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23. april 2018

ZiBILBRANCHEN

en del af DI J.nr. 2018 - 1390
Skatteministeriet
lovgivningogoekonomi@skm.dk
tth@skm.dk

Hering - Forslag til Lov om a&ndring af braendstofforbrugslioven og
registreringsafgiftsloven (Ny malemetode for visse bilers
brandstofforbrug).

Tak for det med mail af 26. marts 2018 fremsendte udkast til ovennzvnte lovforslag.

Bilbranchen skal indledningsvis kvittere for lovudkastet, som vil sikre en hurtig og
provenuneutral overgang til den nye malemetode for visse bilers brendstofforbrug —
WLTP.

For Bilbranchen er det afgorende, at den foresldede &ndring sker i et tempo, s& &ndringen
kan understottes af de digitale systemer sdvel i branchen som hos SKAT, siledes at
forhandlernes salg ikke pévirkes.

Vi er i Bilbranchen som udgangspunkt positivt indstillet til den kalibrering, som
CO2MPAS modellen bruger ved indfasning af WLTP. Imidlertid er der siden
fremsendelsen af lovudkastet fremkommet nye tekniske oplysninger fra De Danske
Bilimporterer, DBI.

Ifolge DBI vil alle bilers forbrugstal ikke pavirkes pd samme méde af WLTP og af den
tilbageregning (CO2MPAS) til et NEDC-2, som skal ske for alle nye biler. Det vil resultere
i storre udsving fra dagens kendte tal (bilpriser, registreringsafgifter) og kunderne vil se
storre udsving mellem de forskellige bilmaerker og modeller. Samtidig bygger EU-JRC
rapporten, der fastsetter omregningsfaktoren til 1,21, pa et europaisk bilsalg, som har en

anderledes sammensatning af bilsalget pa biltyper, starrelser og modeller, end det danske
bilmarked.

Endvidere oplyser DBI, at bilimportererne ikke er klar med WLTP tallene til indberetning
i DMR for de ganske mange konfigurationsmuligheder for mange bilmodeller. Det betyder
stor usikkerhed for autoforhandlerne og deres kunder, som risikerer ikke at kunne fa
oplyst den ngjagtige registreringsafgift pa kebstidspunktet. Saledes kan selv meget sma
e@ndringer i forbrugstallet betyde forholdsvis store andringer i registreringsafgiften pa
grund af tilleeg/fradrag afhaengig af hvor langt den konkret konfigurerede bilmodel kerer
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pa literen. Dette vil igen kunne betyde, at kunderne udskyder bilkeb indtil usikkerheden
er fjernet, med tab for forhandlerne til felge.

Bilbranchen kan pa denne baggrund tilslutte sig det forslag til en to-trins
overgangsordning, som foreslds i DBIs horingssvar, siledes at der undgas usikkerhed hos
sével forbrugerne som hos bilforhandlerne, med negativ pavirkning af bilsalget til folge:

1. trin:
Pr. 1. juli 2018 og i en overgangsperiode anvendes NEDC-2 x 1,1 for alle biler, der er testet
efter WLTP. For gvrige biler anvendes NEDC-1 som hidtil.

2. trin:
Efter overgangsperioden anvendes WLTP x 1,21. Efter 31. august 2019 vil der ikke findes
biler uden WLTP.

Alternativt kan 2. trin implementeres séledes, at breendstofforbruget (med undtagelse af
restkoretgjer) fastsaettes med anvendelse af WLTP x 1,21 allerede pr. 1. januar 2019. Dette
vil dog ifelge DBI vaere udfordrende for implementeringen af de nedvendige it-systemer,
béde til indberetning til DMR og til beregning hos forhandlerne.

DBI oplyser i foreningens heringssvar, at konsulentfirmaet Copenhagen Economics, i
dialog med JRC, har beregnet effekten for det danske marked. Resultatet er, at den i
lovforslaget angivne kalibreringsfaktor pa 1,21 burde andres til 1,28 for WLTP: For en
kalibrering af det nye NEDC-2 begr man kunne anvende en faktor pé 1,16 for NEDC-2,
séfremt resultatet anvendes forholdsmessigt her ogsa. Bilbranchen skal opfordre til, at
disse faktorer benyttes.

Elbiler og plug-in biler er omfattet af szerlige danske omregningsregler pa afgiftsomradet.
Det er derfor vigtigt, at WLTP-normen korrigeres serligt for disse biler, da de har et
elforbrug (Wh/km) og en reekkevidde, der pavirkes af den skaerpede test under WLTP. Der
ber derfor foretages en sarlig korrektion disse biltyper. Med henvisning til JRC-rapporten
bor elforbruget korrigeres. For narmere beskrivelse af problemet henvises til
haringssvaret fra DBL.

Med venlig hilsen

Nils Suhr Andersen



Brintbranchen

Skatteministeriet
lovgiv konomi(@s

tth@skm.dk
J.nr. 2018 - 1390

Frederiksberg den 19. april 2018

Vedr. hgring af Forslag til Lov om @ndring af braendstofforbrugsafgiftsloven og registreringsafgiftsioven
{Ny malemetode for visse bilers breendstofforbrug).

Brintbranchen takker for muligheden for at afgive hgringssvar til ovenstaende udkast til forslag til Lov om
andring af braendstofforbrugsafgiftsioven og registreringsafgiftsioven {Ny mélemetode for visse bilers
braendstofforbrug).

Vi byder fgrst og fremmest et mere retvisende billede af det faktiske brandstofforbrug velkommen. Dette
vil ggre det lettere for forbrugere at vaelge bil med omtanke for klimaet, da det hejere forbrug man oplever
i virkeligheden, ogs vil afspeile sig inden kab, leasing eller leje.

Dog er vi bekymret for den afgiftsstigning der bliver navnt vedr. breendseiscellebiler. | juni 2017 vedtog
folketinget at forleenge afgiftsfritagelsen for brintbiler til ultimo 2020 for at understgtte udrulningen af
brandselscellebiler. Herefter vil breendselscellebilerne fglge den trappemodel som batteribiler er pa i dag.
Vi haber, at man vil sikre en harmonisering mellem registreringsafgiften og den grgnne ejerafgift ved at
udskyde indfasningen til registreringsafgiften er fuldt indfaset i 2025.

Dags dato er der 83 brintbiler indregistreret i Danmark. Derfor vil provenuet vaere under 55.000 kr., mens
det for bade branchen og internationalt sender et starkt signal om, at Danmark gnsker at promovere
grenne lgsninger.

Danmarks f@rerposition er bevist ved, at en rakke store bilproducenter har lanceret deres brintbiler i
Danmark blandt de farste steder Det geelder badde Hyundai, Toyota og Honda, mens Ballard der bygger
brintbusser f.eks. har lagt deres europaiske hovedkontor i Hobro. Derudover har NEL deres produktion af
brinttankstationer i Herning, og de landede i februar 2017 en aftale om at bygge brinttankstationer for 140
millioner kroner i Californien, der planlagger at have over 100 brinttankstationer inden 2020. Ligeledes er
de hovedleverandgr til Nikola Motors, der vil bygge brintlastbiler i USA.

