 4 198 1400 1796 4 151.304 162.243 7 268.896 279.835 4
106 |Renault Scenic 1.6 Expression Benzin 3 173 1300 1595 6 145584 144.023 -1 259.999 258438 -1
107 |Suzuki Grand Vitara  2.5V6 Benzin 3 245 1425 2493 2 168.076 209.075 24 204986 33598 14
108 [Toyota RAV4 2.04x4 Benzin 3 211 1325 1998 2 211.267 235946 12 362.173 386.8527




Bilagstabel 3. Model C, konsekvenserne af en afgiftsomlaggning for 108 bilmodeller.

Afgift Afgift Afgift, Pris,
Euro- CO, Kareklar- Slag-  Air- nu efter andring  Prisfar Prisefter aadring
Fabrik  Model Variant B/D norm (g/km) vagt volumen bag (kr.) (kr.) (pct.) (kr.) (kr.) (pct.)
SMa K.

1 |Audi A2 1.2TDI 3L aut. Diesel 3 81 875 1191 4  127.253 61.382 -52 266.999 201.128 -25
2 [Citroen C3 1.4 Prestige Benzin 3 148 1050 1360 6 76.793 83.646 9 152.990 159.844 4
3 |[Citroen C3 1.4 HDi Prestige Diesel 3 110 1.075 1398 6 89.007 81.752 -8 171990 164.735 -4
4 Daewoo Matiz 0.8S Benzin 3 160 825 7% 2 48.730 61.929 27 104.995 118.194 13
S5 [Fiat Seicento 1.1 Brush Benzin 3 143 785 1108 2 52.547 60.545 15 112.449 120.447 7
6 [Fiat Punto 1.2 Active 60 Benzin 3 136 925 1242 6 67.799 65.777 -3 139.000 136.978 -1
7 |Ford Fiesta 1.4 Ambiente Benzin 4 153 1050 1388 4 91.905 83.610 -9 176.499 168.204 -5
8 |Ford Fiesta 1.4 TDCi Ambiente Diesel 3 117 1100 1399 4  104.763 83.9%4 -20 196.500 175.730 -11
9 |Ford Ka 13 Benzin 3 154 925 1299 2 61.948 76.583 24 129.899 144534 11
10 Hyundai Getz 1.3GL Benzin 3 150 1050 1341 4 58.974 83.884 42 124996 149.906 20
11 |Lada 110 15Li Benzin 3 180 1050 1499 O 50.266 104.288 107 107.995 162.017 50
12 |Opel Corsa 1.2i Family Benzin 4 151 950 1199 4 67.928 68.468 1 139.200 139.741 0
13 |Peugeot 206 S16(1.6) Benzin 3 161 1075 1587 4 83.221 100.262 20 162.990 180.031 10
14 |Peugeot 206 XR 1.4 HDI Diesel 3 113 1025 1398 4 81.293 78.446 -4 159.990 157.144 -2
15 |Renault Clio 1.2 Authentique Benzin 3 143 950 1149 4 76.795 66.228 -14 152.994 142427 -7
16 |Renault Clio  1.5dCi Diesel 3 115 1000 1461 4 89.654 79.220 -12 172,997 162563 -6
17 |Seat Ibiza 14 Benzin 4 155 1075 139 4 80.008 86.396 8 157.992 164.380 4
18 |Seat Ibiza 1.9TDI Diesel 3 134 1175 1.89% 4  107.008 115.044 8 199.992 208.028 4




Bilagstabel 3. Model C, konsekvenserne af en afgiftsomlaegning for 108 bilmodeller (fortsat).

Afgift Afgift, Pris Pris,
Euro- CO, Kareklar- Slag- Air- Afgiftnu  efter andring Prisfer  efter andring

Fabrik Model Variant B/D norm  (g/km) vaggt volumen bag (kr.) (kr.) (pct.) (kr.) (kr)  (pct.)

19 |skoda Fabia 1.4 Comfort Benzin 4 168 1.075 1397 4 72299 92902 28 146.000 166.603 14
20 [Suzuki Swift 1.0GLS Benzin 3 130 800 993 2 51.289  50.450 -2 109.992 109.153 -1
21 [Suzuki Wagon R+1.3 GL Benzin 3 145 975 1298 4 63.294 74600 18 131.993 143.299 9
22 [Toyota Yaris 1.4 D-4D Tera Diesdl 3 115 950 1364 4 87.798 72.034 -18 170.110 154.346 -9
23 [Toyota Yaris 1.3 LienaLUNA Benzin 4 144 950 1299 4 76.683 68.908 -10 152.820 145.045 -5
rZ VAV Lupo3L 1.2TDI Diesd 3 8l 875 1191 4 79.033 61382 -22 178.596 160.945 -10
25 VW Lupo3L ekd. afg.rabat Diesd 3 8l 875 1191 4 118.850 61.382 -48 218.113 160.645 -26
26 VW Polo 14 Benzin 4 154 1.075 1390 4 91584  85.916 -6 175.999 170.331 -3
27 VW Polo 14TDI Diesel 3 122 1.150 1422 4 106.884 89.522 -16 199.799 182437 -9

Mellemkl. 1

28 |alfaRomeo 147 1.6 T. Spark 120 Super Benzin 3 194 1.250 1598 6 141.084 130.270 -8 252,999 242.185 -4
29 |Audi A3 1.6 Attraction Benzin 4 168 1.125 1595 4 135941 103926 -24 244,999 212,984 -13
30 |citroen Xsara 1.6i Prestige Weekend Benzin 3 160 1.225 1598 6 115.367 111.450 -3 212.995 209.078 -2
31 |Daewoo Lanos 1.5 SE Hatchback Benzin 3 210 1.050 1498 2 68.440 118650 73 139.997 190.207 36
32 [Fiat Stilo 1.6 16V Active Benzin 4 176 1.250 159 6 100.583 118.054 17 189.998 207.469 9
33 |Ford Focus 1.8 TDCi Trend &t. car Diesel 3 144 1.275 1753 4 154581 123.660 -20 273.995 243.074 -11
34 |Ford Focus 1.6 Trend st. car Benzin 3 168 1.150 1598 4 126.298 109.290 -13 229.999 212991 -7
35 |Honda Civic 16i LS Benzin 4 159 1.150 1590 4 106.981 101.166 -5 199.950 194.135 -3
36 |Hyundai Matrix 1.6 Benzin 3 191 1.300 1599 4 90.941 133.868 47 174998 217.926 25




Bilagstabel 3. Model C, konsekvenserne af en afgiftsomlasgning for 108 bilmodeller (fortsat).

Afgift  Afgift Afgift, Pris,
Euro- CO, Kareklar- Slag-  Air- nu efter andring Prisfar Prisefter andring

Fabrik Model Variant B/D norm (gkm) vemgt volumen bag  (kr) (kr.) (pct.) (kr.) (kr.) (pct.)
37 Mazda 323 F 1.3 Comfort Benzin 3 179 1100 1324 4 87.720 100.658 15 169.989 182927 8
38 |Mitsubishi  Space Star 1.9 DI-D Family Diesel 3 146 1275 1870 4 119.868 129.066 8 219.997 229.195 4
39 (Opel Astra 1.6 Comfort Benzin 4 171 1125 1598 4 112733 105480 -6 208.898 201.645 -3
40 |Opel Astra 2.0DTI 16V Comfort Diesel 3 154 1275 1995 4 141083 137.656 -2 252,998 249571 -1
41 |Peugeot 307 XR 1.6 Benzin 3 169 1250 1587 6 103.150 117.852 14 193.990 208.692 8
42 |Peugeot 307 XR 2.0HDI Diesel 3 138 1300 1997 6 119.864 132552 11 219.990 232.678 6
43 |Renault Megane 1.6 Expression st. car Benzin 3 170 1175 1598 4 113441 112.000 -1 209.999 208558 -1
44 |Seat Leon 1.6 16V Stella Benzin 4 167 1250 1598 4 97.366 113.810 17 184.993 201.437 9
45 |Seat Leon 1.9TDI 110 Stella Diesel 3 135 1275 1896 4 126297 124774 -1 229.997 228474 -1
46 |Skoda Octavia 1.9 TDI Ambiente  Diesel 3 140 1350 1896 4 128870 134.674 5 234.000 239.804 2
47 |Skoda Octavia 1.6 Classic Benzin 4 170 1250 159 4 94.156 115136 22 180.000 200.980 12
48 [Toyota Corolla 1.6LienaTERRA  Benzin 4 168 1225 1598 4 110259 111.790 1 205.049 206580 1
49 [Toyota Corolla 2.0D-4D TerraH/B Diesel 3 153 1325 1995 4 138.078 142.176 3 248.323 252421 2
50 vw Golf 2.0 Trendline Benzin 4 192 1250 1984 4 134269 140.478 5 242398 248.607 3
51 vw Golf 1.9TDI Trendline  Diesel 3 135 1325 1896 4 152460 129.774 -15  270.695 248.009 -8

Mellemkl. 2

52 |Alfa Romeo 156 2.0 JTSBerlina Benzin 4 205 1300 1970 6 193799 151.186 -22 335000 292.387 -13
53 |Audi A4 1.6 Limousine Benzin 4 186 1345 1595 4 184797 132316 -28 320997 268516 -16
54 |Audi Ad 1.9TDI Diesdl 3 148 1425 1896 6 232434 156.014 -33  395.099 318.679 -19




Bilagstabel 3. Model C, konsekvenserne af en afgiftsomlaegning for 108 bilmodeller (fortsat).

Afgift  Afgift Afgift, Pris,
Euro- CO, Kgreklar- Sag-  Air- nu efter andring Prisfer Prisefter andring

Fabrik Model Variant B/D norm (g/km) vesgt  volumen bag  (kr) (kr.) (pct.) (kr.) (kr.) (pct.)

55 BMW 3-Serie 320i Benzin 3 213 1.400 2171 6 254.228 189.331 -26  429.000 364.104 -15
56 BMW 3-Serie 320d Diesel 3 148 1.425 1995 6 248442 159.776 -36  420.000 331334 -21
57 [Chryder PT Cruiser 2,0 Classic Benzin 3 212 1.450 199 2 171235 194034 13  299.900 322.699 8
58 [Citroen C5 2.0i Prestige Benzin 3 197 1.350 1997 6 155221 156.872 1 274.990 276.641 1
59 Citroen C5 2.0 HDI Prestige Diesel 3 147 1.400 1997 6 174507 146.872 -16 304.990 277.355 -9
60 [Ford Mondeo 1.8 Trend st. car Benzin 3 190 1.375 1798 6 170.655 148450 -13  298.999 276.794 -7
61 Kia Shuma 16LS Benzin 3 190 1.150 1594 2 78084 119.698 53 154.999 196.613 27
62 Mazda 6 1.8 Exclusive Sedan Benzin 4 198 1.300 1798 6 139.150 141.290 2 249.991 252.131 1
63 |Mitsubishi Carisma 1.6"25" Benzin 4 174 1.250 1597 4 113441 117.132 3 209.998 213.690 2
64 Nissan  Primera 1.8Visa Benzin 3 177 1.325 1769 6 146.867 136.108 -7 261.994 251.236 -4
65 |Nissan  Primera 1.8 Visia Sedan Benzin 4 177 1.325 1769 6 146.867 132608 -10 261.994 247.736 -5
66 Nissan  Primera 2.2 CDi Visia Sedan Diesel 3 159 1.450 2184 6 187.367 198.906 6 324.994 336.534 4
67 (Ope Vectra 2.2 16V Comfort Sedan  Benzin 4 206 1.400 2198 6 175476 185.576 6 306.498 316.598 3
68 |Peugeot 406 ST 18 Benzin 3 182 1.350 1749 4 124364 140248 13 226.990 242.874 7
69 Renault  Laguna 1.8 Authentique Benzin 3 180 1.350 1783 6 149438 140580 -6 265.994 257.136 -3
70 |Renault  Laguna 1.9dCi 120 Autentique  Diesel 3 150 1.400 1870 6 181584 143486 -21 315999 277901 -12
71 Rover 75 2.0V6 Club Benzin 3 228 1.500 1997 4 229156 226.752 -1 390.000 387.596 -1
72 |Saab 9-3 Sport Sedan 1,8T Linear Benzin 4 199 1.475 2797 6 219513 288624 31  375.000 444.111 18




Bilagstabel 3. Model C, konsekvenserne af en afgiftsomlaegning for 108 bilmodeller (fortsat).

