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100 ar med
registrerings-
afgiften - hvad nu?

Af Mads Rgrvig, adm. direktar for Mobility Denmark

Hvis man er i tvivl om, hvorvidt danskerne reagerer pa gkonomiske incitamenter,
nér de skal veelge bil, behgver man ikke kigge seerlig langt tilbage for at forvise sig
om netop det.

Bilaret 2024 startede ud med en sterre opbremsning i bilsalget, da der i januar blev
indregistreret 8.848 nye personbiler, svarende til et fald pé 15 procent sammenlig-
net med januar aret for. Faldet skyldtes sandsynligvis, at stigningen i bundfradra-
getiregistreringsafgiften for elbiler, som var en del af finanslovsaftalen, forst tradte
i kraftden 1. februar.

Selvom det drejede sig om fa tusinde kroner, var konsekvensen stor, da det skabte
grundlag for at udskyde bilkgbet og derved kunne slippe med en lidt billigere
registreringsafgift. | februar, hvor det hejere bundfradrag var pé plads, var bilsalget
tilbage pé niveauet fra aret for.

Registreringsafgiften handler ikke om fa tusinde kroner, men i dag om op til 150
procent af bilens veerdi. Det er store summer for danske bilkgbere, ligesom det er
store summer for den statskasse, som pengene havneri.

Den har betydning for vores bilvalg, for den teknologiske omstilling, for det grenne
valg og klimaet, for sikkerheden pa vejene og altsa for finansieringen af dansk
velfeerd. Der er mange gode grunde til at interessere sig for registreringsafgiften.

Det forste bud pé en dansk registreringsafgift pd motorkeretgjer tradte i kraft 1.
februar 1924, og selvom loven i forste omgang var sat til at skulle udlebe allerede
ved udgangen af januar &ret efter, s& har der i hele perioden siden veeret opkree-



vet registreringsafgift, og efter hundrede ar er afgiften ikke bare fortsat geeldende,
men ogsa steerkt omdiskuteret.

Politisk er den en decideret varm kartoffel, og juridisk udfordrer den fortsat bade
myndigheder og bilindustrien - gkonomisk, administrativt og teknisk. Hvilken
veerdi skal beskattes? Skal der svares skat af ekstraudstyr? Hvordan beregnes
forholdsmeessig afgift? Hvad med brugtimporterede biler? Hvordan falder forde-
lingseffekterne ud? Spgrgsmélene er mange.

I brancheforeningen Mobility Denmark mener vi, at registreringsafgiftens jubi-
leeum berettiger ekstra opmeerksomhed, og vi har derfor stillet os i spidsen for
udarbejdelse af dette festskrift.

Her kan du leese indleeg fra Motorstyrelsens direktgr Jorgen Rasmussen, advokat
og partner ved DLA Piper samt medlem af Advokatsamfundets Skatteudvalg Artur
Bugsgang, analysechef ved teenketanken Cepos Otto Brgns-Petersen og bilre-
dakter ved Jyllands-Posten samt veert pa podcasten Bilradio Christian Schacht.
Der skal lyde en stor tak til dem alle for deres speedende bidrag.

| festskriftet kan man derfor bade finde indleeg om myndighedshandteringen af

de problematikker, som registreringsafgiften afleder, eksempler fra retspraksis og
lovgivningsarbejdet med registreringsafgiften, overvejelser om de aktuelle retlige
udfordringer, betragtninger om afgiftens betydning for typer og indretningen af
biler pa det danske marked og en grundig analyse af registreringsafgiftens gkono-
miske betydning og samfundseffekterne.

Med andre ord: Vi kommer rundt om regeringsafgiften, som den har udviklet sig,
og der hvor den stér i dag. | dette indleeg vil jeg derfor bruge nogle ord péa at be-
skrive, hvad man kunne stille i stedet for. Hvorfor registreringsafgiften maske ikke
er den bedste ordning for de naeste 100 ar.

Deter vel kun kgbet af bolig, der for de fleste danske husholdninger er en stgrre
udskrivning end kgbet af en bil. Biler er dyre allerede inden de paleegges op til 150
procent registreringsafgift. Inden der betales moms af kgbet. Inden der betales
periodiske afgifter. Inden tanken fyldes eller batteriet oplades.

Til gengeeld har bilen enorm betydning for hverdagen. For pendlere, der skal pa
arbejde. For bgrnefamilierne, der skal hente og bringe. For fleksibiliteten og frihe-
den til at folde livet ud og f& mest mulig ud af egen tid. Biler kan veere dyre, men de
bidrager utvivisomt ogsé med stor veerdi i menneskers liv.

Samtidig er det dog tydeligt, at de hoje afgifter begraenser danskernes bilvalg.
Mange familier ville nok foretreekke en rummelig bil, og ville kunne fa det i flere af
vores nabolande, men har herhjemme maske kun rad til en mindre bil.

Elbilerne er ved kebet stadig dyrere end biler med forbreendingsmotor, og selvom
der lige nu er skatterabat, sé byder 2026, og arene derefter, pa stigende afgifter pa
elbiler, hvis der ikke treeffes nye politiske beslutninger.

Der kan f& vidtgdende konsekvenser for den grenne omstilling. Da den tyske
kebspreemie - den sékaldte BAFA-ordning - i 2023 blev kraftigt reduceret, med-
forte det et markantfald i antallet af solgte elbiler. | stedet steg salget af benzin- og
dieselbiler.

Registreringsafgiften betales i udgangspunktet af hele bilens veerdi - herunder

alt det udstyr, som bilen leveres med. Dette geelder, uanset om der er tale om et
stgrre og bedre lydanleeg, dyre leederseeder eller potentielt livreddende sikker-
hedsudstyr. Dermed kan registreringsafgiften medvirke til, at danskerne fraveelger
sikkerhedsudstyr, som ellers kunne gore vejene og danskerne mere sikre.

Nar EU heever tolden pé kinesisk producerede elbiler, s& betyder de danske afgif-
ter, at straftolden gearers. Vi paleegges altsa bade registreringsafgift og moms af
prisen pa bilen og dens udstyr og pa hele den europeeiske told. Der betales skat af
skatten.

P& den korte bane er det iseer vigtigt at adressere den stigende afgift pa elbilerne.
Danmark har et mal om at have 775.000 elbiler i 2030, hvor der i skrivende stund
er knap 281.000. Der er altsé kun ca. 5 ar til at heeve niveauet med neesten en halv
million elbiler.

Det harmonerer rigtig darligt med, at man politisk, som led i aftalen om grgn
omstilling af vejtransport fra december 2020, har besluttet, at registreringsafgif-
ten pé elbiler skal stige fra i dag 40 procent og helt op til 80 procent i perioden
2026-2030. Det tyske eksempel, og danskernes markante reaktion pa selv sma
afvigelser i gkonomiske incitamenter, skreemmer.

Mobility Denmark har derfor foreslaet en selvfinansierende I@sning, hvor skat-
tebetalinger rykkes fra engangsbetaling ved bilkgbet til Ipbende betaling under
ejerskabet. Derved far beskatningen markant mindre betydning for incitamen-
terne i forbindelse med selve kabet, og den teknologiske omstilling til elbiler kan
fastholdes og malene nés.



I dag betaler bilejere en reekke Ipbende, eller sékaldt periodiske, afgifter. Veegt-
afgiften opkreeves for personbiler registreret i Danmark for den 1. juli 1997 og
varebiler registreret for 18. marts 2009, og beregnes ud fra keretgjets veegt.

Den gronne ejerafgift opkraeves for personbiler registreret forste gang i Dan-
mark mellem 1. juli 1997 og 30 juni 2021, og for varebiler registreret fgrste gang i
Danmark mellem 18. marts 2009 og 30. juni 2021, og beregnes ud fra, hvor langt
koretojet kgrer pr. liter braendstof.

CO2-ejerafgiften opkraeves for person- og varebiler registreret fgrste gang den
1.juli 2021 eller senere, og uanset om f@rste registrering er sketi Danmark eller
udlandet. Afgiften beregnes ud fra, hvor mange gram CO?2 et kgretgj udleder pr.
kort kilometer.

Endelig péleegges keretgjer, der fremdrives af diesel eller gas - udover veegtaf-
gift, gron ejerafgift eller CO2-ejerafgift - en udligningsafgift. Afgiften skal gere op
med, at benzinafgiften er hgjere end diesel- og gasafgiften.

Viforeslar, at CO2-ejerafgiften differentieres, og at der derved tages et opger med,
at der seedvanligvis er den samme lave CO2-baserede ejerafgift pa alle elbiler.

I dag er den halvarlige ejerafgift for eksempel oftest den samme for en lille og let
elbil som for en stor og tung elbil. Den er ogséa seedvanligvis den samme uanset
om bilen kgrer ni kilometer pa en kilowatt-time (kwh) eller blot det halve. Det er

bemeerkelsesveerdigt, for der er meget stor forskel pé elbilers energieffektivitet,
og ogsé markant sterre forskel end vi ser, nér vi laver ssmmenligninger mellem

benzin- eller dieselbiler.

Og mens bilejere med benzin- eller dieselbil er vant il at betale fra 1.000 til 6.000
kr. arligti gren eller CO2-baseret ejerafgift, sé slipper bilejere med elbiler normalt
med at betale 390 kr. hvert halve ar.

Vores vurdering er, at det naeppe vil skreemme kobere af for eksempel en spritny
Audi Q8 e-tron, til priser fra ca. 700.000 kr., at ejerafgiften méske bliver 3.000 kr.
om aret i stedet for 780 kr. Isger ikke hvis man til gengeeld kan sikre en markant
lavere afgift pa selve kobet af bilen.

Vores forslag er derfor, at ejere af elbiler fremover skal betale ejerafgift efter, hvor
energieffektive deres biler er. Til gengeeld skal de ekstra milliarder, det vil sende i
statskassen, bruges til at holde registreringsafgiften pa elbiler i ro.

Ud over de neevnte fordele for bilkgberne vil en sddan ordning give markante
fordele for bade staten og bilbranchen.

Dette geelder, da ordningen vil veere let at administrere, da der allerede foretages
malinger af elbilernes energieffektivitet, og der derved kan beskattes pa bag-
grund af kendte, og péa bilerne allerede registrerede, tal. Man vil samtidig undgé en
masse spekulation i reglerne, da det gkonomiske incitament til at ga til - eller over
- greensen, vil blive reduceret.

Samtidig er den foresldede ordning mindre konjunkturfalsom end en beskatning,
der baserer sig pa bilsalget. Det er velkendt, at nar gkonomien gar godt, er flere
tilbejelige til at kebe ny bil, end de er i krisetider. Statens finansieringsbehov bliver
dog ikke mindre, nar krisen kradser. Derfor kan der veere god grund til at laegge
beskatningen der, hvor den kommer fast, i stedet for der, hvor den kommer i skvulp.

Endelig er det veerd at fremheeve, atidet elbiler ofte er lidt dyrere end biler med
forbreendingsmotor, sé vil man, selv med en lav registreringsafgift, betale mere i
moms, end for tilsvarende fossilbiler.  nogen grad reduceres finansieringsbehovet
altsd af det almindelige princip om, at det man taber pa gyngerne, kan man vinde
pa karrusellerne.

