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1. Sammenfatning

Benzinpriserne har været faldende i en årrække når de måles i faste priser, og i den samme periode har vi været vidne til en kraftig stigning i biltrafikken Hvis denne udvikling skal ændres, er øgede benzinafgifter et nærliggende virkemiddel.

Risikoen for stærkt stigende grænsehandel er imidlertid ofte blevet fremhævet som et væsentligt argument mod en dansk forhøjelse af benzinafgiften. Benzinpriserne i Danmark er nu i nærheden af de tyske benzinpriser, og der er kun en beskeden handel med benzin over grænserne. Ved ensidige danske afgiftsforhøjelser er der en risiko for, at grænsehandlen med benzin kommer op på et mere mærkbart niveau.

Denne undersøgelse vurderer grænsehandlen ved højere danske afgifter. Undersøgelsen viser, at der må forventes en vis grænsehandel allerede ved afgiftsforhøjelser på en kr./liter, men at denne grænsehandel dog er af begrænset omfang. 

Transportrådets undersøgelse tyder således på, at grænsehandlen ikke vil få et omfang der gør det meningsløst at benytte en forhøjelse af de danske benzinafgifter som et instrument i den trafikpolitiske regulering.

Den hidtidige grænsehandel

Gennem de sidste 15 år har Institut for Grænseregionsforskning gennemført adskillige analyser af den danske grænsehandel i Tyskland. Grænsehandlen havde et særlig stort omfang i slutningen af 1980’ene, hvor der var store forskelle i mellem de danske og de tyske priser på en række varer, herunder benzin. Antallet af rejser over den dansk-tyske grænse var i den periode således næsten dobbelt så stort som nu. Analyserne viser, at der er en ganske klar sammenhæng mellem forskellen i priserne på benzin i Danmark og i Tyskland og hvor stor grænsehandlen med benzin er. 

Nedenstående tabel viser, at grænsehandlen med benzin og diesel har varieret efter, hvor meget man har kunnet spare ved at tanke i Tyskland. I 1985 kunne man spare 1,32 kr./liter benzin og hver dansk bilrejsende til Tyskland købte i gennemsnit godt 16 liter. Den samlede grænsehandel over den dansk-tyske grænse løb op i 42,6 mill. liter benzin og diesel i 1985. Året efter steg prisforskellen til næsten 3 kr./liter benzin, hvilket dels medførte at den enkelte danske bilist på besøg i Tyskland gennemsnitligt tankede 25 liter pr. tur, dels at antallet af bilrejsende til Tyskland steg. Omregnet til årsbasis svarede dette til en grænsehandel over den dansk-tyske grænse på godt 91 mill. liter brændstof i 1986.

Frem til 1991 var det økonomisk attraktivt at købe benzin i Tyskland, men midt på året blev benzinpriserne på begge sider af grænsen stort set identiske, og grænsehandlen med benzin ophørte.

Grænsehandel med benzin og diesel i person- og varebiler over den dansk-tyske grænse


1985
1986
1. halvår 1991
2. halvår 1991
1998

Prisforskel i tysk favør. kr./liter
1,32 
2,96
1,11 
0,04
0,31 

Køb, liter pr. bil
16,3 
25,2
16,6
- 
1,1

Grænsehandel, 

mill. liter
42,6
91,3 
29,2 
1,4
3,3

I januar 1998 fik Transportrådet gennemført en interviewundersøgelse af grænsehandlen med benzin og diesel i person- og varebiler. Undersøgelsen omfattede både den dansk-tyske grænse i Jylland og trafikken mellem Danmark og Sverige. Undersøgelsen viser at der fortsat kun er en ganske beskeden grænsehandel med benzin og diesel mellem Danmark og Tyskland. 

Den viser endvidere, at ca. hver fjerde svenske bilrejsende i Danmark vælger at fylde bilen med benzin her i landet, svarende til en gennemsnitlig tankning på næsten 10 liter pr. svensk bil, i alt ca. 10 mill. liter pr. år. Tankningen sker typisk for at spare penge, da den danske benzinpris ligger ca. 0,70 kr./liter under den svenske.

Stigning i grænsehandlen ved højere afgifter

Når forskellen på benzinpriserne i Danmark og i Tyskland øges sker der to ting. Dels køber danskere gennemsnitligt mere benzin pr. bilrejse i Tyskland og dels stiger antallet af rejser.

Erfaringerne viser at bilister gennemsnitlig køber ca. 16 liter benzin når der er omkring 1 kr./liter at spare, og ca. 25 liter når der er ca. 3 kr./liter at spare.

Hvis de danske afgifter på benzin og diesel øges, vil dette medføre øget dansk grænsehandel især i Tyskland, og den udenlandske grænsehandel i Danmark må forventes at bortfalde. Samtidig må man forvente, at der sker en stigning i grænsehandlen med andre varer, typisk øl, vin og tobak, som følge af at flere bilister foretager grænsehandelsture. Stigningen i antallet af rejser ved højere brændstofafgifter er søgt vurderet ud fra tidligere grænsehandelsanalyser og ud fra privatøkonomiske beregninger.

En dansk afgiftsforhøjelse på 0,70 kr./liter benzin vil bringe prisen i Danmark op på 1 kr./liter over Tysklands benzinpris, og vil bringe de danske og svenske priser nogenlunde på niveau. Med sådanne priser forventes en grænsehandel på 65 mill. liter benzin pr. år. Bringes prisforskellen op på 3 kr. i forhold til Tyskland og ca. 2,30 kr. i forhold til Sverige ventes grænsehandlen at blive 130 mill. liter benzin årligt.

Grænsehandlen indebærer et tab af afgiftsprovenu for den danske stat. Tabet består dels af tabt brændstofafgift, dels af tab ved grænsehandel med andre varer, som er pålagt danske afgifter. I nedenstående tabel er disse provenutab søgt opgjort og sammenlignet med det merprovenu for staten, som afgiftsforhøjelserne ellers ville medføre. Merprovenuet er beregnet under forudsætning af, at man ser bort fra grænsehandlen, og forudsætter et uændret brændstofforbrug.

Forventet grænsehandel som følge af forøgede brændstofafgifter i Danmark

Forskel i priser mellem Danmark og Tyskland
Grænsehandel med benzin og diesel. 
Provenutab på grænsehandel med benzin og diesel. 
Provenutab på ø-get grænsehandel med andre varer
Provenu af forhøjede afgifter på brændstof


Mill. liter/år
Mill. kr./år
Mill. kr./år
Mill. kr./år

1 kr. prisforskel
65
403 
126
1.880 

2 kr. prisforskel
101 
675 
305 
4.280

3 kr. prisforskel
130 
969 
348
6.680

Beregningerne viser, at ca. 20% af merprovenuet ved en afgiftsforhøjelse tabes som følge af grænsehandel med benzin, og yderligere 7% tabes som følge af grænsehandel med andre varer ved en prisforskel på 1 kr./liter. Tabene reduceres til 15% som følge af grænsehandel med benzin og yderligere 5% som følge af grænsehandel med andre varer ved en prisforskel på 3 kr./liter.

Herudover vil prisforhøjelser føre til en generel reduktion i biltrafikken i Danmark, og dermed et mindre salg af benzin samt et reduceret provenu på benzinafgiften til staten. Dette tab er et resultat af de adfærdsændringer, som søges opnået med afgiftsforhøjelser og skyldes ikke grænsehandel. Tabet er derfor ikke medtaget her.

Sammenligning med andre undersøgelser

På forespørgsel fra Folketingets Skatteudvalg udarbejdede Skatteministeriet i 1997 et notat om sammenhængen mellem grænsehandel med motorbrændstof og forskellen i afgifterne i Danmark og vores nabolande. Notatet forudsætter en væsentlig større følsomhed i grænsehandlen med motorbrændstof over for afgiftsforskelle mellem Danmark og især Tyskland end Transportrådets beregninger tyder på. Skatteministeriet vurderer således, at en isoleret dansk prisforhøjelse på benzin på 1 kr./liter vil medføre et skift i grænsehandlen på ca. 225 mill. liter benzin, et skift som ville halvere det statslige provenu, som en sådan forhøjelse ellers ville indbringe.

En væsentlig grund til forskellene kan være, at der er anvendt forskellige udgangspunkter for beregningerne. I Skatteministeriets vurdering forudsættes den enkelte bilist i gennemsnit at købe væsentlig mere benzin og diesel, end der er forudsat her i Transportrådets analyse, hvor gennemsnitskøbet er vurderet på baggrund af analyser af den faktiske grænsehandel. 

I Holland blev der i forbindelse med en forhøjelse af benzin- og dieselafgifterne i juli 1997 gennemført en grundig analyse af effekterne på grænsehandlen. Holland har lange grænser fælles med Tyskland og Belgien, og der er stor trafik over begge grænser. Den store rejseaktivitet begrænser mulighederne for at sammenligne Holland og Danmark. Hvis man kun ser på hollændernes grænsehandel med benzin i Tyskland er der dog tale om sammenlignelige størrelser, om end der er relativ stor usikkerhed forbundet med de hollandske tal.

Forskellen på de hollandske og tyske benzinpriser var ca. 1 kr./liter i tysk favør, og den hollandske analyse tyder på, at den enkelte rejsende med bil til Tyskland i gennemsnit købte en benzinmængde som var lidt større, men dog sammenlignelig med den mængde der er forudsat i beregningerne for Danmark. Som en grov rettesnor tyder dette på, at Transportrådets vurdering af grænsehandlens omfang stemmer nogenlunde overens med de hollandske vurderinger af grænsehandlen. Det er imidlertid vanskeligt at foretage en mere omfattende sammenligning på grund af geografiske og andre forskelle mellem Danmark og Holland.