Afgift  Afgift, Pris,
Euro- CO, Kareklar- Slag- Air- Afgiftnu  efter  andring Prisfer Prisefter aandring
Fabrik Model Variant B/D norm (g/km) vesggt volumen bag (kr.) (kr.) (pct.) (kr.) (kr.) (pct.)
73 |Saab 9-3 Sport Sedan 2,2 TID Linear Diesel 3 177 1525 2171 6 265.478 243551 -8 446500 424574 -5
74 Toyota Avensis 1.8LienaTERRA Benzin 4 176 1225 1794 4 131.440 123.078 -6 237.997 229.635 -4
75 [Toyota Avensis 2.0 D-4D Terra Sedan Diesel 3 158 1350 1995 4 157.442 147.076 -7 278445 268.079 -4
76 Volvo $40 1.8 Benzin 3 187 1275 1783 6 165.831 136.440 -18 291.495 262.104 -10
77 Volvo S60 24170 Benzin 4 215 1500 2435 6 247281 267.151 8 418.195 438.065 5
78 Volvo S60 D5 Diesd 3 171 1525 2401 6 283.796 267.121 -6 474995 458320 -4
79 VW Passat 1.9TDI Diesdd 3 153 1475 189% 4 198554 183414 -8 342397 327.257 -4
80 vw Passat 2.0 Variant Benzin 4 198 1450 1984 4 196.434 183.358 -7 339.099 326.023 -4
Store kl.
81 |Audi A6 2.4 Limousine Benzin 4 239 1530 2393 6 297.812 288.841 -3 496.798 487.827 -2
82 |Audi RS6 aut. Benzin 3 349 1875 5841 8 1170297 914.138 -22  1.853.997 1.597.838 -14
83 BMW 5-Serie 520i Sedan Benzin 3 215 1500 2171 6 296.656 240.291 -19 495.000 438.635 -11
84 Hyundai Sonata 2.0 GLS Executive Benzin 3 215 1450 1997 4 119.867 195512 63 219.994 295.640 34
85 \Jaguar  X-Type 2.5 Classic Benzin 4 234 1500 2495 6 328.799 283.171 -14 545,000 499.372 -8
86 |Mercedes-
Benz E-klasse 270 CDI Elegance Diesed 3 172 1600 2685 6 507.882 337.761 -33 823573 653452 -21
87 Mercedes-
Benz E-klasse 240 Benzin 3 262 1525 2597 8 478585 324.341 -32 778.000 623.756 -20
88 Mercedes-
Benz C-klasse 180 Kompressor Benzin 3 202 1425 2514 6 325,585 236.042 -28 540.000 450.457 -17
89 Mercedes-
Benz C-klasse 200 CDI Diesdd 3 162 1425 2148 6 371.383 183.706 -51 611.242 423565 -31
90 |Peugeot 607 2.2 Benzin 3 219 1475 2230 6 242.013 236.496 -2 410.000 404.483 -1




Bilagstabel 3. Model C, konsekvenserne af en afgiftsomlaegning for 108 bilmodeller (fortsat).

Afgift Afgift, Pris,
Euro- CO, Kgreklar- Slag-  Air- Afgiftnu  efter andring Prisfer Prisefter aandring

Fabrik Model Variant B/D norm (glkm) vemgt volumen bag (kr.) (kr.) (pct.) (kr.) (kr.) (pct.)

91 BMW 7-Serie 745i aut. Benzin 3 263 1850 4398 8 955.585 694.436  -27 1.520.000 1.258.851 -17
92 |Jaguar SType 30E Benzin 3 267 1650 2967 4 427.156 431.791 1 698.000 702.635 1
93 BMW M3 3.2 Benzin 3 286 1477 3246 6 727.370 386.496 -47 1.165.000 824.126 -29
94 Mercedes  SL 500 5.0 Benzin 4 304 1895 4966 4 1.322.013 798436 -40 2.090.000 1.566.423 -25
95 |Porsche Boxster 2.7 Benzin 3 233 1325 2687 4 525.318 250.771  -52 850.697 576.150 -32

Andre K.

96 (Chevrolet  TrailBlazer AXALT aut. Benzin 3 310 2100 4157 4 456.895 814.281 78 744.260 1.101.646 48
97 |Chryder Grand Voyager 3.3 SE aut. Benzin 3 311 1975 3301 4 354.449 653821 84 584.900 884.272 51
98 |Citroen Berlingo 1.6i Family Benzin 3 175 1275 1598 2 94.796 123.650 30 180.995 209.849 16
99 |Daewoo Tacuma 1.6 SX Benzin 3 220 1325 1598 2 107.012 150250 40 199.998 243236 22
100|Honda CR-V 20LS Benzin 3 216 1475 1998 4 190.553 208.530 9 329.950 347.928 5
1013eep Grand Cherokee 4.7 Lim. aut. Benzin 3 378 1950 4701 4 566.592 834.481 47 914.900 1.182.789 29

102[Kia Carnival 25V6LX Benzin 4 258 1925 2497 2 184.155 507421 176 319.999 643265 101
103|Land Rover Freelander 1.8 Softback Benzin 3 248 1450 1796 2 245228 203.714 -17 415.000 373.487 -10
104|Land Rover Range Rover 4.4 SE aut. Benzin 3 389 2450 4398 4 1.071.299 1.054916 -2 1.700.000 1.683.617 -1
1050pel Zdfira 1.8 Comfort Flex7 Benzin 4 198 1400 1796 4 151.304 151.214 0 268.896 268.807 O
106/Renault Scenic 1.6 Expression Benzin 3 173 1300 1595 6 145584 125.076 -14 259.999 239.491 -8
107|Suzuki Grand Vitara  2.5V6 Benzin 3 245 1425 2493 2 168.076 254.221 51 294986 381.131 29
108[Toyota RAV4 2.04x4 Benzin 3 211 1325 1998 2 211.267 161.130 -24 362.173 312.036 -14




Bilag 2. Beregningsmodel

1. Baggrund

| Rapport fra arbegdsgruppen vedrarende mulige omlaggninger og forenklin-
ger af registreringsafgiften (Skatteministeriet, 2001) blev de provenu- og mil-
jomaessige konsekvenser belyst ved to forskellige beregningsmodeller. Den
ene var Cowi’s bilvalgsmodel fra 1997, den anden var en model udviklet af
Skatteministeriet.

Skatteministeriets beregninger var ikke empirisk baserede, men skete under
forudsagning af en egenpriselasticitet pa —1 og en krydspriselasticitet pa O for
alle modeller. Datagrundlaget var indsamlet af De Danske Bilimporterer og
vedrarte bilsalget i 1999.

Cowi’s bilvalgsmodel er en empirisk baseret model, hvor husstandenes efter-
spargsel efter bestemte bilvarianter er estimeret ved logistisk regressionsana-
lyse. Priselasticiteterne fremgér ikke eksplicit af modellen, men vil dog kunne
udledes. De varierer fra den ene bilvariant til den anden. Modellens data-
grundlag er fra 1997.

De to modeller gav til en vis grad forskellige resultater. Cowi’s model havde
sin styrke ved at vaae empirisk funderet og en eksplicit formulering af efter-
spargsel sfunktionen, hvor disse i Skatteministeriets beregninger blot blev for-
udsat. Omvendt var der i Cowi’s model en forudsagning om et uaandret samlet
bilsalg, uanset om det samlede afgiftsniveau blev aandret vaesentligt.

Udover at modellerne gav forskellige bud pa resultaterne af forskellige af-
giftsomlaggninger, kunne der konstateres en niveauforskel pa resultaterne fra
de to modeller. Det skyldes formentlig, at det ikke i Cowi’s model var muligt
at fremskrive datagrundlaget, hverken vedrgrende bilpriser eller braandstof-
forbrug. Med en tendens til faldende braandstofforbrug for nye biler betad det,
at Cowi-modellen overvurderede de milja- og provenumaessige konsekvenser.

| forbindelse med arbejdsgruppens arbejde har det vaget dreftet, om en opda-
teret version af Cowi’s model kunne anvendes til at belyse arbejdsgruppens
forglag til omlagyninger af registreringsafgiften. Arbejdsgruppen fandt, at det
kunne den. Efterfalgende har det af forskellige arsager vist sig, at det ikke in-
den for arbedsgruppens tidshorisont har vearet muligt at opdatere Cowi’s mo-
del.



Arbejdsgruppen har derfor vagret henvist til at udarbejde en beregningsmodel,
der pa et opdateret datagrundlag kan give en indikation af de provenu- og
miljemaessige konsekvenser ved en omlaggning af registreringsafgiften.

2. Datagrundlag

Datagrundlaget bestar af 70 forskellige bilvarianter, men i flere tilfadde er der
flere varianter af samme model. Saledes er fx modellen Peugeot 206 reprae
senteret med 5 forskellige udgaver, nemlig 1.1, 1.4, 1.6, 2.0 og 2.0 diesel. Ne-
denfor er en oversigt over de biler, der er med.

Endvidere er der tilknyttet oplysninger om salget i hele 2002. Disse findes
offentliggjort i De Danske Bilimportgrers Manedsstatistik. Oplysningerne er
kun tilgaangelige pa modelniveau (f.eks. 206’ eren), ikke pa variant niveau.

Pa basis af oplysninger om bilsalget i 2001, indsamlet af Miljastyrelsen, er
der foretaget en estimation af fordelingen pa varianter af bilsalget i 2001.
F.eks. er der solgt ca. 4.700 Peugeot 206’ ere 2002, men fordelingen pa 1.1-
motor, 1.4-motor etc. er sket ud fra salgstallet i 2001. Da biludvalget ikke er
helt ensi de to & — nogle er kommet til, andre er géet ud — har det i visse til-
fadde vaget ngdvendigt med mere subjektive skan over fordelingen af salget
pa biltyper. Det drejer sig f.eks. om fordelingen af Polo’er pa 1.2 og 1.4. |
2001 var der ikke en 1.2 er, til gengadd var der en 1.6'er, der ikke er med i
udbuddet i 2002.

For segmenterne store biler og andre biler er der kun én med af hver model.

3. Daekningsgrad og opregning
Tabellen viser dakningsgraden, givet ovenstédende antagel ser.

Tabel 1. Dakningsgrad fordelt pa segment og brsendstof

Pct. Benzin Diesdl | alt
Lille klasse 51 55 52
Mellem klasse | 46 47 46
Mellem klasse | 56 51 55
Stor klasse 49 17 44
Luksus klasse 0 0 0
Sport klasse 0 0
Andre 48 0 36

51 44 49

| beregningsmodellen er der sket en opregning stratificeret efter segment.



4. Adfeerd

Helt centralt for beregningsmodellens resultater er fastsadtelsen er egenprise-
lasticiterne for de forskellige bilmodeller. De er forskellige fra magke til
maake, hvilket Cowi i bilvalgsmodellen har taget hgjde for ved at estimere en
efterspargsel sfunktion for hver model.

| den beregningsmodel, arbegdsgruppen har anvendt, har det imidlertid ikke
vaget muligt at basere egenpriselasticiteterne pa empiriske undersggelser. |
stedet har det vaget ngdvendig at fastsadte en elasticitet ud fra overvejelser
om, hvad der synes plausibelt. Egenpriselasticiteten er ens for alle bilmodel-
ler.

Cowi har ved en rakke tidligere projekter i 1995 skannet, at priselasticiteten
for nye biler er —0,55. Dette skal opfattes som en aggregeret elasticitet, dvs. en
foragelse af det generelle prisniveau for ale biler med 1 pct., vil fare til et
fadi det samlede bilsalg pa 0,55 pct.

For den enkelte bilvariant ma egenpriselasticiteten nadvendigvis vaae starre.
Hvis kun én variant stiger i pris, mens priserne for alle andre er usandrede, vil
der formentlig ske en starre aandring i salget af den variant, der stiger i pris.
Det taler for en numerisk set meget stor egenprisel asticitet.

Pa den anden side er niveauet i Cowi’s bilvalgsmodel formentlig omkring -0,5
og nagpe under —1, selvom elasticiteterne ikke fremgar eksplicitet. Bade Co-
wi’s bilvalgsmodel og Skatteministeriets beregninger med en forudsat prisela
sticitet pa—1, som begge blev anvendt i et udvalgsarbejde i 1999-2001, gav i
mange tilfadde urealistisk lav reaktion paaadringer i salgsprisen.

En forklaring er formentlig, at elasticiteterne ikke er konstante. Ved en meget
lille prisaendring vil efterspargsien ikke nadvendigvis andre sig meget og ma-
ske det ikke, men ved store aandringer kan der ske store forskydninger i bil-
kegbernes valg. Hvis elagticiteterne sdledes estimeres under forudsagning af
mindre prisaendringer, vil estimaterne ikke vaae velegnede til at belyse starre
afgiftsomlagninger.

Det er sdledes ikke utamkeligt, at egenpriselasticiteterne er endog meget store
for store omlaggninger. Da arbejdsgruppen gnsker en model, der kan belyse
virkningerne af bade mindre og sterre omlasgninger, har den beregningstek-
nisk fastsat egenpriselasticiteten for alle modeller til —4*. Dvs. en noget starre

1 Et amerikansk studie Impact of Long-Range Increases in the corporate Average Fuel Eco-
nomy (CAFE) Standard (Kleit, 2002) forudsadter en kortsigts egenprisel asticitet pA—2 og en
langsigts egenprisel asticitet pa—4,



prisfalsomhed end de empiriske studier foretaget af COWI, men ikke ngdven-
digvisfor stor, hvis der sker sterre aandringer i de relative priser.