Pa den lidt leengere bane er der brug for et system, der helt kan erstatte registre-
ringsafgiften. Med en stigende andel elbiler i bilparken, og altsa biler der, med den
model viforeslar, heller ikke i fremtiden primeert skal beskattes via registrerings-
afgift, vil ordningen strukturelt veere mindre lukrativ for staten, end den har veeret
i de seneste mange ar. Den arraekke, hvor registreringsafgiften strukturelt gav ca.
20 mia. kr. arligt til statskassen.

| stedet kan man hente den finansiering, som differentieret CO2-ejerafgift ikke
giver, men som udestar, hvis man afskaffer registreringsafgiften, ved samtidig at
lpse andre problemer.

Uanset at provenuet fra registreringsafgiften matte blive mindre, er afgiften fortsat
ungdigt byrdefuld at administrere. Simpelthen fordi erfaringen viser, at veerdi-
fastseettelsen af biler er en vanskelig gvelse, som bliver ved med at rejse bade
principielle og praktisk spgrgsmal.

Kan man i stedet hente de samme midler ind, uden at pafgre de medfglgende hgje
administrative omkostninger, vil det veere godt for bilkgberne, for seelgerne og for
effektiviteten i den offentlige forvaltning.



Samtidig er der mulighed for atlade beskatningen Igse andre transportrelatere-
de udfordringer. Her kalder de stigende treengselsproblemer seerligt pa politisk
opmeerksomhed.

Viforeslar derfor, at der, i supplement til den tekniske beskatning, jeg skitserede
ovenfor, indfgres en kgrselsafgift, hvor provenuet bruges til at afskaffe de tilbage-
veerende registreringsafgifter pa biler i Danmark. Faktisk udkom vi i oktober 2023,
ineert samarbejde med FDM, DI Transport og Bilbranchen, med fire konkrete
forslag til sékaldte "principper for roadpricing”.

For det forste foreslog de fire organisationer, at der skal veere neer sammenhaeng
mellem mal og middel.

Viskrev sdledes blandt andet, at ideelt set bgr hovedformalet med en karselsafgift
veere at reducere treengsel. Et muligt underliggende formal kunne dog veere at
adressere de gvrige eksterne omkostninger, som kgrslen medfgrer. Kgrselsafgifter
bor mélrettes karslen, samtidigt med at eksisterende bilafgifter pa kob frafalder.

Hensyn til klimapavirkning reguleres gennem differentierede afgifter pa ejerskab
og drivmidler. Endeligt kan miljgzoner og lignende tiltag handtere lokale mil-
johensyn. Kgrselsafgifterne ber differentieres for at opnéd den gnskede effekt om
mindsket treengsel.

For detandet foreslog vi, at der skal veere enkelthed og transparens i afgiftssystemet.

Om det skrev vi blandt andet, at det nye afgiftssystem bgr udnytte velkendt tek-
nologi for at ggre det nemt og fleksibelt for trafikanterne at betale og administrere
deres korselsafgifter.

Under et principielt gnske om enkelhed, bgr differentieringen baseres ud fra
tidspunkt og sted for brug af bilen samt eventuelt fa andre parametre. Brugen af
seerlige hensyn og undtagelser bgr generelt minimeres.

For det tredje blev det foreslaet, at der skal veere provenuneutralitet for trafikanter-
ne samlet set.

Her fremhaevede vi, at danske bilister i dag, samlet set, betaler afgifter i form af
registreringsafgift, ejerafgift, breendstofafgifter og ansvarsforsikringsafgift. Det
strukturelle provenu fra registrerings- og ejerafgift, bar ligge til grund for fastleeg-
gelsen af fremtidige takstniveauer for kgrsel.

Et nyt afgiftssystem for kerselsafgifter ber fastieegges pa statsligt niveau, og det
ber vaere en betingelse, at beskatningen af bilbrugen i en fremtidigt ordning, sam-
let set er i samme st@rrelsesorden som for det nuvaerende bilkgb og -ejerskab.

Og for det fierde foreslog organisationerne en overgangsordning mellem afgifts-
systemerne.

Her blev det understreget, at, for at hindre dobbeltbeskatning, bgr der etableres
en ordning, hvor eksisterende personbilers afgiftsindhold vurderes og modregnes
korselsafgiften.

Dette kan ske ved, at der til hver bil oprettes en konto med den resterende inde-
holdte registreringsafgift. Stgrrelsen af den resterende indeholdte registrerings-
afgift kan opgeres som ved eksport af personbiler for derved at bruge et kendt og
eksisterende system.

Som jeg indledte dette indleeg, sé er der ingen tvivl om at danskerne reagerer
godt paincitamenter. Det er veerd at bygge videre pa, men i dag star den gamle
registreringsafgifti vejen.

Tor viteenke nyt, kan vifremme den gronne omstilling. Sikre danskerne biler, der
passer bedre til deres gnsker og behov. Reducere treengsel pé vejene. Fa en
sikrere bilpark. Reducere ineffektivitet og tung administration. Og bevare statens
store provenu fra mobilitetsbranchen.

Det er ikke noget helt darligt bytte.
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Af Jargen Rasmussen, styrelsesdirektgr i Motorstyrelsen

Registreringsafgiften har eksistereti 100 ar, men lovgivningen er gendret naesten
lige s& mange gange. Det stiller store krav til Motorstyrelsen som ansvarlig myn-
dighed.

Som direktor i den myndighed, der administrerer 100-ars jubilaren, far jeg mange
forslag og kommentarer til registreringsafgiften. Og det er vist en offentlig hem-
melighed, at nogle er mere begejstrede end andre. Men i Motorstyrelsen har vi
ikke nogen holdning til registreringsafgiften som sadan.

Vier sativerden for at administrere lovgivningen og for at sikre, at alle kgretgjer
er registreret korrekt, og at der bliver betalt den korrekte afgift af alle motorkere-
tpjer. Derudover skal vi sgrge for, at loven rent faktisk kan dét, som politikerne har
forudsat og forventer.

Det er en opgave, der er i konstant beveegelse. Bade fordi verden forandrer sig,
bilmarkedet udvikler sig, og politikerne far nye ideer, som skal omsegttes til ny
lovgivning. | de 100 &r, afgiften har eksisteret, er loven blevet aendret en hel del
gange. Det kreever, at visom myndighed altid er bade lydhere og omstillingspa-
rate.

| dette indleeg vil jeg tage jer med ind i vores motorrum for at give jer et indblik i,
hvad loven om registreringsafgift betyder for vores arbejde. Jeg vil blandt andet
illustrere det med det seneste store "facelift” af registreringsafgiftsloven, som
blev vedtageti2021. Men fgrst vil jeg beskrive, hvorfor vi overhovedet har en
registreringsafgift i Danmark, og hvordan politikerne gennem tiden har brugt den
som et veerktgj til at regulere, hvor mange og hvilke biler danskerne kgber.
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Afgiften er brugt til at regulere adfzerd

Den danske bilpark har gennemgaet en rivende udvikling, siden registreringsafgif-
ten blev indfgrt for 100 &r siden. Dengang var cyklen det mest benyttede trans-
portmiddel for almindelige mennesker, og antallet af personbiler [& under 50.000. |
dag er der cirka 2,8 mio. personbiler og i alt knap 5 mio. motorkgretgjer registreret
i Danmark.

Men bilen var ikke det fgrste luksusgode, politikerne beskattede for at skaffe flere
penge i statskassen. Allerede i 1922 reviderede man den oprindelige statsskatte-
lov fra 1903 og lagde afgift pa en reekke nye skatteobjekter som tobak, gl, spiritus,
chokolade, sukkervarer, offentlige forestillinger og gaver.

Den fgrste lov om registreringsafgift af motorkgretgjer (lov om Omsaetningsafgift

af Motorkgretgjer) blev vedtaget af Folketinget den 1. februar 1924 og tradte i kraft
samme dag. Formalet var at nedbringe bilimporten og styrke den danske valuta,
for politikerne havde konstateret, atimporten af biler var stigende, og det var darligt
for handelsbalancen.

Omseetningsafgiften blev, som i dag, beregnet efter en progressiv skala med 15
procent som den laveste sats og 40 procent som den hgjeste. Satserne blev haevet
betydeligti 1957, hvor den hgjeste sats blev sat til 130 procent. Her i efterkrigstiden
var det ogsé hensynet til handelsbalancen, der fik Folketinget til at skrue pé satser-
ne i habet om, at det ville begreense importen af kgretgjer.

| 1971 vedtog Folketinget registreringsafgiftsioven, som er den lov, vi stadig bruger
i dag. Den nye lov omdpbte omseetningsafgiften til registreringsafgift for at praeci-
sere, at afgiften afhang af indregistreringen i Danmark.

Afgiften blev igen haevet, og den hojeste sats var nu 156 procent. Formalet med
eendringen var denne gang ikke at styrke handelsbalancen, men at fa penge i
statskassen. Det samme var tilfeeldeti 1977, hvor den hgjeste sats blev heevet til
180 procent. Den er siden seenket til 150 procent.

Men registreringsafgiftsloven er ikke kun blevet brugt til at finansiere vores feelles

velfeerdssamfund. Den har ogsé veeret justeret med henblik pa at fremme sikker-
hed og tilgodese miljget.
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Der har feks. i en periode veeret fradrag i afgiften for biler og motorcykler med udstyr,
der fremmer trafiksikkerheden, bl.a. selealarm, ABS-bremser pa motorcykler, airbags,
maksimalt antal stjerner i den europeeiske sikkerhedstesti Euro NCAP og integreret
barneseede.

Bedre luftkvalitet var formalet med atindfgre en reekke regler om lavere regi-
streringsafgift af biler, der bruger mindre breendstof og udleder mindre CO2. Og
klimahensyn l& ogsé bag den seneste store eendring af loven i 2021, hvor politi-
kerne pnskede atfremme den grgnne omstilling af vejtransporten. Det skete f.eks.
ved fra start helt at fritage elbiler for registreringsafgift og ved at lempe afgiften for
plugin-hybridbiler for sé at indfase afgiften gradvist over en arraekke.

Over 82 lovaendringer pa 53 ar

Siden registreringsafgiftsloven tradte i kraft for 53 ar siden, har der veeret 82 een-
dringer til loven. Og det er endda ikke hele sandheden. Mange af disse eendringer
omfatter nemlig flere forhold, sé reelt er antallet af eendringer meget hgjere end
82. Men det er selvfplgelig ikke alle zendringer, der er lige markante.

Andringerne skyldes ikke kun forslag fra de danske politikere. Nogle aendringer
bygger séledes pa gnsker fra branchen og andre skyldes @nsker fra os i Motorsty-
relsen. Vi har nemlig mulighed for at foresla loveendringer, hvis vifeks. opdager,
atnogle regler er uhensigtsmeessige, eller hvis vimangler retten til at kontrollere
bestemte forhold. Der er ogsé gennemfart sendringer pa baggrund af krav efter
EU-retten, f.eks. reglerne om forholdsmeessig registreringsafgift og afgiftsfritagel-
se for udenlandske firmabiler.

Det siger sig selv, at det kreever sin styrelse at navigere i dette foranderlige land-
skab, hvor vi pa den ene side skal administrere og overvage lovgivningen og pa
den anden side skal vejlede og kontrollere, at borgere og virksomheder overhol-
derreglerne.

