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Grundnotat

Kommissionens forslag til Radets direktiv om andring af direktiv
92/81/EQF og direktiv 92/82/EAQF med henblik pa indfgrelse af en szrlig
afgiftsordning for dieselolie, der anvendes som brzndstof til erhvervs-
formal og med henblik pa tilnzermelse af punktafgifterne pa benzin og
dieselolie (Kom (2002)410).

Forslaget om en s®rlig afgiftsordning for diesel og en tilnzrmelse af afgifter-
ne pa benzin og dieselolie kan blive taget op 1 forbindelse med drgftelserne
om energibeskatningen pd ECOFIN den 8. oktober 2002.

Forslaget skal vedtages med enstemmighed efter art. 93 og vaere implemente-
ret i national lovgivning senest den 31. december 2002.

1. Baggrund og indhold

Kommissionen har den 24. juli 2002 fremsat Forslag til Radets direktiv om
@&ndring af direktiv 92/81/E@F og direktiv 92/82/E@F med henblik pa indfg-
relse af en serlig afgiftsordning for dieselolie, der anvendes som brandstof til
erhvervsformal, og med henblik pa tilnzermelse af punktafgifterne pa benzin
og dieselolie.

Strukturen for afgifter pa mineralolier er i dag reguleret ved direktiv
92/81/E®QF (bl.a. obligatoriske fritagelser og lempelser) og direktiv
92/82/E@F (minimumssatserne) samt ved Radets beslutning 2001/224/EQF.

3 medlemslande har i dag neds=ttelse af afgiften for diesel, der anvendes som
brendstof til erhvervsformal, og disse er geldende indtil senest den 31. de-
cember 2002. Formalet har varet at kompensere for de stigende priser pa olie
samt at fa en mere ensartet beskatning af benzin og diesel til privat brug.

Alle medlemslande har i dag tilladelse til en razkke lempelser/fritagelser efter
art. 8, stk. 4, i 92/81/E@F, og fritagelser — f.eks. diesel til bybusser - er gzl-
dende indtil 31. december 2006. Kommissionens forslag @ndrer ikke ved mu-
lighederne for stadig at opna tilladelse til lempelser eller fritagelser efter art 8,
stk. 4 i direktiv 92/81/EQF. Kommissionens forslag giver endvidere mulighed
for frem til og med 2009 at anvende lavere afgifter pa brendstoffer til privat
brug, hvis der er iverksat andre beskatningsordninger for brug af vejnettet
med henblik pa at dekke transportomkostninger.
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Kommissionen opfordrer medlemsstaterne til at anvende evt. merprovenu til
reduktion af andre skatter og afgifter inde for transportomradet, og herved ogsa
reducere evt. stigninger i inflationen som fglge af stigninger i afgiftssatser. Ifplge
Kommissionen vil en evt. stigning i inflationen i det enkelte medlemsland pé fzl-
lesskabsniveau blive reduceret af de lande, som reducerer deres afgifter.

Kommissionen finder ikke, at forslaget vil give problemer i forhold til reglerne
om statsstgtte.

Kommissionen planlegger yderligere at komme med en meddelelse om beskat-
ning af infrastruktur og har nu udsendt en meddelelse om beskatning af personbi-
ler (KOM(2002)431).

Diesel, der anvendes som brandstof til erhvervsformal

Kommissionen begrunder forslaget om harmonisering af afgiften pa diesel, der
anvendes som brandstof til erhvervsformél, med, at der i dag er alvorlige konkur-
renceforvridninger pa dette marked. Serligt som fglge af liberaliseringen af
transportmarkedet 1 1998 finder Kommissionen, at det er vigtigt at reducere kon-
kurrenceforvridningerne. Omkostninger til br@ndstof udggr en stor del af om-
kostningerne for tung transport.

Kommissionen finder, at forslaget ogsa vil medfgre bedre beskyttelse af miljget
ved i stgre omfang end tidligere at indfgre “forureneren betaler-princippet” samt
give en bedre prisstabilitet.

Afgiften pa brendstof og pa biler varierer fra medlemsland til medlemsland. Af-
giften pa diesel varierer i mellem medlemslandene fra 245 € i Greekenland til 742
€ pr. 1000 liter i UK (1823 kr.—- 5520 kr. pr. 1000 liter). Spredningen i afgifterne
medlemslandene imellem er voksende, s en forhgjelse af den eksisterende mini-
mumsafgift vil ifplge Kommissionen ikke vare tilstrekkelig.

En kritik af harmoniserede afgifter har varet, at harmoniseringen reducerer med-
lemslandenes gkonomiske riderum. Kommissionen saztter spgrgsmalstegn ved,
_om dette raderum reelt eksisterer for diesel, der anvendes som brandstof til er-
hvervsformél, da Kommissionen finder, at forhgjelser af afgifterne i dag vil med-
fgre gget handel 1 udlandet med diesel til lavere afgifter.

Forslaget vil ifglge Kommissionen give medlemslandene gget raderum for afgif-
ter pa diesel til privat brug.

