Nettoafgiftsfaktoren

Mogens Fosgerau
Ninette Pilegaard

Juni 2015

DTU Transport
Institut for Transport

HE


chan
Typewritten Text
Nettoafgiftsfaktoren

chan
Typewritten Text


Nettoafgiftsfaktoren

Notat 14
2015

Af

Mogens Fosgerau

Ninette Pilegaard

Copyright: Hel eller delvis gengivelse af denne publikation er tilladt med kildeangivelse
Forsidefoto: DTU Transport

Udgivet af: Institut for Transport, Bygningstorvet 116B, 2800 Kgs. Lyngby

Rekvireres:  www.transport.dtu.dk

ISSN: 1601-9466 (elektronisk udgave)
ISBN: 978-87-7327-253-4 (elektronisk udgave)



7= 1o [0 11 1 Yo SRR 3

MarkedSPriSMELOTEN ...ccii ittt e et e e e st e e s st e e e e snreeeeaas 4
Omregning mellem markedspriser 0g faktorpriSer ... 5
THDAGEIBDET ... et 9
Konkret anvendelse af NAF i samfundsgkonomiske analyser .......ccccccooveciviiveeeeennnnns 12
Anvendelse af nettoafgiftsfaktoren i TERESA ... 13



Nettoafgiftsfaktoren (NAF) er en made at angive afgiftstrykket fra indirekte skatter og afgifter i
gkonomien. Altsa, hvor stor en del af danskernes private forbrug, der udgeres af indirekte skat-
ter og afgifter. Nettoafgiftsfaktoren er en central variabel i den samfundsgkonomiske analyse.

Nettoafgiftsfaktoren anvendes til to formal i den samfundsgkonomiske analyse:

e Omregning mellem faktorpriser og markedspriser.
e Beregning af tilbagelgbet af aendringer i forbrugerne disponible indkomst, typisk som
folge af en eendret beskatning eller afgiftsomlaegning.

Stoerrelsen pa nettoafgiftsfaktoren bliver fastsat af Finansministeriet. Den aktuelle nettoafgifts-
faktor til brug i analyser pa transportomradet skal findes i Transportgkonomiske Enhedspriser. |
dette notat bruges en nettoafgiftsfaktor pa 1,325 i eksemplerne, hvilket svarer til et tilbagelgb pa
24,5 %.

| dette kapitel vil vi beskrive, hvordan nettoafgiftsfaktoren anvendes til de to formal.

'| form af eksempelvis moms og diverse punktafgifter.



Den samfundsgkonomiske analyse udfgres ved hjeelp af markedsprismetoden. Markedsprisme-
toden tager udgangspunkt i borgernes preeferencer og afspejler den betalingsvillighed den en-
kelte borger har for et givent gode. Markedsprisen maler de samfundsgkonomiske veerdier i
markedspriser, eller forbrugerpriser, dvs. inklusiv skatter og afgifter, da det er det prisniveau,
som borgerne oplever. Resultatet af analysen er dermed ogséa set fra borgernes synspunkt.
Markedsprismetoden er den mest udbredte og anbefales af Finansministeriet®.

? Finansministeriet (1999): "Vejledning i udarbejdelse af samfundsgkonomiske konsekvensvurderinger”.



3. Omregning mellem markedspriser og faktorpriser

Det er vigtigt at veere opmaerksom pa, hvilket synspunkt omkostninger og gevinster betragtes
ud fra. Saledes er 1 kr. i borgernes lommer netop 1 kr. vaerd i markedspriser, hvorimod 1 kr. i
statskassen (eller andre offentlige kasser) og for virksomheder har vaerdien NAF*1 kr. i mar-

kedspriser, nar man betragter det fra borgernes synsvinkel.

Til at forklare dette, kan det vaere nyttigt at betragte forholdet mellem borgerne, staten og virk-
somhederne ud fra en illustrativ figur. Figuren viser, hvorledes der sker en raekke overfgrsler
mellem staten, borgerne og virksomhederne.

