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Efni: Frumvarp til laga um olíugjald og kílómetragjald o.fl., 849. mál.

Þann 13. april sl. fékk Skeljungur hf. til umsagnar lagafrumvarp um olíugjald og 
kílómetragjald o.fl. frá efnahags- og viðskiptanefnd. Óskaði nefndin þess að umsögnum yrði 
skilað eigi síðar en 16. apríl. Sá skammi tími sem gefínn er til umsagnar kemur í veg fyrir að 
félagið geti aflað nauðsynlegra upplýsinga um búnað til framkvæmdarinnar og þar með gert 
eins góða grein fyrir málinu og æskilegt væri. Það eru vonbrigði hve lítið samstarf 
fjármálaráðuneytið hefur haft við undirbúning málsins og af þeim sökum hefur ekki verið lagt 
i nauðsynlega vinnu og kostnað af hálfu Skeljungs. Sé það á annað borð vilji stjómvalda að 
taka upp olíugjald með litun gjaldftjálsrar olíu, er nauðsynlegt að málið sé unnið faglega og í 
samstarfí við framkvæmdaaðila þess.

Umsögn Skeljungs hf. um olíu- og kílómetragjald mótast annarsvegar af afstöðu félagsins 
sem gjaldskylds aðila skv. 3. gr., sem framkvæmda- og innheimtuaðila olíugjalds og litunar 
gjaldfrjálsrar olíu og hins vegar sem flutningsaðila og eiganda fjölda skráðra ökutækja sem 
bera olíu- og kilómetragjald skv. ákvæðum lagafrumvarpsins.

I. Inngangur og aðkoma Skeljungs hf. að málinu.
I upphafí þessarar umsagnar er ástæða til þess að gera stutta grein fyrir ferli málsins og 
aðkomu Skeljungs að því, frá því að meirihluti efnahags- og viðskiptanefndar lagði til í 
nefndaráliti sinu þann 7. apríl 2000 að fjármálaráðherra skipaði nefnd sem væri ætlað að 
endurskoða lögin um fjáröflun til vegagerðar og kanna að nýju kosti og galla þess að taka upp 
olíugjald. Nefndin sem skipuð var 28. ágúst 2000 skilaði áliti sínu þann 5. september 2001 og 
mun lagafrumvarp það sem hér er til umsagnar byggt á áliti nefndarinnar.

Fulltrúar Skeljungs hf. áttu einn stuttan fund með nefndinni, þann 28. mars 2001 og í kjölfarið 
var þess farið á leit við félagið að kostnaður við upptöku litunar yrði metinn á nýjan leik 
miðað við óbreyttar forsendur stjómvalda, sbr. skýrslu um framkvæmd olíugjalds frá 
desember 1997 og frumvarpi því sem lagt var fyrir 122. löggjafarþing 1997-1998, þskj. 569 -  
358. mál. í svarbréfi Skeljungs hf. dags. 12. júlí 2001 voru skilgreindar líklegar kröfur 
stjómvalda til litunar ásamt þeim forsendum sem Skeljungur gaf sér um framkvæmdina. Fram 
kom að fjárfestingarkostnaður vegna búnaðar til litunar, skráningar og framkvæmdar væri 
áætlaður yfír 70 milljónir króna auk uppsetningar, en ekki var lagt mat á annan kostnað vegna 
aukins búnaðar hjá viðskiptavinum, á sölustöðum, vegna aukins dreifíngarkostnaðar og 
rekstrarkostnaðar við kerfíð. Jafnframt var því lýst yfír að félagið væri reiðubúið að leggja af 
mörkum frekari vinnu í samstarfi við ráðuneytið, til undirbúnings og athugunar á málinu. Eftir 
að frumvarp um olíugjald var lagt fram til kynningar á 127. löggjafarþingi í maí 2002 óskaði 
fjármálaráðuneytið umsagnar um lagafrumvarpið. í umsögn Skeljungs hf. um það frumvarp 
voru gerðar athugasemdir og settar fram ijölmargar ábendingar um hluti sem betur mættu 
fara. Jafnframt var áréttað að félagið væri reiðubúið að leggja af mörkum frekari vinnu í 
samstarfi við ráðuneytið, til undirbúnings og frekari athugana á málinu.