Udover egenpriselasticiteten er der i beregningsmodellen forudsat en magke-
loyalitet og en krydsprisfalsomhed, der varierer mellem modellerne.

Maakeloyaliteten er forudsat at veare 60 pct. Det betyder, at hvis en afgifts-
omlagning farer til, at bilkaberne ifelge modellen kaber 100 styk faare af en
bilmodel 1, savil de 60 kabe en anden model af samme maake. Det kan f.eks.
vage en forskydning fra en Peugeot 206 1,4 liter til en Peugeot 206 1,1 liter.

De resterende 40 pct. vil vadge en anden model. Det er her forudsat, at der er
sterst krydsprisfaglsomhed inden for segment end mellem segmenter, f.eks.
mellem segmentet 'sma biler’ og segmentet 'mellemklasse 1’ biler. Der kan
ske substitution af modeller indenfor segment og mellem nabosegmenter, men
ikke ske starre spring. Det kan sdledes ikke i beregningsmodellen ske en sub-
stitution fra segmentet ’ store biler’ til segmentet *smabiler’.

| farste omgang er det forudsat, at en afgiftsomlaagning ikke vil aandre pa det
samlede bilsalg. Det betyder, at en afgiftsomlaggning, der ferer til en aandring
af de relative priser, vil fare til en andring af sammensagningen af bilsalget,
men ikke niveauet.

Dette korrigeres der dog for efterf@lgende, hvor der sker en proportional juste-
ring af det samlede bilsalg i forhold til andringen i gennemsnitsprisen pa bil-
salget ved afgiftsomlaggningen. Der er her anvendt en makropriselasticitet pa
-0,55i tréd med bl.a. COWI’s undersggel ser.



Bilmodeller i beregningsmodellen

Sma 1 Peugeot 206 1.1XR B
2 Peugeot 206 1.4 XR B
3 Peugeot 206 1.6 S16 B
4 Peugeot 206 20GTI B
5 Peugeot 206 2.0HDI D
6 Skoda Fabia 1.2 Classic B
7 Skoda Fabia 1.4 Comfort B
8 VW Polo 1.2 B
9 VW Polo 14 B
10 VW Polo 1.9 SDI D
11 Citroen C3 1.1 Advance B
12 Citroen C3 1.4 Prestige B
13 Citroen C3 1.6 16V Elegance B
14 Citroen C3 1.4 HDI Prestige D
15 Citroen C3 1.4 HDI 16V Elegance D
16 Opel Corsa 1.0 12V Family B
17 Opel Corsa 1.816V GS B
18 Opel Corsa 1.2 16V Family B
19 Opel Corsa 1.4 16V Comfort B
20 Opel Corsa 1.7 DI Family D

MI. kl. 1 21 Peugoet 307 1.6 XR B
22 Peugoet 307 20XS B
23 Peugoet 307 2.0 XR - HDI D
24 Toyota Corolla 1.4 Liena TERRA B
25 Toyota Corolla 1.6 Liena TERRA B
26 Toyota Corolla 2.0 D-4D Liena TERRA D
27 VW Golf 1.4 Trendline B
28 VW Golf 1.6 Trendline B
29 VW Golf 2.0 Trendline B
30 VW Golf 1.9 SDI Trendline D
31 VW Golf 1.9 TDI Trendline D
32 Opel Astra 1.2 16V Comfort B
33 Opel Astra 1.6 16V Elegance B
34 Opel Astra 1.8 16V Comfort B
35 Opel Astra 2.0 DTI 16V Comfort D
36 Opel Astra 2.2 16V Elegance B
37 Opel Astra 1.7 DTI 16V Comfort D
38 Renault  Megane 1.4 16V Expression B
39 Renault  Megane 1.6 16V Expression B
40 Renault  Megane 1.8 16V Expression B
41 Renault  Megane 1.9 dCi Expression D
42 Renault  Megane 2.0 16V Dynamique B




Bilmodédller i beregningsmodellen (fortsat)

MI. kl. 2 43  Peugoet 406 1.8ST B
44 Peugoet 406 20ST B
45  Peugoet 406 22ST B
46  Peugoet 406 2.0 ST - HDI D
47  Peugoet 406 2.2 ST - HDI D
48  Citroen C5 1.8i Prestige B
49  Citroen C5 2.0i Prestige B
50  Citroen C5 2.0 HDI Prestige D
2.2 HDI Prestige
51  Citroen C5 Weekend D
52 Ford Mondeo 1.8 Trend B
53  Ford Mondeo 2.0 Trend B
54  Ford Mondeo 2.5 Trend st. car B
55 Ford Mondeo 2.0 TDCI Trend D
56 Opel Vectra 1.8 16V GTS Sport B
57  Opel Vectra  2.216V GTSElegance B
58  Opd Vectra 2.0 DTI Comfort D
59  Toyota Avensis 1.8 Natural/B B
60  Toyota Avensis 2.0D-4 Terra D
Store 61  Audi A6 2.4 Limousine B
62  Skoda SuperB  1.8T Comfort B
63  Skoda SuperB 1.9 TDI Comfort D
64  Skoda SuperB 2.0 Classic B
65 BMW 5-serien 520i Sedan B
66 Hyundai Sonata 2,0 GLS Executive B
67  Peugoet 607 2.2 B
Andre 68 Renault Scenic 1.6 Expression B
69  Opd Zafira 1.8 Comfort Flex7 B
70  Citroen Berlingo 1.6i Family B
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INDLEDNING

Bilboranchen har lsenge veeret en vigtig indtsegtskilde for medlemsstaterne. Alle
medlemsstater er steerkt afheengige af en raekke beskatningsinstrumenter, der sikrer
dem betydelige budgetindteegter fra bade private og erhvervsmaessige brugere af
vejnettet. De karetgjsrelaterede beskatningssystemer, der anvendes i
medlemsstaterne, afslgrer, at der er mange andre hensyn at tage end bare at sikre
indteegter: geografiske, industrielle, sociale, miljgmaessige, energimaessige o0g
transportpolitiske overvejelser kan alle have indvirkning pa den farte politik.

Disse mange forskellige pavirkninger har traditionelt set fart til store forskelle i den
overordnede strategi i de forskellige medlemsstater. Forskellene viser sig bade ved, i
hvor hgj grad et land er afhaengig af sektoren som bidragsyder til de samlede
budgetindteegter og i valget af instrumenter og deres preecise anvendelse.
Tilstedeveerelsen af 15 forskellige karetgjsbeskatningssystemer inden for EU har fart
til afgiftsmaessige forhindringer og forvridninger med ineffektivitet til falge.
Bilmarkedet i EU er stadig langt fra at kunne betegnes som etigajeemarked.

» Set fraborgernes siddetyder et indre marked, at man frit kan bevaege sig mellem
medlemsstaterne og kagbe et motorkegretgj i det land, man gnsker, og betale de
kabsrelaterede afgifter i dette land. Borgerne forventede, at der ville blive tale om
en tilneermelse af ka@retgjsbeskatningsniveauerne, og at problemerne med at
beveege sig mellem medlemsstaterne, hvad enten de havde veeret midlertidige eller
permanente, ville forsvinde. Borgerne anmodes ofte om at betale
registreringsafgift to gange, hvis de flytter deres karetgj fra en medlemsstat til en
anden, selv om begge disse opkraever registreringsafgift.

» Frabilindustrienssynspunkt har de store forskelle mellem beskatningssystemerne
en negativ indflydelse pa virksomhedernes evne til at kunne udnytte de potentielle
fordele ved at operere pa et indre marked og dermed forbedre konkurrenceevnen
og skabe gget beskaeftigelse. P4 den anden side tilpasser bilindustrien netop pa
grund af de forskellige afgiftsniveauer i medlemsstaterne sine priser fgr skat til
beskatningsniveauet i den enkelte medlemsstat. Priserne fgr skat er langt hgjere i
de medlemsstater, der opererer med en lav eller slet ingen registreringsafgift.

Fra etmiljgmaessigsynspunkt skal det erindres, at transport tegner sig for 28% af
den samlede Cfudledning. Vejtransporten alene tegner sig for gjeblikket for 84%
af alle transportrelaterede GQ@dledninger. Personbiler star for over halvdelen af

dette tat.

Det blev bekreeftet pa Det Europaeiske Rad i Gateborg i juni 2001, at bekeempelse af
klimagendringer er en hovedprioritet i EU's strategi for baeredygtig udvikling. | marts
2002 ratificerede Radet Kyoto-protokollen pa Det Europaeiske Feellesskabs vegne.
Det viser, hvor hastende det er med en vellykket implementerirgeafesskabets
CO,-reduktionsstrategi for personbiler og forbedring af braendstofgkonomien.
Anvendelsen af skattemaessige foranstaltninger er en af hjgrnestenene i denne
strategi.

Personbil er identisk med kategori M1, som defineret i bilag | til Radets direktiv 70/156/EQF
(EFT L 42 af 23.2.1970, s. 1-15).



| meddelelsen Skattepolitik i EU - prioriteringer for de kommende "&rger
Kommissionen rede for sine synspunkter, hvad angar de fundamentale prioriteter for
skattepolitikken i EU i de kommende ar. Skattepolitikken skal opfylde borgernes og
erhvervslivets gnsker og behov, sa der bliver tale om et aegte indre marked. Det
betyder, at man ma fokusere pa at fierne afgiftshindringer og -forvridning og ogsa
flerne den ineffektivitet, der skyldes, at der findes 15 forskellige skattesystemer i EU,
og endelig ma man forenkle disse systemer, sa de bliver lettere at forsta for borgerne.
EU's skattepolitik skal bl.a. ogsa medvirke til at styrke EU's baeredygtige udvikling,
miljg- og energipolitik." Kommissionen mener, at bilbeskatning er et omrade, hvor
den nye beskatningspolitik bgr finde anvendelse, og at det er vigtigt, at der bliver
igangsat en debat om disse vigtige emner. Denne meddelelse kan tjene som
udgangspunkt for en sadan debat.

Formalet med meddelelsen

Hovedsigtet med denne meddelelse er at fremlaegge en politik og give en ovyersigt
over de foreliggende muligheder vedrgrende personbilsbeskatning til efterfalgende
draftelser i Radet og Europa-Parlamentet.

Det vigtigste er at sikre, at det indre marked fungerer efter hensigten og samtidig
sikre, at politikken pa andre omrader, navnlig hvad angar Feellesskabets
miligmaessige malsaetning, som indeholdt i Kyoto-protokollen, fremmes.

Meddelelsen er baseret pa to nylige studier savel som pa de fremgangsmader, der
finder anvendelse i medlemsstaterne. | meddelelsen undersgges mulighederne) for:

» at modernisere og forenkle de eksisterende bilbeskatningssystemer, navnlig
integrere nye parametre i skattegrundlaget for personbilsrelaterede afgiftey med
henblik pa at give dem et helt eller delvist @@missionsbaseret grundlag.

« bedre at koordinere o0og pa et senere tidspunkt tilnagrme
personbilsbeskatningsordningerne og fjerne afgiftsmaessige hindringer og
markedsforvridninger, der hindrer den fri bevaegelighed for personbiler i det jndre
marked.

2
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SONBILSRELATEREDE AFGIFTER - DEN NUVZARENDE SITUATION

Afgifterne pa personbiler afviger meget fra hinanden bade hvad angar struktur og
satser. De er baseret pa en blanding af forskellige elementer, sdsom antallet af
hestekraefter, motorkapacitet, veegt, kW, vognens pris, breendstofforbrug gg CO
udledning. Tabel 1,3,5 og 6 i bilaget giver et klarere billede af disse afgifter.

Skatter og afgifter pa personbiler omfatter:

» afgifter, der betales i forbindelse med erhvervelsen eller ibrugtagelsen af en
personbil, hvilket oftest gar under betegnelsen registreringsafgift

» periodiske afgifter, der betales i forbindelse med ejerskabet af en personbil, og
som oftest gar under betegnelsen arlig vaegtafgift

- afgifter pa breendstof

- alle @vrige former for skatter og afgifter, sasom forsikringsafgifter,
registreringsgebyr, vejbrugerafgifter og bompenge

| denne meddelelse fokuseres der pa registrerings- og veegtafgifter og i et vist omfang
pa breendstofafgifter, da disse er langt de vigtigste, hvad personbiler angar.

Indvirkningen pa de nationale budgetter

Der er stor forskel pa, i hvor stort omfang medlemsstaterne budgetmaessigt er
afhaengige af indtaegter fra afgifter pa kaeretgjer. Nedenstaende figur og tabel 8 i
bilaget giver en oversigt over denne afhaengighed i absolutte og relative tal i ni
medlemsstater.
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Figur 1: Indteegter fra karetgjsrelaterede afgifter som procentdel af den samlede beskatning, i 1999
Kilde: TIS-undersggelde Figur 26. For @strigs vedkommende indbefatter tallene for benzin ogsa
dieselolie.