Vi ser forst pa, hvad der sker, nar virksomhederne szelger varer og tienester til borgermne.
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Virksomhederne szelger varer og tjenester til borgerne for p*Y kroner. Saledes er p prisen som
virksomheden far for deres varer. Vi forudsaetter fuldkommen konkurrence, saledes at prisen
svarer til ressourceomkostningen og dermed er lig faktorprisen. Y er en masngde af varer, der
saelges til borgerne. Pa vejen fra virksomheden til borgerne, paleegges varerne moms og andre
forbrugsafgifter, saledes at prisen for disse varer og tjenester i gennemsnit er NAF*p*Y, nar
borgerne skal betale for dem. NAF*p er saledes prisen som forbrugeren betaler for varen, ogsa
kaldet forbrugerprisen eller markedsprisen, idet det er den pris, som varen handles til pa mar-
kedet. Af de penge, som borgerne betaler for varerne er det dog kun de p*Y kroner, som virk-
somhederne modtager, mens de (NAF-1)*p*Y kroner tilfalder staten. Saledes er det, som for
virksomheden er 1 kr. veerd, 1*NAF kr. veerd for borgerne.



Virksomheders udgifter og indteegter skal opregnes med NAF i den samfundsgkonomiske analyse.

Lad os tilsvarende se pa, hvad der sker, nar staten andrer en overfarsel til borgerne. Lad os
som illustration forestille os, at staten har et overskud pa 1 kr., som den gnsker at give til bor-
gerne via en overfgrsel.
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Staten giver nu borgeren NAF*1 kr. Af dette oplever borgeren en gevinst af vaerdi NAF*1 kr.
Imidlertid har denne gevinst ogsa en afledt konsekvens for staten. Borgeren vil nemlig i gen-
nemsnit gge sit forbrug af varer fra virksomhederne med NAF*1 kr. Af disse NAF*1 kr. vil de
(NAF-1)*1 kr. i gennemsnit tilfalde staten i form af ekstra indtaegter fra moms og forbrugsafgif-
ter, mens den sidste 1kr vil tilfalde virksomheden. Saledes vil den samlede effekt for staten af
den ekstra overfgrsel til borgerne blive pa (- NAF*1 kr.) + (NAF-1)*1 kr. = - 1 kr. Dermed ses,
hvordan 1 kr. for staten har vaerdien NAF*1 kr. for borgerne pa tilsvarende vis som for virksom-
hederne.

Statens indtaegter og udgifter skal opregnes med NAF i den samfundsgkonomiske analyse.



Disse betragtninger er ogsa relevante, hvis staten skal "kgbe” et produkt, fx anlzeggelsen af et
infrastrukturprojekt. Nar staten gennemfgrer et projekt behgver man ikke holde styr pa statens
eventuelle betalinger af moms og forbrugsafgifter, da provenuet af disse afgifter alligevel ender i
statens kasse igen.® Dermed bliver det en overfersel, som er uden betydning for statens sam-
lede budget eller for aktarernes adfzerd. Det er dermed nok at se pa selve ressourceomkostnin-

gerne i forbindelse med projektet.

Nar statens omkostninger og gevinster ved projektet skal opgeres i den samfundsgkonomiske
analyse, ma man imidlertid tage hensyn til disse afgifter igen. De offentlige udgifter skal derfor
opregnes med nettoafgiftsfaktoren, for at gevinster og omkostninger kan opggres konsistent i
den samfundsgkonomiske analyse, hvor udgangspunktet er borgernes/forbrugerne praeferen-
cer. Den samfundsgkonomiske analyse skal saledes opgeares i forhold til forbrugermnes beta-
lingsvillighed og ikke i de faktiske betalingsstramme.

Markedsprismetoden afspejler ogsa, at de produktionsfaktorer, der anvendes i et givet projekt,
alternativt kunne veere brugt anderledes, hvor forbrugerne ville vaerdisaette dem efter markeds-

priserne.

Lad os se pa, hvordan det ser ud i vores figur.
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Staten kgber nu "projektet” af en privat virksomhed for vaerdien p*Y. Vi kan se bort fra evt.
moms og forbrugsafgifter, og staten skal derfor bruge et provenu pa p*Y kr. for at finansiere
projektet. Dette kraever at staten opkraever NAF*p*Y kroner i provenu fra borgerne, idet der jo
ogsa mistes afgiftsprovenu af det mindskede private forbrug.

* | mange situationer er staten fritaget for at betale moms og forbrugsafgifter, men ikke altid.