Forslagets udformning for diesel til erhvervsmeassig anvendelse
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Kommissionen foreslar, at anvendelsen af diesel opdeles 1 to, alt efter om der er
tale om diesel; der anvendes som braendstof til erhvervsformal, eller diesel til pri-

vat brug.

Ved diesel, der anvendes som brendstof til erhvervsformal, forstas erhvervsmas-
sig transport med kgretgjer pd mere end 16 tons og befordring af passagerer 1 bus-
ser med siddeplads til mere end 9 personer, inkl. chauffgr.

Den nuvarende minimumsafgift pa diesel er pa 245 € pr. 1000 liter (1823 kr. pr.
1000 liter). Denne sats er ikke blev @ndret eller justeret i forhold til inflationen
siden 1. januar 1993. 245 € reguleret i prisudviklingen tilbage fra 1993 og frem til
2003, svarer til 306 € (2277 kr.).

En central afgift vil ifglge forslaget pr. 1. januar 2003 blive sat til 350 € pr. 1000
liter (2604 kr. 1000 liter) diesel, der anvendes som brandstof til erhvervsformal.
Medlemsstaterne skal ifplge forslaget afgiftspalegge diesel, der anvendes som
braendstof til erhvervsformal, inden for et fastsat band. Dette sker af hensyn til
den store spredning i afgiften pa diesel medlemslandene 1 mellem. I 2003 vil ban-
det vare pa +100 € (744 kr.), hvilket svarer til, at afgiften pa diesel skal ligge
mellem 250 og 450 € pr. 1000 liter (1860 — 3348 kr. pr. 1000 liter). Bandet skal
ifplge forslaget reduceres med 14 € (104 kr.) pa hver side af den centrale afgift
arligt indtil 2008, og herefter med 15 € (112 kr.) 1 2009 og 2010. Denne udform-
ning medfgrer, at afgiften vil veere harmoniseret 1 2010.

Figur 1 Bindet omkring den centrale afgift pa diesel, der anvendes som brendstof til
erhvervsformal, ved en arlig forhgjelse pa 2,5 pct.

€ pr. 1000 liter
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Medlemsstater, hvor den gennemsnitlige afgift pa diesel er mere end 1,5 gange
den centrale afgift, kan ifglge forslaget afgiftsbeleegge uden for bindet i op til 7

°

ar.
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Den centrale afgiftssats vil ifglge forslaget arligt blive reguleret — fgrste gang 1.
marts 2004 og herefter arligt den 1. marts — pa basis af forbrugerprisindekset, dog
maksimalt 2,5 pct. ®ndring. Reguleringen medfgrer ifglge Kommissionen, at af-
giften opretholder sin reale vaerdi. Under forudsztning om en arlig regulering pa
2,5 pct. vil den centrale og den harmoniserede afgiftssats for diesel, der anvendes
som brandstof til erhvervsformal, vere pa 416 € pr. 1000 liter (3095 kr. pr. 1000 -
liter) 1 2010. Med denne antagelse er udviklingen 1 den centrale sats og udsvings-
bandet illustreret i figur 1.

Diesel til privat brug og benzin

Det er Kommissionens vurdering, at der ikke er nogen miljgmassig begrundelse
for, at diesel til anvendelse 1 personbiler skal palegges en lavere afgift end benzin
til personbiler. Alle medlemsstater bortset fra UK har i dag en lavere afgift pa
diesel end pa benzin. Differentiering er begrundet med, at diesel hovedsageligt
anvendes ved erhvervsmassig transport. Der er imidlertid i dag en stor stigning i
antallet af personbiler, som kgrer pa diesel. Desuden er prisen pa diesel uden af-
gift lidt hgjere end prisen pa benzin.

Afgiften pa benzin og diesel til privat brug ma efter Kommissionens forslag ikke
ligge under afgiften pa diesel, der anvendes som brandstof til erhvervsformal.
Forslaget har ogsa som formal at opfordre medlemslandene til at udligne forskel-
len i afgifter pa benzin og diesel til privat brug. Dette ggres ved at foresld samme
minimumsafgift fra 2006 pa diesel til privat brug og pa blyfri benzin.

Minimumsafgiften pa benzin pa 287 € pr. 1000 liter (2135 kr. pr. 1000 liter) har
ikke veret @ndret siden 1. januar 1993, og en regulering i forhold til inflationen
vil svare til afgift pa 360 € pr. 1000 liter (2678 kr. pr. 1000 liter) i 2003. Kommis-
sionen foreslar derfor, at minimumsafgiften for blyfri benzin i 2003 sattes til 360
€.

Minimumsafgiften pa diesel til privat brug foreslas i 2003 sat til 302 € pr. 1000
liter (2247 kr. 1000 liter), og i 2006 sat til 360 € pr. 1000 liter (2678 kr. pr. 1000
liter).