Undersggelse af karetgjsbeskatninen i EU's medlemsstater, januar 2002, TIS/PT. Undersggelsen
omfattede et repraesentativt udsnit af medlemsstater med lavt, middelhgjt og hgjt beskatningsniveau og
er tilgaengelig pa falgende websted:
ttp://europa.eu.int/comm/taxation_customs/taxation/car_taxes/vehicle_tax_study_ 15-02-2002.pdf
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2.2.

2.3.

Registreringsafgift

« 10 medlemsstater opkraever i gjeblikket registreringséfgift

» Der er i gjeblikket store forskelle, bade hvad angar beskatningsgrundlaget og
beskatningssatserne. Yderpunkterne, hvad beskatningssatser angar, er 0 dg 180%
af prisen for skat. | absolutte tal svingede den gennemsnitlige registreringsafgift i
1999 mellem 15 659 EUR i Danmark og 267 EUR i Italien.

 Registreringsafgiften er arsag til hovedparten af EU-borgernes klager, og det er
navnlig de store forskelle i satserne og dobbeltbeskatning i forbindelse med denne
afgift, der giver anledning til utilfredshed. Nar der er tale om eksport af en
personbil eller dens permanente overflytning til en anden medlemsstat, ger
fraveeret af en registreringsafgiftsrefusionsordning det umuligt at refundere en del
af registreringsafgiften.

« De betydelige forskelle i registreringsafgiftsniveauerne har en vis indflydelse pa
personbilens pris far skat og udggar et incitament for borgerne til at erhverve|deres
karetgj i en medlemsstat, der opkraever en hgj registreringsafgift, eftersom prisen
for skat pa karetgijer i disse medlemsstater som regel er lavere.

Medlemsstater med en betydelig bilindustri har tendens til ikke at opkraeve
registreringsafgift eller at operere med en lav sats, medens importerende
medlemsstater som regel anvender en hgjere registreringsafgift. 1 1999 var der tale
om temmelig hgje gennemsnitlige registreringsafgiftssatser i f.eks. Danmark, Finland
og Nederlandene, medens fem medlemsstater ikke anvendte registreringsafgift. Som
angivet i tabel 5, er beskatningsgrundlaget som regel salgsprisen, selv om satserne
kan veere differentieret efter cylindervolumen.

Arlig veegtafgift

Alle medlemsstater bortset fra Frankrig anvender en arlig veegtafgift pa nationalt
niveau. Der anvendes meget forskellige objektive faktorer som beskatningsgrundlag
(f.eks. cylindervolumen, kW, CQudslip, veegt), som ofte yderligere justeres pa
nationalt niveau til landespecifikke skattemeessige parametre og klasser (f.eks.
hestekreefter baseret pa cylindervolumen) eller miligmaessige kriterier (f.eks.
differentiering med udgangspunkt i, om udledningslofterne (EURO II, 1l and 1V)
respekteres af det pagaeldende kgretgj. Der er tale om hgije, faktiske vaegtafgiftssatser
i f.eks. Danmark, Nederlandene og Irland. | de fleste medlemsstater belsegges
dieseloliedrevne vogne med en hgjere arlig veegtafgift end benzindrevne vogne af
samme stgrrelse, hovedsageligt for at kompensere for den lavere
dieseloliebeskatning.
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Tyskland, Frankrig, Luxembourg, Sverige og Det Forenede Kongerige opkreever ikke
registreringsafgift.



2.4.

2.5.

« 14 medlemsstatgopkreever i gjeblikket en arlig vaegtafgift.

- Der er store forskelle, bade hvad angar beskatningsgrundlaget og
beskatningssatserne. Den gennemsnitlige arlige veegtafgift i 1999 svingede|fra 30
EUR pr. keretgj i Italien til 463 EUR pr. kgretgj i Danmark.

 Den arlige veegtafgift har den fordel, at den er en mere stabil indtaegtskilde, idet
den er mindre fglsom over for de gkonomiske cyklusser end registreringsafgiften,
eftersom veegtafgiften genererer indtaegt igennem hele kgretgjets levetid i
modseaetning til registreringsafgiften, hvor der kun er tale om indtsegt| ved
erhvervelsen af karetgjet.

» Store forskelle i de gennemsnitlige veegtafgiftsniveauer kan virke som incitgment
for borgerne til at registrere deres personbil i en anden medlemsstat end der, hvor
de har deres permanente bopael.

Moms

Moms er underlagt en EU-deekkende ordning, der, nar der er tale om fabriksnye
vogne, inderholder en betydeligt antal feelles regler. Motorkaretgjer er generelt
underlagt standardmomssatsen (se tabel 1 i bilaget). Der ligger feelles regler til grund
for beregningsmetoden af det beskatningsmaessige belab.

Efter det indre marked blev en realitet i 1993, tilpassede de medlemsstater, der hidtil
havde anvendt en Iluksusmoms- eller -punktafgiftssats pa karetgjer, deres
kegretgjsbeskatningssystemer, saledes at disse afgifter erstattedes af
registreringsafgifter. Det blev endvidere klart, at medlemsstaterne pa baggrund af
forskellene i momssatserne gnskede, at moms pa alle transportmidler skulle
opkraeves i den medlemsstat, hvor ejeren af karetgjet havde bopeel og til den sats, der
var geeldende i den pageeldende medlemsstat. Generelt kan ikke-afgiftspligtige
borgere kgbe varer inden for Feellesskabet og betale momsen i den stat, hvor varen
kobes. Siden indfgrelsen af de midlertidige momsordninger er dette princip blevet
tilpasset i forbindelse med indkgb af nye transportmidler. | disse tilfeelde skal
momsen betales i den medlemsstat, som karetgjet skal benyttes i, som normalt ogsa
er den medlemsstat, hvor karetgijet er registreret. Denne situation, der star i kontrast
til de generelle regler, der er geeldende for andre forbrugsgoder, der indkgbes i det
indre marked, og som ikke virker konvergensfremmende, hvad angar momsordninger
for personbiler, er resultatet af den manglende tilnsermelse af momssatserne.

Breaendstofsbeskatning

Punktafgifter pa motorbreendstoffer anses for at veere en effektiv beskatningsmaessig
indtaegtskilde og velegnet til at pavirke den faktiske anvendelse af vognparken, og til
deekning af internalisering af miljgmaessige og sociale omkostninger i forbindelse
med anvendelsen af personbiler, sasom omkostninger i forbindelse med
infrastrukturerne, ulykker og luftforurening. | lyset af den direkte sammenhaeng
mellem CQ-emissioner og braendstofsforbrug er de et seerdeles effektivt instrument
ved internaliseringen af den ydre omkostning ved emmissionerne. Seaedvanligvis
kompenserer medlemsstater med ingen eller en lav registreringsafgift indteegtstabene

Frankrig ophaevede i 2000 den arlige vaegtafgift for personbiler, der benyttes af privatpersoner.
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gennem hgjere breendstofafgifter. Med Det Forenede Kongerige som eneste
undtagelse anvender de alle lavere beskatningssatser for dieselolie, som traditionelt
anvendes af erhvervskgretgjer. Dieselolie beskattes gennemsnitligt omkring 140
EUR lavere pr. 1000 | end blyfri benzin.

Denne forskel i beskatning af dieselolie og benzin ville ikke veere berettiget, hvis
beskatning af dieselolie til erhvervsformal og til privatforbrug ikke laengere
beskattedes ens. Kommissionen har allerede bekendtgjort, at den mener, at
punktafgiftssatsen pa dieselolie, der anvendes i privatbiler, gradvist skal tilneermes
punktafgiftssatsen pa blyfri benzin (se forslag til Radsdirektiv COM (2002) 410
endelig). En sadan tilnaermelse vil reducere afgiftsforvridningerne og vaere
miljgmaessigt forsvarlig. Selv om dieselolie, hvad £&nissioner angar, er mere
miljgvenligt end benzin, forarsager anvendelsen af dieselolie i personbiler nu om
dage andre miljgmaessige problemer (udledning af partikler og nitrogenoxid). Man
kan imidlertid forudse, at disse forskelle mellem dieselolie- og benzindrevne motorer
i personbiler vil udlignes inden for de kommende ar. Sa pa baggrund af ovenstaende
er der ikke umiddelbart noget grundlag for fra et miljgmaessigt synspunkt at beskatte
disse to braendstoftyper forskelligt.



3.1.

PERSONBILSBESKATNING, DET INDRE MARKED OG DEN NUVARENDE
FALLESSKABSLOVGIVNING

Konsekvenser for det indre marked og EU-borgerne

De store forskelle mellem  beskatningsordningerne  for  karetgijer,
beskatningsgrundlagene samt afgiftssatserne har betydelige konsekvenser for det
indre marked.

Betydelige forskelle pa karetgjspriser far beskatning

Eftersom karetgjsafgifter betales i den medlemsstat, hvor kgretgjet skal anvendes,
kan karetgjsprisen far skat blive en vigtig faktor, der kan taenkes at have indvirkning
pa den graenseoverskridende handel. Bilindustrien offentliggar vejledende priser far
skat, som betales for en given model, og hvor der bl.a. tages hensyn til forbrugernes
kabekraft og beskatningsniveauet i de forskellige medlemsstater. Disse priser er
generelt hgjere i medlemsstater, der ikke opkraever registreringsafgift, eller opererer
med en lav sats. Eftersom der i det indre marked ikke er tale om noget udstrakt
greenseoverskridende detailsalg, har bilproducenterne som svar pa den hgje
registreringsafgift i visse medlemsstater, i disse medlemsstater valgt en lavere pris
for skat end i medlemsstater, der opkraever en lav registreringsafgift eller slet ikke
opererer med registreringsafgift (se tabel 4 i bilaget for et sammefhdragskelle i
beskatningsniveauet kan forklare omkring 20% af prisforskellene’i EU

Fragmentering af bilmarkedet

De store forskelle beskatningssystemerne imellem har en negativ indflydelse pa
bilindustriens og EU's forbrugeres muligheder for at udnytte fordelene ved det feelles
marked. Fragmenteringen af bilmarkedet forhindrer bilindustrien i at udnytte
stordriftsfordelene og producere motorkaretgjer for hele det indre marked, anvende
de samme specifikationer, men forhindrer ikke priserne far skat i at variere betydeligt
inden for det indre marked. Bilindustrien er ofte ngdt til at producere en specifik
bilmodel med forskellige specifikationer for at kunne saenke prisen for skat, i
seerdeleshed nar kagretgjet skal saelges i en medlemsstat med et hgjt afgiftsniveau.
Dette medfgrer supplerende omkostninger, der underminerer den europeaeiske
bilindustris konkurrenceevne, og som derfor har negative konsekvenser for
beskeeftigelsessituationen i EU. Eftersom skattebestemmelserne er forskellige
medlemsstaterne imellem, vil karetgjer, der markedsfgres i en medlemsstat med
specifikationer til at opfylde det pageeldende markeds krav og den
beskatningspavirkede efterspgrgsel (f.eks. hestekraftsbeskatningsklasser,
beskatningspolitikken for dieselolie) pa andre markeder fa karakter af en
ufuldsteendig kopi og vil ikke veere konkurrencedygtige i andre medlemsstater,
hvilket underminerer de fordele, forbrugerne i EU burde have 1 et
konkurrenceorienteret og integreret marked.

Udfarlige oplysninger om prisforskelle, og priser far og efter skat i EU kan findes i den halvarlige
rapport om karetgjspriser, der findes pa nedenstaende websted:
http://europa.eu.int/comm/competition/car_sector/price_diffs/. Se  endvidere  pressemeddelelse
IP/02/305 af 25.2.2002.

Se TIS-undersggelsen



Nedenstaende figur 2, hvor afgiften er angivet som en procentdel af karetgjets pris
for skat, er et eksempel pa, hvordan registreringsafgift og moms pavirker detailprisen
pa en 2000 cc personbil i samtlige EU's medlemstater.

Car capacity: 2000 cc
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Kilde : ACEA-handbogen, opdateret i april 2001.

De skattemaessige konsekvenser af den greenseoverskridende overfgrsel af
karetgjer

Biler er et vigtigt transportmiddel for brugerne og bidrager til, at disse kan udnytte
den ret til fri beveegelighed, som EF-traktaten garanterer dem. Mange EU-borgere
tager deres bil med sig, nar de flytter hvadenten midlertidigt eller permanent fra en
medlemsstat til en anden. Andre kaber eller lejer en bil i en anden medlemsstat.

For EU-borgerne melder der sig mange spgrgsmal, hvad angar de skattemaessige
konsekvenser af den graenseoverskridende overfarsel af biler. Nar en bil overfares fra
en medlemsstat til en anden, farer de forskellige beskatningsstrukturer og
administrative problemer til manglende gennemsigtighed, og medfagrer @ggede
overfgrselsomkostninger for forbrugeren.

Selv. om den arlige veegtafgift i visse tilfeelde refunderes, refunderes
registreringsafgiften aldrig, nar et kgretgj overfgres fra en medlemsstat til en anden.
Medlemsstater, der opkraever registreringsafgift, kreever at der (igen) skal betales
registreringsafgift, hvis et keretgj permanent skal benyttes pa deres territorium.
Dobbeltbeskatning og andre skattemeessige konsekvenser af greenseoverskridende
overfarsler af karetgjer behandles i afsnit 3.2.

