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Hegring over L210:

Forslag til lov om andring af registreringsafgiftsloven mv. (udskydelse af indfasning af regi-
streringsafgift pa eldrevne kgretgjer og midlertidigt fradrag for batterikapacitet mv).

Supplerende bemaerkninger: Fradrag for batterikapacitet

De Danske Bilimportgrer har i hgringssvaret af 3. maj 2017 papeget, at vi finder det uheldigt,
at kapaciteten pa driftsbatteriet i elbiler og plug-in hybridbiler jf. L210 foreslas fastsat ved en
beregning baseret pa bilens elforbrug og raekkevidde jf. COC-dokumentet.

Vi har argumenteret for, at fradraget bgr fastsaettes pa grundlag af batteriets faktiske nomi-
nelle kapacitet oplyst af fabrikanten.

Set i lyset af Skatteministeriets svar vedr. beregningen af batterikapaciteten jf. hgringsske-
maet (hgringsnotatet) af 5. maj 2017 finder vi anledning til at give supplerende bemaerkninger
vedrgrende to forhold:

1. Den afgiftsmaessige effekt af batterifradraget.
2. Anvendelsen af COC-data som grundlag for beregning af batterikapacitet.

Ad 1: Den afgiftsmassige effekt af batterifradraget

Som vi har papeget i hgringssvaret betyder den beregningsmetode, der er foresldet i L210, at
batterikapaciteten for elbiler typisk bliver en smule stgrre end den nominelle kapacitet. Om-
vendt betyder metoden, at batterikapaciteten for plug-in hybridbiler typisk bliver vaesentlig
mindre end den nominelle kapacitet.

Udover de grunde, vi allerede har naevnt i hgringssvaret, mener desuden, at dette forhold er
uheldigt af afgiftsmaessige grunde:

e Efter vores vurdering vil batterifradraget med den foresldede begraensning pa 45 kWh
isser omfatte elbiler, der typisk (med udskydelsen) vil vaere pd minimums registrerings-
afgift. Effekten af batterifradraget vil dermed vaere begraenset for disse biler.

e Omvendt vil plug-in hybridbilerne, der med beregningsmetoden vil fi batterikapacite-
ten reduceret med 30 — 50 % i forhold til den nominelle kapacitet, fa reduceret den
afgiftsmaessige effekt af batterifradraget tilsvarende. Disse biler vil typisk vaere belagt
med en hgj registreringsafgift i modsaetning til elbilerne.

¢ Dette udhulerirealiteten effekten af batterifradraget, der netop rummer et potentiale
til at belgnne plug-in hybridbiler med den bedste nominelle batterikapacitet til lagring
afel.

e Eftersom, fradraget for batterikapacitet sker i afgiftsgrundlaget og ikke i registrerings-
afgiften slér den reducerede kapacitet endnu hardere igennem for biler med en hgj
afgiftspligtig veerdi som netop plug-in hybridbilerne.



Ad 2: Anvendelsen af COC-data

Vi finder desuden anledning til at kommentere Skatteministeriets argumentation i hgringsno-
tatet af 5. maj 2017 vedrgrende ngdvendigheden af at beregne batterikapaciteten pa grundlag
af oplysninger i COC-dokumentet. Skatteministeriet argumenterer siledes:

"Det er korrekt, at anvendelse af oplysningerne pé det sdkaldte COC-dokument til beregning
af batterikapaciteten kan medfare et andet resultat end den faktiske nominelle kapacitet.
Imidlertid er COC-dokumentet en officiel datakilde, der giver et entydigt og verificerbart af-
giftsgrundlag, og som kan danne udgangspunkt for kontrol mv. Dette er saerligt en fordel i
forbindelse med import af brugte biler, hvor der ikke ngdvendigvis vil kunne indhentes oplys-
ninger om batterikapacitet fra producenten. Skatteministeriet er ikke bekendt med, at der
skulle findes officielle og generelt tilgaengelige kilder, hvor den nominelle batterikapacitet
fremgadr.”

Som anfgrt i vores hgringssvar kan Skatteministeriet imidlertid laegge til grund, at bilfabrikan-
terne kan levere entydige, sammenlignelige og palidelige data for batteriernes nominelle ka-
pacitet. Bilimportgrerne leverer i forvejen en raekke data ud over data fra COC-dokumentet,
der indgar i beregningen af afgiften pa den enkelte bil.

Vi finder derfor ikke, at det er et ngdvendigt hensyn, at den med L210 foresldede beregnings-
metode til beregning af batterikapaciteten bygger pa data fra COC-dokumentet.

Vi anerkender, at der kan vaere problemer forbundet med at fremskaffe tilsvarende data for
brugte importerede biler. Vi mener imidlertid ikke, at dette bgr sté i vejen for en mere hen-
sigtsmaessig opggrelse af batterikapaciteten for alle nye biler.

e Vifastholder derfor, at batterikapaciteten bgr veere den nominelle kapacitet som op-
lyst af fabrikanten, og foreslar, at beregningsmetoden jf. L210 anvendes for brugte im-
porterede biler i de tilfaelde, hvor der ikke foreligger oplysninger fra fabrikanten om
den nominelle kapacitet.

Med indfgrelsen af WLTP vil batterikapaciteten efter den i L210 foresldede beregningsmetode
pa basis af de naevnte COC-data variere yderligere fra bil til bil afhaengigt af bilernes individu-
elle konfiguration.

Dermed vil forbrugerne opleve vidt forskellig beregnet batterikapacitet for den samme bilmo-
del afhaengigt af individuelle udstyrsdetaljer som f.eks. daek og faelge — pa trods af at batteriet
er det samme.

Vi mener dette er meget uhensigtsmaessigt, og at batterikapaciteten derfor bgr vaere en fast
konstant faktor pa ens batterier. Vi henviser i den forbindelse til vores hgringssvar af 3. maj
2017.
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