Minimumsafgiften for benzin og for diesel til erhvervsmassig anvendelse ma
ifglge forslaget ikke ligge under minimumsafgiften for diesel til erhvervsformal —
dvs. indtil 2010 det nederste band, herefter den centrale afgift. Denne begrans-
ning kan blive aktuel, hvis minimumsafgiften for diesel til erhvervsmassig an-
vendelse (som fglge af regulering i forhold til forbrugerprisstigninger) kommer til
at overstige 360 €. Det vil i givet fald medfgre, at minimumssatsen for savel die-
sel til erhvervsmassig anvendelse, diesel til privat brug og benzin bliver ens og

indekseret.
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En lavere afgift pa diesel til erhvervsmassig anvendelse kan gennemfgres ved re-
fusion af betalt afgift samtidig med evt. refusioner/betalinger af moms. Kommis-
sionen gnsker ikke at palegge medlemsstaterne at implementere direktivet pa en
given made. .

Minimumsafgiften for olie til opvarmning pavirkes ikke af Kommissionens for-

slag.

2. Gzldende dansk ret

Efter Lov om energiafgift af mineralolieprodukter mv. og lov om afgift pa kuldi-
oxid skal der svares afgift af gas- og dieselolie:

Tabel 1 Den danske afgift pd mineralolier

Mineral- CO,-afgift | Samlet afgift | Samlet afgift i €

olieafgift

Orelliter QOrelliter Orel/liter € pr. 1000 liter”
Gas- og dieselolie, der 274,4 26,8 301,2 405
anvendes som motor-
brandstof
Let dieselolie 264.5 26, 8 2913 392
Svovlifattig dieselolie 246,6 26, 8 2734 367
Blyholdig benzin 468/465,1' - 468/465,1" 629/625"
Blyfri benzin 403,6/400,6' - 403,6/400,6 542/538'

TFra benzinstation udstyret med dampretur. Afgiften pa benzin kan nedszttes yderligere med
3 gre/liter, hvis benzintanken opfylder Miljgministeriets skerpede krav til indretning og drift.
21 €=7,44 kr.

3Afgift ved 15°C.

For andre varer, bortset fra naturgas, som anvendes som motorbrendstof, betales
der afgift som af den vare, der erstattes. Hvis det er diesel, som erstattes, betales
afgift som af den type diesel, som erstattes. Dvs. kan virksomheden godtggre, at
specifikationerne for let dieselolie eller svovlfattig dieselolie er opfyldt, kan den-
ne afgiftssats benyttes.

Det fremgar af ovenstaende tabel, at der er en r&kke lempelser (let dieselolie,
svovlfattig dieselolie, dampretur samt krav til indretning og drift). Disse lempel-
ser er mulige med flere godkendelser efter art. 8, stk. 4 i direktiv 92/81/EQF.
Godkendelserne lgber indtil 31. december 2006, med mindre Radet pa .‘grundlag
af et forslag fra Kommissionen foretager en gennemgang af tilladelserne.

Der ydes ogsa godtggrelse af afgift for svovlfattig diesel, der anvendes i person-
motorkgretgjer, der med tilladelse efter lov om buskgrsel anvendes til rutekgrsel.
Dette er muligt med en godkendelse efter art. 8, stk. 4 i direktiv 92/81/E@F. God-
kendelsen Igber indtil 31. december 2006.
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Efter lov om afgift af svovl, skal der svares svovlafgift af gas- og dieselolie og af
blyholdig og af blyfri benzin, hvis produkterne indeholder over 0,05 pct. svovl.
Afgiften udggr 20 kr. pr. kg svovl. I praksis indeholder bade benzin og gas- og
dieselolie mindre end 0,05 % svovl, hvorfor disse produkter er fritaget for svovl-
afgift.

COs-afgiften og mineralolieafgiften skal legges sammen, nar det skal vurderes
hvorvidt minimumssatserne er overholdt. Svovlafgiften indgar ikke i denne vur-
dering.

3. Hgring

Skatteministeriet sendte den 16. august 2002 Kommissionens forslag i hgring.
Hgringsfristen var den 2. september 2002. Forslaget var sendt i hgring hos 81
brancher og organisationer. Der er indkommet 22 hgringssvar, hvoraf 14 indehol-
der kommentarer til forslaget.

Foreningen af Statsautoriserede Revisorer kan tilslutte sig de motiver, som danner
baggrund for forslaget og hilser et initiativ velkommen. Dansk Transport og Lo-
gistik (DTL), Arbejderbevagelsens Erhvervsrad (AE), Oliebranchens Fallesre-
prasentation (OE), Danske Entreprengrer (DE), Dansk Industri (DI), Dansk Metal
(DM), CO-industri (CO), Handel, Transport og serviceerhvervene (HTS) og
Landsorganisationen (LO) stgtter alle malsztningen om at mindske konkurrence-
forvridningen pa transportmarkedet. Det @kologiske Rad (DAR) finder, at Kom-
missionens forslag tilsidesztter medlemslandenes muligheder for at gge incita-
mentet over for vognmandene til at tage miljghensyn gennem anvendelse af mil-

jobetingede afgifter pa diesel til erhverv.