Andre hindringer for greenseoverskridende overfgrsel af karetgjer

Udover at EU-borgerne kan komme ud for at blive dobbeltbeskattet, er procedurerne
i forbindelse med overflytning af et karetgj fra en medlemsstat til en anden ofte
yderst komplekse. Der er mangel pa omfattende og let tilgeengelig information for
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3.2.

EU-borgerne, hvad dette spgrgsmal angar. Skant beskatningen ikke er den eneste
grund til disse komplekse procedurer, er de store forskelle i beskatningsniveauet
medlemsstaterne imellem en af hovedarsagerne. Fra borgernes synspunkt ses disse
komplekse procedurer som bevis pa, at man er langt fra at have et segte indre marked

i EU.

Nedenstaende liste indeholder kvantificeret information vedrgrende visse
supplerende omkostninger, som EU-borgeren skal afholde i forbindelse med
overfgrsel af et karetgj.

« NA&r et karetgj eksportefekan det tage EU-borgeren fra alt mellem fem minugter
0og en dag at afmelde kgretgjet. Der kraeves mellem 5 og 11 dokumenter, g man
skal seette sig i forbindelse med mellem 1 og 5 myndigheder. De samlede
omkostninger, herunder afmeldingsgebyr, midlertidig keretilladelse og andre
omkostninger svinger mellem 0 og 64 EUR.

« Nar et karetgj importeres, kan det tage EU-borgeren fra alt mellem 1 og 9 timer at
fa foretaget registreringen. Der kreeves mellem 1 og 11 dokumenter, og man skal
seette sig i forbindelse med mellem 1 og 7 myndigheder. De samlede
omkostninger, herunder registreringsafgifinidlertidig keretilladelse og andre
omkostninger er langt hgjere end for eksport, nemlig mellem 70 og 437 EUR|

* Den gennemsnitlige udgift for en EU-borger, der forleegger sin bopeel fra en
medlemsstat til en anden og tager sit karetgj med sig, anslas til at vaere pa op til
351 EUR.

* Information vedrgrende eksport af kagretgjer er med undtagelse af i Nederlgndene
kun tilgeengelig pa det bergrte lands nationalsprog, og kun i Danmark,
Nederlandene og i Irland er der en vis meengde information tilgaengelig pa
fremmedsprog vedrgrende import af keretgjer.

» Det ofte ngdvendigt for en privat EU-borger at sgge bistand hos en person, der har
det pageeldende sprog som modersmal, eller endog en specialist for at|kunne
udfgre procedurerne for greenseoverskridende overfagrsel, navnlig hvis visse af
dokumenterne skal udfeerdiges pa det bergrte lands nationalsprog.

Den nuveerende feellesskabslovgivning for karetgjsbeskatning

Den made, medlemsstaterne opkreever deres kgretgjsafgifter pa, giver anledning til et
stigende antal klager fra borgerne og bilindustrien til Europa-Kommissionen,
andragender til Europa-Parlamentet og sager, der indbringes for EF-Domstolen.

Kommissionen foretager i gjeblikket en analyse af den geeldende
feellesskabslovgivning og af EF-Domstolens retspraksis. Denne analyse vil indga i
Kommissionens arbejdspapir, som vil komme til at indeholde en gennemgang af,
hvilke rettigheder borgerne i gjeblikket har, nar de flytter deres bil fra en

medlemsstat til en anden. Arbejdspapiret vil inden for de kommende uger kunne
findes pa falgende Internetadresser: http://citizens.eu.int/originchoice.htm og
http://europa.eu.int/citizens.

I denne analyse daekker termerne "eksport" og "import" bade import fra og eksport til tredjelande savel
som overfarsler af karetgjer mellem medlemsstater.
Registreringsgebyr er en separat afgift og ma ikke forveksles med registreringsafgift.
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3.2.1.

3.2.2.

Den nuvaerende feellesskabslovgivning

Der blev i 1983 gennemfart to radsdirekti&pm afgiftsopkraevning, nér borgere
flytter enten midlertidigt eller permanent med deres private kgretgj til en anden
medlemsstat. P& det tidspunkt eksisterede de fiskale graenser medlemsstaterne
imellem stadig. | 1998 fremsatte Kommissionen et forSiaam at erstatte disse to
direktiver med et nyt direktiv med henblik pa at ajourfare feellesskabslovgivningen
inden for dette omrade og bedre kunne tage fat om de problemer, der opstar som
falge af den stgrre beveegelsesfrined i det indre marked. Det er indtil videre ikke
lykkedes at na til enighed om dette forslag i Radet.

Endvidere skal Kommissionen henlede opmaerksomheden pa, at medlemsstater, nar
personbiler overfgres ("importeres”) fra en medlemsstat til en anden, skal respektere
EF-traktatens generelle bestemmelser og, at:

—  beskatning i den forbindelse i samhandlen mellem medlemsstaterne ikke ma
give anledning til formaliteter i forbindelse med greensepassage (artikel 3, stk.
3, idirektiv 92/12/EQDF);

- medlemsstaterne ikke ma opkraeve afgifter med tilsvarende virkning som told
(artikel 23 og 25 i EF-traktaten)

- medlemsstaterne ikke ma paleegge interne afgifter af nogen art, som er hgjere
end de afgifter, der paleegges lignende indenlandske varer.

| de senere ar er der foretaget visse vidtraekkende aendringer af selve EF-traktaten. |
artikel 14 star der, at det indre marked indebzaerer et omrade uden indre greenser med
fri beveegelighed for varer, personer, tjenesteydelser og kapital i overensstemmelse
med bestemmelserne i denne traktat. Ifglge artikel 18 har enhver unionsborger ret til

at feerdes og opholde sig frit pa medlemsstaternes omrade. Et indirekte angreb pa
denne frihed gennem palaeggelsen af en uberettiget afgift pa keretgjer, som er det
mest benyttede middel til at udgve denne fri beveegelighed, er uacceptabelt.

De to ovennaevnte direktiver samt artikel 90 i EF-traktaten har allerede medfart en
lang reekke principielle afggrelser fra EF-Domstolen, som har specificeret og
begreenset medlemsstaternes kompetence til at opkreeve afgifter i forbindelse med
karetgijer, der overfgres fra en medlemsstat til en anden.

De stgrste problemer, som EU-borgerne og bilbranchen star overfor

Med udgangspunkt i analysen i Kommissionens ovennesvnte arbejdspapir,
gennemgas i dette afsnit hovedproblemerne:

a) Registreringsafgift i forbindelse med definitiv overfgrsel af karetgj til en
anden medlemsstat (uden ejeren skifter bopeel)

En definitiv overfgrsel medfgrer normalt, at der kreeves nyregistrering
(standardplader) i den nye medlemsstat.

10
11

Direktiv 83/182/EQF og 83/183/EQF (EFT L 105 af 23.4.1983, s. 59-67)
KOM(98)30 endelig udg. (EFT C 108 af 7.4.1998, s. 75-81)

12



| ajeblikket kan der i sddanne tilfeelde opkraeves visse andre afgifter end moms
(navnlig registreringsafgift) i den nye medlemsstat, ogsa i de tilfeelde hvor lignende
afgifter allerede er betalt i den oprindelige medlemsstat. De ovennaevnte

bestemmelser i feellesskabsretten begreenser imidlertid medlemsstaternes
afgiftsopkraevningsmuligheder pa dette omrade (se Kommissionens arbejdspapir pa
Internettet).

Hovedklagemalet i forbindelse med sadanne overfarsler vedrgrer den opskruede
restveerdi, som visse medlemsstater fastsaetter for brugtvogne, hvilket medfarer hgje,
disproportionerede registreringsafgiftsbelgb. Disse registreringsafgiftsbelgb pa
"iImporterede” koretgjer fandtes i en reekke tilfeelde at veere hgjere end
registreringsafgiftsrestvaerdien pa tilsvarende keretgjer pa de tilsvarende nationale
markeder. Domstolen har allerede fastlagt en rsekke objektive kriterier for
fastseettelsen af restveerdien, herunder kgretgjets alder, maerke, model, antal
tilbagelagte kilometer, fremdriftstype, generelle stand, den mekaniske stand og
vedligeholdelsesstafd Det er obligatorisk for medlemsstaterne at anvende en
gennemsigtig metode til beregning af restveerdien for brugte personbiler og
handhaeve anvendelsen af de af Domstolen fastsatte objektive kriterier. Visse af disse
kriterier kan imidlertid veere sveere at anvende i praksis.

b) Disproportionale registreringsafgiftsniveauer i forbindelse med overfarsel
af karetgjer, hvis der skiftes bopeel

Hvis der samtidig med overfarslen af karetgjet skiftes bopeel, paleegges borgeren
seedvanligvis ikke igen at betale en afgift (som registreringsafgift) i det nye
bopeelsland. For at kunne paberabe sig denne undtagelsesregel skal en raekke
betingelser, der er opregnet i direktiv 83/183/EQJF), normalt veere opfyldt. Den eneste
afgift, som borgeren vil skulle betale i sit nye bopeelsland, fra det gjeblik han
begynder at benytte karetgjet i den pageeldende medlemsstat, er periodiske afgifter
(manedlige eller arlige), der har relation til brugen af keretgjet i denne medlemsstat.
Sadanne afgifter betegnes seedvanligvis veegtafgift.

Det nye bopeelsland kan imidlertid opkreeve visse "gebyrer" i forbindelse med
registreringen af kagretgjet. Gebyret skal begraenses til de omtrentlige omkostninger
for de ydede tjenester. Disse gebyrer ma ikke forveksles med registreringsafgiften
eller lignende afgifter. Eftersom der i visse medlemsstater hersker en vis usikkerhed
omkring betegnelserne "registreringsgebyrer" og "registreringsafgifter”, opkreeves
borgere i visse medlemsstater af og til afgifter, der synes for hgje til at kunne
betragtes som et gebyr.

c) Manglende (delvis) refusion af registreringsafgift betalt i den medlemsstat,
hvor registrering forst fandt sted

Bade borgerne og bilhandlere anser manglen pa et refusionssystem, der ville give
mulighed for delvis refusion af den registreringsafgift, der blev betalt i den
medlemsstat, hvor karetgijet farst blev registreret, som et starre problem

Drgftelser om, hvorvidt en medlemsstats afvisning af (delvist) at refundere
registreringsafgift, der er betalt i en anden medlemsstat, udger et brud pa

12 EF-Tidende af 22. februar 2001, C-393/98 Gomes Valente Saml. s. I-1327, punkt 24, 26 og 28
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faellesskabsretten, kan forventes at blive pavirket af Domstolens fremtidige
retspraksis (se Kommissionens arbejdspapir pa Internettet).

d) Normal bopeel og registrering af karetgjet

Seedvanligvis falder kgretgjets ibrugtagningssted sammen med den medlemsstat,
hvor ejeren har sin bopeel. Det er i denne medlemsstat, kgretgjet skal registreres,
anvende standardpladerne, og det er her de kgretgjsrelaterede afgifter (her taenkes
isaer pa registrerings- og vaegtafgift) opkraeves. | szerlige tilfeelde kan en EU-borger
imidlertid gnske at registrere en personbil i en anden medlemsstat end der, hvor han
har bopeel - eller myndighederne i den pageeldende medlemsstat vil muligvis anmode
ham om at gare dette - (f.eks. hvis der er tale om en medlemsstat, hvor han har en
fritidsbolig), hvis han meget ofte befinder sig i den pagaeldende medlemsstat og hvis
han pa grund af afstanden ikke kan benytte det karetgj, der er registreret i hans
normale bopeelsland. Sadanne situationer ma ikke give anledning il
dobbeltbeskatning (se Kommissionens arbejdspapir pa Internettet).

Pa baggrund af analysen i dette kapitel mener Kommissionen, at:

- den made kgretgjsafgifter, specielt registreringsafgiften, opkreeves pa af| i det
mindste nogle medlemsstater udgar en klar hindring for den fri beveegelighed i det
indre marked

» skant den eksisterende feellesskabslovgivning og Domstolens retspraksis bidrager
til at lase visse af de problemer, som EU-borgerne star overfor, ville yderligere
lovgivning pa omradet gge retssikkerheden og mindske antallet af klager fra
borgerne

» feellesskabslovgivningen vedrgrende overfgrsler af keretgjer medlemsstaterne
imellem derfor bar tilpasses med henblik pa at effektivisere det indre marked ved
at flerne de interne afgiftsmaessige hindringer.
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FIJERNELSE AF AFGIFTSHINDRINGER | DET INDRE MARKED FOR PERSONBILER : EN
NY MADE AT GRIBE PERSONBILSBESKATNING AN PA

Gradvis nedseettelse af registreringsafgiften

Kommissionen mener, at gode grunde taler for en gradvis tilneermelse af
registreringsafgiftsniveauerne i EU.