Robuste resultater

For at vurdere resultaternes følsomhed er også gennemført en beregning af grænsehandlen, som tager udgangspunkt i det store spring i rejseaktiviteten som sås i slutningen af 1980’erne. Den alternative beregning baseres på erfaringerne fra 1989, hvor der var store prisforskelle på en række varer i Danmark og Tyskland, og hvor grænsehandlen og rejseaktiviteten toppede. Under disse forudsætninger, og ved en prisforskel på 3 kr. mellem Danmark og Tyskland, fås en grænsehandel med benzin og diesel, der er 25% større end i grundberegningen (ca. 165 mill. liter/år). Her skal bemærkes at en del af den store trafik over grænsen var begrundet med køb af andre varer (øl, vin, tobak), som på daværende tidspunkt var væsentlig billigere i Tyskland. 

Denne begrænsede forskel peger på, at grænsehandlen med benzin og diesel i person- og varebiler ligger nogenlunde på det beregnede niveau. Tilsvarende kan de hollandske resultater tyde på en rimelig grad af overensstemmelse med de danske erfaringer. 

Uanset at beregningerne af grænsehandlen med benzin og diesel vurderes som ganske robuste må det understreges, at sådanne beregninger altid er behæftet med usikkerhed. Resultaterne skal derfor behandles med varsomhed og primært betragtes som størrelsesordner. 

1.1 Summary

Measured in fixed prices, the price of petrol has been falling over the course of some years and we have seen a radical increase in car traffic. If this development is to be changed higher petrol prices is an obvious measure.

However, the risk of greatly increased border trade has often been pointed to as a strong argument against Danish increases in the price of petrol. At present Danish prices are close to prices in Germany and there is only modest cross-border trade in petrol. If taxes were to be raised in Denmark alone, there is a risk of border trade in petrol rising to a higher level.

This report evaluates the border trade if Danish petrol taxes were raised. The analysis shows that a certain amount of border trade may be expected already if the tax were raised to DKK 1/litre, but that this trade would be limited in scope.

Consequently the analysis conducted by the Danish Transport Council indicates that the border trade would not reach a level which would make it meaningless to utilise an increase in Danish petrol taxes as an instrument of traffic policy regulation.

The border trade up to now
Over the last fifteen years the Institute of Border Region Research has conducted several analyses of Danish border trade in Germany. The volume of border trade was particularly great at the end of the 1980s when great differences existed between Danish and German prices of a number of goods, including petrol. There were almost twice as many trips over the Danish-German border during this period as now. The analyses show a quite clear connection between the difference in petrol prices in Denmark and in Germany and the extent of the border trade in petrol.

The table below shows that the border trade in petrol and diesel has varied according to the amount that could be saved by refuelling in Germany. In 1985 DKK 1.32/litres of petrol could be saved and every Danish car traveller in Germany bought an average of more than 16 litres. Total Danish-German border trade in 1985 amounted to 42.6 million litres of petrol and diesel. The following year the price difference rose to almost DKK 3/litre petrol resulting in the individual Danish car traveller visiting Germany buying an average of 25 litres per trip and that the number of car travellers to Germany increased. Converted to an annual basis, this corresponded to border trade over the Danish-German border of more than 91 million litres of fuel in 1986.

Up to 1991 it was economically attractive to buy petrol in Germany but in the middle of the year petrol prices on both sides of the border became largely identical and border trade in petrol ceased.

Border trade in petrol and diesel for cars and light duty lorries over the Danish-German border


1985
1986
1st half-year 1991
2nd half-year 1991
1998

Price difference in German favour. DKK/litre
1.32 
2.96
1.11 
0.04
0.31 

Purchase, litre per car
16.3 
25.2
16.6
- 
1.1

Border trade, million litres
42.6
91.3 
29.2 
1.4
3.3

In January 1998 the Transport Council commissioned an interview survey of the border trade in petrol and diesel for cars and light duty lorries. The survey covered both the Danish-German border in Jutland and traffic between Denmark and Sweden. The survey shows that the border trade in petrol and diesel between Denmark and Germany is still very limited.

It also shows that approximately every fourth Swedish car traveller to Denmark chooses to fill up with petrol in Denmark, corresponding to average refuelling of almost 10 litres per Swedish car, a total of approximately 10 million litres per year. Refuelling is typically to save money as petrol prices in Denmark are c. DKK 0.70 under Swedish prices.

An increase in border trade if taxes are raised
Two things occur when the difference in petrol prices increases between Denmark and Germany: on average Danes buy more petrol per trip to Germany and the number of trips increases.

Experience shows that car drivers buy an average of sixteen litres of petrol each when they can save about DKK 1/litre, and about 25 litres when there is about DKK 3/litre to be saved. 

If Danish petrol and diesel taxes are raised, this will result in increased border trade in Germany in particular and foreign border trade in Denmark may be expected to disappear. At the same time an increase in border trade with other goods may be expected, especially beer, wine and tobacco, as more car drivers will go on border trade trips. The increase in the number of trips if fuel taxes are raised has been evaluated on the basis of previous border trade analyses and calculations of private budgets.

A Danish tax increase of DKK 0.70/litre would bring the price in Denmark up to DKK 1/litre over German petrol prices and would bring Danish and Swedish petrol prices to about similar levels. At such prices, border trade of approximately 65 million litres of petrol per year is expected. Should the price difference come up to DKK 3 in relation to Germany and to DKK 2.30 in relation to Sweden, border trade is expected to amount to 130 million litres of petrol a year.

Border trade means a loss of tax revenue for the Danish state. This consists partly of lost fuel tax and partly loss of border trade in other goods on which Danish taxes are imposed, in particular beer, wine and tobacco. The table below present these losses of revenue and compares them with the additional revenue to the state which the tax increases would otherwise imply. The additional revenue has been calculated on the assumption that border trade is not included and fuel consumption does not change.

Expected border trade as a result of an increase in fuel taxes in Denmark

Price differences between Denmark and Germany
Border trade in petrol and diesel 
Revenue loss on petrol and diesel border trade 
Revenue loss on increased border trade in other goods
Revenue from increased fuel taxes


Million 1/year
DKK million/year
DKK million/year
DKK million/year

DKK 1 price difference
65
403 
126
1,880 

DKK 2 price difference
101 
675 
305 
4,280

DKK 3 price difference
130 
969 
348
6,680

The calculations show that approximately 20% of the additional revenue from a tax increase would be lost as a result of border trade in petrol and a further 7% would be lost as a result of border trade in other goods if the price difference were DKK 1/litre.The losses would be reduced to 15% as a result of border trade in petrol and by a further 5% as a result of border trade in other goods at a price difference of DKK 3/litre.

In addition, price increases would lead to an overall reduction of car traffic in Denmark and thus reduced sale of petrol and reduced revenue to the state from the petrol tax. This loss is a result of the behavioural changes aimed at by means of tax increases and are not due to border trade. For this reason the loss has not been included here.

Comparison with other surveys
At the request of the Parliamentary Tax Committee, in 1997 the Ministry of Taxation drew up a memorandum on the connection between border trade in engine fuel and the difference between taxes in Denmark and our neighbouring countries. The memorandum assumes a significantly greater degree of sensitivity in the border trade in engine fuel vis-à-vis tax differences between Denmark and in particular Germany than do the calculations carried out by the Transport Council. The Ministry of Taxation assesses that any isolated Danish price increase in petrol of DKK 1/litre would lead to a change in the border trade of approximately 225 million litres of petrol, a change that would halve the revenue to the state that such an increase would bring.

An important reason for this difference is that the points of departure for the calculations were not the same. The Ministry of Taxation calculation assumes that on average the individual car driver will buy much more petrol and diesel than assumed in the Transport Council's analysis where average purchases have been evaluated on the basis of analyses of actual border trade.

In the Netherlands, in connection with an increase in petrol and diesel taxes in July 1997 a thorough analysis of the effects on the border trade was carried out. The Netherlands shares long borders with Germany and Belgium and there is large-scale traffic over both borders. The high frequency of border crossing limits the possibility of comparing the Netherlands with Denmark. However, if only Dutch border trade in petrol with Germany is examined, comparisons are possible although the Dutch figures are relatively uncertain.

The difference between the Dutch and German petrol prices was approximately DKK 1/litre in the German favour and the Dutch analysis indicates that on average the individual person travelling by car to Germany bought an amount of petrol that was a little more but comparable with the amount assumed in the calculations for Denmark. As a rough indication this would seem to indicate that the Transport Council’s assessment of the scope of the border trade is more or less in agreement with the Dutch assessments. It is, however, difficult to conduct a more comprehensive comparison because of geographical and other differences between Denmark and the Netherlands.

Robust results
In order to assess the sensitivity of the results, the border trade has also been calculated with a point of departure in the great increase in travelling which was seen at the of the 1980s. This alternative calculation is based on experience grained in 1989 when there were large price differences between a number of goods in Denmark and Germany and when border trade and travel activity peaked.

Under these assumptions and at a DKK 3 price difference between Denmark and Germany, border trade in petrol and diesel is 25% greater than in the basic calculation (approximately 165 million litres/year). It should be noted that much of the large-scale traffic across the border in late 1980's was due to purchase of other goods (beer, wine, tobacco) than petrol which were significantly cheaper in Germany at that time.