DTL, OE, DE, DI, DM, CO, HTS og Erhvervenes Transportudvalg (ETU) stgtter
en harmonisering af afgiften pé diesel, der kgrer i international trafik, pga. de ek-
sisterende afgiftsforskellige pa brendstof medlemslandene imellem. OE ¢nsker
dog ikke en 100 pct. harmonisering, men alene en harmonisering inden for et
snaevert band, siledes at der kan tages hgjde for nationale forskelle i prisdannel-
sen. AE og LO kan ikke stgtte en maksimumafgift pa diesel til erhvervsmeaessig
anvendelse, da en sadan vil fratage de enkelte EU-lande muligheden for nationalt
at fastsztte hgjere afgifter. Eventuelle omkostninger som fglge af en hgjere natio-
nal afgift vil alene vare et internt anliggende. Normalt kan Noah ikke stgtte an-

vendelsen harmgniserede afgifter, men finder at den foresldede harmoniserede af-
gift kan vere til fordel for miljget, da der foreslas en afgift efter eksterne omkost-

ninger.

OE gnsker yderligere en harmonisering af afgiften pa benzin og afgiften pa diesel
til privat anvendelse. CO og DM understreger, at beskatningen af benzin og diesel
til privat forbrug er et nationalt spgrgsmal, og stgtter, at dette omrade ikke har-

moniseres i Kommissionens forslag.
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DTL, ETU og DI finder, at overgangsperioden fra 2003 til 2010 er for lang. DTL
og ETU finder ogsa, at bandet er for bredt. Overgangsperioden og bandets brede
medvirker til fastholdelse af konkurrenceforvridningen. CO og DM finder, at det
er ngdvendigt med den foresldede overgangsperiode, da der skal tages hensyn til
forskellene i afgiftsstrukturen medlemslandene 1 mellem.

DTL er af den opfattelse, at omfanget af kgrsel som fglge af forskellige afgiftssat-
ser er af begrenset omfang, da transportmarkedet er meget konkurrencepreget
med krav om effektive just-in-time transporter, og da tilstedevarelsen af rabatter
pa dieselolie fremmer tankning i hjemlandet.

DTL finder, at alle afgifter og tilskud skal ses i en sammenhang ved gnsket om
dzkning af eksterne omkostninger, og at dette bgr gelde for alle transportformer,
ogsa pa bane, sg og i luften.

DTL, ETU, HTS og DI finder det vigtigt, at der ikke sker en ggning af det samle-
de skatte- og afgiftstryk for transporterhvervene, ogsa hvis der kommer et direk-

tivforslag om afgifter pa infrastruktur.

AE stgtter en forhgjelse af minimumsafgifterne, som ikke er blevet forhgjet siden
1992. DOR stgtter en forhgjelse af minimumsbeskatningen for diesel. DOR og
Noabh finder, at si l®enge vognmandenes omkostninger ikke samlet gges vil der
ikke vere et incitament til at gge belegningsgraden og overflytte godstransport
fra vej til mere miljgvenlige transportformer. Noah anfgrer endvidere, at billigere
personbiler og hgjere afgifter pa benzin vil medfgre en gget transport. Noah fin-
der, at de foreslaede forhgjelser er et skridt i den rigtige retning, men er alt for be-
skedne.

DTL gnsker, at de nye medlemslande er med i ordningen fra begyndelsen af deres
medlemskab — uden undtagelsesbestemmelser eller overgangsperiode.

DTL kan i visse situationer stgtte gkonomiske varktgjer til fremme af mere mil-
jovenlig adferd, men finder ikke, at en stigning afgifterne for dieselolie til er-
hvervsmassig anvendelse vil have en miljgmassig effekt. DOR og Noah finder,
at forhgjelsen for minimumsbeskatningen pa diesel er for lav til at give en miljg-
massig effekt, DR kan heller ikke stgtte et system, som medfgrer, at nogle med-
lemslande skal sznke afgiften pa diesel, som anvendes ved erhvervsmessig
transport. Forenmgen Trafikfakta (FT) finder, at skatter og afgifter pa transport-
omradet er for hgje, og gnsker ikke at stgtte en serlig afgift pa diesel til erhvervs-

formal.

Vedrgrende opdelingen for erhvervsmassig transport - lastbiler over 16 ton - fo-
reslar DTL og ETU, at grensen s®ttes ved 12 ton, da denne granse svarer til
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grensen i vejbenyttelsesafgiften, og er den grense, som vil blive anvendt ved en
kommende tysk vejafgift.

DTL, ETU og DI finder indeksering urimelig, da det forventes, at de eksterne
omkostninger vil falde de kommende ar. DTL finder, at indekseringen alene er et
fiskalt gnske og vil vere i strid med regeringens skattestop. OE gnsker heller ikke
at stgtte en indeksering af afgifterne, da prisen pa olieprodukterne kan variere
ganske sterk, hvilket kan medfgre, at en indeksering far utilsigtede konsekvenser.