Nar staten skal finansiere ekstra udgifter pa: P*Y

Skal der opkraeves ekstra provenu pa: NAF*p*Y

Lad os nu i stedet illustrere situationen med et eksempel. Staten overvejer at bygge en vej, som
det koster 1 mia. kr. at anlaegge i form af udgifter til arbejdslgn og materialer, eksklusiv moms
og afgifter. Denne vej vil forkorte rejsetiden for bilisterne og disse vil i alt opleve gevinster ved
denne vej pa 1,1 mia. kr. Da udgifterne ved anlaeggelsen af denne vej er mindre end gevinster-
ne, kan det umiddelbart se ud til at veere et godt projekt at gennemfgre.

I den samfunds@konomiske analyse, er det imidlertid ikke et rentabelt projekt, da de naevnte
gevinster og udgifter ikke er opgjort i samme slags priser. Gevinsterne er opgjort set fra bruger-
nes side og er dermed inklusiv moms og forbrugsafgifter, i gennemsnit svarende til en opreg-
ning med NAF. Anleegsudgifterne er derimod eksklusiv afgifter, og er altsd den rene ressource-
omkostning. Gevinsterne og omkostningerne kan derfor ikke direkte sammenlignes. Som tidli-
gere beskrevet skal statens omkostninger nemlig opregnes med NAF, og bliver dermed 1,325
mia. kr., for at veere sammenlignelige med omkostninger for forbrugerne. Dermed bliver om-
kostningen starre end gevinsterne pa 1,1 mia. kr.

Gevinster og omkostninger for stat og virksomheder

Vi har nu set, hvorfor der skal tilleegges NAF til statens direkte investeringsomkostninger mv.
nar de skal indga i den samfundsgkonomiske vurdering af eksempelvis et anlaegsprojekt. For-
brugerne veerdisaetter nemlig de samme ressourcer, der anvendes til investeringen, til priser
som er inklusiv moms og forbrugsafgifter — i gennemsnit nettoafgiftsfaktoren.

Ligesom for effekter i de offentlige kasser er effekterne for virksomheder i faktorpriser. Séledes
skal virksomheders gevinster og omkostninger opregnes med NAF, nar de skal indga i den
samfundsgkonomiske analyse.

Erhvervsrejser og godstransport indgar i produktionen hos virksomhederne. Det betyder, at
gevinsten ved en omkostningsreduktion pa erhvervs- og godstransport skal opregnes med NAF,
nar den indgar i den samfundsgkonomiske analyse.



Som tidligere naevnt anvendes nettoafgiftsfaktoren til to formal i den samfunds@konomiske ana-
lyse. Udover omregningen fra faktor- til markedspriser anvendes NAF ogsa til beregning af til-
bagelgbet. Tilbagelgbet er den del af aendringerne i disponibel indkomst, som fgres tilbage til
offentlige kasser. | eksemplet fra det foregaende afsnit er tilbagelgbet de (NAF-1)*1 kr. som
staten modtager fra det ggede forbrug, nar overfarslen til borgerne blev aget med NAF*1 kr.

Beregning af tilbagelgb er relevant ved enhver politik, som giver anledning til 2endring i for-
brugssammensaetningen. Det er saledes ikke kun, nar de direkte overfarsler mellem staten og
borgerne endres at der skal beregnes tilbagelgb. Ved eksempelvis aendringer i sdvel indkomst-
skatter som i punktafgifter sker tilsvarende en eendring af tilbagelabet.

Provenueberegninger

Pa transportomradet er det iszer relevant at se pa tilbagelgbet som fglge af aendringer i betalin-
ger af de transportspecifikke afgifter, eksempelvis benzinafgifter, vaegtafgifter og karselsafgifter,
men ogsa konsekvensen af indfgrelse af brugerbetaling pa infrastruktur er relevant her.

Hvis eksempelvis staten gnsker at opkraeve en afgift x pa forbrug af en given infrastruktur, sa
har det omkostningen x for forbrugeren. Konsekvensen i statens kasse er imidlertid ikke blot det
ggede provenu x. Nar forbrugeren betaler den ekstra afgift x, sa reducerer denne sit gvrige
forbrug tilsvarende. Dette forbrug x deekker imidlertid over en betaling til virksomhederne pa p*y
tillagt nettoafgiftsfaktoren, saledes at -x = -NAF*p*Y. Heraf stammer de —(NAF-1)*p*Y fra moms
og forbrugsafgifter som staten saledes mister. Idet p*Y=x/NAF betyder det, at staten mister
provenu pa x*(NAF-1)/NAF, som altsa er tilbagelgbet. Samlet bliver konsekvensen for statens
provenu af den ekstra afgift x altsa: +x-x*(NAF-1)/NAF=x/NAF.