Hver gang, der kommer en lovaendring, far det ogsa konsekvenser for os i Motor-
styrelsen. Vi skal séledes s@rge for, at vores medarbejdere er kleedt ordentligt pa
tilat kunne administrere og vejlede om de nye regler. Vi skal tilpasse vores egen
praksis med f.eks. veerdifastseettelse af kgretojer, kontrol af virksomheder og kere-
tojer pé vejene, pristjek af selvanmeldernes veerdifastseettelser, administration af
selvanmelderordningen og ekspedition af nummerplader. Vi skal samtidig vejlede
alle selvanmeldere og serge for, at borgere og virksomheder kan finde information
om de nye regler. Og sé skal vi desuden have tilpasset det helt centrale systemi
vores arbejde, Motorregistret, sa det beregner den korrekte registreringsafgift.
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Fndringer giver nye arbejdsomrader

Indenfor de seneste 20 &r er der gennemfort flere starre eendringer af loven om
registreringsafgift, som har medfert nye arbejdsomréder pd motoromradet i skat-
teforvaltningen. Jeg vil her neevne tre, som blev vedtaget, far Motorstyrelsen blev
etablereti 2018, men som stadig fylder i vores motorrum.

1 2002 blev det muligt at f& restveerdien af registreringsafgiften refunderet, nar
man eksporterede sin bil, hvilket har fort til en storre opgave med at veerdifastseet-
te biler, der skal eksporteres, og med at kontrollere dokumentationen for, at bilerne
rent faktisk er blevet eksporteret.

1 2003 blev leasing en realitet, og dermed blev der abnet for betaling af forholds-
meessig afgift, som var en helt ny opgave for skattemyndighederne. Antallet af
leasingaftaler er stgt stigende i takt med, at flere og flere private leaser biler.

| 2008 blev det muligt for virksomheder at blive registreret for registreringsafgift,
eller selvanmeldere, som det hedder i daglig tale. Det bidrog til, at bilerne hurtigere
kunne blive indregistreret og komme ud at kgre, men det medferte samtidig, at
skattemyndighederne nu bade skal vejlede selvanmeldere og kontrollere, at de
veerdifastsaetter korrekt.

Forsinkelse i administration af nye regler
| 2021 vedtog Folketinget den seneste store loveendring, som skal fremme en grgn
omstilling af vejtransporten med flere lav- og nul-emissionsbiler pa vejene.

Normalt orienterer skatteforvaltningen ikke eksternt om loveendringer, for de er
vedtaget. Men i Motorstyrelsen vurderede vi, at de foresldede sendringer var sa
omfattende, at det ville veere bade passende og fornuftigt at vejlede om dem,
allerede da lovforslaget blev fremsat i 2020.

Der er nemlig det seerlige ved lovforslag, som vedrgrer beregning af registrerings-
afgiften, at eendringerne ofte treeder i kraft, nar loven bliver fremsat og ikke forst,
nar den er vedtaget. Det sker af hensyn til bilmarkedet, der ellers ville risikere at
gaistd, fordi der er usikkerhed om afgiften, som jo udger en stor del af bilens pris.
Men det handler ogsa om at undgéa spekulation i afgifterne.

Men det giver bade virksomheder, borgere og os i Motorstyrelsen en stor udfor-

dring, for vi kan ikke administrere efter de nye regler om beregning af registre-
ringsafgift, for Motorregistret er opdateret.
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Det betyder, at vii en overgangsperiode ma administrere efter et gammelt regel-
seet, og at vi ferst kan beregne den korrekte registreringsafgift, nér Motorregistret
er opdateret med de nye regler.

Derfor oplevede nogle borgere og virksomheder, der allerede havde betalt regi-
streringsafgift, at de fik en efteropkreevning, fordi de havde betalt afgiften efter de
gamle regler, men skulle betale efter de nye. Denne forsinkelse i administrationen
af registreringsafgift er fuldt ud lovlig, men ikke altid logisk set udefra. Derfor over-
vejer vi i Motorstyrelsen, om vi kan handtere disse situationer pa en bedre made i
fremtiden.

Vi kan ikke kore pa autopilot
Det er imidlertid ikke kun loveendringer, der pavirker vores arbejde med registre-
ringsafgifti Motorstyrelsen.

Begivenheder i verden og regler i andre lande kan ogsé fa betydning. Det sa vi
feks. under corona, hvor mangel pa mikrochips beted mangel pa nye biler, sa
prisen pa brugte biler pludselig steg markant. Vi oplevede det, da ukrainske flygt-
ninge kom til Danmark med deres biler, og vi har set en stgrre import af elbiler fra
Tyskland, fordi prisen var fordelagtig pa grund af tyske tilskudsregler.

Den teknologiske udvikling af biler og motorcykler har selvfglgelig ogsa stor ind-
flydelse pé vores arbejde. Vores medarbejdere skal Igbende holde sig ajour med
nye modeller, nye typer drivkraft og diverse former for tilbeher, fordi det kan have
betydning for veerdien af karetgjerne og dermed for registreringsafgiften.

De seneste ar er der sat ekstra turbo pa denne udvikling, og vi er géet fra en situ-
ation, hvor bilerne mest var "stangvarer”, til en situation, hvor bilerne i hgj grad er
skreeddersyet til den enkelte. Det gor selviglgelig opgaven med veerdifastseettelse
ekstra udfordrende og betyder, at vi ikke bare kan kgre péa autopilot.

Udviklingen indenfor IT kreever ogsa, at vi holder gjnene pé vejen. Pa den ene
side letter det vores arbejde péa en lang reekke omrader, pa den anden side er det
en stor og kompliceret proces at tilpasse IT-systemerne, nar der sker eendringer,
fordi der er s& mange afheengigheder. Det er heller ikke en opgave, der er blevet
nemmere.

Sé& selvom vi har at ggre med en 100-ars markering, kan vi vist roligt konstatere, at
deter enjubilar, der fortsat kan holde sin myndighed beskeeftiget og oppe i gear.
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Registrerings-
afgiftsloven er
da ikke kedelig!

Af Artur Bugsgang, advokat og partner ved DLA Piper
samt medlem af Advokatsamfundets Skatteudvalg

yens Stlftstldende

Adresse-, politisk og Avertissements-Avis Alle ved, at der skal betales afgift af biler, der skal indregistreres til brug | Danmark.
prette vod ki, Priilegium 1772 Registreringsafgiften har sin helt egen lov med efterhdnden nogle ar pa bagen. |
dens nuveerende grundform har loven eksisteret siden 1971.

Fredag den 1ste Fehruar 1024 Nr. 27. 12 Sider.

taa_(h'd. Tllld ﬂﬂ A"tﬂmnhl' ﬁ'mhgenes 1 nﬂham“'“!l endt |ﬂaa|' Skatter og afgifter anvendes ikke blot til at f& penge i kassen. Ikke mindst afgifter
v B i ¥ 3 i 5‘& i:.:“.' et i anvendes ogsé til regulering af adfeerd. Det geelder ogsé - og méske iseer - regi-
Sridt med Spekuision bebuden R B . f ey streringsafgiftsloven.
s | 1 sin Tale ved Fo r-u— elsen af - } g s

fort ud § Livet, vi
talflugt. Ellers

Der er mange penge i registreringsafgiften, og der foretages hvert &r mange
indregistreringer af biler. Det kan derfor ikke undre, at loven har veeret udsat for
mange aendringer. Loven er kompleks og meget detaljeret.

. . ¥ N | e Utallige er de gange, hvor afgiften er eendret for at tilgodese, imgdekomme eller
e 3 Tierion o Mo N TR P et Tomiisker. imodegé bestemte egenskaber eller adfeerd.

- | keretojer ity
o

Minisderen bad sm megel har

Da Neergaard fremsatie Loviorslagene igaar. For ikke sé lang tid siden kunne registreringsafgiften lempes, hvis biler var udsty-
i £ Bt o 557—4'.‘2?'-'-?5-"5-?.’377?-'-'73'5 maagten, of mun 3 or Mol ot | Buskerses | sk e bae gl o8 Pt | i _ ret med seerligt sikkerhedsudstyr; siden blev afgiften gradueret efter braendstof-
forbrug, der nu er eendret til CO2-udledning, og mange andre parametre og gode
formal og darlige egenskaber har veeret anvendt til at pavirke afgiften og dermed
fremme eller heemme forskellige adfeerdsmenstre hos keberne.

I denne artikel vil der ikke veere meninger om afgiftens storrelse. | artiklen beskri-
ves nogle juridiske problematikker, som loven giver anledning til. Det lyder kedeligt,
og det er det vel ogsa. Men ikke helt.
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Loven har ét grundleeggende kriterium for beregning af afgiften: Prisen péa bilen.
Afgiften beregnes som en procentdel af bilens almindelige pris inklusive moms
ved salg til bruger her i landet. Afgiften er progressiv, dvs. at afgiftsprocenten
stiger med bilens pris.

Og allerede ordene 'almindelig pris’ giver anledning til at overveje, hvad det er for
en storrelse.

Det kan ogsa overvejes, om der skal foreligge et salg, eller om der er tale om en
objektiv pris, der kan opnas ved et salg. Salget skal i givet fald veere til en bruger. Er
det mon en forbruger, eller er det en bestemt form for keber?

Afgiften skal beregnes og betales i forbindelse med indregistreringen. Indregistre-
ring finder oftest sted i forbindelse med et salg, og sa vil det veere den aftalte pris,
som afgiften beregnes af.

Ved beregning af afgiften skal der inkluderes en avance pa mindst 9 pct. af impor-
terens indkgbspris. Det er ikke noget krav, at der rent faktisk opnés en avance pa 9
pct., men de 9 procent skal altsé indga i beregningen af afgiften.

I den traditionelle forstaelse ser man for sig en forbruger, der kaber en bil hos
en forhandler. Det er prisen aftalt mellem koberen og forhandleren, der danner
grundlag for afgiften. Det er dermed den faktiske kgbspris - fakturaprisen - der
danner grundlag for afgiften.

Registreringsafgift, nar bilen ikke er solgt til bruger

Men hvad nu hvis forhandleren ikke seelger bilen til en (for)bruger, men i stedet
indregistrerer bilen til brug i forhandlervirksomheden, f.eks. som veerkstedsbil,
som udlejningsbil eller som firmabil for en ansat? Hvordan skal afgiften sé& fastseet-
tes?

Det ligger der en leererig historie i, der reekker tilbage til begyndelsen af 00’erne.
Den kommer her:

Landsskatteretten traf i 2002 tre afggrelser om en lidt seeregen situation, hvor

bilforhandlere havde solgt biler til kunder (brugere) til en pris, der var lavere end
den pris, som forhandlerne havde kgbt bilerne til hos importgren.
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Skattemyndigheden mente, at afgiften i denne situation skulle beregnes af for-
handlerens pris ved kobet fra importgren. Landsskatteretten kom imidlertid frem
til, at afgiften skulle beregnes af den faktiske pris ved salg til forhandlerens kunder
(brugere). Det passede sadan set godt sammen med, at fakturaprisen danner
grundlaget for afgiften, nér bilen indregistreres. Og med lovens ordlyd.

Efter disse afggrelser meddelte skattemyndigheden i 2003 i et nyhedsbrev - noget
overraskende - at Landsskatterettens afggrelser métte fore til en ny definition af
mindstebeskatningsprisen.

Mindstebeskatningsprisen er den laveste veerdi, der kan anvendes ved afgifts-
beregningen, f.eks. hvis der ikke foreligger et salg til bruger. Skattemyndigheden
fastlagde i nyhedsbrevet mindstebeskatningsprisen til at veere importgrens
anskaffelsessum ved kob fra producenten med tilleeg af 9 procent.