Brintbranchen uddyber naturligvis gerne ovenstaende betragtninger, sifremt, at der matte veaere gnske
herom.

Med venlig hilsen

<o ST — .
_,'-!‘éjs LaustsenJensen
{/’ Direktor
Brintbranchen TI. (+45) 39202003 tli@brintbranchen dk
Vodroffsvej 59, 1900 Frederiksherg Mob. (+45) 26239443 www.brintbranchen.dk

CVR: 32190669



Camping Branchen

Camping

Branchen

Skatteministeriet
Nicolai Eigtveds Gade 28
1402 Kgbenhavn K

20. april 2018

J.nr. 2018-1390 - Hering over forslag til lov om ®ndring af brendstofforbrugsafgiftsloven og
registreringsafgiftsloven (Ny mdilemetode for visse bilers braendstofforbrug)

Camping Branchen, som er campingerhvervets hovedorganisation og repreesenterer ca. 90 % af branchens
forhandlere af autocampere og campingvogne, fremsender hermed kommentarer vedrgrende ovenstiende
hering.

Vi udtrykker vores bekymring om en korrektionsfaktor pa 1,21 mellem nuvaerende NEDC-metode og den
fremtidige WLTP-metode, som gennemsnitligt set vil vaere neutral pd almindelige personbiler.

Da hovedparten af autocamperne er store kgretgjer, vil det efter vores opfattelse medfgre en ikke
ubetydelig stigning i ejer-afgiften, sdfremt der anvendes en korrektionsfaktor pa 1,21.

Samtidig @nsker vi, at ikrafttraedelsestidspunktet vil fglge de stgrre varebiler (1. sep. 2019), da det er den
type basisk@retgj, som overvejende danner grundlag for autocampere.

Vi star gerne til radighed for uddybende oplysninger, safremt det matte @nskes.

f/Henning Nyhuus, konsulent autocampere, Camping Branchen

Fakta: Camping Branchen er en sammenslutning af fabrikanter, importgrer, forhandlere og udlejere af
telte, trailere, campingvogne, autocampere og leverandgrer af forskellige former for tilbehgr samt
finansieringsselskaber

Korsdalsvej 134 . 2605 Brendby . TIf. 36 14 04 57
E-mail: info@campingbranchen.dk . www.campingbranchen.dk



Fra: Bo Sandberg [mailto:bsa@danskbyggeri.dk]
Sendt: 28. marts 2018 11:26

Til: JP-Lovgivning og @konomi <lovgivningogoekonomi@skm.dk>; Thomas Thorninger <TTh@skm.dk>
Cc: Susanne Lgndal Nielsen <sni@danskbyggeri.dk>
Emne: SV: Hering over lovforslag om ny malemetode for bilers braendstofforbrug (WLTP).

Til SKM!

Dansk Byggeri takker for hgringsmuligheden, men har ingen kommentarer til denne hering

Venlig hilsen

Bo Sandberg

Chefgkonom

Analyseafdelingen

TIf. direkte: 72 16 01 42 - Mobil: 28 50 38 19

danskb\/qg,en

Vi samler byggeri, anlaag og industri

Nerre Voldgade 106 - 1358 Kebenhavn K
www.danskbyagerl.dk - Abonner pa nyheder

Fra: JP-SKM [mailto:skm@skm.dk]
Sendt: 23. marts 2018 18:34

Til: Thomas Thorninger
Emne: Hgring over lovforslag om ny malemetode for bilers breendstofforbrug (WLTP).

Til Hgringsparter
Se venligst vedhzeftede hgringsmateriale.

Fristen for bemaerkninger er den 20. april 2018.
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Heringssvar - Forslag til Lov om @ndring af braend-
stofforbrugsafgiftsloven og registreringsafgiftsloven

Skatteministeriet har den 23. marts 2018 sendt forslag til Lov om andring af braendstoffor-
brugsafgiftsloven og registreringsafgiftsioven i hering. Dansk Elbil Alliance takker for mulighe-
den for at afgive haringssvar.

Dansk Elbil Alliance har endnu kun kendskab til fa testresultater pa elbiler efter den nye WLTP-
metode. Flere af de resultater vi har kendskab til, peger dog pa, at forskellen mellem NEDC- og
WLTP-testen for elbiler og opladningshybridbiler er sterre end 1,21. Det kan hezenge sammen
med, at bilernes hastighed er hgjere i WLTP-testen.

Derfor er Dansk Elbil Alliance bekymrede for, om overgangen til WLTP-testen vil fremme starre
biler, der er designet og optimeret til motorvejskersel, og begreense udbredelsen af mindre biler,
herunder en del elbiler, der er designet og optimeret til bykarsel ved lavere hastigheder.

Pa den baggrund vil Dansk Eibil Alliance opfordre til, at omregningsfaktoren evalueres, nar et
sterre antal resultater med WLTP-testen er offentliggjort.

Med venlig hilsen

Saren Jakobsen
Chefkonsulent i Dansk Elbil Alliance/
Feaellesnordisk sekretariat for e-mobilitet

@ Norsk _ POWER CIRCLE - DANSK
#  elbilforening Eleoiaity frr miteinable encygy ELBIL ALLIANCE



ZX DE DANSKE BILIMPORT@RER

Til Skatteministeriet
Hgringssvar —j.nr. 2018-1390 — til:

Forslag til lov om aendring af braendstofforbrugsafgiftsloven og registreringsafgiftsloven
(Ny malemetode for visse bilers brandstofforbrug)

De Danske Bilimportgrer takker for muligheden for at give bemaerkninger til lovforslaget.
Samtidig vil vi gerne anerkende, at skatteministeren med forslaget hurtigt tager hand om de
afgiftsmaessige problemstillinger, som indfgrelsen af den nye malemetode til fastseettelse af
nye bilers braendstofforbrug kaldet “World-harmonized Light Vehicle Test Procedure”
(WLTP) medfgrer.

Uagtet at vi i det fglgende foreslar visse mindre justeringer, er det vigtigt, at omregningen af
braendstofforbruget med det formal at neutralisere den ekstra afgift som andringen fra en
testmetode til en anden sker umiddelbart. Det vil altsa sige. som anfgrt i lovforslaget pr. 1.
juli 2018 og ligeledes med muligheden for tilbagebetaling af evt. for megen betalt afgift for
perioden forud.

Det er afggrende for, at forbrugere ikke betaler for meget i afgift, og det er afggrende for
den fair konkurrence mellem de forskellige udbydere (bilimportgrer/forhandlere).

De Danske Bilimportgrer har fglgende bemaerkninger til lovforslaget:

Baggrund:
WLTP aflgser den eksisterende metode til fastsaettelse af bilers breendstofforbrug kaldet

”"New European Driving Cycle” (NEDC), og den galder for alle nyregistrerede biler pr. 1. sep-
tember 2018. For nye bilmodeller, der ikke tidligere har veeret markedsfgrt, har testen vaeret
geeldende allerede fra den 1. september 2017.

Der er derfor allerede nu biler pa markedet, der er underlagt den nye test, og der kommer
lpbende flere, indtil WLTP traeder i kraft for alle nye biler.