This limited difference points to the fact that the border trade in petrol and diesel in cars and trucks is more or less at the level calculated. Similarly the Dutch results indicate a reasonable degree of agreement with Danish experience.

Even though the assessment of the border trade in petrol and diesel is evaluated as robust, it must be emphasised that all such calculations are subject to uncertainty for which reason the results should be viewed with caution and primarily regarded as orders of magnitude.

2. Vejtrafikken over grænserne

Biltrafikken mellem Danmark og vores nabolande foretages dels over land mellem Danmark og Tyskland, og dels via færge mellem Danmark og Sverige, Norge og Tyskland.

Vejtrafikken over den dansk-tyske grænse i Jylland kendes ganske godt, idet Vejdirektoratet indsamler oplysninger om antallet af danske og udenlandske køretøjer, der årligt krydser grænsen. Nedenstående figur 2.1 viser udviklingen gennem de sidste 20 år i antallet af person- og varebiler der krydser grænsen. Det skal bemærkes, at figuren viser antal rejser og ikke antallet af grænsepassager, idet en rejse svarer til to grænsepassager (ud og hjem). Antallet af grænsepassager er således dobbelt så stort som antallet af rejser med bil mellem Danmark og Tyskland.
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Figur 2.1 Antal rejser med person- og varebiler over den dansk-tyske grænse (i 1000)  

Kilder: Biltrafikken over den dansk/tyske landegrænse i 1996, Vejdirektoratet, samt kilde 7.

Det høje niveau i årene 1986-92 for danske bilrejser til Tyskland må i vidt omfang forklares ved at der i denne periode var store gevinster at hente ved at foretage indkøbsture til Tyskland, set i forhold til tiden før og efter disse år. 

Færgetrafikken med biler mellem Danmark og Tyskland, Sverige og Norge udgør ca. 99% af den samlede færgetrafik med biler mellem Danmark og udlandet. I nedenstående tabel ses antallet af biler overført mellem Danmark og disse tre lande.

Tabel 2.1 Antal rejser med personbiler mellem Danmark og udlandet med færge 

1000 rejser
Sverige og Norge
Tyskland
I alt

1983
1.100
513
1.613

1988
1.379
708
2.087

1993
1.381
744
2.125

1996
1.577
848
2.425

Kilder: Transportstatistik 1995 samt Samfærdsel og turisme, Statistiske efterretninger 1997:20, begge Danmarks Statistik.

Det ikke er muligt at sondre mellem danske og udenlandske biler for alle årene, men ifølge oplysninger fra Scanlines og DFDS overførtes i 1996 256.600 danske personbiler til Tyskland og 552.000 danske personbiler til Sverige. Dette svarer til, at ca. 1/3 af de overførte biler var danske mens 2/3 var udenlandske, primært svenske og tyske.

Tabel 2.2 Samlet antal rejser med personbil mellem Danmark og udlandet 1996.

1000 biler
Tyskland
Sverige og Norge
I alt


Danske
Udenlandske
Danske
Udenlandske
Danske
Udenlandske

Over land
2.742
3.209
-
-
2.742
3.209

Med færge 
257
591
552
1.025
809
1.616

I alt
2.999
3.800
552
1.025
3.551
4.825

Årlige rejser/indb.

Årlige rejser/bil
0,6

1,76

0,11

0,32

0,71

2,09


Kilder: Som tabel 2.1 og figur 2.1 samt oplysninger fra Scanlines og DFDS om fordelingen af biler efter nationalitet.

I tabel 2.2 er den samlede trafik med biler mellem Danmark og vores nabolande vist for 1996. Godt 75% af de danske bilrejsende til udlandet kørte via den dansk-tyske grænse i Sønderjylland, mens knap 25% forlod landet via en færge. Gennemsnitlig foretog hver dansk person- og varebil hvert år 2,09 rejser til udlandet, heraf hovedparten til Tyskland, nemlig 1,76 rejser årligt. 

Disse tal for udlandsrejserne i bil i 1996 benyttes som grundlag for beregningen af grænsehandlen med benzin.

3. Grænsehandel med brændstof i Danmark

3.1 Hidtidige analyser

Interviewundersøgelser

Institut for Grænseregionsforskning har gennemført en lang række interviewundersøgelser af indkøbsvaner og grænsehandel i det dansk-tyske grænseland. I de enkelte undersøgelser er hovedvægten lagt på de varer og produkter, som på det pågældende tidspunkt havde en væsentlig betydning i grænsehandlen. I de tilfælde, hvor motorbrændstof var en vigtig vare i grænsehandlen, har instituttet således også foretaget en nøjere kvantitativ vurdering af indkøbet heraf. Det drejer sig om i alt fire undersøgelser, foretaget i årene 1985, 1986 og 1991. 

I undersøgelserne vurderes den gennemsnitlige grænsehandel for hver enkelt bilist på undersøgelsestidspunktet. Ud fra antallet af bilrejser over grænsen det pågældende år, er den samlede årlige grænsehandel med benzin søgt vurderet.  Resultaterne af undersøgelserne er vist i nedenstående tabel, hvor der samtidig er angivet landsdækkende gennemsnitspriser på benzin i Danmark og Tyskland.

Tabel 3.1 Skøn over handlen med benzin over den dansk-tyske grænse i Jylland


Undersøgelsestidspunkt


Oktober 1985
Maj 1986
April 1991 
Oktober 1991

Gennemsnitligt benzinkøb, liter/bil
16,3
25,2
16,6
-

Beregnet årligt benzin-køb, mio. liter/år
42,6


91,3


58,4

(29,2 i 1. halvår)
1,4

(0,7 i 2. halvår)

Benzinpris/liter 

Danmark

Tyskland
6,18 DKK1

4,86 DKK1
6,75 DKK1

3,79 DKK1
5,51 DKK2
4,40 DKK3
5,44 DKK2
5,40 DKK3

Prisforskel
1,32 DKK
2,96 DKK
1,11 DKK
0,04 DKK

Kilde 5 og 6.

1: Pris for normal benzin. Danmark: Pris 1.10.1985 og 5.5.1986, Tyskland: gennemsnitlig pris for hele året 1985 og 1986. Kilder: Oliebranchens Fællesråd. Valutakurs 1985 og 1986: Danmarks Statistik 

2: Pris hhv. 26.3.1991 og 4.10.1991 for blyfri 95 oktan. Kilde: Oliebranchens Fællesråd.

3: Blyfri 95 oktan. Gennemsnit af hhv. 1. og 2. kvartal og 3. og 4. kvartal 1991. Kilde: Energy prices and taxes. Fourth quater 1991. IEA Statistics 1992 Valutakurs 1991: Danmarks Statistik

Fra oktober 1985 til maj 1986 skete en kraftig stigning i grænsehandlen med benzin. Dette skyldtes at regeringen gennemførte forhøjelser af en række punktafgifter, den såkaldte Påskepakke. Forhøjelserne omfattede bl.a. benzinafgiften, en forhøjelse der mere end eliminerede virkningerne af et samtidigt fald i verdensmarkedspriserne på olie i slutningen af 1985 og begyndelsen af 1986. 

Den store ændring i grænsehandlen med benzin skyldtes to ting, dels at bilerne tankede mere benzin i gennemsnit, dels at væsentlig flere danske biler krydsede grænsen. 

Benzinkøbet steg med 40-50% pr. grænsehandlende, men også købet af andre varer steg. I gennemsnit fordobledes købet af øl, mens ændringerne i andre varegrupper var mere beskeden. 

Antallet af danske biler over grænsen steg samtidig med ca. 1 mill. fra 1985 til 1986, hvilket formodentlig skyldtes, at der var flere penge at spare ved en indkøbstur til Tyskland efter gennemførelsen af Påskepakken. 

Samlet set indebar de to effekter af de forhøjede afgifter på benzin og andre produkter, at grænsehandlen med benzin blev fordoblet.

Dieselafgiften i Danmark blev også forhøjet, og samtidig faldt den tyske afgift som følge af faldet i verdensmarkedsprisen på olie. Konsekvensen blev at diesel fra at have været 1,35 kr./liter billigere i Danmark end Tyskland blev 0,75 kr./liter dyrere i Danmark. Følgelig bortfaldt de tyske grænsepassaters dieselkøb i Danmark på 44 mill. l./år (kilde 5 i kildeangivelsen, s.101-104).

I midten af 1991 bortfaldt prisforskellen på benzin mellem Danmark og Tyskland. Med gennemførelsen af en afgiftsforhøjelse på ca. 1 kr./liter benzin i Tyskland den 1. juli 1991 blev forbrugerpriserne på benzin stort set identiske i Danmark og Tyskland, og i løbet af kort tid bortfaldt grænsehandlen med benzin stort set.

Skatteministeriets vurdering

På forespørgsel fra Folketingets Skatteudvalg udarbejdede Skatteministeriet i 1997 et notat om sammenhængen mellem grænsehandel med motorbrændstof, og forskellen i afgifterne i Danmark og vores nabolande. Notatet peger på en meget stor følsomhed i grænsehandelen med motorbrændstof over for afgiftsforskelle mellem Danmark og især Tyskland. Skatteministeriet vurderer således, at en isoleret dansk afgiftsforhøjelse, som bringer forskellen i benzinpriserne i Tyskland og Danmark op på 1 kr./liter, vil medføre et skift i grænsehandlen på ca. 225 mill. liter benzin. En grænsehandel af et sådant omfang vil i væsentlig grad reducere det statsprovenu, som en afgiftsforhøjelse ellers ville indbringe. Skatteministeriet vurderer således, at halvdelen af det statslige provenu, som en sådan forhøjelse ellers ville indbringe mistes som følge af grænsehandel.