Denne ret lave mindstebeskatningspris kunne herefter benyttes, nér en bil blev
indregistreret, uden at bilen var solgt til en bruger.

Hvis en forhandler indregistrerede en bil til brug i forhandlervirksomheden, foreléd
der ikke et salg til en bruger, og det var derfor ikke fakturaprisen, der skulle danne
grundlag for afgiften.

Ved indregistrering af en bil til brug i forhandlerens virksomhed kunne forhandle-
ren anvende mindstebeskatningsprisen, ogsa selv om forhandleren havde kgbt
bilen til en hgjere pris fra importaren (egentlig en noget maerkelig praksis, for
importgren skulle jo sé& forteelle forhandleren, hvad importgren havde betalt for
bilen fra producenten, og derved afslgre sin fortjeneste over for forhandleren).
Mindstebeskatningsprisen kunne ogsé anvendes af importgren selv og af leasing-
selskaber.

Resultatet af Landsskatterettens tre afggrelser blev altsa, at afgiften blev lavere,
hvis forhandlerne indregistrerede en bil til eget brug, end hvis bilen blev solgt og
indregistreret til en bruger. Sparet afgift!

Det pgede ikke overraskende antallet af biler, der blev indregistreret til eget brug.
Bilerne blev ofte kaldt demobiler, og de kunne efterfglgende seelges som brugte
(neesten nye) biler med plader pé til en hgjere pris, uden at der skulle betales
yderligere afgift. Antallet af biler, der blev indregistreret som demobiler, steg over
tid ganske betragteligt.
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Det var forventeligt, at Folketinget pa et tidspunkt métte reagere over for den prak-
sis, som skattemyndighedens definition af mindstebeskatningsprisen havde fort til.

Det skete med en loveendring i 20127 . Loven fastlagde, at afgiftsgrundlaget ikke
maétte veere lavere end den pris, der er betalt for bilen. Det blev ogsa fastslaet, at
forhandlere og leasingselskaber nu skulle anses for at veere brugere, sé ogsa af
den grund skulle de anvende deres indkgbspris som grundlag for afgiften.

Biler, der blev indregistreret til den pris, som forhandlere og leasingselskaber
havde betalt ved kgbet fra importgren, kunne dog fortsat seelges som let brugte til
gode priser, uden at der skulle betales yderligere afgift.

Derfor blev reglerne endnu en gang skeerpet i 2017, séledes at forhandlere og
leasingselskaber ikke leengere kunne holde sig til deres indkgbspriser som grund-
lag for afgiften.

Fra 2017 skal biler, der indregistreres af forhandlere og leasingselskaber, veerdi-
ansaettes som brugte biler, nar de videreseelges, eller dog senest 3 maneder efter
indregistreringen. Hvis bilens veerdi pa dette tidspunkt fgrer til en hojere registre-
ringsafgift end den oprindeligt beregnede afgift, skal den yderligere afgift? betales.
Der foretages en genberegning af afgiften.

Det lyder ikke som en seerlig operationel opgave at veerdianseette neesten nye
biler som brugte, blot fordi de er blevet 3 maneder gamle. Det er markedsprisen
pa de brugte biler, der skal findes til brug for genberegningen, og jo feerre biler, der
findes af den pageeldende slags, desto vanskeligere er det at finde en markeds-
pris efter blot tre méneder. Annoncer er der ikke n@dvendigvis mange af.

Det er hverken for forhandlere og leasingselskaber eller for skattemyndigheden
nemt at arbejde inden for disse regler, og det medfgrer tvistesager.

Hver bil, der skal veerdianseettes, er i princippet en selvsteendig sag, som skatte-
myndigheden imidlertid ikke har kapacitet til at behandle. Brugerne, dvs. for-
handlere og leasingselskaber, skal selv pa grundlag af annoncemateriale foresta
veerdiansaettelsen af hver enkelt bil for at lette myndighedens arbejde® og selv
foretage den eventuelle genberegning af afgiften. Dokumentationen for hver en-
kelt bil skal ovenikgbet gemmes i 5 &r. Det er lang tid at vente pa en kontrolsag.
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Det leererige i historien er, at registreringsafgiften i sig selv pavirker prisdannelsen
pa bilerne og medferer kompliceret lovgivning og omfattende administration og
kontrol. Det burde kunne undgés.

Ekstraudstyr uden afgift
Nar en bil indregistreres i forbindelse med et salg til bruger, beregnes afgiften af
bilens pris inklusive dens udstyr, altsé fakturaprisen.

| februar 1971 henvendte danske bilforhandlere sig til finansministeren med et for-
slag om, atforhandlerne ved salg af nye biler skulle have lov til at seelge og levere
ekstraudstyr samtidig med bilen, uden at der skulle betales afgift af ekstraudstyret.
Forhandlernes henvendelse fremkom lige efter, at regeringen i december 1970
havde fremsat forslaget til den nuveerende registreringsafgiftslov®.

Forhandlernes henvendelse havde en rent kommerciel baggrund, nemlig gnsket
om at forgge deres salg og indtjening. S& leenge hele bilens pris inklusive ekstra-
udstyr blev omfattet af registreringsafgift, var salget af ekstraudstyr begreenset.
Bilkgberne kunne selvfelgelig bare vente til dagen efter, at bilen var leveret, men
erfaringen var, at bilkeberne var tilbageholdende med at komme retur til forhand-
leren dagen efter for at kgbe ekstraudstyr uden afgift.

Forhandlerne sé chancen for at ege omseetningen, hvis ekstraudstyret kunne
monteres og leveres afgiftsfrit ssmmen med bilen.

Forhandlernes gnske blevimgdekommet - i forste omgang ikke med finansmini-
sterens gode vilje, men i det nedsatte udvalg, der skulle behandle lovforslaget, var
det et flertal for forhandlernes forslag. Finansministeren indarbejdede et een-
dringsforslag med fglgende bemaerkninger ®:

"Det foreslas, at mindre udstyrsgenstande til et samlet belgb af ikke over 300 k.,
som efter kobers seerlige onsker leveres af forhandleren i forbindelse med leve-
ring af et nyt keretgj, tillades holdt uden for afgiftsberegningen.”

Det var séledes en betingelse for, at ekstraudstyret kunne seelges afgiftsfrit, at eks-
traudstyret skulle leveres af forhandlerne. Det gav ikke ngdvendigvis nogen gko-
nomisk fordel for importarerne eller fabrikanterne, for ekstraudstyr behgver ikke at
veere meerke-specifikt og kan kebes hos mange forskellige udstyrsproducenter.

21



11971 - for det indre marked og for EU - havde en del importgrer stadig egne
samlefabrikker og klarggringsveerksteder, fordi biler fra mange fabrikanter ikke var
feerdigsamlede eller kgreklare ved ankomsten til Danmark.

Det var derfor forstaeligt, at registreringsafgiftsloven pa daveerende tidspunkt, nar
den skulle tilgodese forhandlernes kommercielle interesser, indeholdt krav om, at
ekstraudstyr skulle leveres af forhandleren som forudsaetning for afgiftsfriheden.
Ellers ville importgren pa sin danske samlefabrik kunne montere udstyr, der ikke
blot var ekstraudstyr, men mere grundleeggende og méaske ngdvendigt udstyr, der
s&igivet fald kunne gores afgiftsfrit. Risikoen for, at importererne ville snyde pa
veegten, var dog formentlig begreenset, da importgrer ikke szelger biler i detailhan-
del.

Reglen om, at forhandlerne kan seelge ekstraudstyr afgiftsfrit, er senere blevet
preeciseret, sledes at det ikke alene er et krav, at udstyret skal seelges af forhand-
leren, men det angives ogsd, at montering ikke ma foretages af fabrikanten eller
importgren.

Imidlertid kommer biler ikke leengere til landet i halvfeerdig stand. Biler er feerdige
og funktionsdygtige og behgver ikke at komme forbi en importgrs samlefabrik eller
veerksted. Opretholdelsen af en salgsstruktur med en importer, der indkgber biler-
ne fra fabrikanten for s at seelge dem til forhandlere, der sé kan seelge bilerne til
forbrugere og andre brugere, er derfor alene historisk begrundet, men ikke nogen
ngdvendighed kommercielt eller afgiftsmaessigt.

Dette understreges af den digitale udvikling, hvor biler kan kgbes online. Mange
kebere vil synes, det er skant og bekvemt, hvis man kan besgge en digital forhand-
lers hjemmeside og i eget tempo specificere sin nye bil med udstyr, motor, farve
mv. og fa fastlagt prisen med det samme.

Hvis onlineforhandleren har kgbt bilen fra en importgr i Danmark, kan onlinefor-
handleren péa linje med andre forhandlere godt tilbyde ekstraudstyr uden registre-
ringsafgift.

Men hvis onlineforhandleren har kebt bilerne fra en importar i en anden EU-med-
lemsstat, mé onlineforhandleren ikke seelge ekstraudstyret uden registreringsaf-
gift. Onlineforhandleren skal behandles som importegr - siger i hvert fald skatte-
myndigheden.
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For at opné begunstigelsen med at seelge ekstraudstyr uden afgift er det efter
skattemyndighedens opfattelse et krav, at der er etableret en toleddet salgsstruk-
tur i Danmark med en importgr og en separat forhandler.

Forhandleren ma dog godt veere ejet af importaren. Men en enstrenget salgsstruk-
tur, hvor onlineforhandleren har kgbt bilerne hos en importgr i en anden EU-med-
lemsstat, giver ikke onlineforhandleren ret til at seelge ekstraudstyr uden afgift.

Man kan altsé godt arrangere sig ud af begreensningen ved at etablere et datter-
selskab, der sé seelger bilerne online til (for)brugerne. Det giver ekstra, ungdig ad-
ministration, og det plejer ikke at veere den méade, afgiftsregler skal handteres pa.
Der verserer sag herom, og i skrivende stund er det skattemyndighedens opfattel-
se, at registreringsafgiftsloven ikke kan rumme en enstrenget salgsstruktur, hvor
onlineforhandleren har kgbt bilerne hos en importgr i en anden EU-medlemsstat.

Digitalt ekstraudstyr
Digitalt ekstraudstyr udger noget for sig.

Opfattelsen af, hvad en bil er og kan, har aendret sig i takt med den tekniske
udvikling. Der er dog fortsat tale om et kgretgj med motor og oftest fire gummihjul
indrettet til befordring af personer eller til transport af varer.

Men hvor biler tidligere var mekaniske, kan biler i dag neermest ses som en iPad
pa hjul. Tilsvarende geelder for udstyr til biler. Ekstraudstyr var fysiske genstande,
der kunne monteres eller fastgeres eller lsegges til rette pé de tilteenkte steder i
bilen.

Til nutidens biler behgver udstyr ikke at veere fysiske genstande. Udstyret kan
besta af en aktivering af funktioner eller egenskaber, der allerede er installeret i
bilens elektroniske hardware, men bare ikke aktiveret. Ejeren af bilen betaler for
aktiveringen og har derved erhvervet noget ekstraudstyr. Udstyret kan ogsa mon-
teres ved atindleese noget software med en gnsket funktion pé bilens eksisteren-
de hardware. | begge situationer tales der om "function on demand”, FoD.