Provenu-konsekvensen, altsa den direkte eendring i de offentlige kasser, af den ekstra afgift
bliver altsa reduceret i forhold til den farste effekt. Skal denne aendring imidlertid betragtes i
markedspriser, som en del af den samfundsgkonomiske analyse, skal effekten ganges med
NAF, hvorfor veerdien igen ender pa x.

Provenuet for de offentlige kasser er altsa i faktorpriser, hvorfor der skal opregnes med NAF,
nar det skal indga i den samfundsgkonomiske analyse.

Nar staten opkraever afgift: x

Mistes tilbagelgbet: X % NAF —1
NAF
Samlet ekstraprovenu bliver: _*
NAF



Effekter pa offentligt provenu, der indgar i den samfundsgkonomiske analyse, skal opregnes
med NAF.

Lad os igen se pa eksemplet med anleeggelsen af en ny vej. Lad os nu antage, at gevinsterne
for bilisterne af vejen er stgrre end 1,325 mia. kr., og at det derfor vil veere en samfundsgkono-
misk god idé at gennemfgre projektet.

Lad os antage, at staten gnsker at finansiere denne vej via skatter — enten i form af en forggel-
se af de eksisterende skatter eller en brugerbetaling pa vejen. Staten skal nu i alt sikre sig eks-
tra indkomster pa 1 mia. kr. til at daekke disse udgifter. Felger vi beskrivelsen ovenfor, vil det
altsa ikke vaere nok at opkreeve ekstra skatter for 1 mia. kr. Udover de 1. mia. kr. som staten
opnar i ekstra provenu, vil der nemlig mistes gvrige indtaegter pa (NAF-1)/NAF*1 mia. kr. pga.
tilbagelgbet, og staten vil dermed kun have opnaet et ekstra provenu pa 1/NAF * 1 mia. kr. Sta-
ten bliver derfor ngdt til i alt at opkraeve ekstra skatter pa NAF*1 mia. kr. for at kunne finansiere
den nye vej.4

For transportomradet geelder i seerlig grad, at beskatningen afviger veesentligt fra den gennem-
snitlige forbrugsbeskatning (i form af eksempelvis benzinafgifter og registreringsafgifter). Det
betyder, at projekter som aendrer pa forbruget af transport ogsa pavirker statens provenu. Nar
forbrugerne flytter forbrug til transport fra gennemsnitligt forbrug, aendres denne beskatning jo il
den transportspecifikke fra den gennemsnitlige. Derfor skal der ogsa regnes provenukonse-
kvenser af aendringer i transportforbruget. Konkret i form af en beregning af det ekstra provenu
fra transportspecifikke skatter og afgifter, som opnas ved det ekstra transportforbrug.

Disse afgiftskonsekvenser af aendret transportforbrug har for borgere dog ogsa en tilbagelgbs-
effekt pa statens provenu, idet der jo som naevnt sker en pavirkning af det gvrige private forbrug
som er belastet med de gennemsnitlige skatter og afgifter. Provenu effekten for det offentlige
skal derfor korrigeres for alternativt forbrug. Dette geelder for alle personrejser, der ikke er er-
hvervsrejser.

Der skal beregnes afgiftskorrektion, tilbagelgb, af aendringer i privat transportforbrug

For erhvervsrejser og godstransport skal statens provenu derimod ikke korrigeres for alternativ
anvendelse af aendringer i afgiftsdelen. £ndringer i afgiftsdelen af virksomhedernes omkostnin-
ger slar nemlig direkte igennem pa statens provenu. Bade varerne, som produceres ved den

* Her har vi desuden antaget, at der ikke sker gvrige @ndringer i forbrug og adfaerd, som ydermere
kan pavirke provenuet.
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undersggte transport, og de varer forbrugerne alternativt kan kgbe, er belagt med de gennem-

snitlige afgifter (i NAF). Det betyder, at en evt. eendret sammensaetning af forbrugernes forbrug
ikke pavirker statens provenu fra forbrugsafgifterne. En aendring i virksomhedernes omkostnin-
ger har saledes ikke effekt pa statens provenu gennem nettoafgiftsfaktoren.