Grænsehandlen med diesel vurderer Skatteministeriet til at være endnu mere følsom over for forhøjelser af de danske afgifter. Dette skyldes at internationale lastbilchauffører tilrettelægger kørselsruten så der kan tankes hvor diesel er billigst. Således vurderes selv små afgiftsforhøjelser endda at kunne medføre så store ændringer i grænsehandlen, at staten samlet set kan risikere at miste indtægter ved at hæve afgiften. Ved større afgiftsstigninger forventes dog et positivt provenu. 

3.2 Interviewundersøgelse i 1998

Transportrådet fik i januar 1998 gennemført en interviewundersøgelse af grænsepassaters køb af benzin og diesel ved rejser mellem Danmark og Sverige og ved rejser mellem Danmark og Tyskland. Resultaterne af interviewundersøgelsen er vist i nedenstående tabel.

Tabel 3.2 Skøn over grænsehandlen med benzin og diesel i person- og varebil. Januar 1998


Helsingør-Helsingborg
Dansk-tyske grænse

Køb liter/bil 

Benzin

Diesel
Køb i Sverige

1,93

-
Køb i Danmark

9,89

-
Køb i Tyskland

0,88

0,21
Køb i Danmark1



Køb mio.liter/år2

Benzin 

Diesel

I alt
1,0

-

1,0
10,1

-

10,1
2,6

0,6

3,3


Forbrugerpris3 i grænseregionerne

DKK/liter

Benzin blyfri 95

Diesel
Sverige

7,16

5,48
Danmark

6,44

5,14
Tyskland

6,17

4,65
Danmark

6,48

5,14

1. Det var ikke muligt at foretage interview af tyskere ved udrejse fra Danmark, hvorfor opgørelse af deres grænsehandel med brændstof ikke kunne registreres præcist. 

2. Opregnes til samlet årligt køb i Tyskland og Sverige

3. Gennemsnitspris på grænsenære tankstationers priser. I Tyskland dog kun en tankstation (Shell). Valutakurser 26.1.1998: DM:385,51.  SEK: 86,81

I interviewundersøgelsen er grænsepassaterne bl.a. blevet spurgt om, hvorvidt de har tanket benzin eller diesel inden for en afstand af 15 km fra grænsen. Formålet med denne afgrænsning er at undgå registrering af den del af tankningen, som f.eks. skyldes at den rejsende er på en længerevarende tur, og derfor er nødt til at foretage en eller flere tankninger på rejsen. Tankning i denne form betragtes som mindre afhængigt af eventuelle prisforskelle mellem Danmark og vores nabolande end tankning i grænseregionen. 

Rejsende fra Tyskland kunne af praktiske grunde ikke interviewes når de forlod Danmark. Tyske indrejsende blev i stedet spurgt om de forventede at tanke i grænselandet i Danmark, og i givet fald hvor mange liter. 12% af de rejsende til Danmark fra Tyskland forventer at tanke i Danmark, men 83% af disse angiver, at tankningen skyldes nødvendighed, da de fleste forventer at opholde sig to eller flere dage i Danmark. Tyskernes grænsehandel i Danmark har ikke kunnet vurderes på samme måde, som danskernes grænsehandel i Tyskland, men på baggrund af interviewene vurderes den tyske grænsehandel i Danmark at ligge på højst 10 mill. liter benzin og diesel/år. 

Der er kun meget begrænset handel med motorbrændstof over grænserne med de nuværende priser. Samlet skønnes danske bilisters grænsehandel med motorbrændstof i udlandet at løbe op i 3,6 mill. liter benzin og 0,6 mill. liter diesel. 

Undersøgelsen viser at kun 2-3% af de danske rejsende har tanket i grænseregionen i Tyskland. Til sammenligning tanker ca. 25% af de rejsende fra Sverige i Danmark, og 2/3 af disse angiver at de har tanket fordi det er billigere i Danmark end i Sverige. Omvendt tanker kun 3% af de danske rejsende i grænseregionen i Sverige, og stort set alle oplyser, at de har tanket fordi det var nødvendigt.

Undersøgelsen viser i øvrigt kun beskedne forskelle på de enkelte landes gennemsnitlige benzinpriser og benzinpriserne i grænseregionerne. Den 21. januar 1998 lå de gennemsnitlige priser på blyfri 95 i Danmark og Tyskland 1-2% over priserne i grænseregionen, mens benzinprisen i Sverige var ens i grænseregionen og på landsplan. 

4. Vurdering af afgiftstryk og grænsehandel i Danmark

I dette afsnit vurderes virkningerne af højere afgifter på grænsehandlen med benzin og diesel. Vurderingen tager udgangspunkt i de historiske oplysninger om rejseaktivitet og grænsehandel, som er præsenteret i afsnit 2 og 3. Der er endvidere lagt vægt på, at beregningerne er så enkle og gennemskuelige som muligt. Endelig skal det understreges, at vurderingen kun omfatter grænsehandel på brændstof til person- og varebiler, mens grænsehandel med diesel til busser og lastbiler ikke er medtaget.

4.1 Metode

Når omfanget af grænsehandlen med benzin og diesel skal vurderes, kan det være nyttigt at opdele den i to komponenter, nemlig:

· Tankningsmønstret hos de rejsende. Historisk kan ses, at jo mere der er at spare pr. liter benzin, jo flere af de der krydser grænsen vil tanke. Dette udtrykkes i tabel 3.1 ved at det gennemsnitlige antal liter benzin som grænsepassaterne køber stiger, jo større prisforskellen mellem Danmark og Tyskland er.

· Rejseaktiviteten, som i et vist omfang afhænger af, hvor meget der kan spares ved at tanke benzin og foretage andre indkøb i nabolandene. Denne effekt kan ses i figur 2.1, hvor den kraftige stigning i danskeres rejser til Tyskland i perioden 1986-91 sandsynligvis i høj grad kan forklares ved, at benzinpriserne og priserne på en række andre forbrugsvarer var væsentlig lavere i Tyskland end i Danmark.

Den samlede effekt af grænsehandlen med benzin udgøres af summen af disse to komponenter, nemlig at grænsepassaterne gennemsnitligt tanker mere pr. rejse til udlandet, samtidig med at flere foretager rejser, hvis benzinpriserne stiger mere i Danmark end i udlandet.

Tankningsmønster

De hidtidige undersøgelser foretaget af Institut for Grænseregionsforskning tyder på, at danskere gennemsnitligt har købt ca. 16 liter benzin i Tyskland når der var en prisforskel i størrelsesordnen 1 kr./liter, og ca. 25 liter ved en prisforskel i størrelsesordnen 3 kr./liter. Den gennemsnitlige tankning er et udtryk for, hvor stor en andel af de bilrejsende der tanker. For danske biler er en tankfuld i gennemsnit 36 liter benzin, og når de rejsende gennemsnitligt tanker 16 liter benzin ved en prisforskel på 1 kr. betyder det i praksis, at ca. 45% af de rejsende tanker en fuld tank. Når prisforskellen er op mod 3 kr. svarer gennemsnitskøbet til at ca. 70% af grænsepassaterne tanker en fuld tank. 

Ved øget forskel i prisen på benzin i Danmark og udlandet, i udlandets favør, må man forvente at en større andel af de danske bilrejsende tanker i udlandet. Omvendt må man forvente at det nuværende (beskedne) køb af benzin, som udenlandske bilrejsende foretager i Danmark, vil blive reduceret.

Rejseaktivitet

I forbindelse med gennemførelsen af Påskepakken i 1986 steg antallet af danske grænsepassater fra ca. 2,6 mill. biler pr. år i 1985 til godt 5 mill. i 1989, hvorefter det faldt til de nuværende 2,6-2,8 mill. Antallet af danske rejsende i bil over den dansk-tyske grænse blev således næsten fordoblet i en periode, mens der skete et begrænset fald i antallet af udlændinge på rejse til Danmark. 

Der har ikke kunnet konstateres ligeså voldsomme udsving i rejsende via færger. Samlet set har antallet af personbiler med færge til eller fra udlandet været stigende siden 1983. Det kan dog ikke udelukkes, at der har været udsving i antallet af danske biler på rejse til udlandet, idet opgørelsen (i tabel 2.1) ikke angiver bilernes nationalitet. 

De relativt store omkostninger forbundet med at tage bilen med færge begrænser det antal rejsende, der primært tager afsted for at foretage grænsehandel. Der må derfor forventes væsentlig mindre følsomhed i rejseaktiviteten over for forskelle i priserne på benzin og andre varer, hvis rejsen skal ske med færge end hvis man kan køre i bil over grænsen. Hovedparten af de bilrejsende med færge må derfor formodes at foretage rejsen af andre grunde end grænsehandel, dvs. ferie, forretningsrejse og lignende. 

4.2 Beregningseksempler for antal grænsepassater ved forskellige benzinpriser

For at vurdere størrelsesordenen af grænsehandlen ved forskelle i benzinpriserne i Danmark og i vores nabolande, er gennemført nogle beregningseksempler for grænsehandlen over den dansk-tyske grænse ved forskellige stigninger i de danske afgifter.