Ved kgb af en ny bil kan kgberen, hos forhandleren, tilkpbe digitalt ekstraudstyr
ved - mod betaling - at bede forhandleren om at aktivere de gnskede funktioner
eller indlaese software.

Selv om aftalen indgés med forhandleren, mener skattemyndigheden imidlertid

ikke, at dette tilkgb kan veere fritaget for registreringsafgift pa linje med eftermon-
teret (fysisk) udstyr.
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Begrundelsen er, at hardwaren allerede befinder sig i bilen, og at forhandleren
skal benytte en aktiveringskode, der stammer fra fabrikanten. Synspunktet er
séledes, at FoD'en ikke er et stykke udstyr, der seerskilt leveres af forhandleren. S&
meget for digitalisering.

Hvis bilkgberen derimod selv indkgber en aktiveringskode fra fabrikanten eller far
aktiveringen foretaget direkte af fabrikanten, er kgbet afgiftsfrit, selv om kgbet
foretages, inden forhandleren leverer bilen til kgberen. Afgiftsfrineden skyldes, at
kebet af FoD’en ikke indgér i keberens handel med forhandleren og derfor ikke
vedrgrer kgbet af bilen.

Efter at bilen er leveret af forhandleren til keberen, kan kaberen kgbe FoD’ere hos
forhandleren uden afgift.

Det kan godt veere, at resultaterne er rigtige, men det er ikke noget nemt regel-
seet.

Leasing og forholdsmaessig afgift

Ettysk leasingselskab udlejede en bil til en lejer i @strig. Ogsé @strig opkreever af-
gift af biler. Efter endt leasingperiode blev bilen leveret tilbage til leasingselskabet.
Leasingselskabet ville imidlertid ogsé gerne have noget af afgiften, der var betalt i
@strig, retur. Det kom der en sag ud af, der endte i EF-Domstolen.

EF-Domstolen fastslog i dommen af 21. marts 2002, at registreringsafgift, der
opkraeves hos et udenlandsk leasingselskab, skal veere proportionel med den
periode, bilen anvendes af lejeren. Registreringsafgiften skal fastleegges pa
grundlag af leasingperiodens leengde.

Det lyder enkelt, men da ingen kender levetiden pa en bil, kan det veere vanskeligt
at afgare, hvor stor en andel en leasingperiode udggr af bilens levetid. Det er den
slags frihneder, Domstolen har.

Det udenlandske leasingselskab var altsa berettiget til at kreeve en stor del af den
pstrigske registreringsafgift tilbage.

Afggrelsen forte fra 2002 til nye regler i Danmark, hvorefter udenlandske leasing-

selskaber kunne lease biler til leasingtagere i Danmark mod at betale forholds-
meessig registreringsafgift®.
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Den fulde registreringsafgift beregnes efter de seedvanlige regler, hvorefter lea-
singselskabet betaler en forholdsmaessig del svarende til leengden af den aftalte
leasingperiode. Der betales endvidere en forrentning af den resterende registre-
ringsafgift.

Efter indledning af en traktatkreenkelsessag fra EU-Kommissionen blev de dan-
ske regler i 2008 udvidet til ogsé at omfatte danske leasingselskaber.

Reglerne er ganske komplekse, og hver enkelt leasingaftale skal godkendes af
skattemyndigheden. Der har veeret mange sager om selve leasingaftalerne og
deres indhold.

Med adgangen til at kunne indregistrere biler pa forholdsmeessig afgift sa leasing-
selskaber en ny markedsmulighed. Serigse leasingselskaber fglger reglerne.

Userigse leasingselskaber kom imidlertid ogsé pé banen. For deres vedkommen-
de har der veeret mange sager om, hvorvidt der overhovedet var tale om leasing.
For ud over, at der skulle foreligge en godkendt leasingaftale, forlangte skattemyn-
digheden ikke blot, at leasingvirksomheden skulle eje bilen, men ogsé at der skulle
veere et finansieringselement.

Det er ikke tilstreekkeligt, at bilen er registreret i leasingselskabets navn, leasing-
selskabet skal ogsé krympe sig og have betalt for bilen for at kunne anses for at
veere ejer af bilen.

Er betingelserne ikke opfyldt, skal der betales fuld afgift. Det ved leasingselska-
berne godt. Men om leasingselskaberne sé ogsé opfyldte kravene, har mange
leasingtagere ikke vidst noget om. Det har flere leasingtagere breendt fingrene pa.

Userigse leasingselskaber har over for intetanende leasingtagere praktiseret
forskellige finansieringsmader, der skulle mindske leasingselskabernes finansielle
eksponering og omkostninger. Leasingselskaberne oplyste leasingtagerne om, at
altvar, som det skulle veere, for leasingaftalerne var jo - hvad sandt var - godkend-
te af skattemyndigheden.

Det var imidlertid ikke altid s&dan, at finansieringselementet og dermed ejerskabet
var helt pa plads. Skattemyndigheden har over for leasingselskaber fremsat krav
om betaling af fuld afgift pa en reekke leasingbiler, og leasingselskaber er gaet
konkurs pa dette grundlag. Det er der méaske ikke grund til at begreede. Medmindre
man er leasingtager.
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For i tilfeelde, hvor leasingselskabet ikke har kunnet betale, har skattemyndighe-
den fremsat kravet om betaling af fuld afgift over for leasingtager.

Loven indeholder en regel om, at fgreren eller brugeren af bilen haefter for afgiften,
hvis den pageeldende bruger bilen "med viden om, at der ikke er betalt den afgift”,
der kreeves efter loven” .

Praksis er skrap, og intetanende - sageslgse - leasingtagere, der har Igbet an pa
leasingselskabers forsikringer om, at alt foregar efter bogen, anses - nsermest
uden videre dokumentation - for at have haft viden om, atleasingselskabet ikke
kunne anses for at veere rigtig ejer af bilerne.

Det er faktisk et problem, at forbrugere kommer til at heefte for store afgiftskrav, der
opstar som fglge af forretningsgange udteenkt og fastlagt af leasingselskaber med
en fremtoning af professionel pondus.

Bilbeskatning

Stiller en arbejdsgiver en bil til rddighed for en medarbejder, skal medarbejderen
beskattes af veerdien af fri bil® . Veerdianseettelsen er der skematiske og meget
detaljerede regler om i ligningsloven. Veerdien opggres med udgangspunkt i
bilens veerdi. Bilens veerdi betegnes ogsa som nyvognsprisen.

I mange ar var det opfattelsen, at bilens veerdi var den samme som det belgb, bilen
var indregistreret til inklusive moms og registreringsafqift. | praksis fakturaprisen.
Det var et enkelt og handterbart kriterium. Det beted dog ogsé, at den veerdi, som
medarbejderen skulle betale skat af, ofte ville veere mindre, hvis der var tale om en
leasingbil, end hvis arbejdsgiveren var ejer af bilen.

Som fglge af en konkret sag, hvor en bil (der ikke var leasingbil) blev indregistre-
rettil en meget lav veerdi og senere solgt til naesten den dobbelte veerdi, mente
skattemyndigheden, at den meget lave veerdi ikke kunne sidestilles med nyvogns-
prisen.

Det gav bade byretten og landsretten® skattemyndigheden ret i, og beskatnings-
grundlaget blev forhgjet veesentligt. Afgorelsen viser, at problematikker med
skatte- og afgiftslovgivning en gang imellem affgdes af adfeerden med at anvende
for skeeve veerdier.

Skattemyndigheden fik derefter den idé, at bilens veerdi, nyvognsprisen, ikke bare
var fakturaprisen, men en anden stgrrelse. Skattemyndigheden mente, atf.eks. en
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anmeldt standardpris eller en listepris skulle danne grundlag for beskatningen. Det
gav anledning til en raekke sager med forhgjelse af beskatningen og forte til stor
usikkerhed om, hvilken veerdi der i virkeligheden ville veere den rigtige at anvende.

Skattemyndigheden har dog siden opgivet dette standpunkt, for s& vidt angéar
leasingbiler. Her er det (atter) nyvognsprisen i form af fakturaprisen, der danner
grundlag for beskatningen af fri bil; dog med den korrektion, at hvis bilens veerdi
ved en genberegning efter 3 maneder har fort til, at der skal betales yderligere re-
gistreringsafgift, skal den genberegnede veerdi herefter anvendes som nyvogns-
prisen. Dermed forhgjes beskatningen af fri bil.

Skattemyndigheden forbeholder sig dog fortsat at anvende en anden veerdi end
nyvognsprisen, hvis bilen er indregistreret og ejet af en importgr eller forhandler
og stillet til rédighed som fri bil for en ansat.

Tekniske afgifter

Nar registreringsafgiften beregnes af bilens pris, vil afgiften variere alt efter, pa
hvilket sted i omsaetningskeeden bilen indregistreres. Det kan der teenkes meget i,
og kontrolopgaverne er omfattende.

En reekke af de problematikker, der opstar som fglge af, at afgiften er baseret pa
prisen, kunne formentlig fiernes eller mindskes veesentligt ved at beregne afgiften
pa mere objektive parametre.

Det kan overvejes, om ikke afgiften kunne omleegges til tekniske afgifter beregnet
pa grundlag af f.eks. bilens leengde, bredde, veegt, effekt, energiforbrug, meeng-
den af anvendte sjeeldne rastoffer og andre malbare egenskaber. Mange af disse
oplysninger er objektive og findes allerede i det certifikat, som fabrikanten udste-
der for hver enkelt bil, der ruller ud af fabrikken.

Som det ses af kapitlerne ovenfor om onlinesalg og FoD, har registreringsafgifts-
loven ogsé vanskeligt ved at kapere den digitale udvikling. Registreringsafgiftslo-
ven er notorisk en gammel afgiftslov fra en analog tid.

Salget af breendstofbiler falder, mens salget af elbiler stiger. Afgiften pé elbiler er
under indfasning. Det kunne veere en oplagt anledning til at omlaegge afgiften fra

at veere prisbaseret til at veere baseret pa tekniske egenskaber.

Den nuveerende lov kan opretholdes for breendstofbiler, mens en ny lov kan
anvendes pé elbiler.
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Der er gode grunde til at beskatte biler. Men registreringsafgiften er ikke vel-
begrundet. Den har i bedste fald overlevet sig selv. Til trods for en reekke store
omleegninger af bilbeskatningen de senere ar, er den desveerre fortsat langt fra
indrettet, som grundleeggende samfundsgkonomiske hensyn tilsiger.
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Det betyder, at de samfundsgkonomiske omkostninger ved bilbeskatningen er
ungdvendigt store. Det bliver seerligt tydeligt, ndr man betragter den klimamotive-
rede beskatning. Hvor klimapolitikken pé nzesten alle andre omréader er gaet i ret-
ning af mere ensartet prisseetning af drivhusgasudledninger, stikker beskatningen
af udledningerne fra konventionelle person- og varebiler markant ud. Det skyldes
bl.a. registreringsafgiften.
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Drivhusgasudledning er i sig selv en af de gode grunde til at beskatte biler. Niveau-
eter blot ude af trit. Men lad os forst se pa en reekke darlige grunde til at beskatte
biler.
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Darlige grunde til bilbeskatning

Den mest grundleeggende &rsag til at opkreeve skatter er at finansiere de offentli-
ge udgifter. Og bilbeskatningen indbringer da ogsa et markant finansieringsbidrag.
| alttegner sig den sig for omkring 50 mia.kr om &ret (Skatteministeriet, 2021) .
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Men finansiering af offentlige udgifter alene kan ikke begrunde registreringsafgif-
ten. Grundleeggende skattegkonomi tilsiger, at det offentlige ber finansiere sine
udgifter med sé lidt forvridende skatter som muligt.
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Forvridningstabet er de omkostninger, som en skat medferer for borgerne, uden
at pengene havner i statskassen. Og forvridningstabet ved afgifter er sterre end
tilsvarende indkomstskatter, fordi afgifter ikke alene forvrider arbejdsudbuddet,
men tillige forbrugssammensezetningen (se f.eks. Brons-Petersen, 2017).