WLTP adskiller sig fra NEDC ved bl.a. at udszette bilerne for en mere realistisk test-cyklus i
laboratoriet, séledes at det mélte forbrug i hgjere grad vil svare til det, forbrugerne ma for-
vente ved faktisk kgrsel. Det malte forbrug stiger altsa for helt identiske biler.

Eftersom bade ejerafgiften (jf. breendstofforbrugsafgiftsloven) og fradrag / tilleg til registre-
ringsafgiften (jf. registreringsafgiftsloven) beregnes pa grundlag af bilens officielle braend-
stofforbrug, vil anvendelsen af WLTP uden @ndringer heri medfgre afgiftsstigninger alene
som fglge af den &ndrede testmetode.

Det er imidlertid ikke hensigten med indfgrelsen af WLTP, og der er udbredt enighed i EU
om, at indfgrelsen af WLTP ikke i sig selv bgr fa afgiftsmaessige virkninger. Derfor er det ngd-
vendigt, at der tages hgjde for WLTP ved beregningen af savel ejerafgiften som registrerings-
afgiften.

Dette geelder ogsa, selv om der pa alle nye bilers COC-dokument fremover (og indtil 2020) vil
fremga bade et breendstofforbrug, der er malt efter WLTP, og et beregnet forbrug efter
NEDC — kaldet NEDC-2.

Det sidste fastsaettes typisk ved hjalp af et beregningsvzerkigj kaldet “CO2MPAS”, der er ud-
viklet af EU-kommissionen, men det kan dog ogsa veere malt ved en egentlig dobbelttest.



Under indfasningen af WLTP er der altsa tre forskellige breendstofforbrugstal i spil:

NEDC-1: Dette er det hidtidige forbrugstal, der kun vil veere at finde for restkgretgjer fra den
1. september 2018. Tallet er variant / model-specifikt.

NEDC-2: Dette tal er et beregnet eller evt. testet forbrug, der vil veere at finde pa nye, WLTP-
testede bilers COC-dokument til og med 2020 sammen med WLTP. NEDC-2 er i gennemsnit
10 pct. hgjere end NEDC-1. Tallet er variant / modelspecifikt.

WLTP: Dette er det nye forbrugstal fastsat efter den nye og skaerpede testmetode, og det er
i gennemsnit 21 pct. hgjere end NEDC-1. Tallet er individuelt for den konkrete bil, og afhaen-
ger af en lang raekke udstyrsdetaljer pa det enkelte kgretgj udover de variant/model-speci-
fikke.

Ifglge beregninger fra EU-kommissionens "Joint research Centre” (JRC)! betyder den nye
testmetode, at bilens officielle braendstofforbrug efter WLTP i gennemsnit vil vaere 21 pct.
hgjere, end hvis den samme bil var testet efter NEDC. Dette er et vaegtet gennemsnit for alle
benzin- og dieseldrevne biler solgt i EU i 2015, og det daekker over en betydelig varians fra
maerke til maerke og fra model til model.

Beregningerne fra JRC viser, at ogsa det beregnede NEDC-2-forbrug afviger fra det nuvae-
rende (kaldet NEDC-1), saledes at det i gennemsnit vil angive et ca. 10 pct. hgjere forbrugstal
for identiske biler?.

For det danske marked er omregningsfaktoren imidlertid anderledes som fglge af sammen-
sztningen af salget med relativt flere sma biler. | Danmark salges der flere mindre biler,
med mindre motorer, og teoretisk set vil det give en for lille omregning at anvende det euro-
paiske vaegtede gennemsnit. Af JRC rapporten fremgar det, at mindre biler har behov for en
stgrre omregningsfaktor.

Analyseinstituttet, Copenhagen Economics har veeret i dialog med JRC og pa baggrund af
data derfra har de beregnet effekten for det danske marked (Rapporten er vedlagt som bilag
til dette hgringssvar). Resultatet er, at den i lovforslaget angivne omregningsfaktor pa 1,21
burde &ndres til 1,28 for WLTP, sa omregningen stemmer overens med det danske marked:
For en omregning af det nye NEDC-2 bgr man kunne anvende en faktor pa 1,16, safremt re-
sultatet anvendes forholdsmaessigt her ogsa.

Baseret pa konkrete eksempler, der er typiske for en stor del af markedet — men ikke hele
markedet — vurderer vi dog, at behovet for omregning af NEDC-2 kan veere lidt mindre, og
det ligger sandsynligvis i intervallet mellem 1,12 —1,15. Vi anbefaler 1,13.

Vi anerkender dog, at den af JRC angivne faktor pa 1,21 forelgbig udtrykker den eneste offi-
cielle vurdering af effekten pa det malte braendstofforbrug for identiske biler ved indfgrelsen
af WLTP — sammenlignet med NEDC.

Vi ser alligevel gerne, at lovforslaget tager hgjde for de konkrete data, vi har indhentet fra
JRC via Copenhagen Economics, som er geldende for det danske marked. Derved ville der
vaere stgrre sandsynlighed for, at omregningen kommer til at svare til det reelle behov, som
en evt. senere opggrelse baseret pa det kommende salg af WLTP-testede biler i Danmark vil
vise.

18. Tsiakmakis, B. Ciuffo, G. Fontaras, C. Cubito, J. Paviovic, K. Anagnostopoulos, From NEDC to
WLTP: effect on the type-approval CO2 emissions of light-duty vehicles, EUR 28724 EN, Publications
Office of the European Union, Luxembourg, 2017, ISBN 978-92-79-71642-3, doi:10.2760/93419,
JRC107662.

2 Stefanos Tsiakmakis a,b, Georgios Fontaras a,ft, Biagio Ciuffo a, Zissis Samaras, “A simulation-
based methodology for quantifying European passenger car fleet CO2 emissions”. Applied Energy
199 (2017) 447-465.

Side 2



Der er ligeledes stgrre sandsynlighed for, at omregningen vil vaere provenuneutral, hvis den
baseres pa det danske marked fremfor pa det europaiske marked som foresl3et i lovforsla-
get.

Lovforslaget:
Med lovforslaget foreslas det, at der til beregning af savel ejerafgiften (jf. braendstoffor-

brugsafgiftsloven) som registreringsafgiften (jf. registreringsafgiftsioven) for biler, der er te-
stet efter WLTP, foretages en omregning af det malte braendstofforbrug i km/| ved at gange
dette med en fast faktor pa 1,21 og afrundet til én decimal.

Lovforslaget skal dermed pa korrekt og officielt grundlag (EU-kommissionen / JRC) handtere
den problemstilling, at biler, der far deres officielle / typegodkendte braendstofforbrug fast-
sat efter WLTP, vil fa tildelt et hgjere brandstofforbrug end helt identiske biler, der kun er
testet efter NEDC-1.

De Danske Bilimportgrer kan saledes fuldt ud bakke op om princippet bag denne omregning.
Faktoren pa 1,21 svarer til den af JRC beregnede stigning i forbruget som fglge af WLTP, men
for det europaeiske marked.

Som anf@rt indledningsvist ville det dog veere mere korrekt at foretage omregningen baseret
pa sammensatningen af det danske bilsalg, idet dette afviger markant fra det europaeiske.