D@R finder det absurd at forsgge at opggre de eksterne omkostninger, da f.eks.
klimazndringer forst viser sig 10 — 30 ar senere, og derfor nasten ikke er medta-
get 1 beregningerne. Endvidere gnsker D@R en stgrre stigning end inflationen el-
ler maksimalt 2,5 pct. AE og Noabh stgtter, at brugerne af transportmidler skal be-
tale de facto-prisen pa disse ydelser.

DOR ser hellere et krav om et partikelfilter pa alle dieselbiler. Indfgres dette vil
en del af begrundelsen for ligestilling af afgiften pa benzin og diesel bortfalde.
Ogséa Noah ser gerne skrappere krav til bilindustrien om reduktion af skadelige
emissioner, da Noah finder, at sddanne krav sammen med andre teknologiske vir-
kemidler vil fa en stgrre effekt end Kommissionens forslag om diesel. AE, OE og
Noabh stgtter en udligning af afgifterne pa diesel til privat brug og benzin. OE ¢n-
sker samme afgift pé benzin og pé diesel til bade erhvervsmassig anvendelse og
til privat brug.

D@R beklager, at Kommissionens forslag om beskatning af diesel ikke er kombi-
neret med forslag om gget anvendelse af miljgafgifter, og finder at vedtagelse af
dieselforslaget kan vanskeligggre et senere forslag om infratrukturafgifter. DTL
finder, at anvendelsen af afgifter bgr ske, hvor det kan have et adferdsmassigt
sigte — f.eks. differentierede afgifter pé forskellige miljgkvaliteter af brendstoffer.
ETU finder, at forslaget burde tage hgjde for en differentiering af afgifterne pa
forskellige miljgmassige kvaliteter af brendstof, hvilket vil medvirke til at
fremme miljgrigtige transporter.

4. Lovgivningskonsekvenser

Kommissionens forslag om harmonisering: af afgiften p& diesel indeholder nye
rammer for beskatning af diesel og benzin.

Den danske afgifte pa svovifattig diesel (367 € pr. 1000 liter) i 2003 lig;ger inden
for kommissionens forslag til rammer for beskatning af benzin og diesel. P4 sigt
vil den danske afgiftssats for diesel erhvervsmassig anvendelse i givet fald skulle
tilpasses, sd den holder sig inden for bandet og fra 2010 svarer til den centrale
sats. Hvorndr den danske afgift pa diesel til ethvervsmassig anvendelse i givet
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fald vil skulle &ndres fgrste gang afhanger af, pa hvilken made det gnskes at til-
passe afgiften samt prisudviklingen.

Figur 2 Oversigt over den centrale afgift med bind samt den danske afgift pA diesel un-
der antagelse om en prisudvikling pa 2,5 % p.a.

€ pr. 1000 liter

2003 2005 2007 2009 2011
Ar
(-—Centrale afgift === yre graense " Nedre greense === Djesel til erhverv i DK]

Zndringer i beskatningen af diesel kan ogsa fa betydning for andre anvendelser
end transport, f.eks. stationzre motorer, dieseldrevne arbejdsredskaber, land-

brugsmaskiner mv.

Den danske afgift p svovlholdig diesel er 405 € pr. 1000 (3013 kr. pr. 1000 liter).
Fra 2005 er anvendelsen af svovl i1 diesel reguleret ved et EU-direktiv. Satsen vil
ikke skulle @ndres inden 2005, og efter 2005 ma svovlholdig diesel ikke mar-

kedsfgres.

For diesel til privat brug vil samme @ndringer, som for diesel til erhvervsmaessig
anvendelse, vere ngdvendige, da afgiften ikke ma vaere mindre end afgiften pa
diesel til erhvervsmassig anvendelse.

Andringer i den danske afgift vil kreve en lovaendring af afgiften pd mineralolier.

Den danske afgift pa blyfri benzin pa 538 € pr. 1000 liter ligger over den foresla-
ede minimumssats pa 360 € pr. 1000 liter, og en lovandring vil ikke vare ngd-

vendig.

Yderligere @ndringer vil afthenge af, hvorvidt det gnskes at udligne afgiften pa
benzin med afgiften pa diesel til privat brug.

Foretages der en differentiering i afgifterne for diesel skal der ogsa indfgres en
mulighed for godtggrelse ved erhvervsmassig anvendelse. En godtggrelsesord-
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ning for danske vognmend vil fglge de almindelige regler for godtggrelse. Imid-
lertid skal reglerne for godtggrelse udvides, sa det ogsa er muligt at give godtgg-
relse til udenlandske vognmand, som har tanket i Danmark. Dette skal ogsé ind-

fores i dansk lovgivning.

Den danske udligningsafgift og den grgnne ejerafgift gor, at der ikke er en gko-
nomisk fordel ved et typisk kgrselsomfang i at kgre pa diesel frem for benzin.
Ved zndringer i enten afgiften pa benzin eller diesel skal udligningsafgiften og
den gronne ejerafgift justeres for at opretholde balancen.

5. Statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser

Tabel 2 Oversigt over geldende og foresliede afgiftssatser

Ezndstof 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
€ (kr) prf (kr.) pr.€ (kr.) pr.€ (kr) pr.€ (kr) pr.€ (kr) pr.€ (kr) pr€ (kr) pr.€ (kr.)pr,
1000 1 1000 1 10001 1000 1 10001 10001 1000 1 10001 10001

Gzldende dansk afgift, svovifattig]

diesel 367 (2734) B67 (2734) 367 (2734) 367 (2734) 367 (2734) 367 (2734) 367 (2734) 367 (2734) 367 (2734)

Gxldende dansk afgift, blyfri ben-|

zin 538 (4006) [538 (4006) 538 (4006) 538 (4006) 538 (4006) 538 (4006) 538 (4006) 538 (4006) 538 (4006)

U-forslag

ﬁommerciel anvendelse

[Antaget prisudvikling, % 3 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 2.5

Diesel, kommerciel anvendelse,|

kentral rate | 350 (2604) 359 (2671) 368 (2738) 377 (2805) 386 (2872) 396 (2946) 406 (3021) 416 (3095)

udsvingsbind, max. udsving prif

kide - 100 (744) 86 (640)  72(536) 58(432) 44 (327) 3037 15112) 0

Diesel, komimerciel anvendelse)

inimumsrate 45 (1823) [250 (1860) 273 (2031) 296 (2202) 319 (2373) 342 (2544) 366 (2723) 391 (2909) 416 (3095)

kke-kommerciel anvendelse

Diesel, ikke-kommerciel anven-|
delse, minimumsrate P45 (1823) P02 (2247) 302 (2247) 302 (2247) 360 (2678) 360 (2678) 366 (2723) 391 (2909) 416 (3095)

Benzin, blyfri, minimumsrate 287 (1823) P60 (2678) 360 (2678) 360 (2678) 360 (2678) 360 (2678) 366 (2723) 391 (2909) 416 (3095)

Afgiftssatserne er angivet ved 15 grader celsius.

Ovenstéende tabel viser en oversigt over de gzldende danske afgiftssatser, samt
de satser der foreslas i direktivforslaget.

I oversigten er kun medtaget svovlfattig diesel og blyfri benzin. Disse to brend-
stofkvaliteter udggr henholdsvis 81 pct. og 100 pct. af det samlede afgiftspligtige

’salg af henholdsvis diesel og benzin. For diesel til erhvervsmassig anvendelse
udggr den svovlfattige kvalitet stort set hele forbruget.

Statsfinansielle konsekvenser

‘ Direktivforslaget vil dels have direkte statsfinansielle konsekvenser fra det gjeblik

de nationale satser &ndres og dels en mere indirekte effekt i form af &ndret gren-
l sehandel. ZAndringemne i gransehandelen er ikke kun afhzngig af de danske sat-
ser, men en mangde andre faktorer. Dette er nermere beskrevet nedenfor.
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Som det fremgar af tabel 2 vil de nuvarende danske afgifter ligge over de foresla-
ede minimumssatser for benzin og diesel til privat brug og indenfor udsvingsban-
det for diesel til erhvervsmeassig anvendelse til og med 2008. Fra 2009 og frem
vil den nuvarende dieselsats (367 €) imidlertid vere lavere end minimumssatsen,
hvis den centrale sats er blevet indekseret med den maksimale indeksering pa 2,5
pet. arligt (391 €), hvorfor det i givet fald vil vere ngdvendigt at justere denne op.
Det antages i nedenstiende beregninger, at den danske sats fastholdes pa det nu-
verende niveau s& lenge som muligt og efterfglgende justeres op til minimums-
satsen. Man vil séledes fgrst have den centrale sats, nir dette ifglge forslaget kra-
ves 1 2010. Denne sats vil i givet fald vaere galdende for savel diesel til er-
hvervsmassig anvendelse som til privat brug. Den danske afgift pA benzin (538 €)
ligger vasentligt over minimumssatsen i hele perioden frem til og med 2010, og
der antages derfor ikke at ske @ndringer i denne sats. Det understreges, at der i
det ovenstaende er antaget at den centrale sats arligt reguleres med arlig vaekst pa
2,5 p.a. Udviklingen i satserne fremgar af tabel 2.

Med disse antagelser vil forslaget uden grznsehandelseffekter fa fglgende konse-

kvenser:

Tabel 3 Oversigt over statsfinansielle konsekvenser uden grensehandelseffekter

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Satsstigning, svovlfattig diesel,
€ pr. 1000 liter 0 0 0 0 0 0 24 25
Satsstigning, benzin, € pr.
1000 liter 0 0 0 0 0 0 0 0
Merprovenu, mill. kr. 0 0 0 0 0 0 390 805

I beregningerne er forudsat et forbrug pd 2000 mill. liter i & 2000 som efterfglgende vokser

med 1 pct. arligt.