Der bgr ske en gradvis overfagrsel af indteegtsgenerering fra registreringsafgift til
veegtafgift og i nogen udstraekning til breendstofafgifter. Dette skulle fare til en
stabilisering af registreringsafgiften pa et lavt niveau eller helst en fuldsteendig
fiernelse af registreringsafgifter pa lang sigt. En sadan overfarsel ville:

* medfgre @get skattemaessig budgetstabilitet. Veegtafgift er en mere |stabil
indteegtskilde end registreringsafgift. Registreringsafgiftsindteegter afhaenger af
keretgjssalget i de enkelte ar, og disse kan udvise store svingninger

« medfare tilneermelse af forbrugerpriserne pa kgretgijer i EU

» resultere i gget tilneermelse mellem kgretgjsafgifterne i EU

« medfare en betydelig reduktion af detailpriser pa karetgjer i visse medlemsstater

» kreeve en overgangsperiode med henblik pa at undga en overdreven afgiftsbyrde
for dem, der har kabt en ny vogn og betalt en hgj registreringsafgift, og sam sa

ogsa skal til at betale en hgjere veegtafgift

* gge det indre markeds effektivitet og EU's bilindustris konkurrenceevne til gavn
for EU-borgerne

* medfgre omkostninger i forbindelse med overgangsordningerne i medlemsstater
med et (meget) hgjt registreringsafgiftsniveau. Disse strukturelle aendfinger
vedrgrende kgretgjsbeskatningen synes dog mulige at gennemfare, hvis man
kalkulerer med en tilstraekkelig lang overgangsperiode.

Fordi det ovennesevnte skift fra registreringsafgift til veegt- og breendstofafgifter
kreever en temmelig lang overgangsperiode, vil det veere hensigtsmaessigt med
supplerende enkle lovgivningsmeessige foranstaltningeder anvendes ens overalt

i EU, til i mellemtiden at lase de problemer, som EU-borgerne og bilsektoren p.t. star
overfor.

Kommissionen har derfor til hensigt at foresla falgende foranstaltninger, som gar ud
over, hvad der var indeholdt i direktivforslaget fra 1998, nemlig:

« generelle regler foberegningsmetoden for registreringsafgiftpa brugtvogne,
der importeres fra andre medlemsstater. Domstolens retspraksis (navnlig Gomes
Valente-sagen, C-393/98) indeholder vigtige fortolkninger, der kan "overseettes”
til harmoniserede feellesskabsregler. Dette ville medfgre gget vished og
gennemsigtighed for EU-borgerne pa det lovgivningsmaessige omrade.
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» etregistreringsafgiftsrefusionssysten tilfeelde hvor en brugt vogn seelges til en
kgber i en anden medlemsstat eller et tredjeland. Beregningsmetoden for
restveerdien af registreringsafgiften, der skal refunderes, bgr veere identisk med
den, der anvendes i tilfeelde, hvor brugte vogne importeres fra andre
medlemsstater

et system, sd damndgas dobbelt veegtafgiftsbeskatning tilfeelde, hvor der har
veeret betalt vaegtafgift for et antal maneder efter karetgjets overfarsel til en anden
medlemsstat. Dette indebeaerer, at en medlemsstat skal refundere den veegtafgift,
der er betalt for de maneder, hvor det pageeldende karetgj ikke leengere befinder
sig pa medlemsstatens territorium.

Registreringsafgiftsrefusionsordning

Kommissionen mener, at der hurtigst muligt bgr oprettes en harmoniseret
registreringsafgiftsrefusionsordning i de 10 medlemsstater, der i gjeblikket opkraever
registreringsafgift. Denne refusion skal geelde for brugte vogne, der permanent
overfgres til en anden medlemsstat (af en EU-borger eller et bilforhandlingsfirma).
Klare regler for et sadant system ville vaere en fordel for EU-borgerne. Det ville ogsa
have en positiv indflydelse pa eksporten af brugte vogne, fordi prisen kan saettes ned
som fglge af registreringsafgiftsrefusionen.

Refusionsordningen bgr ogsa veere geeldende i tilfeelde, hvor kgretgjer permanent
overflyttes til en anden medlemsstat i forbindelse med bopaelsskift. | sddanne tilfeelde
indeholder direktivet fra 1983 og direktivforslaget fra 1998 bestemmelse om
fritagelse fra registreringsafgift i det nye bopeelsland. Hvis en sadan undtagelse gives,
er der intet behov for refusion af registreringsafgiften i det gamle bopeelsland, fordi
EU-borgeren i sddanne tilfeelde ikke dobbeltbesk&tt&®mmissionen mener, at det

ville veere klarere og enklere at anvende et refusionssystem i alle tilfeelde, hvor en
brugt vogn pa permanent basis overfgres til en anden medlemsstat (dvs. i forbindelse
med bopaelsskift, og i tilfeelde, hvor en brugt vogn seelges til en ejer i en anden
medlemsstat).

| betragtning af ovennaevnte sndringer mener Kommissionen, at det vil |veere
hensigtsmeessigt at treekke sit forslag fra 1998 tilbage og erstatte det med |et nyt
forslag, der indeholder alle de nye elementer, der er omtalt i dette kapitel.

Se artikel 2, stk. 2, litra a), i direktiv 83/183/EQF og artikel 4, stk. 1, litra a), i direktivforslaget
KOM(98)30 endelig udg. Afgiftsfritagelsen indrammes kun, hvis karetgijet ikke blev fritaget for afgift
eller afgiften ikke blev refunderet i den medlemsstat, hvorfra det kommer.
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5.1.

PERSONBILSBESKATNING SOM ET AF MIDLERNE TIL AT REDUCERE CO,-
EMISSIONER FRA FABRIKSNYE PERSONBILER

Indledning

Med henblik p& at reducere G@missionerne godkendte Ré&det i 1596
Feellesskabets strategi til nedsaettelse af personbilepse@@sion og forbedring af
breendstofakonomién Denne strategi er baseret pa tre "sgjler”, netfilig

* Bilindustriens  forpligtelser til at gennemfgre forbedringer hvad
braendstofgkonomien angéar

« Braendstofgkonomimaerknitfy
» Afgiftsmaessige foranstaltninger

Det Europaeiske Rad og Europa-Parlamentet har vedtaget en malssetning om at
nedbringe C@emissioner fra fabriksnye personbiler til 120 gram pr. kilometer i
2005, allersenest i 2010. Denne malseetning er mere vidtreekkende end den
malsaetning pa 140 g GQor. km, som bilindustrien har forpligtet sig til, hvilket
betyder, at der er et "hul' pa 20 g GQr. km, der skal fyldes. Bilindustriens
forpligtelser skal hovedsageligt opfyldes gennem tekniske landvindinger og
aendringer pa markederne som falge af disse landvindinger. Dette giver spillerum for
yderligere sendringer pa markedet som falge af andre instrumenter - her teenkes
navnlig pa skattemaessige instrumenter - som indgdr i Faellesskabets Straxeg20

g CO; pr. km "hul", der naevnes ovenfor, skal lukkes v.h.a. disse supplerende
instrumenter, og Radet har ved flere lejligheder opfordret Kommissionen til at
overveje afgiftsmaessige rammeforanstaltninger.

| 2000 var det gennemsnitlige G@missionsniveau fra nyregistrerede biler
produceret af ACEA, JAMA og KAMA pa 172 g pr. km. Ifglge en nylig
kommissionsrapport baseret pa de tal, der er fremkommet i forbindelse med
kontrollen med, om disse forpligtelser vil blive overholdt, lader det til, at
bilindustrien ger sig betydelige anstrengelser for at opfylde malsaetrfthgen

Med henblik pa at bidrage til strategiens tredje "sgjle" har Kommissionen oprettet en
ekspertgruppe for rammebestemmelser for beskatning, som har gennemfgrt en

14
15

16
17

18

19
20

Radets konklusioner af 25.6.1996.

Meddelelse fra Kommissionen til Radet og Europa-Parlamentet. En feellesskabsstrategi til nedseettelse
af personbilers C@emission og forbedring af breendstofgkonomien KOM (95) 689 endelig udg.

For yderligere oplysninger, se: http://europa.eu.int/comm/environment/co2/co2_home.htm
Sammenslutningerne af europaeiske (ACEA), japanske (JAMA) og koreanske (KAMA) bilproducenter
har forpligtet sig til at nedseette den gennemsnitlige,-€@ission fra fabriksnye personbiler, se
KOM(98)495 endelig udg., KOM(99)446 endelig udg. og henstillingerne 1999/125/EF, 2000/304/EF
og 2000/303/EF.

Direktiv 1999/94/EF om adgang til forbrugeroplysninger om braendstofakonomi gge@@sioner i
forbindelse med markedsfgring af nye personbiler (EFT L 12 af 18.1.2000, s. 16-23).

KOM(1998)495 endelig udg.

KOM(2001)643 endelig.
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5.2.

omfattende  undersggel$e. Dette  kapitel indeholder =~ Kommissionens

hovedkonklusioner.

kan man ansla, at G&missionsniveauet i perioden 1995 til 2010 vil eendre sig
falger:

« uden supplerende foranstaltninger: en stigning pa 17%

« hvis bilindustrien indfrier sine forpligtelser (malsaetning pa 140 g pr. km)
stigning pa 7%

« hvis Feellesskabets malsaetning overholdes (120 g pr. km): en stigning pa 39

Dette betyder, at hvis malseetningen om 120 g pr. km. nds, vil den stigende

havde i 1995 pa et eller andet tidspunkt mellem 2005 og 2010.

« hvis bilindustriens forpligtelser overholdes (malsaetning pa 140 g pr. km)
COs-emissionerne fra personbiler stabiliseres

 hvis malsaetningen pa 120 g pr. km opfyldes, kan emissionerne nedbringe

omkring 30 Mt, sammenlignet med malsaetningen pa 140 g pr. km.

Det er derfor vigtigt at opfylde malssetningen pa 120 g pr. km, hvis malsaetnin
Kyoto-protokollen skal nas.

Hvad de samlede C&&emissioner fra personbiler angar, ser situationen saledes yd:

Med udgangspunkt i prognoser og &@missioner i forbindelse med vejtransport

50mM

en

kurve

hvad angar C@emissioner fra vejtransport vaere meget taet pa at kunne kneekkes, og
emissionsniveauet vil mere eller mindre kunne stabiliseres pa ca. det niveau, det

kan

s med

nogle fa procentpoint sammenlignet med niveauet i 1995. | absolutte tal kan man
herved opna en samlet yderligere nedbringelse af-@@issionerne i EU pa

gen i

Afgiftsmaessige foranstaltninger: et middel til begreensning af C@emissioner

Undersggelsen (foretaget af COWI) bekraeftede, at uanset der er betydelige forskelle

mellem de nationale systemer til beskatning af karetgjer:

21

Study on fiscal measures to reduce {#nissions from new passenger cars - A study undertake
COWI Consulting Engineers and Planners AS, november 2001. Denne undersggelse er tilgeen

n by
gelig pa

falgende websted: :http://europa.eu.int/comm/taxation_customs/taxation/car_taxes/co2_cars_study 25-

02-2002.pdf
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» har afgiftsmaessige foranstaltninger mulighed for at kunne bidrage til at nedbringe
det gennemsnitlige C2emissionesniveau i fabriksnye biler i alle medlemsstater,
der var inddraget i analysen

* er niveauet for registrerings- og veegtafgift i absolutte tal ikke seerlig relevamt for
effektiviteten af C@-emissionsbeskatning af fabriksnye keret@jdnden for de
greenser, der opereres med her, vil en forhgjelse af de samlede eksisterende
beskatningssatser, hvis ikke beskatningsgrundlaget eendres, ikke medfare
maerkbare aendringer (se de forklarende bemaerkninger til tabel 7 i bilaget)

« ville der kunne opnas en starre reduktion af emissionsnivauerne, hvis de nationale
beskatningssystemer var indrettet saledes, at etgpécifikt element indgik i det
eksisterende  beskatningsgrundlag for enten registreringsafgiften | eller
veegtafgiften, eller begge

« er afgiftsdifferentiering nggleparametret, hvad angar forbedring af personbilernes
breendstofeffektivitet

» er den betydeligste nedbringelse i £émissionsniveauet (op til 8,5%) blevet
forudsagt for Danmark, hvis bade registrerings- og veegtafgiften i fuldt omfang
gares til CQ-baserede afgifter, og der gennemfgres en koordineret differentiering
(se tabel 7 i bilaget for et resumé af resultaterne)

« opnas de stagrst mulige nedbringelser i &fnissionsniveauet, hvis indsatsen
fokuseres pa den karetgjsafgift med det hgjeste niveau

* medfagrer endringer af registrerings- og veegtafgiften ikke grundleeggende
anderledes resultater, hvad angar nedbringelse afb-édssionsniveauet.
Registrerings- og veegtafgifter synes at veere lige effektive i denne henseendg.

Skattedifferentiering baseret pa CQ-falsomme parametre

Afgiftsdifferentiering er blev identificeret som et vigtigt parameter til forbedring af
den samlede braendstofeffektivitet i fabriksnye biler. Ved udformningen af
afgiftsdifferentieringen bgr der tages hensyn til karakteren af den nationale
karetgjsbeskatning og det nationale bilmarked.