Med forslaget foretages omregningen fra WLTP tilbage til det sammenlignelige forbrug efter
NEDC-1i et enkelt trin med virkning allerede fra 1. juli 2018. Dermed tages der allerede nu
hegjde for, at bade NEDC-1 og 2 forsvinder endegyldigt fra bilernes COC-dokument med ud-
gangen af 2020 til fordel for WLTP.

De Danske Bilimportgrer vil dog af flere grunde anbefale, at omregningen mellem WLTP og
NEDC i stedet foretages i to trin — dog saledes at der i samme lovforslag fortsat tages hgjde
for, at NEDC erstattes helt af WLTP efter 2020.

Vi foreslar fglgende "To-trins-model” til implementering af lovforslaget:

1. Trin:

Pr. 1. juli 2018 og indtil 1. januar 2020 anvendes til fastsaettelse af bilens braendstofforbrug i
afgiftsmaessig sammenhang NEDC-2 x 1,1 for alle biler, der er testet efter WLTP. For gvrige

biler anvendes NEDC-1 som hidtil. (pr. 1. september 2018 kun for restkgretgjer og kun frem
til 31. august 2019)

2. Trin:

Pr. 1. januar 2020 anvendes til fastsaettelse af bilens braendstofforbrug, i afgiftsmaessig sam-
menhang, WLTP x 1,21 (eller alternativt 1,28). Efter 31. august 2019 vil der ikke findes biler
uden WLTP og NEDC-2 vil ikke lzengere optraede pa COC-dokumentet.

Alternativt kan 2. trin implementeres saledes, at breendstofforbruget (med undtagelse af
restkgretgjer) fastsaettes med anvendelse af WLTP x 1,21 allerede pr. 1. januar 2019 — dog
gerne med virkning fra 1. april 2019, saledes at der sikres tilstraekkeligt tid til forberedelse af
de ngdvendige systemer.

Begrundelse for implementering i to trin:

Pa baggrund af informationer fra bilfabrikanterne og vore medlemmer er det vores vurde-
ring, at lovforslaget i sin nuvaerende form vil resultere i nogle vaesentlige udfordringer med
stor betydning for forbrugerne samt for bade SKATs og bilbranchens systemer.

Udfordringerne bestar i vaesentlighed i, at ikke alle biler pavirkes pd samme méade af WLTP
og af den tilbageregning (via CO2MPASS) til et NEDC-2, som skal foretages for alle nye biler.

Side 3



Det vil resultere i stgrre udsving fra dagens kendte tal (bilpriser, registreringsafgifter), og for-
brugerne vil se stgrre udsving mellem de forskellige bilmaerker og modeller.

Kort sagt vil stigningen i braendstofforbrugstallet mellem NEDC-1 og WLTP variere mere og
udvise en stgrre spredning omkring gennemsnittet pa 21 pct. end den tilsvarende stigning
mellem NEDC-1 og NEDC-2 pa 10 pct.

Det skyldes, at WLTP er baseret pa mange flere faktorer/parameter, hvorfor forbruget og
dermed bilafgiften vil afhaenge af forbrugerens specifikke valg af udstyr. @nsker forbrugeren
at specificere sin helt egen bil, bliver det vanskeligt at forkalkulere den praecise bilafgift (og
dermed endelige pris), hvorfor bilafgift/bilpris i salgskontrakten kan risikere at afvige fra den
endelige pris og afgift, nar bilen leveres og afgiften beregnes i SKATs systemer.

Det er en problemstilling, som ma og skal lgses, men det vil tage laengere tid, end der med
lovforslaget gives mulighed for, idet kompleksiteten her skal handteres allerede fra 1. juli
2018.

Ovenstaende "To-trins-model” har bl.a. fglgende fordele:

e Vil give bedre mulighed for at forberede systemerne til handtering af WLTP, sa det er
muligt at give en mere korrekt tilbudsgivning overfor forbrugere, og sikre at forbru-
gerne reelt betaler den afgift, som de forventede ved salgskontraktens indgaelse.

e NEDC-2 og WLTP varierer ikke lige meget. NEDC-2 er pavirket af faerre faktorer, da
kun dek/felge og gearkasse + nogle fa andre ting varierer. Det er mere i trad med
eksisterende systemer og mere stabilt fra tilbud til reel konfiguration. Det kraever
ikke en vis tidsramme for en ordentlig tilpasning, sadan som WLTP-omregningen ggr.

e Omregning i to trin giver en mere ensartet behandling og sikrer, at bilafgifterne (og
bilpriserne) ikke vil variere sa meget i forhold til dagens kendte priser.

e Modellen med to trin vil veere ligesa neutral i provenumaessig sammenhaeng som 1-
trinsmodellen, idet EU-IRC rapporten peger pa NEDC x 1,1 som WLTP x 1,21 som vae-
rende de gennemsnitlige faktorer sammenlignet med NEDC-1 - pa europaeisk plan.
En faktor 1,28 vil dog, som naevnt, vaere taettere pa provenuneutral for det danske
marked.

e Implementering af WLTP vil vaere mere pa linje med resten af EU. Kun Tyskland vil
indfgre WLTP fra 1/9-2018 (men Tyskland har ingen registreringsafgifter og derfor re-
elt ikke nogen vaesentlige afgiftsmaessige konsekvenser). De gvrige lande i Europa ser
ud til fgrst at anvende WLTP som en afgiftsmaessig parameter tidligst januar 2019

Det giver en vaesentlig forskel i kompleksiteten ved handteringen af tilbudsgivning og prisop-
lysninger til forbrugerne samt ikke mindst i SKATs systemer med registrering af standardpris-
anmeldelser, hvorfor dette taler for en overgangsperiode med anvendelse af NEDC-2 x 1,1
inden den endelige overgang til WLTP.

Inkluderes vores forslag, betyder det, at bade NEDC-2 x 1,1 og WLTP x 1,21 kan vedtages
med lovforslaget, og der behgves principielt ikke yderligere lovgivningsmaessige tiltag. Men,
safremt man gerne senere vil vurdere / evaluere, om 1,21 er en retvisende omregningsfaktor
for det danske marked, kan dette ggres forud for WLTP x 1,21 indfasningen pr. januar 2020 -
alternativt kan det grundet en begraenset maengde biler foretages efterfglgende, hvis WLTP
implementeres pr. januar 2019.

Som anfgrt ovenfor anbefaler vi dog, at man for at sikre stgrre overensstemmelse med om-

regningsbehovet for biler solgt pa de danske marked, anvender omregningsfaktorerne 1,28
for WLTP og en faktor 1,13 for NEDC-2.
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Med implementering i to trin vil man under alle omstzendigheder have et robust grundlag
for en egentlig evaluering af afgiftssatserne baseret pa WLTP samtidig med at NEDC endeligt
udfases. Med faktorer baseret pa det danske marked vil behovet for efterfglgende justering
sandsynligvis veere lille.