Grænsehandlens omfang afhænger ikke kun af forskelle i benzinpriserne mellem Danmark og vores nabolande. Prisforskelle på andre varer spiller en stor rolle, og det er derfor nødvendigt at medtage sådanne varer i en vurdering af grænsehandlens omfang. Grænsehandlens omfang og fordeling på forskellige varer er undersøgt i 1996 af Institut for Grænseregionsforskning. I undersøgelsen grupperes befolkningen i fem grupper efter hvor langt de bor fra grænsen og hvor hyppigt de handler, og for hver af disse grupper er indsamlet oplysninger om det typiske indkøb af benzin og andre varer ved grænsehandelsrejser.

Til brug for beregningseksemplerne er der på baggrund af Institut for Grænseregionsforsknings undersøgelse sammensat nogle typiske pakker af indkøbsvarer, som svarer til hvad der gennemsnitligt bliver købt af en grænsehandlende. Størrelsen og sammensætningen af pakken afhænger af, hvor langt den grænsehandlende bor fra grænsen, idet Institut for Grænseregionsforsknings undersøgelse viser, at folk gennemsnitlig foretager større, men mere sjældne, indkøb jo længere væk fra grænsen de bor.

Tabel 4.1 Eksempler på indkøb per. person anvendt i beregningerne

Grænsehan-delsgruppe1
Antal ture pr. år
Afstand fra grænsen
Indkøbspakkens pris i Tyskland, kr.1
Besparelse, kr
Tabt afgift til den danske stat, kr

Gruppe 1

Gruppe 2

Gruppe 3

Gruppe 4

Gruppe 5
25

20

4

2

0,5
0-9 km

10-24 km

25-49 km

50-124 km

125 km og derover
226

270

350

550

780
138

166

230

371

543
190

216

255

381

504

1: Gruppering, indkøbsfrekvens, afstand og beløbsstørrelse svarer til resultaterne af Institut for Grænseregionsforsknings undersøgelse 1996

2: Pakkens varer er defineret som øl, vin og tobak, og er excl. køb af benzin

Kilde 3.
Når prisen på benzin er lavere i Tyskland end i Danmark kan der spares et beløb ved at tanke i Tyskland. Denne besparelse gør det mere attraktivt at grænsehandle. Det betyder at familier, der bor længere væk fra grænsen, nu også begynder at grænsehandle, og at de der tidligere grænsehandlede i mindre udstrækning nu gør det oftere. Oplandet til grænsehandel i Tyskland breder sig nordpå. I beregningseksemplerne er denne effekt søgt vurdere ved at sammenholde tidsforbruget ved grænsehandel med gevinsterne ved at grænsehandle ved forskellige benzinpriser. I beregningseksemplerne er forudsat, at også nye grænsehandlende fra de fem grupper køber varer i Tyskland svarende til den pågældende gruppes standardpakke. Det er således udelukkende effekten af ændringer i benzinprisen der søges vurderet, mens alle andre prisforskelle mellem Danmark og Tyskland holdes uændrede.

Skyggepris for de grænsehandlendes tidsforbrug

På baggrund af den økonomiske gevinst ved grænsehandelsture over forskellige afstande, og ud fra hvor meget tid folk bruger på at opnå gevinsten er det muligt at beregne en skyggepris på tidsforbruget ved grænsehandel. Denne skyggepris falder fra ca. 150 kr/time ned til 60 kr./time jo længere væk fra grænsen man bevæger sig. Den faldende skyggepris skal ikke forstås sådan, at folk der bor langt væk fra grænsen værdsætter deres tid mindre end folk bosat nærmere grænsen. Den faldende skyggepris på tid afspejler istedet, at der formodentlig også er andre grunde (ferie, kulturbesøg mv.) bag, end ønsket om at spare penge på grænsehandel, når bosatte langt fra grænsen foretager rejser til Tyskland.

Rejsetiden er beregnet som summen af køretiden, 5 minutter til grænsepassage hver vej samt 30 minutter til indkøb.

Som eksempel kan ses på de grænsehandlende fra gruppe 2. De handler i gennemsnit 20 gange årligt i Tyskland, og bor 10-25 km fra grænsen. Disse indkøbere har en gennemsnitlig skyggepris på tid svarende til 121 kr/time. Ved at bruge ca. 1 time og 15 minutter på en grænsehandelsrejse kan de nemlig spare 166 kr., hvorfra der skal trækkes udgifter til transport på 15 kr. Ved de gældende priser vil disse indkøbere kun være villige til at køre op til ca. 25 km til grænsen. Hvis der gives en ekstra gevinst ved at kunne tanke billigt i Tyskland antages det, at de vil være villige til at køre længere end de 25 km - men ikke længere end at de stadig kan opretholde en skyggepris på deres tidsforbrug på 121 kr. i timen. Ved yderligere forskelle i benzinpriserne mellem Danmark og Tyskland antages indkøberne i gruppe 2 at være villige til at køre endnu længere - blot skyggeprisen ikke kommer under 121 kr. i timen. 

Beregningsteknisk sker dette ved at lade afstandsgrænserne for de fem grænsehandelsgrupper rykke nordpå ved voksende forskelle i benzinpriserne i Danmark og Tyskland. Herved kommer grænsehandelsgrupperne med høje grænsehandelsfrekvenser til at omfatte en voksende befolkningsdel. Afstandsgrænserne rykkes netop så meget, at de fem grupper fortsat bevarer deres respektive skyggepriser på tidsforbruget.

Jo længere de grænsehandlende kører for at komme til Tyskland, jo større udgifter er der samtidig forbundet med rejsen. I beregningerne er forudsat at bilen kører 13,5 km/liter benzin, at den danske benzinpris er 6,50 kr/liter inden eventuelle afgiftsforhøjelser, samt at de marginale driftsomkostninger ved bilkørsel herudover er 0,25 kr./km. Endelig er det på baggrund af resultaterne af tidligere grænsehandelsundersøgelser (jævnfør tabel 3.1) antaget, at grænsepassater køber 16 liter benzin ved prisforskel på 1 kr. og 25 liter benzin ved en prisforskel på 3 kr./liter benzin. 

For en mere detaljeret beskrivelse af beregningsmetoden og beregningsresultaterne henvises til bilagsrapporten "Analyse af grænsehandel. Bilagsrapport", som er udarbejdet af COWI og som kan rekvireres i Transportrådet.

Rene benzin-grænsehandlere

Ud over den generelle grænsehandel kan man også forvente, at folk bosat tæt på grænsen i større omfang vil tage til Tyskland blot for tanke, hvis benzinen er billigere i Tyskland, altså uden at foretage andre indkøb. I gennemsnit kører en bil 16.600 km/år, hvilket svarer til at der tankes 34 gange årligt når bilen kører 13,5 km/liter De personer der bor tættest på grænsen foretager i gennemsnit 25 ture til grænsen pr. år, svarende til 17 bilrejser med 1,5 person i bilen. Det betyder at halvdelen af potentialet for benzinkøb allerede er opbrugt, og at der resterer et potentiale for yderligere 17 tankfulde.

Dette potentiale antages at blive realiseret af de personer, som det kan betale sig for. Beregningen heraf sker med en gennemsnitlig skyggepris på tid på 100 kr./time og med de ovenstående driftsomkostninger ved bilkørsel. Denne beregningsmåde risikerer dog at overvurdere omfanget af ren benzin-grænsehandel, idet en del af bilisterne kun har et mindre incitament til at foretage grænsehandel med benzin. Det gælder således bilister med firmabil og firma benzinordning, ligesom danske benzinselskabers rabatordninger kan reducere den økonomiske gevinst ved at tanke i Tyskland.

Beregningsresultater

I nedenstående tabel ses det beregnede antal af nye rejsende ved stigende prisforskelle på benzin. I tabellen er endvidere angivet det samlede antal grænsepassater i 1996.

Tabel 4.2 Beregningseksempler: Danske ture over den dansk-tyske grænse ved varierende forskelle i benzinprisen i Danmark og Tyskland. 1000 person- og varebiler pr. år


1 kr. prisforskel
2 kr. prisforskel
3 kr. prisforskel

Rejsende 1996
2.740
2.740
2.740

Nye grænsehandlere

Nye benzinkøbere
320

170
810

240
1.000

500

I alt rejsende
3.230
3.790
4.240

Kilde: Vejdirektoratet samt kilde 3.

4.3 Skønnet grænsehandel ved forskellige benzinpriser

Der foreligger erfaringstal for grænsehandlen ved forskelle på benzinpriserne på 1-3 kr./liter, hvorfor undersøgelsen begrænser sig til dette interval.

Danskernes køb af benzin og diesel i udlandet

Det antages at antallet af danske bilrejsende med færge til udlandet er relativt upåvirket af forskelle i benzinpriserne op til 3 kr./liter På grund af de relativt store udgifter til færgebillet forudsættes antallet af rejser til Sverige og Norge uændret at være 552.000 om året, og antallet af rejser med færge til Tyskland uændret 257.000 årligt. De større udsving i antallet af grænsepassager som følge af ændringer i benzin- og dieselpriserne forventes således kun at ske over den dansk-tyske grænse. 

Herved bliver eventuelle mere generelle ændringer i rejsemønstret i retning af flere udlandsrejser i bil med andre formål end grænsehandel dog ikke medtaget. Dette kan indebære en undervurdering af antallet af danske udlandsrejser i bil, og dermed grænsehandelseffekterne af afgiftsforhøjelser i Danmark.