De mange milliarder fra bilbeskatningen kan veere en heldig bivirkning ved
registreringsafgiften, men de kan ikke i sig selv begrunde den, fordi staten kunne
opné de samme indteegter gennem indkomstbeskatningen (hvortil momsen i
pkonomisk forstand ogsé hegrer), men med feerre forvridninger. Argumentet om,
atregistreringsafgiften ikke kan afskaffes, fordi staten har brug for indteegterne,
holder altsé ikke.

En anden dérlig begrundelse er fordelingspolitik. Bilforbruget vokser ganske vist
med indkomsten, sa folk med hoje indkomster betaler mere i afgifter end dem med
lavere indkomster. Men ogsa nar det geelder omfordeling, er afgifterne et mindre
effektivt redskab end indkomstskatterne.

Nok er der en generel tendens til, at bilforbruget vokser med indkomsten, men det
varierer alligevel en hel del (Brons-Petersen og Gjedsted, 2017). Nogle med hoje
indkomster vil ende med at betale lidt i bilafgifter, fordi de har et lille bilbehov, mens
nogle lavindkomster bliver ramt hardere pa grund af et stort behov.

Bilforbruget er groft sagt et darligere mal for indkomsten end indkomsten selv! S&
ogsé fordelingspolitiske hensyn ber varetages med indkomstskatterne, fordi det er
et mere preecist og effektivt redskab.

En tredje darlig begrundelse er lidt mere snedig. Der produceres jo ikke biler i
Danmark, og derfor fungerer registreringsafgiften i hgj grad som en slags told.
Men told er i sig selv heller ikke en god skat, og der eksisterer et stort internationalt
samarbejde om at forhindre den slags barrierer for den frie handel. | det lys kan
deti gvrigt undre, at f.eks. EU-kommissionen ikke har veeret mere efter registre-
ringsafgiften.

Told kan dog veere i det enkelte lands interesse, hvis en del af omkostningen ved
tolden rammer de udenlandske eksporterer. | sé fald kan man nationalt tilrane sig
en bytteforholdsgevinst. Og et sddant argument kan faktisk fremfgres for netop
registreringsafgiften, fordi den er en veerdiafgift.

P& et marked som bilmarkedet betales en del af en veerdiafgift nemlig af pro-
ducenternes avance - hvorfor det i gvrigt ikke kan overraske, at producenterne
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ofte argumenter for en omlaegning til en sékaldt "teknisk baseret afgift”, som ikke
beskatter veerdien direkte.

Det vil ifolge geengs skatteteori flytte en del af skattebyrden fra producenter til
forbrugere. Men selv denne gevinst begreenses af, at veerdiafgiften samtidig kan
medfere et mindre varieret udbud. Det medfgrer ogsé et tab for forbrugerne.

Gode grunde til bilbeskatning

Men hvis ingen af disse begrundelser taler for at beskatte biler, hvad gor s&?

En mindre del af beskatningen kan begrundes pa samme méde som ejendoms-
veerdiskatten for boliger. Ejendomsveerdiskatten treeder i stedet for den skat pa
kapitalafkastet, der ville have veeret, hvis kapitalen havde veeret placeret i f.eks.
aktier.

Afkastet af en bolig kommer imidlertid ikke til kontant udbetaling, men i form af at
have boligen til rAdighed. Hvis aktieafkast beskattes, men boliger ikke ger, vil det
forvride investeringerne i retning af flere boliginvesteringer og feerre investeringer
i aktier. Der er helt samme problemstilling i forhold til leengerevarende forbrugsgo-
der som biler.

Men det kan blot ikke begrunde nogen seerlig hgj beskatning. Hvis registreringsaf-
giften skal matche ejendomsveerdiskatten i det nye boligskattesystem pa effektivt
0,44 procent af ejendomsveerdien, svarer det til en registreringsafgift pa godt 3
procent af indregistreringsprisen .

Det er sa lidt, at det langt fra kan forsvare at opretholde registreringsafgiften alene
af den grund. Den Ipbende ejerafgift kunne ogsa anvendes til at varetage dette
hensyn.

Den helt centrale arsag til, at det kan veere hensigtsmeessigt at anvende afgjifter,
selv.om de indebaerer stgrre forvridninger end indkomstskatter, er, at de kan an-
vendes til at prisseette eksternaliteter ved bilkarsel.

Eksternaliteter er skadesomkostninger, som kerslen péfgrer andre, og som ikke
automatisk prisseettes af markedet. For bilkgrsel er der tale om sundhedsskader
som fglge af partikelforurening, ulykker, stgj, vejslid, klimaforandringer og traengsel.

I princippet ber afgifterne fastseettes, sé den marginale afgiftsbetaling svarer til

den marginale eksterne skadevirkning. Det lever de eksisterende afgifter ikke op
til. Det skyldes flere forhold.

31



I nogle tilfeelde er der en direkte sammenhaeng mellem skattegrundlaget og ska-
desomkostningerne. Det geelder primeert breendstofafgiften og klimaskaderne.

Der er et velkendtindhold af drivhusgasser i en liter breendstof, som frigives ved
kersel. Der er ogsé en direkte sammenhaeng mellem breendstofforbruget og parti-
keludslippet, men partiklernes sundhedsskadelige effekter varierer steerkt mellem
korsel i teet befolkede byomrader og ude i det &bne land.

Der er en vis positiv sammenhaeng mellem bilers storrelse, deres veerdi og skade-
virkningerne for andre ved ulykker (modsat for bilisten selv), men den er ikke en-
til-en. Stgj afhaenger til dels af fart og dermed af breendstofforbrug, men varierer
ogsa steerkt efter lokaliteten.

Treengselsomkostningerne er steerkt variable og afheenger i endnu hgjere grad af
tid og sted. De er desuden et kapitel for sig, som vi skal se nedenfor.

Braendstofforbruget er det af de eksisterende afgiftsgrundlag, som varierer mest
med skadesomkostningerne, men kun nar det geelder klimaskader, er sammen-
heengen fuldsteendig. Derimod varierer hverken de arlige ejerafgifter eller regi-
streringsafgiften seerlig meget med skadesomkostningerne.

Afgifterne er de samme, hvad enten bilen er i konstant drift eller holder hjemme i
garagen hele tiden. Tidligere var der méaske en vis sammenhaeng mellem bilprisen
- og dermed registreringsafgiften - og antallet af kilometer, en bil kunne kgre i sin
levetid, men moderne biler skrottes typisk leenge, far motoren er slidt op.

Skattegkonomisk er logikken sadan, at desto mere upreecist en afgift rammer
den eksterne skadevirkning, desto lavere bgr den veere. Afgifterne skal altsé ikke
ngdvendigvis svare til skadesomkostningerne i den situation.

Konventionelle biler er stadig overbeskattet trods gget treengsel
Hvordan er balancen s& mellem skadesomkostninger og afgifter i den danske
bilbeskatning?

Det har leenge veeret klart, at afgifterne samlet set markant oversteg de eksterne
keorselsomkostninger, jf. f.eks. Kommissionen for gren omstilling af personbiler
(2020), Skatteministeriet (2021), Det Miljpgkonomiske Rads Formandskab (2018)
0g Brgns-Petersen (2014).
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For benzinbiler har det i store treek veeret tilfeeldet, at den direkte overbeskatning
svarede til registreringsafgiften. For dieselbiler var differencen lidt mindre, mens
elbiler selv inklusive registreringsafgift - som dog kun er meget beskeden for den-
ne type biler - var underbeskattet i forhold til eksternaliteterne.

Ganske vist er skadesomkostningerne mindre, men el har tilsvarende veeret lave-
re beskattet. Det talte for at afskaffe registreringsafgiften og udligne en eventuel
underbeskatning af diesel- og elbiler gennem ejerafgiften. Benzin- og dieselafgif-
ten var derimod bundet af greensehandelshensyn. Nar greensehandlen indregnes,
er selvfinansieringsgraden meget hgij.

De sékaldte skyggepriser for drivhusgasser har systematisk veeret markant hgje-
re for biler end andre klimapolitiske redskaber.

Skyggeprisen er den samfundsgpkonomiske omkostning ved at nedbringe drivhus-
gasudledningen med et ton. Brgns-Petersen (2017a) beregnede skyggeprisen for
benzinbiler til at overstige den gennemsnitlige skyggepris ved andet energifor-
brug med en faktor fire.

Det vil sige, at afgiftssystemet har presset bilisterne til at gennemfgre reduktioner
i CO2-udledninger til en samfundsgkonomisk omkostning, som kunne have redu-
ceret udledningerne med fire gange séd meget andre steder i gkonomien.

Problemet er blevet forveerret af, at bilafgifterne har veeret yderst skeeve i malretnin-
gen af de reelle skadesomkostninger. De har séledes i meget hoj grad veeret rettet
mod CO2-udledning og i mindre udstreekning de @vrige eksternaliteter - til trods for,
atklimaskader kun udger knap 10 procent af de samlede skadesomkostninger.

Bade benzin og diesel er palagt normal CO2-afgift. Hertil kommer, at ejerafgiften
varierer fuldt ud med bilernes CO2-udledning per kilometer, mens registreringsaf-
giften ligeledes af flere omgange er blevet stadig mere afheengig af energieffekti-
vitet.

Det er ikke leengere tilfeeldet, at afgifterne samlet umiddelbart overstiger de
opgjorte eksterne karselsomkostninger. Det Miljpgkonomiske Rads Formandskab
(2021) fandt f.eks., at de marginale skadesomkostninger nu overstiger afgifterne,
og beregninger med udgangspunkt i de officielle transportgkonomiske enhedspri-
ser tyder p4, at skadesomkostningerne overstiger afgifterne med 13 procent for
benzinbiler, 20 procent for dieselbiler og 76 procent for elbiler.
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Sporgsmalet er, om det ikke eendrer pé konklusionen om, at registreringsafgiften
er overflpdig og burde afskaffes? Er konventionelle biler ikke leengere overbeskat-
tet?

Sadan kunne det maske umiddelbart se ud, men det er nedvendigt at se pa, hvor-
for de eksterne korselsomkostninger er steget s& markant.

Den altoverskyggende forklaring er, at skannet for treengselsomkostningerne er
steget eksplosivt. | dag udger treengselsomkostningerne alene 50,4 procent af de
totale skadesomkostninger. De overstiger klimaskaderne med en faktor fem - til
trods for, at bilafgifterne fortsat i alt dominerende grad er rettet mod de politisk
meget mere interessante klimaskader.

Treengsel er en reel samfundsgkonomisk omkostning, men den er ikke udelukken-
de skabt af bilisterne. Treengsel afhaenger af forholdet mellem trafikmeengde og
vejkapacitet.

Hoje treengselsomkostninger er et signal om, at vejkapaciteten bgr udvides. Hvis
treengslen kan reduceres til lavere samfundsgkonomiske omkostninger ved at ud-
vide kapaciteten end betalingsvilligheden hos bilisterne, bar kapaciteten udvides.