Safremt en implementering i to trin ikke kan imgdekommes, er det afggrende vigtigt, at der
gives generel mulighed - ogsa efter ikrafttraedelsen pr. 1. juli 2018 - for at veelge NEDC-2
uden omregning som alternativ til WLTP omregnet med 1,21. Dette er vigtigt for at undga, at
biler, hvor NEDC-2 forbruget er bedre end det omregnede WLTP-forbrug, stilles darligere
end uden lovforslaget.

"Problemets omfang”

En to-trins-implementering vil deekke flere biler og forbrugere. Det er nemlig kun en del af
de nye biler der selges med identiske specifikationer i stgrre antal. De mange biler, der be-
stilles med en individuel udstyrskombination, vil veere vanskeligere at forkalkulere prisen pa.

"To-trins-modellen” sikrer altsa, at flere forbrugere opnar den tilsigtede kompensation pa
forste trin i kraft af den mindre varians for NEDC-2 (spredningen omkring den gennemsnit-
lige faktor er mindre og faerre biler afviger vaesentligt. Se figur 1 nedenfor). Det undgas desu-
den, at biler tildeles et darligere omregnet WLTP-forbrug end deres NEDC-2-forbrug uden
omregning.

Figur 1: Forholdet mellem NEDC og WLTP
S. Tsiakmelds et al./Appled Biergy 199 (2017) 447-465

Ratio vs, NEDC

- Simulstions: y = 0.810 + 48.091 / x; R* = 0.58
BeoTest: y =0.747 + 54.930 / x; R =043
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Fg. 8. Correlation factor. i.c. ratia, between WLTPINEDC vs. reported NEDC values,

Ud af et samlet salg pa ca. 263.000 biler udggr de, som er solgt med przaecis den samme spe-
cifikation i et antal pa min. 1.000 stk., blot 14%.

Ser man pa salget af biler med praacis den samme specifikation, der er solgt i et antal pa min.

100 stk. for, udger disse ca. 40% af det samlede salg. Fglgelig bestar ca. 60% af det samlede
bilsalg af biler som maksimalt er solgt i et antal af 100 stk. med en og samme specifikation.
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Antallet af forskellige udstyrsvarianter pa markedet er ca. 60.000 i alt. De navnte 60.000 for-
skellige kombinationer er det antal kombinationer, der hver kan resultere i forskellige WLTP
veerdier.

Til sammenligning er antallet af “varianter”, ndr man anvender NEDC metoden, ca. 4.000.

Der er saledes tale om en ganske markant forskel pa antallet af kombinationer som skal
kunne handteres i fremtidens WLTP regime sammenlignet med dagens NEDC regime. Derfor
ma der ogsa gives en rimelig tid til etablering af de ngdvendige systemer hertil. Det skal ses i
lyset af, at det er bilimportgrernes systemer, der giver oplysninger til SKATs systemer.

WLTP skal ifglge lovforslaget vaere det geeldende regime allerede fra 1. julii ar, og det kan
betyde en vaesentlig reduktion af de udbudte modeller pa markedet. Dette problem kan
imidlertid handteres med implementering i to trin, og vi finder det meget vaesentligt, at den
foreslaede ikrafttraedelsesdato fastholdes uanset.

Vores vurdering er, at der vil vaere behov for en periode pa 6-9 maneder for at udvikle og im-
plementere de ngdvendige systemer hos alle leverandgrerne pa det danske marked. Saledes
vil et skift til WLTP pr. 1 januar 2020 veere at foretraekke. Et skifte pr. 1, januar 2019 vil udfor-
drende — men dog at foretraekke fremfor et skifte til WLTP allerede pr. 1. juli 2018.

Tekniske komplikationer og tiden for Igsning heraf.

Lovforslaget forudseetter, at den, der leverer det forbrugstallet, der skal anvendes for bereg-
ningen af afgiften forud for levering til af oplysninger til SKAT, ogsa skal foretage omregnin-
gen. Det vil i stort set alle tilfelde vaere bilimportgren. Denne beslutning er, som vi har for-
staet det, begrundet med SKATSs tidshorisont for at kunne tilpasse systemerne.

Dette geelder bade ved omregning af NEDC-2 og WLTP. Ved anvendelse af WLTP som input
bliver data meget mere individuelle og afhaengig af den enkelte bils egen specifikation. For
fremover at kunne tilbyde forbrugerne biler, som produceres efter deres gnske, og for at
kunne forkalkulere bilafgiften korrekt, kraever det hos bilimportgren, bilforhandleren og lea-
singselskaberne systemer, der kan “spgrge” fabrikkerne om CO2 hhv. km/I for den enkelte
bil. De grundlaeggende processer er defineret men selve implementeringen hos det store
flertal af bilforhandlere forventes ikke at kunne klares pa under et halvt ar.

@vrige forhold — vedrgrende elbiler og plug-in hybridbiler

Elbiler og plug-in hybridbiler er ogsa omfattet af WLTP, og de er begge omfattet af specielle
danske omregningsregler pa afgiftsomradet, hvorfor det er vigtigt, at disse biler ifm. omreg-
ningen beholder deres konkurrencedygtighed over for de mere konventionelle biler.

Elbiler har dog hverken brandstofforbrug eller CO2-udledning, hvilket geelder bade NEDC og
WLTP. De har imidlertid et elforbrug (Wh/km) og en reekkevidde, der pavirkes af den skaer-
pede test under WLTP. Dermed pavirkes ogsa det teoretiske / skattemaessige braendstoffor-
brug, som elbilerne blev palagt i forbindelse med elbilaftalen i 2015 (L61) og indfasningen af
afgifter pa elbiler3.

Plug-in hybridbiler har ligeledes et elforbrug og en raekkevidde pa el-drift, og de fik ved
samme lejlighed zendret deres braendstofforbrug til beregning af registreringsafgiften og den
gronne ejerafgift, ved at elforbruget blev lagt oven i deres officielle breendstofforbrug efter
NEDC.

Indfasningen af afgifter pa elbiler og merafgiften for plug-in hybridbiler blev med vedtagel-
sen af L 210 udskudt med to ar. Samtidig blev der indfgrt et fradrag i den afgiftspligtige

3 jf. forslag nr. L 61 til lov om aendring af registreringsafgiftsloven, breendstofforbrugsafgiftsioven og
veegtafgiftsloven som vedtaget af Folketinget den 21. december 2015
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veerdi for batterikapaciteten pa 1.700 kr. pr. kWh op til maksimalt 45 kWh gzeldende for pe-
rioden 2017 — 2021.

Batterifradraget beregnes pa baggrund af bilens elforbrug i kWh/km ganget med raekkevid-
den i km pa el-drift (jf. bilens COC-dokument). Hvis bilens elforbrug er pa 0,15 kWh og raek-
kevidden er 250 km giver det en kapacitet pa 37,5 kWh og et fradrag pa 63.750 kr.

Med udgangspunkt i beregningerne fra JRC vil elforbruget veere 28 pct. (faktor 1,28) hgjere
ved WLTP sammenlignet med NEDC-1 for en mellemklasse elbil (medium passenger car).
Samtidig vil raekkevidden falde til 81 pct. af reekkevidden efter NEDC-1 (faktor 0,81). Dette
pavirker elbilens afgiftsmaessige braendstofforbrug, mens batterifradraget holdes nogen-
lunde konstant, da det er afledt af de to gvrige faktorer. Faktorerne afviger altsa fra de fak-
torer, der gaelder for biler med forbraendingsmotor.