Skemmst er frá því að segja að fjármálaráðuneytið hefur ekki óskað eftir frekara samstarfí við 
undirbúning málsins, þau 2 ár sem núverandi fhamvarp hefur verið í undirbúningi. Allt frá þvi
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að efnahags- og viðskiptanefnd fjallaði um málið fyrir 4 árum hefur af hálfu Skeljungs itrekað 
verið óskað eftir upplýsingum um starf nefndarinnar og afriti af skýrslu hennar, bæði áður en 
skýrslan kom fram og eftir að hún var lögð fram. Þetta hefur verið án árangurs. Framgangur 
málsins og öll framkvæmd hlýtur að byggjast á góðu samstarfi við þá sem ætlað er að 
undirbúa málið og þurfa í því sambandi að stofna til tugmilljóna útgjalda.

II. Almennt um efni frumvarpsins.
Almennt má segja að efni og innihald frumvarpsins sé efnislega óbreytt frá því frumvarpi sem 
kynnt var fyrir 2 árum, að öðru leyti en því að fjárhæð olíugjalds hefur verið leiðrétt að hluta 
til samræmis við gjaldtöku af bensíni, kilómetragjald hefur verið lækkað um sambærilegar 
fjárhæðir og gerðar hafa verið smávægilegar orðalagsbreytingar.

Að mati Skeljungs eru einstök ákvæði frumvarpsins enn gölluð og inn í frumvarpið vantar 
ákvæði og heimildir til að markmið frumvarpsins geti gengið eftir. Nánar verður vikið að 
athugasemdum við einstakar greinar, en varðandi þætti sem upp á vantar, þá má nefna 
eftirfarandi:

• Frumvarpið felur í sér margar hættur á misnotkun, vegna mikillar skattbyrði og
möguleikum sem felast i því að nota litaða olíu.

• Vegna þess mikla fjölda tækja sem verður heimilt að nota litaða olíu, verður nauðsynlegt
að bjóða litaða gjaldfrjálsa oliu á sölustöðum, þar sem hún verður afgreidd í
sjálfsafgreiðslu í gegnum sjálfsala. Þar verður hún aðgengileg þeim sem vilja.

• Refsiákvæði gagnvart gjaldskyldum aðilum sem af ásetningi eða stórkostlegu gáleysi 
skýra rangt eða villandi frá eru sektir sem nema frá tvöfaldri og allt að tífaldri þeirri 
íj árhæð sem dregin var undan eða vanrækt að greiða. Sömu refsingar er heimilt að beita 
eiganda eða umráðamanni ökutækis sem notar litaða olíu á skráningarskylt ökutæki sitt, 
en þó er heimilt að ákvarða sektir frá 5.000 kr. sem hljóta að teljast lágar m.v. þann 
ávinning sem getur hlotist af brotum.

• I frumvarpið vantar ákvæði til bráðabirgða, en að óbreyttu munu milljónir eða jafnvel 
tugmilljónir litra af oliu liggja hjá eigendum oliu, án gjalds við upptöku olíugjalds. Fyrri 
frumvörp um olíugjald hafa tekið á þessu atriði.

• Upplýsingar vantar um magn gjaldskyldrar oliu og þar með tekjur af oliugjaldi og einnig 
vantar upplýsingar um tekjur af kílómetragjaldi.

III. Athugsemdir Skeljungs við einstakar greinar lagafrumvarps.
1. og 3. gr. Skv. 1. gr. miðast gjaldstofn vörugjalds við gas- og dísilolíu skv. tollskámúmeri 
2710.1930. Jafnframt nær gjaldstofninn til olíu i öðrum tollskrámúmerum sem blönduð hefur 
verið gjaldskyldri olíu. Eldsneyti sem flutt er inn á öðrum tollskrámúmerum, m.a. steinolia og 
þotueldsneyti sem flutt er inn á á tollskrámúmeri 2710.1912 er nothæft á ökutæki og 
vinnuvélar eitt sér eða sem blanda, en er ekki gjaldskylt fyrr en við notkun á gjaldskyld 
ökutæki. Bent er á að fjalla þarf um steinolíu og flugeldsneyti sérstaklega, þar sem a.m.k. það 
síðar talda verður meðhöndlað, selt og afhent án litar- og merkiefna. Sérstaklega er bent á að 
ef flugeldsneyti sem hefur verið selt sem slíkt er notað á ökutæki, þá er gjaldskyldan hjá 
notanda, sem verður gjaldskyldur aðili skv. 3. gr.