Grænsehandlen er beregnet ud fra antallet af rejsende i bil, hvor almindelige rejsende forudsættes gennemsnitligt at tanke henholdsvis 16 liter, knap 22 liter og 25 liter brændstof ved prisforskelle på 1, 2 og 3 kr. mellem Danmark og udlandet. De bilister der udelukkende rejser over grænsen for at tanke benævnes benzinindkøbere, og antages at tanke 36 liter/tur, svarende til en fuld tank. 

I tabel 4.3 er grænsehandlen med benzin og diesel ved stigende forskelle mellem de danske og de tyske brændstofpriser vist.

Tabel 4.3 Skøn over danskeres grænsehandel med benzin og diesel ved varierende prisforskelle1

Mill. liter pr. år
Nuværende
1 kr. prisforskel
2 kr. prisforskel
3 kr. prisforskel

Rejsende på vej2

Rejsende med færge til:

                  Tyskland

                  Sverige3

Benzinindkøbere
3,0

0,3

1,0
49,0

4,1

5,5

6,1
78,1

5,7

8,8

8,6
93,5

6,4

12,1

18,0

I alt
4,3
64,8
101,2
130,1

1: Prisforskel mellem danske og tyske brændstofpriser

2: Over den dansk-tyske grænse i Jylland

3: For grænsehandlende i Sverige er der regnet med gennemsnitlige benzinkøb på kun 10, 16 og 22 l. pr. tur ved afgiftsforhøjelser, der bringer prisforskellen mellem Danmark og Tyskland op på hhv. 1, 2 og 3 kr./liter Dette skyldes at der pt. er en prisforskel på 0,72 kr./l i dansk favør, hvorfor en afgiftsforhøjelser resulterer i mindre prisforskelle end mellem Danmark og Tyskland.

Samlede ændringer i handlen med benzin

Ifølge Transportrådets interviewundersøgelse foretager udlændinge en grænsehandel på i alt 20 mill. liter brændstof årligt i Danmark. Omvendt køber danskerne ca. 4,3 mill. liter benzin og diesel årligt i udlandet. Netto skønnes grænsehandlen således at være ca. 15 mill. liter pr. år i dansk favør. Ved danske afgiftsstigninger på benzin og diesel må den nuværende grænsehandel med benzin og diesel i Danmark forventes helt eller delvis at bortfalde, samtidig med at den danske grænsehandel ville øges med de i tabel 4.3 angivne mængder.

4.4 Statslige provenueffekter af grænsehandel

En af konsekvenserne af grænsehandel med afgiftspligtige varer er, at staten mister afgifts- og momsindtægter. For blyfri benzin udgør de statslige afgifter 3,34 kr./liter plus moms, i alt 4,67 kr./liter, mens afgifterne på diesel udgør 2,34 kr./liter plus moms, i alt 3,37 kr./liter 

Til sammenligning kan nævnes at de tyske afgifter på benzin og diesel er hhv. 4,54 kr./l og 2,97 kr./liter incl. moms, mens de svenske er henholdsvis 5,35 og 3,45 kr./liter incl. moms.

Statens provenutab ved grænsehandlen fordeler sig på handel med benzin- og diesel, og på handel med andre varer, som der betales afgifter og moms af.

Provenutab ved grænsehandel med brændstof

Statens provenutab som følge af person- og varebilers grænsehandel med brændstof skyldes i overvejende grad køb af benzin. Af den samlede person- og varebilspark i Danmark udgør benzindrevne biler således 88%, mens dieseldrevne biler udgør ca. 11%. Transportrådets undersøgelse af grænsehandlen med motorbrændstof peger på, at benzin udgør ca. 85% af grænsehandlen, mens diesel udgør de resterende 15%.

Beregningerne af grænsehandlen i tilfælde af forhøjede afgifter i Danmark er baseret på de privatøkonomiske incitamenter ved kørsel med en benzindreven bil. Ved beregning af provenutabet er derfor antaget at grænsehandlen udelukkende omfatter benzin, dvs. at diesel her behandles som om det var benzin. Dette indebærer en overvurdering af de provenumæssige effekter af grænsehandlen med motorbrændstof, som dog kun er af mindre omfang.

Den samlede provenueffekt af øget grænsehandel som følge af forhøjede afgifter består af tre elementer:

1. Provenutabet ved øget grænsehandel som følge af flere danske rejsende og øget gennemsnitlig tankning.

2. Provenugevinsten ved øget bilkørsel i Danmark. Hvis flere bilister rejser til Tyskland for at grænsehandle, sker der samtidig en vis øgning af bilkørslen i Danmark og dermed i forbruget af benzin. 

3. Provenutab som følge af mindsket salg af benzin og diesel til udenlandske grænsehandlere i Danmark.

Herudover vil forhøjede brændstofafgifter normalt medføre at efterspørgslen efter brændstof reduceres, hvilket ofte vil være et væsentligt sigte med en forhøjelse. Denne effekt er ikke medtaget i nedenstående provenuberegning, da den ikke er relateret til grænsehandel. I nedenstående tabel er de effekter der kan henregnes til grænsehandlen med motorbrændstof opgjort for afgiftsforhøjelser, der bringer prisforskellen mellem Danmark og Tyskland op på henholdsvis 1, 2 og 3 kr./liter

De afgiftsforhøjelser der vil medføre sådanne prisforskelle afhænger af hvordan priserne på benzin og diesel fastsættes i grænseregionerne. Her er valgt et gennemsnit, beregnet således: I forhold til den nuværende prisforskel ville en afgiftsstigning på ca. 0,70 kr/liter bringe prisforskellen op på 1 kr./liter, mens der skulle en forøgelse af afgiften på 0,87 kr./liter for at gøre den danske benzinafgift 1 kr./liter højere end den tyske. I beregningerne forudsættes en afgiftsforhøjelse på gennemsnittet, nemlig 0,78 kr./liter, for at bringe prisforskellen op på 1 kr./liter

Tabel 4.4 Provenueffekter af grænsehandel med motorbrændstof. Mill. kr.

Dansk-tysk prisforskel
Provenu ved uændret adfærd1
Provenutab ved danskeres grænsehandel med benzin
Provenu ved øget indenlandsk bilkørsel
Provenutab ved reduceret udenlandsk grænsehandel i Danmark
Provenutab ved grænsehandel med benzin i alt

1 kr./liter

2 kr./liter

3 kr./liter
1.880

4.280

6.680
353

653

969
32

75

112
82

97

112
403

675

969

1: I 1996 var det totale benzinforbrug ca. 2,4 mia. liter. Provenugevinsten ved afgiftsforhøjelserne er hhv. 0,78 kr./l, 1,78 kr./liter og 2,78 kr./l, mens tabet ved grænsehandel er hhv. 5,46 kr./l, 6,46 kr./l og 7,46 kr./liter, nemlig hele afgiften på benzin.

Provenutab ved anden grænsehandel

Den øgede grænsehandel som følge af øgede brændstofafgifter afspejler sig også i et provenutab for staten som følge af grænsehandlen med andre varer. Provenutabet er beregnet på grundlag af de tidligere nævnte pakker af varer, som de forskellige grupper af grænsehandlende forudsættes at købe. Øget grænsehandel som følge af stigning i benzin- og dieselafgifterne forudsættes kun at finde sted over den dansk-tyske grænse i Jylland, idet der er væsentlige udgifter forbundet med at få bilen med de færger der forbinder Danmark med vore nabolande. 

Tabel 4.5 Skøn over provenutab ved grænsehandel over den dansk-tyske grænse med andre varer end brændstof

Forskel i priser mellem Danmark og Tyskland
Grænsehandel excl. benzin og diesel. Mill. kr./år
Stigning i grænsehandel i forhold til nu. Mill. kr./år

Nuværende afgifter

1 kr./liter i prisforskel

2 kr./liter i prisforskel

3 kr./liter i prisforskel
1.351

1.477

1.656

1.699
126

305

348

Kilde 3 i kildeangivelsen.

4.5 Alternativ beregning 
Vurderinger af grænsehandlens omfang er naturligvis behæftet med usikkerhed og afspejler i høj grad de forudsætninger, som beregningerne er foretaget under. For at vurdere usikkerheden er foretaget en alternativ beregning, som tager udgangspunkt i den stigning i udlandsrejserne, som kunne ses i slutningen af 1980’erne, hvor grænsehandlen var på sit højeste.

Set i forhold til den rejseaktivitet som man kunne have forventet ved at sammenligne med tiden før og efter perioden 1985-92, var der i 1989 tale om ca. 90% stigning i danskernes rejser til Tyskland. Der er ikke iagttaget samme voldsomme spring i bilrejser med færge, hvorfor der her forudsættes en stigning på 50% i forhold til den normale rejseaktivitet.

Under disse forudsætninger om rejseaktiviteten, samt med de hidtil anvendte forudsætninger om gennemsnitstankningen ved en prisforskel på 3 kr./liter, ville grænsehandlen med benzin og diesel omfatte ca. 165 mill. liter, fordelt med 135 mill. liter ved den dansk-tyske grænse og ca. 30 mill. liter ved rejser via færge. Dette er 35 mill. liter mere end der er beregnet i beregningseksemplet. 

Forskellene i rejseaktiviteten, og dermed grænsehandlen, i forhold til beregningseksemplet kan forklares ved flere forhold:

1. I den alternative beregning er antaget at 50% flere danskere rejser med færge ved en forhøjelse af brændstofafgiften med 3 kr./liter Der er ikke dokumentation for en sådan stigning, og denne beregningsforudsætning kan indebære en overvurdering af grænsehandlen.