Vi anbefaler at man anvender disse to naevnte omregningsfaktorer for netop disse typer af
biler: JRC angiver tre faktorer for henholdsvis sma, mellem og store elbiler. For en enkel
handtering af elbilerne peger vi pa, at faktorerne for “mellem” anvendes — uanset stgrrelse.

For WLTP testede elbiler foreslas det altsa at dividere elforbruget (kWh/100km) med en fak-
tor 1,28, og det fremkomne tal anvendes i de videre afgiftsberegninger. Ligeledes divideres
reekkevidden (km) med faktoren 0,81 og det fremkomne tal anvendes i de videre afgiftsbe-
regninger.

Vi har her, som for de konventionelle bilers vedkommende anbefalet en let administrativ
procedure, som kan gennemfgres uden a&ndringer i SKATs systemer, men alene leveres af
den som indleverer data (typisk bilimportgren).

For elbilers vedkommende peger vi desuden pa, at omregning kan forega i et enkelt trin til
WLTP. Elbilerne solgt pa det danske marked findes i vaesentligt faerre varianter — dvs. de vari-
erer i begraenset omfang med hensyn til udstyr og tilvalg. Der er desuden et begraenset ud-
bud af modeller og en del af salget sker i form af ens biler i forbindelse med fladesalg.

For plug-in hybridbiler er beregningen mere kompliceret. JRC konkluderer saledes, at der vil
vaere en til en overensstemmelse mellem NEDC-1 og WLTP —dvs. en faktor 1,0. Det kombi-
nerede og vaegtede braandstofforbrug vil altsa veere ens for disse biler under begge testregi-
mer, men angiver samtidig at der er tale om en stor spredning afhaengig af bl.a. batteristgr-
relsen.

| beregningen tages der dog ikke samme hensyn til den effekt som WLTP testcyklen ville
have pa elforbrug og raekkevidde, hvis bilen var blevet testet som ren elbil.

Med L 61 (2015) blev plug-in hybridbilernes veegtede og kombinerede braendstofforbrug
imidlertid tillagt elforbruget omregnet til et forbrug i km/I (benzin) pa samme made som for
elbilerne. Eftersom der efter vore oplysninger ikke findes tal for, hvilken effekt WLTP ville
have pa disse parametre, hvis plug-in hybridbilen var blevet testet som ren elbil, foreslar vi,
bilens “el-del” praecis som i dag, betragtes som en elbil, og at elforbruget og reekkevidden
omregnes pa samme made som for elbiler. Bilens benzinforbrug (vaegtet / kombineret jf.
COC men i km/1) omregnes som for en benzinbil hvorefter det specielle danske afgiftsmaes-
sige benzinforbrug kan beregnes.

JRC-rapporten indikerer en stigning i braendstofforbruget for natur- og biogasdrevne biler
(malt i m3/km) pa 36 pct. (faktor 1,36) efter WLTP sammenlignet med NEDC-1.

Af natur- og biogasdrevne biler betales afgift som af dieseldrevne biler. Det oplyste forbrug i
m3/100 km omregnes til forbrug i m3/km. Forbrug i m3/km divideres med en fast faktor pa
0,00907. Resultatet anses som brandstofforbrug som en dieseldrevet bil. Forbruget indgar i
beregning af fradrag og tillaeg til registreringsafgiften og i periodisk afgiftsberegning (braend-
stofforbrugsafgiftsloven).
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Safremt den foreslaede omregningsfaktor pa 1,21 anvendes pa gasbiler vil det altsa jf. JRC
resultere i en afgiftsstigning, idet denne faktor ikke kompenserer tilstraekkeligt for den for-
ventede forhgjelse af forbrugstallet.

Vi foreslar at der for gasbilerne anvendes en omregningsfaktor pa 1,36 mellem NEDC-1 og
WLTP. Faktoren kan dog ligesom for elbilerne implementeres i et trin, eftersom udbuddet af
gasbiler og variationen i udstyr mv. fortsat er begraenset for disse biler.

Varebiler, N1 i klasse 1 er omfattet af s&endringen i malemetode fra NEDC til WLTP nu pr. sep-
tember 2018. De fleste af bilerne i denne klasse er varebilsversioner af personbiler, og vi me-
ner saledes, at de foreslaede omregningsfaktorer er anvendelige ogsa for disse varebiler.

For varebilerne i klasse 2 og 3, treeder de nye malemetoder fgrst i kraft fra september 2019.
JRC rapporten indikerer en omregningsfaktor pa 1,3. Vi mener, at denne faktor bgr efterprg-
ves for to forhold, dels for bilerne, der seelges pa det danske marked og dels for mikset mel-
lem klasse 1 hhv. klasse 2+3 pa markedet.

Safremt det allerede skal indga i det fremsatte lovforslag, mener vi, at faktoren for disse biler
skal veere 1,31 -1,32.
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Hard facts. Clear stories.

En dansk WLTP-NEDC ratio

Helge Sigurd Naess-Schmidt, Partner
Sixten Rygner Holm, Economist
18. april 2018

1 Introduktion

Malemetoden for nye bilers CO.-udledning overgir fra en metode kaldet NEDC til en ny
metode kaldet WLTP. En rapport lavet af EU Kommissionens Joint Research Centre
(JRC) viser, at nye biler generelt har en hgjere CO,-udledning mélt med WLTP i forhold
til NEDC.: I gennemsnit er forholdet mellem WLTP og NEDC 1,21 (dette forhold kaldes
i dette notat WLTP-NEDC ratioen) for nye biler i EU, dvs. at CO,-udledningen maélt med
WLTP er i gennemsnit 21 procent hgjere end malt med NEDC.

Den danske registreringsafgift pa nye biler afhaenger af CO.-udledningen (gennem et bo-
nus-malus system), og den nye mélemetode vil oge bilbeskatningen, fordi CO.-udlednin-
gen for en given bil stiger.

Spergsmilet er om en nedskalering af en bils mélte CO,-udledningen med ratioen 1,21
vil give en provenuneutral overgang fra NEDC til WLTP.

Vi finder, at svaret er nej. Det danske bilsalg har en overveegt af biler med lav CO,-ud-
ledning mélt med NEDC, hvor forskellen mellem den gamle og nye mélemetode er ser-
ligt stor. Den gennemsnitlige WLTP-NEDC ratioen er séledes hgjere i Danmark, hvor-
med en skalering med 1,21 vil give et merprovenu. Konkret estimerer vi, at den gennem-
snitlige danske WLTP-NEDC ratio er pa ca. 1,28.