Forst nér kapaciteten er udvidet til det samfundsgkonomisk optimale omfang, ber
den resterende traengsel begraenses gennem afgifter, som mindsker og omforde-
ler trafikmeengderne.

De pgede treengselsomkostninger er séledes farst og fremmest en dom over
darlig trafikpolitik, som i disse ar bliver yderligere forringet af kommunal "klimapo-
litik”, der begreenser fremkommeligheden og seenker fartgraenserne - i gvrigt til
uhyrlige skyggepriser (Andersen og Brons-Petersen, 2023b, 2023a).

Men selv i det omfang, bilisterne burde betale mere for treengsel, er de eksiste-
rende bilafgifter meget darlige og upreecise redskaber. Registreringsafgiften
begreenser traengslen ved, at feerre kgber bil og der kommer mindre kgrsel i det
hele taget. Langt stgrstedelen af effekten rammer ikke det egentlige problem, som
er spidsbelastning af vejnettet pa helt bestemte steder og tidspunkter.

Det rigtige instrument til at handtere treengsel er eegte treengselsafgifter, som va-
rierer direkte med treengselsomfanget. De burde indferes, nar det er teknologisk
og gkonomisk muligt. Her er det nok klogt at skele til, om andre lande kan indfare
sédanne afgifter med succes.
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Problemet er dog, at treengselsafgifter kun giver mening, hvis de anvendes rig-
tigt - herunder bruges til at styre udbygningen af vejkapaciteten. Risikoen er, at
politikerne i stedet lukrerer pa treengslen som indtaegtskilde. Og som beskrevet
ovenfor er bilskatter en uhensigtsmeessig kilde til finansiering af offentlige udgifter.
Ser man pa den hidtidige udformning af bilafgifterne, er der en betydelig risiko for,
at treengselsafgifter vil blive misbrugt til netop finansiering af offentlige udgifter.

Betragter man balancen mellem afgifter og eksternaliteter eksklusive treengsels-
omkostninger, er der fortsat en markant overbeskatning af biler.

Det fremgar af tabel 1, at benzinbiler er overbeskattet i forhold til eksternaliteterne
med 79,4 procent i 2030, mens dieselbiler er overbeskattet med 88,2 procent.

Aftabel 2 fremgar de neevnte skyggepriser pa at reducere drivhusgasudledninger
med et ekstra ton. | beregningen indgar, at bilisterne ikke alene betaler afgifter,
men ogséa er omfattet af et sékaldt fortreengningskrav fra EU samt fra 2027 skal
betale CO2-kvoter for benzin og diesel oveni de eksisterende afgifter. Derimod er
ikke taget hensyn til energieffektiviseringskravet fra EU, som yderligere skubber
skyggeprisen i vejret.

Tabel 2 tegner et velkendt billede. Skyggeprisen for at begreense benzin- og
dieselbilers udledning af drivhusgasser er markant hgjere end den generelle
CO2-afgift, der stiger til 750 kr./ton i 2030.

Den samfundsgkonomiske omkostning ved at afgiftsbegunstige elbiler er fortsat
meget hoj (og i pvrigt updvirket af treengselsproblematikken, fordi elbiler fylder lige
s& meget pa vejene som fossildrevne biler).

Er registreringsafgiften ved at forsvinde?
Argumenterne for at afskaffe registreringsafgiften er altsa stadig meget steerke.

Og sé har vi slet ikke veeretinde pa, at den hgje registreringsafgiftindebeerer vold-
somme kontrolproblemer og inviterer til omgéaelse og decideret unddragelse, som

kommer oveni de i forvejen voldsomme forvridningsomkostninger.

Der er gode grunde til at beskatte biler, men ikke i det omfang eller med den skeevvrid-
ning eller med en registreringsafgift som i Danmark.

Man kan sé& sparge, om registreringsafgiften ikke er ved at forsvinde af sig selv stille og
roligt?
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Provenuet er faldet markant i de senere ar. 1 2023 indbragte den séledes 10 mia.
kr. mindre end i 2018. Desveerre ma man konstatere, at forvridningstabet for bili-
sterne ikke er faldet tilsvarende.

Faldet skyldes de massive afgiftssubsidier til el- og hybridbiler. Ganske vist sparer
bilkeberne umiddelbart registreringsafgift, nar de kaber en elektrisk drevet bil,
men besparelsen modsvarer, at bilen er mindre attraktiv.

Den marginale bilkgber er indifferent i mellem at kgbe en konventionel bil til hgj
afgift eller en elektrisk drevet bil til meget lille registreringsafgift. Afgiftsrabatten er
alts& i hgj grad en begunstigelse af teknologien frem for af bilisterne (Brons-Peter-
sen and Gjedsted, 2019).

Registreringsafgiften er gaet fra primeert at tjene et fiskalt formal il at stette be-
stemte teknologier og andre politiske gnsker. Det lavere afgiftsprovenu afspejler

ikke, at bilisterne er blevet tilsvarende bedre stillet.

Der er derfor stadig brug for et grundleeggende opgar med registreringsafgiften.
Den bor helt veek i stedet for at ngjes med at blive udhulet af forvridninger.
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Tabel 1. Overbeskatning af eksternaliteter ekskl. treengsel (2030)

Procent
Elbiler -34,3
Benzinbile 79,4
Dieselbile 88,2

Tabel 2. Skyggepris pr, reduceret ton CO2 (2030)
kr./ton

Benzinbiler 4.406
Dieselbiler 4731

Afgiftsrabat til elbiler (vs. benzinbil) 5.563

Memo
CO2-afgift ikke-kvotesektor
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Mit komplicerede
forhold til afgifts-
systemet

Af Christian Schacht, bilredaktar hos Jyllands-Posten
og veert pa podcasten Bilradio

Mit forhold til de danske registreringsafgifter er kompliceret. Det har farvet mit liv
som biljournalist, men har redder, der straekker sig tilbage til min barndom.

I vores hjem blev der leest flittigt i FDM’s Motor, et magasin, der bade gav prag-
matiske r&d om fornuftige biler og konstant mindede os om de svimlende danske
registreringsafgifter. For mig blev magasinet en slags bibel, der bade gav mig en
keerlighed til biler og en forstéelse for den gkonomiske virkelighed, der fulgte med
dem i Danmark.

Det var mit forste mgde med det danske afgiftssystem - et system, der ikke blot
har pévirket mit syn péa biler, men som ogsé har veeret en kilde til evig frustration og
beundring for den danske opfindsomhed.

For 100 ar siden, den 31. januar 1924, sé den nye lov dagens lys. P& denne dag
preesenterede daveerende finans- og statsminister Niels Neergaard Folketinget
for forslaget om en midlertidig omseetningsafgift for keretojer med omgéende
virkning.

Hasteforslaget kom pé baggrund af en voldsom stigning i veerdien af de biler, der
blev importeret til Danmark. Pa bare ét ar, fra 1922 til 1923, var det samlede belgb
steget fra 18 mio. kr. til neesten 32 mio. kr., og det var »til skade for vor handelsba-
lance«, meddelte statsministeren Folketinget.

Sammenlignet med de procenter, man betaler i dag, var afgiftssatserne dog noget

mere overkommelige i lovens speede begyndelse. 15 procent af de fgrste 2.000 kr.
af bilens veerdi stigende til 30 procent af veerdien pé biler over 10.000 kr.
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Pengene skulle bruges til at afdrage pé statsgeelden, og allerede den 24. august
samme ar kunne man i Jyllands-Posten laese, at loven til dato havde indbragt 2
mio. kr., der havde » skjaeppet ganske godt i statskassen«, som avisen formulere-
de det.

P& den méde har meget ikke eendret sig i Igbet af de 100 &r.1 2023 rog der ca.
11 mia. kr. i statskassen via registreringsafgiften pa motorkeretgjer. | dag bruger
politikerne dog naeppe loven til at styre handelsbalancen.

De forste smuthuller

De folgende artier efter 1924 blev afgifterne Iobende reguleret, men i 1957 rgg de
for alvor i vejret, da de fandt et nyt leje pa 70 procent af veerdien fra 2.000 kr. op il
15.000 kr. og 130 procent af veerdien over 15.000 kr. Da begyndte danskerne ogséa
atfinde pé kreative finter for at slippe for dele af afgiften.

Derfor kunne man i bl.a. Jyllands-Posten i 1960’erne finde dusinvis af annoncer for
sékaldte kombi-versioner af kendte modeller som Morris 1000 og Opel Kadett, der
udnyttede de lemfeeldige regler for biler pa sékaldte "papeggjeplader”, som kun
kostede det halve i registreringsafgift.

Kombi-versionerne og papeggjepladerne blev introduceret, hvor personbiler blev
ombygget til varebiler for at kunne registreres billigere. Denne lgsning blev hurtigt
populeer blandt danskerne, men det var ikke uden risici.

De bleendede sideruder, der skulle opfylde kravene til varebiler, gjorde dem farlige
i trafikken. En undersggelse fra 1966 viste, at varebiler med bleendede sideruder
havde veeretinvolvereti hele 60 procent af hgjresvingsulykkerne i Kebenhavn i
slutningen af 1963. Trods disse sikkerhedsproblemer fortsatte danskerne med at
benytte denne Igsning, indtil papeggjepladerne blev afskaffeti 1970.

Men danskerne opgav ikke kampen mod de hgje afgifter. Tveertimod, nye Igsnin-
ger som stationvans og ombyggede firehjulstreekkere blev udviklet.

Biler som Volvo 245 og Ford Granada blev ombygget til varebiler for at kunne re-
gistreres billigere. Det handlede om at f& mere bil for pengene, en tankegang, der
har preeget den danske bilkultur gennem artier.

Sportsvogne som varebiler

Men den méaske mest bizarre periode i dansk bilhistorie fandt sted i 1990’erne,
hvor sportsvogne som Porsche 928 blev ombygget til varebiler. Det var en tid, hvor
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kreativiteten ndede sit hejdepunkt - eller méske sit lavpunkt, alt efter hvordan man
ser pa det.

Disse biler, designet til hgj ydeevne og sportslig karsel, blev skaret op og forsynet
med et lad, sé de kunne opfylde kravene til varebiler. Det var en farce, men en
farce, der fungerede inden for lovens rammer.

Jeg husker tydeligt, hvordan ogsa Chevrolet Camaroer pludselig begyndte at
dukke op pé de danske veje, indregistreret som varevogne pa gule plader. Bag-
seederne blev fjernet, og en skilleveeg monteretinde i bilen, hvilket gjorde det mu-
ligt at registrere dem som varevogne.

Det var et seeregent syn - sportsvogne, der normalt blev associeret med fart og
frined, nu indskraenket til noget sé prosaisk som varetransport.

Selv kalder han det » lidt sindssygt«, men i 90’erne kunne det betale sig for tidli-
gere Porsche-importgr Kim Clausen at skeere sportsvogne om til pickupper for at
slippe billigt for afgift. Resultatet var verdens vistnok hurtigste varevogn.

For bilerne blev ikke indregistreret og beskattet som de eksklusive sportsvogne,
de egentlig var. Et hul i lovgivningen kombineret med kreativt karrosseriarbejde
gjorde det nemlig muligt at fa bilerne til Danmark som ... lastbiler. Med 320 hk og
haekspoiler vel at meerke.