Fjárhæð olíugjaldsins skal vera 45 kr. á hvem lítra gas- og dieselolíu. Gjaldið jafngildir kr. 
53,25 á hvert kg. dieselolíu án vsk. m.v. eðlisþyngd 0,845 kg./l. Til samræmis þá er vörugjald 
bensins nú samtals kr. 42.23 á hvem lítra, sem jafngildir kr. 55,93 á hvert kg. bensíns án vsk. 
m.v. eðlisþyngd 0,755 kg/1. Skv. frumvarpinu er því gert ráð fyrir að olíugjald á dieselolíu 
nemi 95% af núverandi vörugjöldum bensíns. í fyrra frumvarpi var þetta hlutfall 85% af 
skattheimtu bensíns. Að óbreyttu eru 5% mismunur i skattlagningu olíu og bensíns, að teknu 
tilliti til eðlisþyngdar eða orkuinnihalds. Markmið laganna er að samræma gjaldtöku á 
eldsneyti til ökutækja. Mismunun upp á 5% í gjaldtöku eftir því hvort almennur notandi notar 
bensín eða dieseloliu veldur mismunun, sem verður að skýra.
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Skeljungur hf. telur nauðsynlegt að jafna skattheimtu olíu og bensíns, það má gera með því að 
lækka skatta á bensín.

4. gr. Tilgreind er sú starfsemi sem heimilt er að selja eða afhenda olíu til, án gjalds að þvi 
gefnu að blandað hafí verið litar- og merkiefnum. Skv. ákvæðum frumvarpsins er þar fyrst að 
telja sjávarútveg, þ.e. skip og báta. Sjávarútvegur notar um 2/3 hluta allrar gasolíu í landinu. 
Til umræðu er meðal hagsmunaaðila að skipagasolíu til sjávarútvegs þurfi ekki að lita, þegar 
hún er afgreidd beint um borð i skip, enda sé efhainnihald hennar annað en gas- og dieslolíu 
sem notuð er á landi. Frá árinu 2005 gildir að olía sem notuð er á landfarartæki inniheldur 
aðeins um 1/40 af þeim brennisteini sem skipagasolía inniheldur. Fyrir liggur að með 
efnagreiningu er hægt að ganga úr skugga um hvert brennisteinsinnihald olíu er og hvort hún 
hefur verið blönduð skipagasoliu, sem gefur möguleika til eftirlits. Ljóst er að það yrði til 
verulegrar einföldunar og spamaðar ef heimilt yrði að afgreiða skipagasolíu beint til skipa án 
litar- og sporefna. Hjálagt fylgir álit efnarannsóknarstofunnar Fjölvers ehf. sem styður þetta 
mál. Mikilvægt er að þetta verði tekið til alvarlegrar skoðunar af hálfu efnahags- og 
viðskiptanefndar, þar sem það hefur verulega þýðingu við kostnaðarmat.

Þetta kemur hinsvegar ekki í veg fyrir litun olíu sem notuð er gjaldfijálst á landi, m.a. til 
hitunar, til iðnaðar, á vinnuvélar o.sv.frv. Um það bil 1/3 hluti eða 35% gas- og dieselolíu er 
notaður á landi, þ.a. 20-25% með olíugjaldi og 10-15% án olíugjalds. Þá olíu þyrfti eftir sem 
áður að lita, en þar sem um hlutfallslega lítið magn er að ræða, blasir við að það yrði í 
mörgum tilfellum mögulegt að gera beint frá flutningatæki, þ.e. olíubíl. Með því móti mætti 
komast hjá kostnaði i birgðastöðvum i dreifbýli og draga úr umframkostnaði við dreifingu.