2 Beregning af en dansk WLTP-NEDC ratio

Baseret pé en dialog med forfatterne bag JRC-rapporten2 omkring beregningen af en
dansk WLTP-NEDC ratio vurderer vi, at man kan bruge folgende ligning for WLTP-
NEDC ratioen pé et dansk dataset for at beregne en WTLP-NEDC ratio for biler i Dan-
mark:

: JRC (Tsiakmakis et.al.) (2017) From NEDC to WLTP - effect on type-approval CO2 emissions of light-duty ve-
hicles.
2 Konkret har vi haft telefonisk kontakt med Ph.D. Stefanos Tsiakmakis, som har haft ansvaret for beregningerne

af WLTP-NEDC ratioen p4 1,21 i JRC-rapporten.
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48,091

WLTP-NEDC ratio = 0,81 +m

Denne ligning fremgar af figur 4 i JRC-rapporten og gengivet i Figur 1. Ligningen er esti-
meret pa baggrund af observerede WLTP-NEDC ratioer og NEDC-vaerdier i et datasat
med nyregistreringer af motordrevne passagerbiler i EU. Ligningen og Figur 1 viser, at
jo lavere CO,-udledningen er mélt med NEDC, s storre er forskellen mellem WLTP- og
NEDC-vardierne, dvs. jo hgjere er WLTP-NEDC ratioen. Hvis biler i Danmark i gen-
nemsnit har en lavere CO.-udledning mélt med NEDC i forhold til biler i EU, s4 vil den
gennemsnitlige forskel mellem WLTP og NEDC séledes ogsa vare hojere (og WLTP-
NEDC ratioen vil vare hgjere end 1,21).

Figur 1 JRC-rapportens estimerede relation mellem NEDC-
vaerdi og WLTP-NEDC ratioen
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Kilde: JRC (Tsiakmakis et.al.) (2017) From NEDC to WLTP - effect on type-approval CO2 emissions of light-
duty vehicles (figur 4).

Vi bruger denne ligning til at estimere en dansk WLTP-NEDC ratio og finder, at ratioen
er ca. 1,28, hvilket er 5,7 procent hgjere end 1,21. Dette er et gennemsnit over fire esti-
mater foretaget med to forskellige beregningsmetoder og to forskellige datasat (se Tabel
1). De to beregningsmetoder og to forskellige dataset er beskrevet i Tabel 2.
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Tabel 1 Resultater af estimation af dansk WLTP-NEDC ratio

Bottom-up Top-down n Gennemsnittets
LELETESS metode metode et afvigelse fra 1,21
JRC-datasaettet for -
danske registreringer 1,26 1,25 1,26 308
Dansk dataszet o
(DBLIT) 1,34 1,26 1,30 7,4 %
Gennemsnit 1,30 1,25 1,28 57 %

Kilde: Copenhagen Economics baseret pd EEA CO2 Monitoring Database og DBI IT data.

Tabel 2 Beskrivelse af beregningsmetoder og datasat

Beskrivelse

Vi benytter samme datasaet som JRC-rapporten, men kigger kun pd danske regi-
JRC-datasaettet streringer. Dataseettet er det Europazeiske Miljgagenturs (EEA) CO2 Monitoring
(danske registreringer) Database, som er offentligt tilgaengeligt p& EEA’s hjemmeside. Datasattet inde-
holder bilregistreringer i alle EU medlemsiande i 2015.

Dansk dataseet Vi benytter et dataseet for de danske bilregistreringer fra De Danske Bilimportg-
(DBI IT) rers statistik. Data er udleveret af DBI IT og indeholder alle registreringer i 2017,

Vi bruger ligningen til at beregne WLTP-NEDC ratioen for hver enkeilt biltype og

Botigrstinmetote tager et vaagtet gennemsnit af alle biler.

Vi beregner et vaegtet gennemsnit af NEDC-vaerdien for alle biler, og benytter

lopzdown metode derefter formlen til at beregne WLTP-NEDC ratioen.

Kilde: Copenhagen Economics pd baggrund af dialog med Ph.D. Stefanos Tsiakmakis (medforfatter pd JRC-
rapporten).

Arsagen til at den danske WLTP-NEDC ratio er hgjere end den europziske er netop,
fordi den gennemsnitlige CO,-udledning malt med NEDC for biler i Danmark er lavere
end i EU. I JRC-datas=ttet er det vaegtede gennemsnit over danske bilers NEDC-vaerdi
pa 108 g/km, mens det for alle europaiske biler er 121 g/km.

Den hgjere danske WLTP-NEDC ratio bevirker, at en nedskalering af bilers WLTP-vardi
med 1,21 vil give et forventet merprovenu i statskassen. Dette skyldes, at skaleringen
med 1,21 vil gge bilbeskatningen, idet den mélte CO,-udledning for den gennemsnitlige
bil stiger. P& baggrund af beregningerne i dette notat, vurderer vi, at en nedskalering af
WLTP-vardien med ca. 1,28 1 hgjere grad vil give en forventet provenuneutral overgang
fra NEDC til WLTP (alt andet lige).

Kvalitetstjek af beregningsmetoden

Et kvalitetstjek af metoden viser, at den giver et retvisende estimat for WLTP-NEDC ra-
tioen. Kvalitetstjekket bestar af en beregning af den europaiske WLTP-NEDC ratio ba-
seret pd JRC-datasettet for alle europziske bilregistreringer med den angive ligning.
Hvis beregningen giver en ratio teet pi 1,21 sd konkluderer vi, at metoden er retvisende.
Vi finder, at dette er tilfzldet. Tabel 3 herunder viser, at bottom-up og top-down meto-
den giver en ratio tet pa eller lig med 1,21.
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Tabel 3 Kvalitetstjek
Bottom-up Top-down . Gennemsnittets
LR metode metode LGNS afvigelse fra 1,21
JRC-dataset
(alle europeiske 1,22 1,21 1,22 0,5%

registreringer)

Kilde: Copenhagen Economics baseret pd EEA CO2 Monitoring Database.
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Forslag til Lov om zndring af braeendstofforbrugsafgiftsloven og regi-
streringsafgiftsloven (Ny mdlemetode for visse bilers brandstoffor-
brug), j.nr. 2018-1390

FDM takker for det fremsendte hgringsmateriale, og vil samtidigt gerne takke
for, at Skatteministeren med forslaget handler hurtig pa en problemstilling,
der kunne have ledt til omfattende afgiftsstigninger for danske bilister.

I forhold til lovforslaget har FDM faglgende bemaerkninger:

Det er helt grundlaeggende i forbrugernes interesse, at de braendstofforbrugs-
malinger, der anvendes i forbindelse med nye biles typegodkendelse og som
anvendes i markedsfgringen, er sa virkelighedsnaere som muligt. Overgangen
fra den hidtidige breendstofmalinger, kaldet NEDC, til den nye WLTP-brand-
stofmaling er et vigtigt skridt i denne retning. I Danmark er disse officielle
forbrugsmalingstal af endnu hgjere betydning end for forbrugerne i de gvrige
EU-lande, da sdvel registreringsafgiften som den halvarlige ejerafgift er helt
eller delvis baseret herpd. Et mere realistisk braendstofforbrugstal vil dermed
i Danmark betyde en ikke uvaesentlig aendring i afgiftsgrundlaget for nye biler.

Selvom WLTP-brandstofmalingerne giver en mere praecis indikation af bilens
reelle breendstofforbrug end den hidtidige NEDC-standard, skal det ikke laeg-
ges bilisterne gkonomisk til last, at man aflgser en darlig malemetode med en
mere retvisende,

Derfor bakker FDM op om principperne i den foresldede lovaendring, der netop
spger at sikre, at der tages hgjde for den nye malemetode i afgiftssystemet
saledes, at afgiftsniveauet i gennemsnit fastholdes pa det nuvaerende niveau.