»De havde en totalveegt pa over tre tons, og det gjorde, at der kun var en stykafgift
pa 30.000 kr.« forklarede Kim Clausen i en artikel, vi lavede pé Jyllands-Posten

i foraret. Kim Clausen naede at ombygge otte Porsche 928'er og en enkelt BMW
750 iL til pickupper, inden hulleti registreringsloven blev lukket.

Efterspergslen havde dog ogsa vist sig at veere forbigdende. » Det var ikke en
industri, jeg havde. Der kom fem bestillinger, og sa fik jeg lavet tre mere, men de
sidste tre var jeg neer aldrig kommet af med, for der var ikke flere kunder til det.
Selvom de var lovlige, var de faktisk sveere at seelge,« sagde Kim Clausen.

Disse biler blev selvfglgelig aldrig brugt til at transportere varer. Det var der ingen
tviviom, og hele denne mangvre var et klart eksempel pa, hvordan danskerne har

forsggt at vinde over systemet.

Flere eksempler pa afgiftsomgéaelse
Denne kreativitet er ikke kun begreenset til sportsvogne. Jeg har selv set, hvordan

41



familiebiler blev ombygget til autocampere blot for at udnytte lavere afgifter. Et
eksempel er Toyota Land Cruiser Camper fra 2005, hvor bilen blev udstyret med
sovepladser og kgkken, hvilket szendrede bilens klassifikation og reducerede regi-
streringsafgiften markant.

Dette gjorde bilen attraktiv for familier, der enskede en stor offroader, men uden at
betale fuld afgift. Eller en stor MPV, for de store syvpersoners biler som Kia Carni-
val mv. steg ogsé ombord og udnyttede finten.

Hemmeligheden bag den billigere bil var, atimporteren ombyggede standardver-
sionen, installerede et kokken, et haevetag og s@rgede for, at den vejede mindst
2.025 kilo. Og vupti. S& definerede ToldSkat den pludselig som en autocamper, og i

stedet for de normale 180 procent afgift blev der nu kun beregnet 60 procent afgift.

Det betgd, at prisforskellen mellem eksempelvis en Kia Carnival Camper og den
almindelige Kia Carnival var betydelig. Som camper kostede Carnival 270.000
kr., mens man i personvognsudgaven matte slippe 410.000 kr. En besparelse pa
140.000 k.

Samme regnestykke kunne man lave med de andre MPV-biler, og feelles for dem
alle var, at de kun med n@d og neeppe kunne anvendes som camper.

At de sé karte helt forfeerdeligt og rustede op, fordi ombygningen var darligt udfert,
er en heltanden sag.

Det er blot et af mange eksempler p&, hvordan danskerne har brugt lovgivningen
til deres fordel.

Etandet eksempel er Toyota Prius pd gule plader fra 2007. For at gge salget af
den miljpvenlige hybridbil fiernede man bagsaederne og udstyrede bilen med gule
plader, hvilket reducerede prisen markant.

Denne gendring var mulig pa grund af en kombination af nedsat registreringsafgift
og et fradrag for bilens lave forbrug, som Folketinget havde indfert. Resultatet var,
aten bil, der normailt ville koste betydeligt mere, blev tilgeengelig for en bredere del
af befolkningen.

Der var ogsé perioden, hvor det var muligt at kebe en stationcar pé gule plader

og senere eftermontere bagsaederne, hvilket kunne give en skattefri gevinst ved
videresalg.

42

Dette var dog ikke uden risiko. Man skulle veelge meerke og model med omhu, da
det ikke altid kunne betale sig. For eksempel kunne der veere en gevinst pa 40.000
kr. ved en dyr VW Passat stationcar med dieselmotor, mens besparelsen var
minimal for en billigere model.

En af de mere komplekse sager handlede om Fisker Karma, hvor der var usikker-
hed om, hvorvidt bilen kunne klassificeres som en elbil i Danmark. Hvis bilen blev
godkendt som en elbil, ville prisen veere omkring 600.000 kr., men hvis den blev
klassificeret som en hybridbil, ville prisen stige til 1,8 mio. kr.

Denne sag illustrerer, hvordan afgiftsreglerne kan have enorme konsekvenser for en bils
markedspris og dermed ogsa for, hvorvidt den bliver populeer i Danmark. Bilen kunne
ikke godkendes som elbil, da det ville kreeve, at man pillede benzinmotoren helt ud.

Teknologiske fremskridt og afgiftsomgéaelse

Et andet interessant eksempel pa afgiftsomgéelse var BMW i3 med reekkevidde-
forleenger. Denne bil ngd godt af en betydelig afgiftsrabat, hvilket bragte prisen ned
pa 336.000 kr. Dette skyldtes en skatterabat, der udlgstes af bilens hgje breend-
stofeffektivitet, som blev beregnet til 167 km. pr. liter.

Uden denne rabat ville bilen have kostet omkring 1 mio. kr. Dette eksempel viser,
hvordan EU’s beregningsmetoder for hybridbiler kan have betydelige okonomiske
konsekvenser og abne muligheder for at tilbyde avancerede biler til en lavere pris i
Danmark.

Men det er ikke kun biler, der blev ombygget for at omga afgifter. Jeg husker ogsé
entid, hvor fladeejerrabatter spillede en stor rolle. For eksempel blev Ford Mondeo
solgt med rabatter i stgrrelsesordenen 70.000 kr., hvilket gjorde det muligt for flere
danskere at f& rad til en bil med en stgrre motor og bedre udstyr.

Iseer som sékaldte demobiler endte bilerne ude ved private kgbere med enorme
rabatter. Dette var en tid, hvor bilproducenterne begyndte at indse, at de kunne
tiltreekke flere kunder ved at tilbyde disse rabatter, hvilket gjorde det muligt for flere
danskere at eje en bedre bil, end de ellers ville have rad il.

En anden episode, der star klart i min erindring, er, dengang en kollega og jeg rin-
gede rundt til 50 forhandlere og fik oplyst gigantiske rabatter pa biler. Nogle sagde
endda, at man kunne fa bilen billigere, hvis man kgbte den gennem et moms-
nummer. Det var en tid, hvor det at kende de rette smuthuller og have adgang til
insiderinformation kunne betyde forskellen mellem at eje en bil eller €.
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De seneste 10 ar har dog budt pa betragtelige reduktioner i registreringsafgiften. |
2015 blev den gverste sats pa 180 procent jo sat ned til 150 procent, og fra 2012-
2015 var der slet ingen registreringsafgift pa elbiler, uanset hvad de kostede.

Der var ogsé de nye fradrag for at kere langt pé literen, der for &r tilbage gjorde
mikrobilerne meget billigere og tilskyndede de danske importgrer til at seelge de
neermest uduelige pko-udgaver af dieselbiler.

Behover jeg at naevne Ford Econetic, Skoda Greenline og VW Bluemotion? Og
mange andre. De havde det til feelles, at de havde smé dieselmotorer og en
eksorbitant hgj gearing, der gjorde dem gkonomiske i et laboratorium og dermed
billigere i afgift, men eerligt talt treelse at kgre rundt med. Flere af dem kunne knap
nok runde et hjgrne i andet gear, uden at drivlinjen rystede.

Og sé er der jo alle afgiftseendringerne, store som sm4, der har domineret pe-
rioden. En af de mest markante, og som jeg husker bedst, er omleegningen, der
tradte i kraft 1. januar 2021.

Her fik de dyre plugin-hybrider en kortvarig opblomstring. F.eks. BMW. Producen-
ten fra MUnchen var séledes langt i processen med at tilbyde plugin-hybrider af
alle sine modelvarianter, og samtlige bilmodeller blev langt billigere.

Tag blot den mindste SUV, X1, og ogsa X2. De faldt minimum 65.000 kr., sa billigste
udgaver nu stod til 360.683 kr. Det var ngjagtig det samme som en Peugeot 3008
plugin-hybrid efter en nylig prisstigning.

Var man til den stgrre X3, var tallene markante, for en X3 xDrive30e aut. xLine
havde nu et prisskilt p4 545.708 kr. mod tidligere 730.000 kr. Altsa et prisfald pa
185.000 kr. | det hele taget var det markante tal, der blev jongleret med.

Tag blot den store BMW X5 XDrive 45e med 394 hk og en reekkevidde pé strgm
pa imponerende 80 km. Tidligere kostede sddan en sag 1.116.000 kr., men de nye
afgifter havde seenket prisen med 261.000 kr,, s& den kunne leveres fra 855.000 kr.

Nu er fordelen veek, og prisen pé disse opladningshybrider er steget voldsomt de
seneste par ar.

Fremtiden for registreringsafgiften

Selvom registreringsafgiften har veeret et fast element i dansk bilkultur i de sene-
ste 100 &r, er der tegn pa, at dens rolle kan eendre sig i fremtiden.
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De seneste ars reduktioner i afgiften, iseer pa elbiler, har vist, at politikerne er villige
til at justere kursen for at fremme nye teknologier og reducere miljgpavirkningen.
Men spgrgsmalet er, om registreringsafgiften i sin nuveerende form vil overleve de
naeste 100 ar, eller om den vil blive erstattet af nye skatte- og afgiftsmodeller, der
bedre afspejler fremtidens behov.
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1) Lovforslag L 94, der fik virkning fra 28. februar 2012.

2) Reglen er teknisk set falgende: For karetgjer, der er omfattet af reglerne om genberegning, skal
registreringsafgiften beregnes pa ny, hvis bilens tilbagediskonterede afgiftspligtige veerdi
overstiger den oprindelige afgiftspligtige veerdi. Dette kaldes kontrolberegningen.

3) Ved veerdifastsaettelsen skal virksomheden vaere opmaerksom pé
« atmankan se hele teksten ved de annoncer, som anvendes til veerdifastsaettelse, med
koretgjsoplysninger, ekstraudstyr samt udsggningsdato,
« atalle annoncer, der indgar i veerdifastseettelsen, skal fremgé af dokumentationen,
«  antallet af liggedage pa annoncerede koretpjer (bor ikke veere over 90 dage),
- omder erforetaget modelskifte eller facelift.

4) Lovforslag L 22 af 10. december 1970. Henvendelsen er optrykt som bilag 5 til
udvalgsbeteenkningen af 28. april 1971.

5) Udvalgets beteenkning af 28. april 1971 over forslag til lov om registreringsafgift af motorkeretojer
muv. (L 22).

6) Lovforslag L 97 af 27. november 2002: Forslag til Lov om sendring af lov om registreringsafgift af

motorkeretgjer og lov om veegtafgift af motorkeretgjer m.v. (Forholdsmeessig registreringsafgift af
udenlandske leasingbiler mv. og fritagelse af visse tivoli- og cirkuskeretgjer).

7) Registreringsafgiftslovens § 20, stk. 5.

8) Statsskattelovens § 4 b, jf. ligningslovens § 16, stk. 4.

9) Opgerelsen vedrgrer 2020. Provenuet er i gjeblikket faldende, fordi registreringsafgiften er aftaget
fra et niveau i 2020 pa knap 19 mia.kr. til knap 11 mia.kr. i 2023 som fglge iseer af store afgiftssubsi-
dier til elbiler.

10) Ved en forudsat rente pa 4 pct. og arlig afskrivning pa 10 pct.
11) M2019.338@LR. Landsrettens afggrelse i SKM2019.338@LR. Landsrettens afgarelse i SKSK
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