Meðal viðskiptavina er mikill fjöldi sem fellur undir undanþágur frá greiðslu olíugjalds, en i 
þeim hópi eru m.a. eigendur vinnuvéla, búvinnuvéla og dráttarvéla, en þessir aðilar fá einnig 
afgreidda gjaldskylda (ólitaða) olíu til nota á ökutæki. Bent er á að fjöldi undanþága án þess 
að lagt sé mat á þær sérstaklega og mjög almenn notkun litaðrar olíu á landi, gerir 
framkvæmd og alla dreifingu flóknari og dýrari en ella þyrfti að vera. Á þetta hefur ítrekað 
verið bent á undanfömum misserum, án þess að fjallað hafi verið um það sérstaklega og leitað 
leiða til einföldunar. Verði undanþágum ekki fækkað er nauðsynlegt að reyna að spoma við 
íjölgun svokallaðra einkageyma og takmarka eins og fært er afhendingu gasolíu beint til 
viðskiptavina utan hefðbundinna sölustaða og á það við bæði gjaldskylda og gjaldfijálsa olíu. 
Fjölgun einkageyma hefur i för með sér aukinn kostnað og eykur hættu á mistökum og 
misnotkun. Með þvi að framfylgja betur reglum um vamir gegn mengun, reglum um 
mengunarvamir og umhverfismál, má draga úr fjölda einkageyma.

Að óbreyttu þurfa mörg hundruð notenda að koma sér upp tvöföldu- og jafnvel þreföldu 
tankakerfi. Þannig getur bóndi þurft að kaupa inn þijár tegundir oliu, litaða olíu til húshitunar 
með 14% vsk., litaða olíu til landbúnaðar með 24,5% vsk. og síðan ólitaða gjaldskylda olíu til 
notkunar á farartæki með 24,5% vsk. í rökstuðningi með upptöku olíugjalds er itrekað lýst 
yfir jákvæðum áhrifum á þjóðarbúið, en hinsvegar er auðvelt að benda á kostnaðarmyndandi 
þætti sem horft er framhjá en nauðsynlegt er að fjalla um og leita leiða til einföldunar og 
spamaðar.

5. gr. Ekkert liggur fyrir um hvaða kröfur verða gerðar til framkvæmdarinnar og þess 
búnaðar sem notaður er, annað en að búnaður þarfnast viðurkenningar Löggildingarstofu. Að 
öðru leyti er vísað til þess að kveðið sé á um litunarbúnað og framkvæmd litunar í reglugerð. 
Undirbúningur allur og kostnaður við framkvæmdina ræðst af þeim kröfum sem gerðar verða. 
Eftir margra ára undirbúning hefði verið eðlilegt að fyrir lægju betri upplýsingar um þær 
kröfur sem gerðar verða um einstaka þætti framkvæmdarinnar. Einstakir þættir málsins eru 
einfaldaðir i lagatexta án þess að séð verði að framkvæmdin eins og hún er hugsuð geti 
gengið eftir.
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Með upptöku olíugjalds er gjaldskyldum aðilum gert að innheimta yfir 5000 milljónir i 
opinber gjöld umfram það sem nú er að mati Skeljungs, en það miðar við 100 milljón lítra 
sölu á gjaldskyldri olíu. Reyndar liggur ekkert íyrir í fnimvarpinu hveiju olíugjaldið og 
kilómetragjaldið muni skila hvort um sig, en fram hefur komið við 1. umræðu hjá háttvirtum 
þingmanni Gunnari Birgissyni, að í kílómetragjaldi innheimtist um 1000 milljónir og i 
olíugjaldi um 3600 milljónir, auk 400 milljóna í virðisaukaskatt. Skv. tölum þingmannsins er 
einungis gert ráð fyrir að gjaldskyld olía sé 80 milljónir lítra, sjá nánar ummfjöllun um 13. gr. 
Oljósar leiðbeiningar eða fyrirmæli um þær kröfur sem gerðar verða um einstaka þætti geta 
bæði haft áhrif á skil og árangur við innheimtu og einnig á samkeppnishæfni einstakra aðila. 
Það er algerlega óásættanlegt að lagt verði af stað í þessa umfangsmiklu kerfisbreytingu með 
óljósar reglur. Með tilkomu olíugjalds hækkar verð á dieselolíu um allt að 160%, sú hækkun 
er til þess að gera einföld í framkvæmd, en aðrir þættir málsins eru flóknir og því þurfa allar 
kröfur sem gerðar verða til framkvæmdarinnar að liggja fyrir, hafa augljósan tilgang og vera 
framkvæmanlegar.