Virkningerne, hvad angar de samlede S#nissioner fra karetgjsparken, er ikke blevet undersggt. Det
er imidlertid klart, at typen af keretgjsbeskatning samt beskatningsniveauet kan have indvirkning pa
fornyelse af bilparken og dermed p& &émissionsniveauet.
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Hvis veegtafgiften for eksempel er baseret pa en personbils slagvolumen, betales
der den samme veegtafgift for to karetgjer pa 1500 cc, uanset deres respektive
breendstofforbrug, veegt, alder og den i karetgjerne anvendte teknologi.
Afgiftsdifferentiering betyder, at ejeren af en breendstofakonomisk personbi| skal
betale lavere veegtafgift end ejeren af en lignende, men mindre
breendstofgkonomisk vogn. Statens samlede afgiftsindteegter bgr imidlertid
forblive ueendrede. Afgiftsdifferentieringen mellem to sadanne karetgjer bar|veere
af en sadan stgrrelse, at forbrugerne har et steerkt incitament til at veelge den
braendstofgkonomiske vogn.

Hvis registrerings- og veegtafgiften er helt eller delvist &faseret, er der stgrre
chance for, at afgiftsdifferentieringen medvirker til at nedbringe »CO
emissionerne.

| gjeblikket opkreever kun en medlemsstat (Det Forenede Kongerige) en|CO
baseret veegtafgift. For en personbil, der udleder mindre end 150,go€@&m,
opkraeves 159 EUR, medens der for mere forurenende biler opkraeves en gradvist
stigende afgift pa op til 246 EUR for biler, der udleder over 185 g @Okm.

| Nederlandene har breendstofekonomiske personbiler siden den 1. januar 2002
faet "energibonus". Denne bonus har form af en nedseettelse¢ af
registreringsafgiften.

Kommissionen skal i den forbindelse henlede opmeerksomheden p3, at:

karetgjsbeskatning er et vigtigt supplerende instrument i forbindelse med
gennemfarelsen af EU's malsaetning om at bringe-@@issionerne ned pa 120 g
pr. km for fabriksnye biler inden 2008-2010 for at opfylde EU's forpligtelser i
Kyoto-protokollen.

der i forbindelse med karetgjsbeskatning bgr etableres en mere direkte
sammenhaeng mellem beskatningsniveauet og den enkelte nye persongils CO
emissionsniveau. Afgiftsdifferentiering for karetgjer er blevet identificeret som et
vigtigt parameter til forbedring af den samlede braendstofeffektivitet i fabriksnye
biler. De eksisterende kagretgjsafgifter bar erstattes af afgifter, der i fuldt omfang
er baseret pa Cf£emissionsniveauet, eller i hvert fald ma det veere et
mindstekrav, at C@problematikken tages med i betragtningerne i forbindelse
med justeringer af de eksisterende registrerings- og veegtafgifter. Disse elementer
kunne ogsa gere det muligt at tage hensyn til andre nationale miljgmaessige
hensyn, for eksempel en hurtig indfgrelse af EURO IV-standarderne.

Kommissionen er opmeerksom pa den potentielle konflkt mellem
karetgjsbeskatningens indteegtsmaessige betydning og andre politiske hensyn. Hvis
registrerings- og veegtafgifter omlaegges i en mere miljgvenlig retning, kan resultatet
blive, at indteegterne fra disse afgifter falder, hvis denne miljgvenlige politik krones
med held. Dette afhaenger imidlertid i udstrakt grad af, hvordan disse afgifter
omlaegges og af, hvordan forbrugerne reagerer pa disse nye tiltag. For at sikre stabile
indteegter og bevare afgifternes miljgmaessige incitament kan det vise sig ngdvendigt
at aendre pa afgifternes udformning og niveau. Sadanne aendringer skal ogsa tage
hgjde for potentielle indteegtstab som fglge af kommende personbilgenerationers
forventede ggede braendstofakonomiske effektivitet.
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5.4.

Firmabilsbeskatning

Firmabiler udgar en betydelig del af det antal nye personbiler, der saelges hvert ar, og
af den samlede bilpark. Hidtil er der ikke blevet givet nogen generelt acceptabel

definition pa, hvad en "firmabil" er. Det skyldes, at omstaendighederne omkring og

afgiftsbestemmelserne vedrgrende firmabiler varierer betydeligt fra medlemsstat til
medlemsstat. Generelt kan det siges, at:

» firmabiler er 8 til 10% starre og har en tilsvarende stgrre motorkapacitet end den
gennemsnitlige bilpark, og at de derfor er mere,@@urenende.

« firmabiler karer flere kilometer arligt end den gennemsnitlige bilpark og derfor i
hgjere grad bidrager til det totale trafikniveau, forurening og braendstofforbrug.

 en virksomhed beholder en firmabil i mellem 1 og 3 ar, fer den videresalges pa
det private brugtvognsmarked

« firmabiler pa grund af deres starrelse og antal har en betydelig indvirkning pa
starrelsen og sammensaetningen af den samlede bilpark og dermed pa |dennes
CO,-emissionsprofil

 firmabiler er mindre falsomme over for aendringer i detailhandelpriser end private
personbiler.

Firmabiler udger en betydelig del af alle personbiler (fabriksnye og brugte).
Firmabiler udgjorde mellem 35 og 45% af samtlige solgte biler pa de stgrre EU-
markeder i 1999 (se tabel 9 i bilaget). Irland og Italien udggr en undtagelse med kun
henholdsvis 7,5 og 10%. Firmabiler er generelt stgrre og har starre motorer end den
gennemsnitlige bilpark. Dette skyldes til dels, at mere velbeslaede bilister
(selvsteendige og ledere) af forskellige arsager foretraekker sddanne vogne. Desuden
kan afgiftsregler og andre finansielle ordninger bidrage til nedbringe de faktiske
omkostninger for kaberen og brugeren, saledes at der eksisterer et incitament til at
erhverve stgrre biler.

Selv om beskatningsordningerne for firmabiler varierer betydeligt medlemsstaterne
imellem, indeholder de normalt:

» elementer afvirksomhedsbeskatningom giver virksomheden mulighed for at
treekke anskaffelses- eller leasingomkostningerne fra det skattepligtige overskud

» regler om, aindkomstskatteskal betales af den ansatte, der anvender kagretgjet.
Generelt betragtes en firmabil som et "frynsegode”, og den anslaede veerdi af
denne fgjes til den personlige indkomst og beskattes ifglge de nationale
beskatningsregler. For at beregne veerdien af dette gode anvendes en sats, der
varierer fra medlemsstat til medlemsstat, pa anskaffelsesvaerdien af firmabilen
(pris far skat + registreringsafgift og moms). Denne sats svinger fra 9% i Sverige
0g 12% i Tyskland til 25,5% i Irland og 35% i Det Forenede Kongerige.

Desuden er den moms, der betales ved anskaffelsen eller leasingen af en firmabil, i
princippet fratraekkelsesberettiget under forudseetning af, at det pagaeldende karetgj
anvendes i forbindelse med beskatningsmaessige aktiviteter (i nogle medlemsstater er
der dog tale om en begraenset fratreekkelsesberettigelse). | betragtning af starrelsen
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og prisen pa normale firmabiler kan muligheden for at fratreekke momsen udggre et
kraftigt incitament til at anskaffe dyre og generelt dermed ogsa mindre
breendstofgkonomiske personbiler.

| den senere tid har er flere medlemsstater begyndt at ga deres
firmabilbeskatningsordninger efter i sgsmmene. | tre medlemsstater beskattes gratis
breendstof til privat forbrug (Irland, Finland og Det Forenede Kongerige), medens
andre medlemsstater har valgt at beskatte i forhold til antallet af karte kilometer. En
ny firmabilbeskatningsordning vil treede i kraft i Det Forenede Kongerige i 2002.
Denne ordning medferer, at den indkomstskat, som den ansatte, der benytter det
pageeldende karetgj, skal betale, til dels vil blive baseret pa kgretgjets CO
emissionsniveau. Denne nye ordning vil veere et nyttigt eksperiment og kan komme
til at danne udgangspunkt for fremtidige ordninger i andre medlemsstater.

Kommissionen opfordrer virksomheder til at tage hensyn til den overordnede
transport- og miljgpolitiske malszetning, nar de stiller karetgijer til radighed for deres
ansatte for transport mellem hjemmet og arbejdspladsen. Kommissionen har til
hensigt at foretage aendringer i sine henstillinger for gennemfgrelsen af forordning
nr. 761/200% (EMAS) med henblik p& at sikre, at der i fuldt omfang tages hgjde for
firmabilernes miljgmaessige indvirkning.
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6.

KONKLUSIONER OG HENSTILLINGER

EU's personbilmarked er opdelt i 15 nationale markeder, hvilket til dels skyldes den
forskellige karetgjsbeskatningspolitik i medlemsstaterne. Dette skaber en raekke
problemer for bade EU-borgerne og bilindustrien. Indfarelsen af euroen vil
efterhanden indebaere stagrre gennemsigtighed bade hvad angar priser og beskatning,
og vil muligvis medfgre fornyet pres for gget tilneermelse af satserne for
karetgjsbeskatning. Denne meddelelse viser, at man bgr overveje en raekke politiske
foranstaltninger, hvad personbilsbeskatning angar, med henblik pa at finde varige
lgsninger pa de problemer, som EU-borgerne og bilindustrien star overfor, og
dermed ogsa effektivisere det indre marked og @ge de fordele, som forbrugerne i EU
burde have af dette indre marked. Desuden fremgar det af denne meddelelse, at
karetgjsbeskatning kan bidrage til at opfylde forpligtelserne i Kyoto-protokollen.

A. Fjernelse af afgiftsmaessige hindringer for personbiler i det indre marked

Registreringsafgiftsniveauerne bgr gradvist seenkes, saledes at de enten stabiliseres
pa et lavt niveau eller helst helt fiernes Dette bgr ske i labet af en overgangsperiode
pa mellem 5 og 10 ar. Der skal tages hensyn til situationen i de enkelte
medlemsstater.

Der bgr ske en gradvisverfgrsel af indteegtsgenererirfta registreringsafgift til
veegtafgift og i nogen udstraekning til breendstofafgifter. Dette er muligt og kan ske
samtidig med, at der gennemfares en nedseettelse af registreringsafgiften pa en
budgetmaessig neutral made.

Der bgr ske en vis tilneermelse mellem samtlige medlemsstaternes veegtafgiftssatser,
navnlig hvad angar beskatningsgrundlaget. Hvis der i fremtiden kun bliver tale om
mindre forskelle i veegtafgiftssatserne, vil man kunne undgd opsplitning af
bilmarkedet og forhindre gget skatteunddragelse.

Punktafgiften pa dieselolie, anvendt som breendstof i personbiler, bar gradvist haeves,
sdledes at den pa mellemlang sigt kommer til at svare til punktafgiften pa blyfri
benzin, og samtidig bar der treeffes tiltag til, at vaegtafgiften pa dieseldrevne biler
kommer til at svare til afgiften pa benzindrevne biler.

Der bgr sa hurtigt som muligt indfares myistreringsafgiftsrefusionsordniricalle

de 10 medlemsstater, der i gjeblikket opkraever registreringsafgift. Sddanne ordninger
ber i overgangsperioden sikre en forholdsmaessig rimelig tilbagebetaling af
registreringsafgiftens restveerdi i alle tilfeelde, hvor en personbil, der er registreret i
en medlemsstat, eksporteres eller permanent flyttes til en anden medlemsstat. En
sadan ordning ville lgse alle de dobbeltbeskatningsproblemer i forbindelse med
registreringsafgift, som EU-borgerne star over for i dag. Refusionsordningen bar
ogsa veere geeldende i tilfaelde, hvor kgretgjer permanent overflyttes til en anden
medlemsstat i forbindelse med bopzelsskift. En sadan refusionsordning ville ogsa
have en positiv indflydelse pa eksporten af brugte vogne, fordi prisen kan saettes ned
som falge af registreringsafgiftsrefusionen.



Der bar ogsa indfgres generelle regler for, hvordan registreringsafgiften for brugte
biler, importeret fra andre medlemsstater, udregnes. Denne metode til at udregne
restveerdien bgr ogsa finde anvendelse ved refusionssystemet.

Der bgr indfares generelle regler for, hvordan man undgéar dobbeltbeskatning, hvad
angar veegtafgift.