Det nuvzrende danske system er imidlertid indrettet siledes afgiftssatsen pa die-
sel er lavere end afgiften pa benzin. Til gengzld er der etableret en udligningsaf-
gift der (delvist) kompenserer for denne afgiftsforskel. Denne struktur har med-
fort en fordeling af benzin- og dieselbiler, som er fundet hensigtsmassig. For ikke
at zndre pa denne fordeling kan det saledes forventes, at der i takt med eventuelle
dieselforhgjelser i givet fald tilsvarende vil ske nedsttelse af udligningsafgiften
for at fastholde den eksisterende balance mellem benzin- og dieselbiler.

Udligningsafgiftén omfatter personbiler, varebiler, hyrevogne og busser, mens
stgrre lastbiler betaler vejbenyttelsesafgift i stedet for udligningsafgift. For kgre-
tpjer omfattet af udligningsafgiften vil det sdledes vere sandsynligt, at disse kom-
penseres ved at denne nedszttes. Som fplge af at de helt store lastbiler ikke
betaler udligningsafgift, og at nogle af de kgretgjer som omfattes af udligningsaf-
giften, har en stgrre arskgrsel end det typiske, vil forslaget uagtet nedsettelsen af
udligningsafgiften samlet medfgre et merprovenu. Det skgnnes, at en tilsvarende
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nedsattelse af udligningsafgiften vil medfgre et provenutab i 2009 i stgrrelsesor-
denen 50 mill. kr. og ca. 100 mill. kr. i 2010. Samlet set skgnnes det foreliggende
forslag siledes at medfgre en provenu gevinst 1 2009 pa ca. 340 mill. kr. og ca.
705 mill. kr. 1 2010.

I arene efter 2010 vil den centrale sats ifglge forslaget fortsat skulle fremskrives
med prisudviklingen. Dette vil 1 givet fald medfgre en stigning i stgrrelsesordenen
10 € pr. 1000 liter (74 kr. pr. 1000 liter) pr. ar svarende til ca. 7,4 gre pr. liter.
Virkningen af dette kombineret med nedszttelse af udligningsafgiften skgnnes
arligt at indbringe et merprovenu pa ca. 140 mill. kr. Der er forudsat et uzndret
forbrug af dieselolie pa 2.200 mill. liter og det bemzrkes i gvrigt, at dette skgn er
behzftet med stor usikkerhed.

Da den nuvarende afgift pa benzin i 2010 fortsat vil vere vasentligt hgjere end
den centrale sats pa diesel og @®ndringen af udligningsafgiften vil sikre en hen-
sigtsmassig balance mellem diesel- og benzinbiler, antages det at benzinsatsen
ikke @ndres. Dette betyder, at satserne pa benzin og diesel til privat brug ikke ud-

lignes.

Specielt om grznsehandelseffekter

I 2001 skennes grznsehandelen med dieselolie at udggre ca. 140 mill. liter i
dansk favgr, mens den i 2002 skgnnes at blive ca. 210 mill. liter. Hvis afgiftsfor-
skellene blev udlignet i hele Europa, der blev set bort fra transittrafik og vogn-
mend fra de forskellige lande havde samme markedsandel i udenrigstrafikken
mellem lande (dvs. 50 pct. af eksporten sker pa eksportlandets biler og 50 pct. pa
importlandets) ville der vere en tendens til, at sméa lande ville f& en positiv gran-
sehandel. Dette skyldes, at vognmand tenderer mod at kgbe dieselolien i hjem-
landet, og at strzkningerne, der tilbagel®gges pa en international tur, vil vare
stgrre i de geografisk store lande end i de sma lande.

Da Danmark er et lille land, og tilmed har en markedsandel pa over 50 pct. af
transport at im- og eksport, vil der fortsat vere en tendens til en positiv grense-
handel pé trods af direktivforslagets forslag om harmonisering af afgiftssatserne
pa diesel til erhvervsmassig anvendelse.

En harmonisering kan have to modsatrettede effekter: En effekt gir i retning af
mindre grenseldndel 1 dansk favgr, hvis der tankes, hvor det er nemmest, idet
Danmark 1 flere &r har ligget under iszr den tyske afgift. Modsat kan det forven-
tes, at grensehandelen vil blive positivt pavirket af, at lavprislande som f.eks.
Luxembourg, Belgien og Ostrig nu kommer pa niveau med de resterende EU-
lande.
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Udover, at de ens afgifter vil skabe incitament til tankning i1 hjemlandet, er der
andre forhold, der vil forsterke dette incitament. For det fgrste vil en stgrre og
mere periodisk tankning medfgre, at danske vognmand vil kunne opna stgrre ra-
batter end udenlandske vognmand ved kgb 1 hjemlandet. For det andet galder
ogsé, at danske vognmeand har f& udgifter til aflgftning af moms pa den indkgbte
dieselolie, ligesom den vil ske hurtigere end udenlandske vognmand, der tanker i
Danmark. Sadanne forskelle i rabatter mv. udggr 1 stgrrelsesordenen 10-20
gre/liter med nogen variation.