Siden udarbejdelsen af lovforslaget er der dog fremkommet nye oplysninger i
problemstillingen, der ggr, at lovforslaget i sin nuvaerende form risikerer ikke
fuldtud at medfgre den gnskede effekt.

Ikke alle bilers forbrugstal pavirkes pd samme made af WLTP, og af den tilba-
geregning til NEDC-2 som skal ske for alle nye biler. Hertil kommer, at WLTP
i langt hgjere grad er afhaengig af den helt konkrete bil, hvor NEDC-2 kun er
model-/variantspecifik. Det vil resultere i stgrre udsving fra dagens kendte tal
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(bilpriser, registreringsafgifter), og forbrugerne vil se stgrre udsving mellem
de forskellige bilmaerker og modeller.

Derudover er den i lovforslaget anvendte korrektionsfaktor baseret pd en stor
EU-undersggelse (fra EU-Kommissionens Joint Researche Centre, JRC) af nye
biler p@ den europzaeiske markedet i 2015. Grundet det internationale set hgje
bilafgiftsniveau i Danmark, og at registreringsafgiften er baseret pad bilens
vaerdi, betyder det, at den danske bilpark er anderledes end den gennemsnit-
lige europaeiske bilpark. Vi har i Danmark mindre biler med mindre motorer.
De danske bilimportgrer har derfor bedt Copenhagens Economics viderebear-
bejde den feelles europaeiske korrektionsfaktor i forhold til den danske bilpark.
Af beregningerne, der er vedlagt hgringssvaret fra De danske bilimportgrer
som bilag, fremgar det, at der i Danmark vil vaere behov for en stgrre korrek-
tionsfaktor, hvis afgiftsneutraliteten skal sgges opretholdt.

FDM foreslar derfor, at anvendelsen af korrektionsfaktoren i overgangen ind-
fgres i to tempi:

- Fra 1. juli 2018 og i en passende periode overgangsperiode anvendes
NEDC-2 x 1,1 for at alle biler, der er testet efter WLTP-normen. For
gvrige biler anvendes fortsat NEDC-1.

- Efter overgangsperioden anvendes WLTP x 1,21 til fastseettelse af bi-
lens breendstofforbrug. Det bemaerkes, at efter 31. august 2019, vil
der ikke findes biler, der ikke er testet efter WLTP-normen.

Med afsaet i beregningerne fra Copenhagen Economics vil FDM ydemere op-
fordre til, at de to ovennavnte omregningsfaktorer bgr veere hhv. i intervallet
1,12-1,15 for NEDC-2 og 1,28 for WLTP.

FDM skal ydermere henlede opmzaerksomheden pa elbiler og opladningshydri-
der. Udbredelsen af disse biltype, hvor navnlig sidstnaevnte er i vaekst, bgr
ikke modarbejdes af den nye WLTP-norm. FDM opfodrer derfor til, at der fo-
retages en saerlig korrektion af disse biltyper. For disse bil er sdvel elforbruget
som rakkevidden bestemmende for afgifterne. Med henvisning til JRC’s be-
regninger bgr elforbruget korregeres med en faktor 1,28 og reekkevidden med
en faktor 0,85. For naarmere beskrivelse af problemet henvises til hgringssva-
ret fra De danske bilimportgrer.

Med venlig hilsen

Dennis Lange
Juridisk konsulent
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Fra: Jens Groot [mailto:fdl@fdl-vm.dk

Sendt: 11. april 2018 12:51

Til: JP-Lovgivning og @konomi <lovgivningogoekonomi@skm.dk>

Cc: Thomas Thorninger <TTh@skm.dk>

Emne: FDL svar pa Hgring over lovforslag om ny malemetode for bilers braendstofforbrug (WLTP).

Skatteministeriet
Att. Thomas Thorninger

FDL fremsender hermed, som hgringspart, til udkast om @ndring af braendstofforbrugsafgiftsioven og
registreringsafgiftsloven (Ny malemetode for visse bilers braendstofforbrug) J. nr. 2018 - 1390 som senest fredag den
20. april 2018.

FDL har gennemgaet det tilsendte materiale i samarbejde med sit baglandet.

FDL har ikke noget at bemaerke til de af Skatteministeriet foresldede andringer af braendstofforbrugsafgiftsloven og
registreringsafgiftsloven.

FDL har derfor ingen indvendinger til Haring.

Med venlig hilsen
Jens Groot

Med venlig hilsen

FDL

Fric danske lastbilvognmaend

Kontorleder FDL / Jens Groot
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TIf. 86 88 05 44
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Fra: Per Schollert Nielsen [mailto:PSN@k|.dk]
Sendt: 16. april 2018 10:48

Til: JP-Lovgivning og @konomi <lovgivningogoekonomi@skm.dk>; Thomas Thorninger <TTh@skm.dk>
Emne: SV: Hgring over lovforslag om ny malemetode for bilers braendstofforbrug (WLTP).
Keere Thomas Thorninger

KL har ikke bemaerkninger til lovforslag om ny malemetode for bilers breendstofforbrug (WLTP).

Med venlig hilsen
Per Schollert Nielsen

Chefkonsulent
Pkonomisk Sekretariat

Weidekampsgade 10 D +4533703385 T +4533703370
Postboks 3370 E PSN@kl.dk W kl.dk

2300 Kgbenhavn

Fra: JP-SKM [mailto:skm @skm.dk]
Sendt: 23. marts 2018 18:34

Til: Thomas Thorninger <TTh@skm.dk>
Emne: Hgring over lovforslag om ny malemetode for bilers braendstofforbrug (WLTP).
Til Hgringsparter

Se venligst vedhaeftede hgringsmateriale.

Fristen for bemarkninger er den 20. april 2018.

Med venlig hilsen

Thomas Thorninger
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Fra: Jesper Kiholm Andersen

Sendt: 11. april 2018 11:51

Til: JP-Lovgivning og @konomi <lovgivningogoekonomi@skm.dk>; Thomas Thorninger <TTh@skm.dk>

Emne: Hgringssvar til forslag til lov om aendring af braendstofforbrugsafgiftsloven og registreringsafgiftsloven

Til Skatteministeriet

Heringssvar til forslag til lov om andring af braendstofforbrugsafgiftsloven og registreringsafgiftsioven (Ny
malemetode for visse bilers braandstofforbrug), jr. Nr. 2018-1390

SRF Skattefaglig Forening takker for det modtagne materiale og kan i den forbindelse meddele, at vi ikke har
bemeaerkninger til det modtagne forslag.

Med venlig hilsen

w Jesper Kiholm
Specialkonsulent

Skatterevisor / Master i skat

SRF Skattefaglig Forening

Formand for SRF Skattefaglig Forenings Skatteudvalg
Skattecenter Tender

Pioner Allé 1

6270 Tander

Telefon: 72389468

Mail: jesper.kiholm@skat.dk
Mobiltelefon: 20487375