2. Højere brændstofpriser i Danmark kan tænkes at få flere danskere til at vælge at rejse med bil på ferie sydpå, eller foretage andre længere rejser, end de ellers ville have gjort. En sådan generel effekt er ikke medregnet i Transportrådets beregningseksempler, hvor stigningen i rejseaktiviteten kun er vurderet ud fra økonomien ved grænsehandel. 

3. Der var i 1989 også større prisforskelle på øl, vin og tobak mellem Tyskland og Danmark end nu, hvilket må formodes at have øget interessen for grænsehandel yderligere.

Den alternative beregning baseret på erfaringerne fra 1989 medfører en grænsehandel med benzin og diesel der er ca. 25% større end beregnet i beregningseksemplet. Uanset denne forskel peger begge beregningsmåder imidlertid på en grænsehandel med benzin og diesel i person- og varebiler, som ligger nogenlunde på samme niveau.

5. Erfaringer med grænsehandel med brændstof i Holland 

5.1 Brændstofpriserne i Holland og dets nabolande 

Holland har overordentlig lange grænser fælles med Tyskland og Belgien. Det tætte grænsefællesskab har betydet at man i Holland er ganske opmærksom på grænsehandlen ved forskelle i brændstofafgifterne i Holland og i dets nabolande. Forbrugerpriserne på benzin har typisk været lavere i Tyskland og Belgien end i Holland.

Forbrugerpriserne varierer, således at de er lavest i grænseområderne til Tyskland, lidt højere i grænseområdet til Belgien og højest i resten af Holland. Forskellen i forbrugerpriser i forskellige områder i Holland forklares ved, at gevinstmarginen afhænger af lokaliseringen af benzinstationerne. 

I juli 1997 blev de hollandske afgifter hævet med 11 cent plus moms for benzin (svarende til ca. 45 øre), hvilket bragte benzinafgiften op på 123 cent/liter, og med 5 cent plus moms for diesel, hvilket bragte dieselafgiften op på 70,8 cent/liter

Tabel 5.1 Brændstofpriser i Holland incl. skatter og afgifter.


Brændstofpriser før 1.7.19971
Brændstofpriser efter 1.7.19972


Benzin. 95 blyfri. Cent/liter
Diesel. Cent/liter
Benzin. 95 blyfri. Cent/liter
Diesel. Cent/liter

Holland i gennemsnit
203,0
143,8
222,0
151,4

Grænseregionen 

Holland-Tyskland

Holland

Tyskland

Forskel
200,7

181,6

19,1
138,9

136,3

2,5
214,8

185,3

29,5
143,7

141,3

2,4

Grænseregionen

Holland-Belgien

Holland

Belgien

Forskel
201,9

197,5

4,4
140,6

139,3

1,3
215,8

204,0

11,8
146,4

140,6

5,8

1: Målte brændstofpriser i perioden 9-11. april 1997 i grænseregionerne

2: Målte brændstofpriser i perioden 25-27. september 1997 i grænseregionerne

Kurser: 100 NLG= 338,16 DKK, 100 DM= 113,31 NLG, 100 BFR=5,528 NLG

Kilde 1 i kildeangivelsen.
Som det fremgår af tabellen, er stigningen i brændstofafgifterne ikke slået fuldt igennem som en tilsvarende stigning i forskellen på forbrugerpriserne på tankstationer i grænseområderne. Dette skyldes primært at gevinstmarginen er blevet reduceret på de grænsenære tankstationer. 

Stigningen i brændstofafgifterne i juli 1997 var led i et politisk ønske om at omlægge afgifterne på transportområdet, således at de faste afgifter reduceres og de variable afgifter øges. Sigtet er at øge beskatningen af brugen af transportmidlerne, og reducere beskatningen af ejerskabet af transportmidler. Følgelig blev forhøjelsen af afgifterne på brændstoffer modsvaret af en reduktion i de faste årlige afgifter på biler, den såkaldte vejafgift. Vejafgiften for benzinbiler blev reduceret med 140 NLG, for dieselbiler med 107 NLG og for gas-drevne biler med 220-470 NLG. 

Vejafgiften for varebiler og lastbiler under 12 tons er også blevet reduceret i forbindelse med forhøjelsen af brændstofafgifterne, mens vejafgiften på lastbiler over 12 tons er uændret. Dette skyldes at vejafgiften for disse lastbiler ligger på EU’s minimumsniveau og derfor ikke kan reduceres. For at sikre at afgiftsændringen er neutral for denne gruppe af køretøjer, kan ejere af lastbiler over 12 tons få refunderet den merudgift til brændstof, som afgiftsforhøjelsen giver anledning til.

5.2 Befolkning, biltæthed og rejseaktivitet

Holland har et areal på 41.785 km2 og en befolkning på ca. 15 mill. indbyggere. De største befolkningskoncentrationer befinder sig syd for Ijsselmeer søen, omkring de store byer Amsterdam, Utrecht,  Rotterdam og Haag. I 1996 var der i alt 6,4 mill. køretøjer i Holland, heraf 5,7 mill. personbiler og resten varebiler, lastbiler mv. 

Til sammenligning kan nævnes at Danmarks areal er 43.093 km2, og befolkningen på ca. 5 mill. indbyggere. Den danske køretøjspark var i 1996 på 1,7 mill. personbiler og 0,3 mill. varebiler, lastbiler mv. Der var således omtrent lige så mange biler pr. indbygger i Danmark som i Holland.
Der er stor trafik over grænserne til Tyskland og Belgien. Antallet af køretøjer der passerer grænsen mellem hhv. Holland og Tyskland og Holland og Belgien via det primære vejnet er henholdsvis 123.000 og 156.000 pr. dag. Disse tal omfatter køretøjer i begge retninger, dvs. at biler der rejser ind i Holland og ud igen tæller som to grænsepassager. Antallet af daglige grænseoverskridende rejser er derfor kun det halve.

På årsbasis er der 22,4 mill. rejser over grænsen mellem Holland og Tyskland og 28,5 mill. over grænsen mellem Holland og Belgien. Herudover kommer et ukendt antal rejser via det sekundære vejnet. Der gennemføres ingen systematisk registrering af grænsepassaternes nationalitet, og det er derfor ikke muligt præcist at fordele de rejsende på henholdsvis hollændere og andre. En mindre undersøgelse af de rejsende over grænsen mellem Holland og Belgien viste, at op mod 90% af de rejsende var hollændere. Dette kan til dels forklares ved at et område af Belgien danner en halvø ind i Holland, og man på visse vejstrækninger derfor passerer gennem Belgien, selv om man skal fra en by i Holland til en anden. 

Det hollandske transportforskningsinstitut AVV (9) vurderer, at mere end 50% af de rejsende over den hollandsk-tyske grænse er hollændere.

Tabel 5.2 Antal rejser på der primære vejnet mellem Holland og udlandet, 1996. 


Tyskland
Belgien
I alt

I alt
22,4 mill
28,5 mill.
50,9 mill.

Heraf hollandske1
11,2
14,3-25 mill.
25,5-36 mill.

Årlige rejser/indbygger

Årlige rejser/køretøj
0,75

1,75
0,95-1,65

2,23-3,9
1,7-2,4

3,98-5,6

1: Forsigtigt skøn. Rejser mellem Holland og Tyskland: 50% hollændere. Rejser mellem Holland og Belgien:50-90% hollændere. Kilde 9 i kildeangivelsen.

I tabel 5.2 er antallet af rejser på vej mellem Holland og dets nabolande sat i forhold til antallet af indbyggere og i forhold til bilparken. Samlet er der væsentlig større rejseaktivitet mellem Holland og dets nabolande end tilfældet er i Danmark, også når der tages hensyn til den større befolkning. 

5.3 Kompensation i grænseregionen til Tyskland

For at reducere de økonomiske konsekvenser af afgiftsforhøjelsen for benzinstationer i grænseområderne søgte den hollandske regering EU Kommissionen om tilladelse til at kompensere udsatte benzinstationer. Regeringen fik tilladelse til at refundere 10 cent pr. liter benzin solgt fra tankstationer i grænseområdet mod Tyskland. Grænseområdet er her defineret som et 10 km bredt bælte langs grænsen. For benzin solgt fra tankstationer beliggende i et bælte mellem 10 og 20 km fra grænsen, gives en kompensation på 5 cent pr. liter benzin. 

Ordningen er imidlertid underlagt nogle vilkår, som stærkt reducerer dens faktiske effekt for benzinhandlen i grænseregionen. Den samlede kompensation for hvert selskab med tankstationer i grænseregionen må nemlig ikke overstige 100.000 NLG over en 3-årig periode. Beløb af denne størrelsesorden kan naturligvis have betydning for en enkelt tankstation, men for selskaber med mange tankstationer får kompensationsordningen ingen praktisk effekt. Sådanne selskaber med mange tankstationer udgør hovedparten af markedet i Holland. Den hollandske regering har derfor søgt EU Kommissionen om tilladelse til at yde kompensationen til de enkelte tankstationer i grænseregionen, i stedet for til selskaberne der ejer tankstationerne. Kommissionen har dog hidtil afslået anmodningen.

Der er ikke etableret en kompensationsordning for tankstationer i grænseregionen mod Belgien, da brændstofpriserne her ligger tættere på hinanden, jævnfør tabel 4.1.