Det vurderes, at disse modsatrettede effekter samlet set opvejer hinanden, saledes
at der med harmoniserede satser kan forventes en grensehandel med dieselolie 1
dansk faver af stgrrelsesordenen 150-200 mill. liter — altsa 1 samme niveau som
den nuvarende. Der kan 1 gvrigt henvises til “Rapport om grensehandel” fra
2001, hvor denne problematik er grundigt behandiet.

Samfundsgkonomiske konsekvenser

Ifglge kommissionen er et af forslagets hovedsigter at reducere forvridningerne af
den internationale konkurrence som er opstaet pa baggrund af forskelle i afgifts-
satser landene imellem. De kgretgjer, der anvendes til international transport, har
imidlertid sa store tankanleg (typisk 800 — 1000 liter), at rzkkevidden pr. tank-
fuld bliver meget lang. Med et brendstofforbrug pa 3 km/liter bliver rekkevidden
saledes ca. 2.500 km. pr. tank. Dette betyder, at vognmand i konkurrence, dvs.
vognmend fra forskellige lande, der kgrer de samme ruter, passerer de samme
tankningssteder, og derved principielt har de samme mulighed for at tanke, hvor
det er billigst.

Det er derfor ikke opfattelsen, at de eksisterende afgiftsforskelle bidrager til kon-
kurrenceforvridning udover almindelig skattekonkurrence. Det vurderes derfor
heller ikke, at forslaget vil gavne den danske vognmandsbranche vasentligt. Der
vil dog vare en omkostningslettelse for erhvervet, sifremt tankningsmgnstret har
betydet en systematisk forlengelse af ruten med henblik pa at tanke i lavprislan-
dende. Denne effekt som er vanskelig at kvantificere far ogsa andre samfunds-
gkonomiske konsekvenser i form af reduceret slid pa vejene, mindre trangsel,
mindre st@j, mindre forurening mv. Konkurrencen pa transportmarkedet bevirker
at omkostningsforggelserne fra 2009 og frem, kan forventes at blive stort set fuld-
stendigt overveltet 1 hgjere fragtpriser. Samlet set vurderes forslaget saledes ikke
at fa nevnevardige konsekvenser for erhvervslivet.

Forbrugeme af diesel til privat brug forventes fgrst fra 2009 at opleve en prisstig-
ning, hvorved forbrugeme péifgres et mindre tab. Forbrugere af benzin forventes
ikke at blive pavirket af dette forslag.
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Det gelder generelt, at forslagets satsforhgjelser, som dieselforbrugerne oplever, i
givet fald vil pafgre disse forbrugere et stgrre privatgkonomisk tab, end den ge-
vinst staten hgster ved merprovenuet. Der vil siledes samlet vare et samfunds-
gkonomisk tab forbundet med afgiftsstigningerne. Dette tab skal sammenholdes
med vardien af eventuelle miljggevinster. Disse vurderes j&vnfgr det nedensta-
ende at vaere meget begraensede.

Miljgmessige effekter

Med de gjorte antagelser vil der ifglge forslaget fgrst skulle ske @ndringer i det
danske afgiftssystem 1 &r 2009. Forslagets miljgmassige konsekvenser er ret be-
grensede. Forslagets satsforhgjelser i 2009 og 2010 pé henholdsvis 29 gre/liter og
36 gre/liter vil med en elasticitet pa €=-0,25 i givet fald medfgre et fald i forbru-
get pa henholdsvis 80.000 ton CO; i 2009 og ca. 100.000 ton CO, i 2010. Dette
svarer til mindre end 1 pet. af transportsektorens samlede CO,-udledning. Der vil
herudover kunne forventes et mindre fald i udslippet af partikler. Samlet set vur-
deres de miljgmessige konsekvenser for Danmark séledes at vere ret begrense-
de.

6. Nzrheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen finder, at afgifter pa diesel til kommerciel anvendelse bgr harmo-
niseres for at reducere konkurrenceforvridningerne pa transportmarkedet. En si-
dan harmonisering kan kun ske pa fellesskabsniveau. De foresliede satser er efter
Kommissionens vurdering ikke for hgje, men fglger en regulering efter prisindek-
set af de geldende minimumssatser i mineraloliedirektivet (92/82/EQF).

Der er i dag stor spredning i afgifterne pd diesel medlemslandene imellem, og
denne spredning er voksende. En forhgjeise af minimumssatserne for afgiften pa
diesel til erhvervsmassig anvendelse er ifglge Kommissionen derfor ikke til-
strekkelig til at fjerne konkurrenceforvridningen pa transportmarkedet. En har-
monisering af afgiften pé diesel til erhvervsmzssig anvendelse er ngdvendig.

Forslaget om muligheden for at differentiere afgiften p& diesel vil ifglge
Kommissionen give medlemslandene et stgrre spillerum for beskatning af mi-
neralolier til personbiler. :

o

7. Europaparlamentets udtalelser

Europaparlamentet har endnu ikke udtalt sig.
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8. Tidligere forelaeggelser i Folketingets Europaudvalg

Forslaget har ikke tidligere veeret forelagt i Folketingets Europaudvalg.
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