7. gr. Skv. greininni eru gerðar kröfur um að gjaldskyldir aðilar skuli halda bókhald yfir 
aðfengið litar- og/eða merkiefni og notkun á því. Ekki verður séð að þessi krafa gefi 
eftirlitsaðila mikla möguleika til eftirlits, þrátt fyrir augljósan tilgang.

Skv. greininni eru gerðar kröfur um það að við sölu og afhendingu olíu skuli gefa út 
sölureikning, með itarlegum upplýsingum. Hér er ákveðnum þætti málsins nákvæmlega lýst, 
en framkvæmdin verður síðan með öðrum hætti. í framkvæmd er hægt að gefa út 
afhendingarseðil sem inniheldur allar upplýsingar að frátöldu einingarverði og heildarverði 
gjaldskyldrar olíu. Ákvæði lagatextans þarf því að breyta með hliðsjón af framansögðu.

9. gr. Skv. 2. mgr. má við mánaðarlegt uppgjör olíugjalds draga frá fjárhæð sem nemur 
sannanlega töpuðum útistandandi kröfum til greiðslu olíugjalds, sem áður hefur verið skilað í 
ríkissjóð. I athugasemdum er ekki fjallað nánar um þessa grein. Kílómetragjaldi sem embætti 
Rikisskattsjóra innheimtir fylgir lögtaks- og lögveðsréttur, en óinnheimt olíugjald telst með 
almennum viðskiptakröfum hjá gjaldskyldum aðilum. Koma þarf fram með skýrum hætti, 
hvort og þá hvaða skilyrði þurfi að koma til svo að heimilt sé að draga frá oliugjald vegna 
tapaðra útistandandi viðskiptaskulda. Afskriftir og tapaðar viðskiptaskuldir geta numið háum 
ijárhæðum og því er nauðsynlegt að skilyrði og heimildir til þess að draga frá tapaðar kröfur 
séu skýrar.

11. gr. Skv. frumvarpinu er uppgjörstímabil olíugjalds einn mánuður og gjalddagi er 
fimmtándi dagur annars mánaðar eflir lok uppgjörstímabils. Af þessu má ráða að olíugjald 
vegna janúarmánaðar sé á gjalddaga 15. mars. Stór hluti sölu á dieselolíu er til verktaka og 
fyrirtækja gegn gjaldfresti. Almennir skilmálar eru að viðskipti í úttektarmánuði koma til 
greiðslu 30 dögum eftir úttektarmánuð, en í mörgum tilfellum er gjaldfrestur lengri. Vanskil i 
verktakastarfsemi eru hinsvegar mikil og meðalgjaldfrestur er því mun lengri en frestur til 
greiðslu olíugjalds. I núverandi þungaskattskerfi eru 3 gjalddagar þungaskatts á ári, á 4 
mánaða fresti. Með upptöku olíugjalds og allt að 160% hækkun olíuverðs má gera ráð fyrir 
auknum vanskilum og lengri meðalgjaldfresti. Til að mæta þeim áhrifum er lagt til að 
uppgjörstimabil verði 2 mánuðir og gjalddagi 45 dögum eftir lok uppgjörstímabils. Þannig 
lengist meðalgjaldfrestur gjaldskyldra aðila úr 60 dögum í 75 daga.