Hollands regering overvejer at indføre afgiftsdifferentiering på diesel, således at diesel til lastbiler over 12 tons belægges med en afgift, der er 5 cent pr. liter lavere end for øvrige køretøjer. Begrundelsen herfor er, at en sådan differentieret afgift vil sikre at der ikke fremover bliver behov for at refundere en del af dieselafgiften til ejere af store lastbiler. Parlamentet har vedtaget et forslag om farvet diesel (lilla) med lavere afgift og har sendt forslaget i høring i EU Kommissionen.

5.4 Grænsehandel før og efter 1.7.1997

Det hollandske økonomiske institut NEI har for det hollandske finansministerium og trafikministerium gennemført en større analyse af grænsehandlen med motorbrændstof. Analysen sigter dels på at opdatere en model til beskrivelse af grænsehandlen med motorbrændstof fra 1992, dels konkret at vurdere effekterne på grænsehandlen som følge af forhøjelsen af brændstofafgifterne den 1.7.1997. Som led i analysen blev der i perioderne april-juni og september-oktober 1997 gennemført et større antal telefoninterviews.

Resultaterne af NEI’s analyse af grænsehandlen før og efter afgiftsforhøjelsen er præsenteret i nedenstående tabel.

Tabel 5.3 Grænsehandel med motorbrændstof i 1997. Millioner liter pr. år.


Før afgiftsforhøjelsen
Efter afgiftsforhøjelse
Stigning i grænsehandel


Benzin
Diesel
Benzin
Diesel
Benzin
Diesel

Holland-Tyskland
120
10
245
10
125
0

Holland-Belgien
40
5
80
10
40
5

I alt
160
15
325
20
165
5

Kilde 1.

Til sammenligning kan nævnes at det samlede salg af motorbrændstof i Holland udgjorde 12,5 milliarder liter i 1996, fordelt på 5,5 milliarder liter benzin, 5,6 milliarder liter diesel og 1,4 milliarder liter LPG (kilde 9). 

Som det fremgår af tabellen vurderes grænsehandelen at stige med ca. 165 mill. liter benzin om året, svarende til ca. 3% af det samlede indenlandske salg af benzin, mens dieselsalget stort set ikke påvirkes. 

Provenumæssige effekter af grænsehandel med motorbrændstof

I den hollandske analyse vurderes også de provenumæssige effekter af grænsehandlen. Afgiftsforhøjelsen gennemført den 1.7.1997 ville have medført et samlet merprovenu til den hollandske stat på 1,1 milliard NLG incl. moms, hvis salget af motorbrændstof i Holland var forblevet uændret. Ved afgiftsforhøjelsen steg grænsehandlen imidlertid, hvilket resulterede i et provenutab på ca. 250 mill. NLG, fordelt med 185 mill. til Tyskland og 65 mill. til Belgien.

Groft sagt resulterede stigningen i grænsehandlen ved afgiftsforhøjelsen i, at 20-25% af merprovenuet tabes. Dette tab skyldes primært grænsehandlen med benzin, mens der ikke sker væsentlige ændringer i grænsehandlen med diesel.

Også før afgiftsforhøjelsen var der forskel på brændstofpriserne. I nedenstående tabel er det samlede årlige provenutab som Holland oplever som følge af grænsehandel søgt opgjort, dvs. både tabet som følge af den seneste afgiftsforhøjelse, og det tab som skyldtes grænsehandel før afgiftsforhøjelsen.

Tabel 5.4 Provenutab i Holland som følge af grænsehandel med benzin og diesel. 


Prisforskel cent/liter
Grænsehandel

Mill. liter/år
Provenutab incl. moms

Mill. NLG/år


Benzin
Diesel
Benzin
Diesel
Benzin
Diesel

Holland-Tyskland
29,5
2,4
245
10
392
10

Holland-Belgien
11,8
5,8
80
10
128
10

I alt


325
20
520
20

Beregningsforudsætninger: Benzinafgift: 1,23 NLG/liter, dieselafgift 0,70 NLG/liter, moms 17,5% svarende til 0,33 NLG/l for benzin og 0,23 NLG/l for diesel samt pumpeafgift 0,04 NLG/liter

Hvis man bruger forskellen i forbrugerpriserne på brændstoffer i Holland og Tyskland som målestok for den finansielle gevinst som Holland har af at have højere afgifter end Tyskland, svarer dette til et årligt provenu på ca. 1,8 milliarder NLG. Grænsehandlen med benzin og diesel medfører altså samlet set at ca. 30% af merprovenuet tabes til nabolandene.

6. Sammenligning med andre analyser

6.1 Skatteministeriets analyse

Skatteministeriet vurderede i 1997 at grænsehandlen ville få et væsentlig større omfang (2-3 gange større) ved afgiftsstigninger i Danmark end vurderet her. En væsentlig grund til forskellene kan være, at der er anvendt forskellige udgangspunkter for beregningerne. I Skatteministeriets vurdering forudsættes grænsepassater i gennemsnit at købe væsentlig mere benzin og diesel end der er forudsat her i Transportrådets analyse, hvor gennemsnitskøbet er vurderet på baggrund af forskellige historiske analyser af grænsehandlen. 

En af årsagerne til denne forskel er vurderingen af tankningen i forbindelse med længere udlandsrejser. Skatteministeriets beregninger tager udgangspunkt i en situation før afgiftsstigningen, hvor den rejsende antages at tanke både umiddelbart før vedkommende forlader Danmark og igen umiddelbart efter tilbagekomst. Efter afgiftsstigningen antages den rejsende derimod både at tanke umiddelbart efter at have forladt Danmark og umiddelbart inden tilbagekomsten. Disse antagelser medfører, at afgiftsforhøjelser for en del af de rejsende medfører et skift i tankningsmønstret på 2 fulde tankninger i udlandets favør.

En sådan systematisk tankning i Danmark kunne af privatøkonomiske årsager tænkes i forbindelse med længere rejser i Sverige, hvor benzinprisen er ca. 0,70 kr./liter højere end i Danmark. Omvendt ville det ud fra en privatøkonomisk vurdering ikke være forventeligt for rejser til Tyskland, hvor benzinprisen er ca. 0,30 kr./liter lavere end i Danmark. Der foreligger endvidere ikke noget datamæssigt grundlag for at vurdere om de rejsende på længere rejser tanker som antaget i Skatteministeriets vurdering eller ej, og Transportrådet har derfor behandlet disse rejser på samme måde som de korte rejser. Ifølge Transportrådets interviewundersøgelse udgør de korte ture 40% af turene til Sverige og 71% af turene til Tyskland. I ferieperioderne vil andelen af længere rejser dog være højere.

6.2 Grænsehandelsanalysen i Holland

I den hollandske analyse af grænsehandlen vurderes provenutabet som følge af grænsehandel med benzin og diesel at udgøre 20-25% af provenuet af afgiftsforhøjelsen, primært som følge af et tab på ca. 35% af provenuet på forhøjelsen af benzinafgiften. Sammenligning mellem Danmark og Holland er imidlertid vanskelig af flere grunde.

Rejseaktiviteten i Holland er langt højere end i Danmark. Gennemsnitligt foretages mindst dobbelt så mange udlandsrejser pr. bil i Holland som i Danmark, hvilket må forventes at påvirke grænsehandlens omfang væsentligt.

Sammenligning kan derfor kun foretages på dele af grænsehandlen. Ses kun på rejser til Tyskland og på grænsehandlen med benzin, er der således større sammenlignelighed mellem Holland og Danmark. Tages udgangspunkt i det skønnede antal grænsepassater på det primære vejnet i Holland ligger antallet i de to lande på niveau, målt i forhold til bilparken i de to lande.

Tabel 6.1 Sammenligning af grænsehandel med benzin, 1 kr./liter prisforskel.


Danmark-Tyskland, beregningseksemplet
Holland-Tyskland1, 1997

Antal grænsepassater, mill./år

Grænsehandel, mill. liter/år

Gennemsnitligt benzinkøb, liter/bil/rejse
3,5

59

17,0
11,22

245

21,8

1: Prisforskel i grænseregionen på 0,295 NGL, svarende til 1,00 kr. ved en kurs på NLG 338,16

2: Skønnet antal jævnfør tabel 5.2

Tabellen tyder på, at hollændere i gennemsnit tanker mere end danske grænsepassater. Der er imidlertid stor usikkerhed om det faktiske antal hollandske bilrejser til Tyskland. Gænsehandlens omfang er skønnet ud fra telefoninterviews, og ikke ud fra antallet af rejsende over grænsen. Hvis antallet af bilrejser over grænsen er større end antaget i tabel 6.1, vil det gennemsnitlige benzinindkøb pr. bil pr. rejse være mindre.  

Det hollandske AVV vurderer at antallet af hollandske grænsepassater via det primære vejnet er større end anført, men kan ikke angive et mere præcist antal, da der er ikke gennemført tællinger fordelt på nationalitet. Herudover medtager opgørelsen ikke de rejsende, som passerede grænsen via det sekundære vejnet, altså via mindre veje. Samlet skønnes antallet af hollandske grænsepassater derfor at være større end anført i tabel 6.1, hvilket bringer den gennemsnitlige tankning pr. bil pr. tur nærmere de danske tal. Der findes imidlertid ikke datagrundlag for en mere præcis beregning heraf.

Som en grov rettesnor tyder ovenstående dog på, at Transportrådets vurdering af grænsehandlens omfang stemmer nogenlunde overens med de hollandske vurderinger af grænsehandlen. Det er imidlertid vanskeligt at foretage en mere omfattende sammenligning på grund af de geografiske og andre forskelle mellem Danmark og Holland.
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		Biltrafikken over landegrænserne
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