For erhvervsrejser og godstransport skal ikke beregnes afgiftskorrektion (tilbagelab).

Lad os nu antage at den nye vej, som staten gnsker at bygge giver ekstra bilkgrsel pa 10.000
arlige km. Dette giver anledning til et ekstra provenu til staten i form af eksempelvis flere ben-
zinafgifter. Lader vi nu de marginale afgifter pa 1 km bilkarsel veere 1 kr., sa vil det i ferste om-
gang lede til et ekstra provenu pa 10.000*1 kr.=10.000 kr. Der forekommer dog ogsa en effekt
pa provenuet i form af manglende afgiftsbetalinger fra det alternative forbrug, nemlig tilbagel -
bet pa (NAF-1)/NAF*10.000 kr. Samlet giver det et ekstra provenu til staten af den foregede
karsel pa 10.000 kr./NAF i faktorpriser.

Idet statens provenu som tidligere naevnt er i faktorpriser, vil man skulle opregne med NAF for
at fa veerdien af dette ekstra provenu i markedspriser til brug i den samfundsgkonomiske analy-
se. Det betyder, at det ekstra provenu til staten i markedspriser bliver de oprindelige 10.000 kr.

Billetindteegter

Som naevnt i det tidligere eksempel kan staten veelge at finansiere ny infrastruktur vha. bruger-
betaling fx i form af billetindteegter. Billetudgifter og indteegter behandles pa4 samme made som
gvrige transportafgifter. Billetudgiften udger et tab for brugeren og en tilsvarende gevinst hos
staten. Provenuet skal derfor medregnes hos staten og opregnes med nettoafgiftsfaktoren, nar
den indgar i den samfundsgkonomiske analyse. For borgerne (privat personkgrsel) skal reduk-
tionen i det gvrige afgiftsprovenu som fglge af billetudgifterne beregnes. For erhvervskarsel skal
der ikke beregnes denne afgiftsreduktion.
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Som tidligere omtalt skal nettoafgiftsfaktoren anvendes til to formal i den samfundsgkonomiske
analyse; til omregning til markedspriser og til beregning af tilbagelgbet.

Konkret betyder det at alle udgifts- eller indkomstposter vedr. staten skal ganges med NAF, for
at omregne dem til markedspriser og dermed kunne bruge dem konsistent i analysen. Tilsva-
rende skal alle poster vedr. virksomheder ganges med NAF.

For beregning af tilbagelgbet geelder, at der skal regnes tilbagelgb af alle aendringer i transport-
relaterede skatter og afgifter, samt at der skal beregnes tilbagelgb af sendringer i transportfor-
brug, som pavirker statens provenu. Det vil sige, at der skal beregnes en afgiftskorrektion for
&ndringer som pavirker private borgeres transportforbrug, ikke for aendringer som pavirker er-
hvervstransport. Effekten for det offentlige provenu (i kr.) af aendringer i en afgift pa x kr. er der-
for x/NAF kr. Nar eendringer i det offentlige provenu skal indga i den samfundsgkonomiske ana-
lyse, skal det ogsa opregnes med NAF.
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Transportministeriets regnearksmodel regner som udgangspunkt i markedspriser. | modellen
holdes automatisk styr pa de relevante omregninger mellem faktorpriser og markedspriser, lige-
som der automatisk beregnes tilbagelgb udtrykt som afgiftskorrektionen.

For TERESA geelder som udgangspunkt at alle veerdier og tal er i markedspriser med mindre
andet er anfart i regnearket og dets dokumentation. Det betyder ogsa, at der som udgangs-
punkt antages, at de indtastede vaerdier skal vaere omregnet til markedspriser, fx at vaerdier for
virksomheder omregnes med NAF fgr indtastning i regnearket. Der er dog undtagelser som
eksempelvis indtastningen af anleegsomkostninger mv. Det er vigtigt at tjekke det aktuelle reg-
nearks anvisninger for indtastning.
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