B. Afgiftsmaessige foranstaltninger: et af midlerne til begreensning af
karetgjers CO,-emissioner

Man bgr omstrukturere karetgjsbeskatningsgrundlaget med henblik pa at etablere en
mere direkte sammenheaeng mellem beskatningsniveauet og den enkelte nye
personbils C@emissionsniveau. Bade registrerings- og vaegtafgifter bgr i fuldt
omfang CQ-baseres, eller i det mindste bgr man tage hgjde for-@0Oblematikken

i forbindelse med fastseettelsen af disse afgifter. Denne strukturelle aendring er
ngdvendig, hvis man i fuldt omfang skal kunne udnytte beskatningsinstrumentet til at
mindske CQ-emissionerne fra fabriksnye personbiler. Der bgr tages hensyn til
situationen i de enkelte medlemsstater. Hvis registreringsafgiften i en medlemsstat
f.eks. allerede er lav, bgr den overgangsperiode, hvor registreringsafgiften skal
nedseettes yderligere, veere forholdsvis kort. | sddanne tilfaelde er det muligvis ikke
umagen veerd at gennemfgre denne strukturelle aendring af registreringsafgiften.
Omstruktureringen bar sa i stedet rettes mod veegtafgiften inden for rammerne af den
gradvise tilneermelse af beskatningsgrundlaget.

Alle medlemsstater bgr indfgre afgiftsdifferentiering som et vigtigt parameter med
henblik pa at effektivisere Cemissionsbeskatningssystemet for personbiler samt —
efter eget valg — at bidrage til en reduktion af andre emissioner. Det optimale
afgiftsdifferentieringsniveau kan komme til at variere medlemsstaterne imellem
under hensyntagen til de enkelte medlemsstaters bilmarked.

| forbindelse med firmabilbeskatningen skal der tages hensyn til EU's generelle
politiske ~malseetning, navnlig hvad angar transport- og miljgpolitik.
Beskatningsordningerne bgr tage hensyn til det stigende antal firmabiler og tage sigte
pa klart og utvetydigt at opmuntre virksomhederne til at benytte mere- CO
gkonomiske biler. | de fleste medlemsstater indeholder den eksisterende
virksomheds- og indkomstbeskatningslovgivning ikke et sadant incitament.

KONKLUSION

Kommissionen henstiller til Radet, at det godkender de generelle principper i afsnit
A og B ovenfor, og at medlemsstaterne tager hensyn til disse generelle betragtninger,
nar de evaluerer og foretager eendringer i deres nationale beskatningsordninger for
karetgijer.

Kommissionen kan, med udgangspunkt i disse principper og i lyset af
hgringsprocessens resultater, fremlaegge forslag til en feellesskabslovgivning, som:

« pa kort sigt indfarer emegistreringsafgiftsrefusionsordningg generelle regler
for beregning af registreringsafgiftefor brugte vogne, der overfagres mellem
medlemsstaterne



* i en overgangsperiode sikrer gnadvis nedsaettelse af registreringsafgiftéret
lavt niveau, og om muligt dens totale ophaevelse, og

» sikrer omstrukturering og tilnsermelse af beskatningsgrundlaget for veegt- og
registreringsafgiftmed henblik pa at gare disse afgifter mere @@ienterede og
sikre, at de i hgjere grad opfylder kravene fra det indre marked.



Bilag 4. Registreringsafgift i de forskellige EU-
lande og Norge

| nedenstdende tabel er registreringsafgiften i de forskellige EU-lande og
Norge beregnet for VW Polo, og en Mercedes. | beregningerne anvendes den
danske forhandlerpris renset for afgift og moms. Den beregnede registrerings-
afgift er sdledes en tilnaamet afgift. Der tagesi beregningerne, med undtagel-
se for Danmark, ikke hgjde for eventuelle fradrag i afgiften. Det betyder, at
afgiften i de evrige lande kan vaare en smule overvurderet. Der er i alle bereg-
ninger anvendt satser for 2000, bortset fra Danmark hvor de gaddende satser

er benyttet.
Land Afgiftsgrund- | Formel VW polo, 1,4 | Mercedes C310,
lag Basic classic Auto
Afgift | Afgift | Afgift | Afgift
(€) (kr.) (€ (kr.)
Danmark | Forhandlerpris 105 pct. Op til | 11.509 | 86.905 | 66.465 | 501.897
(inkl. moms) 57.400 kr. og 180
pct. Af resten
Belgienl Hestekradter <70 kW: 2.500 BEF 62 468 | 4.958 | 37.454
>155 kW: 200.000
BEF
Tyskland | Ingen 0 0 0 0
Spanien | Vaadi og Motor- | < 1600ccm: 7 pct. 639 | 4825 | 4.139| 31.255
starrelse (ccm) > 1600ccm: 12 pct.
Frankrig | Ingen - 0 0 0 0
Graken- | Veadi (inkl. | Vaadi*ccm- 1.443 | 10.898 | 31.981 | 241.499
land moms) og mo- | koefficient
torstarrelse
(ccm)
Irland Veadi (inkl. | <1400ccm 22,5 pct. 2220 | 16.762 | 11.180 | 84.422
moms) differen- | 1400-2000ccm 25
tieret efter ccm pct.
>2000ccm 30 pct.
Italien Fast belgb - 151 | 1.140 151 1.140
Luxem- Ingen - 0 0 0 0
burg
Holland | Nettopris (eks. | 45,2%* Nettopris- 2.143 | 16.180 | 12.378 | 93.471
moms) 3394 NLG (Benzin)
45,2%* Nettopris
+722 NLG (Diesdl)
Dstrig Nettopris og | (2 pct. * braandstof- 571 | 4310 | 4.621| 34.891
bramdstofforbrug | forbrug -
31)* nettopris (ex
momes)




Land Afgiftsgrund- | Formel VW polo, 1,4 | Mercedes C310,
lag Basic classic Auto
Afgift | Afgift | Afgift |  Afgift
(€) (kr.) € (kr.)
Sverige | Ingen - 0 0
Portugal | Motorsterrelse >1250ccm: 2772 | 20.930 | 17.762 | 134.126
652* ccm-421.846
1251-
2500ccm: 1546* ccm-
1.537.838
>2500ccm
2.275*ccm-
3.361.538
UK Ingen - 0 0 0
Finland Importpris (eks. | 100%* veadi- 7.381 | 55.738 | 30.030 | 226.766
Moms) 4600FIM
Norge vaggt, motorvo- Vegtafgift (kr./kg): 54.848 294.493

lumen og motor-
effekt

<1150 kg: 32,68;
1150- 1400: 65,36;
1400-1500 kg:
130,73; >1500:
152,04.
Slagvolumen (kr./ccm
< 1200ccm: 9,65
1200-1800ccm:
25,26
1800-2200ccm:
59,42

> 2200ccm: 74,23.
Motoref-
fekt(kr./kW):

< 65 kW: 126,23
65-90 kW: 460,4
90-130 kW: 921,1
>130 kW: 1558,73

lkke alle skalatrin er gengivet i tabellen.




Bilag 5. Eksempel pa beregning af lesbende regi-

streringsafgift

Model: Peugoet 307 XR 1.6 (benzin)

Salgspris: 192.214

Heraf beregnet afgift: 101.374
Ar Lebende afgift Restafgift Forrentning | I alt at betale

(kr.) (kr.) (kr.) (kr.)

1 15.206 86.168 5.170 20.376
2 10.340 75.828 4.550 14.890
3 9.099 66.728 4.004 13.103
4 8.007 58.721 3.523 11.531
5 7.047 51.674 3.100 10.147
6 6.201 45.474 2.728 8.929
7 5.457 40.017 2.401 7.858
8 4.802 35.215 2.113 6.915
9 4.802 30.413 1.825 6.627
10 4.802 25.611 1.537 6.339
11 4.802 20.809 1.249 6.051
12 4.802 16.007 960 5.762
13 4.802 11.205 672 5.474
14 4.802 6.403 384 5.186
15 4.802 1.601 96 4.898

16 og fremefter 4.802 0 0 4.802

Note: Den lobende afgift er beregnet som 15. pct. det forste ar og 12 pct. de efterfolgende.

Restafgiften forrentes med 6 pct. per ar.




Bilag 6. Vigtige afggrelser og sager pa bilomradet

| det felgende gennemgas et par af de vigtigste afgarelser og sager pa bil-

omrédet.

1.

Kommissionen mod Danmark (1988). | denne sag fastslar domsto-
len, at det er i strid med EQF-Traktatens artikel 95, at opkraave en
registreringsafgift af importerede brugte motorkeretgjer pa grund-
lag af en hgjere vaardiansadtelse end motorkeretgjets reelle vaadi,
med den virkning, at importerede brugte motorkeretgjer beskattes
hérdere end brugte motorkeretgier pa det indenlandske marked.
Dommen bevirkede, at Danmark aandrede pa beregningen af regi-
streringsafgift af brugte importerede keretgjer.

" Portugal-dommen”. Den 22. februar 2001 afsagde Domstolen
dom i en pragudiciel sag vedr. afgift af brugte keretgjer. Her fast-
sé&r domstolen, at en afgift der palaagges brugte importerede kare-
tgjer, end ikke i enkelte tilfadde ma overstige den residual afgift der
er indeholdt i et tilsvarende brugt keretgj pa det indenlandske mar-
ked. Implikationen af denne dom er, at der i dle tilfadde skal fore-
ga en individuel vurdering af keretgjet og at det ikke er muligt at
anvende en mekanisk afskrivningsskala ved beregningen, med
mindre denne sikrer fagrstnaevnte princip.

" @strig-dommen”. Domstolen fastslog i denne sag af den 21. marts
2002, at den afgift der palasgges udenlandske leasingbiler for-
holdsmaessigt skal svare til den periode karetgjet anvendes i lan-
det. Det betyder, at det ikke er tilladt at opkraeve fuld registrerings-
afgift af sadanne karetgjer men, at der skal foretages en forholds-
maessig beregning af afgiften. Dette princip gadder uanset om der
er tale om en vaadibaseret afgift eller en afgift der beregnes pa
tekniske kriterier. Domstolen udtaler i den @strigske sag meget
klart, at det er i strid med bestemmelserne vedr. den frie bevagge-
lighed for tjenesteydel ser at opkraeve fuld afgift af leasede biler der
ges af udenlandske leasing-selskaber. Der er dog ikke noget der
hindrer medlemsdlandene i at kraeve disse biler indregistreret i det
land de primaat anvendes. Folketinget vedtog i februar 2003 en
andring af registreringsafgiftsoven der indebazrer, at de danske
regler nu er i overensstemmelse med de EU-retlige principper der
blev fastslaet i dommen



4.

"De Danske Bilimportarers sag mod Skatteministeriet”. De Dan-
ske Bilimportarer har lagt sag an ved @stre landsret hvor de angri-
ber registreringsafgiften pa en ragkke punkter. @stre Landsret (DL)
har efterfalgende valgt, at forelasgge et enkelt spargsmal for EF-
domstolen. DL har anmodet om stillingtagen til om registrerings-
afgiften i kraft af den meget hgje afgiftssats (180 procent) er i strid
med art. 28 (kvantitative importrestriktioner) og hvis det er tilfad-
det, om en sadan afgift sa kan retfaardiggeres udfra andre hensyn.
Der er endnu ikke faldet dom i sagen.

"Udenlandske firmabiler”. Kommissionen har den 20.12.02 udta-
get staevning mod Danmark for overtreedelse af EF-traktatens arti-
kel 39 sammenholdt med artikel 10, for sa vidt angar krav om at
personer med fast bopad i Danmark skal svare registreringsafgift
af firmabiler der er stillet til radighed af en udenlandsk arbejdsgi-
ver. Kommissionen mener, at herboende, der far tillet en firmabil
til rdighed af en arbejdsgiver i udlandet, ska have lov til at benyt-
te bilen afgiftsfrit, erhvervsmaessigt som privat i Danmark uden, at
skulle betale dansk registreringsafgift. Dette uanset om der er tale
om bi- eller hovedbeskadtigelse for den pagaddende. Kommissio-
nen mener, at dette felger af Traktatens regler om arbejdskraftens
fri bevaggelighed og den frie bevasgelighed for tjenesteydelser. Sa
gen startede med en dbningsskrivelse i 1997. Begrundet udtalelse
fulgte i 1998. Danmark aandrede, efter dreftelser med Kommissio-
nen, i 1999 reglerne, sa firmabilerne i stedet for fuld registrerings-
afgift og krav om danske nummerplader, kunne betale en Igbende
afgift og blive pa udenlandske nummerplader. Kommissionens op-
fattelse andredes dog ikke. | 1999 fulgte en supplerende abnings-
skrivelse og i 2000 en supplerende begrundet udtalelse, som blev
besvaret fra dansk side i januar 2001. Regeringen modtog i Slut-
ningen af december 2002 en formel staevning.

"Hyttegodshiler”. Den 2. januar 2003 modtog den danske regering
Kommissionens begrundede udtalelse i ovennaevnte sag, af den 19.
december 2002. Den begrundede udtalelse er en opfelgning pa
Kommissionens dbningsskrivelse af den 24. juli 2001, som blev
besvaret af den danske regering ved skrivelse af den 24. september
2001, og er sidste skridt fer en egentlig staevning. Kommissionens
holdning er, at der skal indrammes afgiftsfritagelse for biler der
indfares til Danmark efter ophold i udlandet af helt ned til seks
maneders varighed. Der opkraevesi dag afgift af alle biler der ind-
faresi forbindelse med flytning fra et andet EU-land.