13. gr. Við umfjöllun um olíugjald og þungaskatt undanfarin ár, hefur það verið forsenda 
hagsmunaaðila fyrir stuðningi við olíugjaldsleiðina, að tekið yrði upp einfalt kerfi þ.e. að 
kílómetragjald félli niður og olíugjald tæki mið af því að olía yrði ekki dýrari en bensín. Það 
hljóta því að teljast mikil vonbrigði hjá þeim sem stutt hafa olíugjald, að frumvarpið skuli enn 
gera ráð fyrir tvöföldu kerfi að hluta, þ.e. að auk olíugjalds komi til kílómetragjald á bifreiðar 
og eftirvagna umfram 10 tonn að heildarþyngd.
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Skeljungur telur það forsendu fyrir upptöku olíugjalds, að ekki verði innheimt kilómetragjald, 
enda mun ekki nást full sátt um málið þannig og að það þýðir í raun aukna skattheimtu á 
þungaflutninga í dreifbýlinu, umfram það sem nú er miðað við athuganir Skeljungs á eigin 
bílaflota. Með frumvarpinu er boðað að tekið sé upp nýtt skattkerfí í stað núverandi 
þungaskatts, kerfí sem sé frábrugðið þungaskatti hvað álagningu og innheimtu varðar, en samt 
er haldið í eiginleika hins gamla kerfís sem verið er að hverfa frá vegna ágalla sem eru 
tiundaðir i frumvarpinu.

Skeljungur vill vegna hugmynda um kílómetragjald leggja áherslu á það sjónarmið að ekki 
geti náðst full sátt um þá leið. Félagið telur það algera forsendu fyrir upptöku olíugjalds að 
skattheimta á dieseloliu taki mið af þeim gjöldum sem lögð eru á bensín, þannig að 
skattheimta per kg. verði sambærileg. Ljóst er að til þess að það nái fram að ganga þarf 
Alþingi að endurskoða núverandi hugmyndir um skattheimtu og hverfa frá sérstöku 
kilómetragjaldi. Upphæð olíugjalds að teknu tilliti til orkuinnihalds er skv. frumvarpinu um 
5% lægra en samanlagt bensin- og vörugjald á bensíni, sem skapar svigrúm til hækkunar 
oliugjalds, verði kílómetragjaldið fellt niður. Eins og áður er komið fram er ekki hægt að 
ráða af frumvarpinu hvaða tekjum olíugjaldið skilar. Hvort það leggst á 80 eða 100 milljónir 
lítra munar heilum 900 milljónum auk virðisaukaskatts. Hvergi verður séð af frumvarpinu 
hvaða tekjum kílómetragjald mun skila. Mjög brýnt er að þær upplýsingar komi fram og á 
grundvelli þeirra upplýsinga og endurskoðaðrar tekjuáætlunar af oliugjaldi verði skoðað hvort 
unnt sé að hverfa frá kílómetragjaldi og þar með því óhagræði sem það skapar.

18. gr. Akvæði 6. mgr. í grein segir: ,Jíafi olíugjald skv. 11. gr. eða kílómetragjald skv. 15. 
gr. ekki verið greitt innan mánaðar frá gjalddaga skal greiða ríkissjóði dráttarvexti a f því 
sem gjaldfallið er. Um ákvörðun og útreikning dráttarvaxta fer eftir lögum um vexti og 
verðtryggingu." Skv. ákvæðinu er eindagi til greiðslu olíugjalds og kílómetragjalds 30 dögum 
eftir gjalddaga og því má draga þá ályktun að gjaldfrestur sé lengri, en kemur fram i umsögn 
um 11. gr.

I 11. gr. segir: „Uppgjörstímabil olíugjalds er einn mánuður. Gjalddagi er fimmtándi dagur 
annars mánaðar eftir lok uppgjörstímabils. Beri gjalddaga upp á helgidag eða almennan 
frídag færist hann yfir á næsta virka dag á eftir. Eigi síðar en á gjalddaga skulu gjaldskyldir 
aðilar, sem hlotið hafa skráningu skv. 3. gr., ótilkvaddir skila innheimtumanni ríkissjóðs 
skýrslu, olíugjaldsskýrslu, yfir magn gjaldskyldrar og gjaldfrjálsrar olíu á uppgjörstímabilinu 
og standa skil á greiðslu olíugjaldsins."

I 15 .gr. segir: „Gjalddagi kílómetragjalds fyrir álestrartímabilið 1. desember til 15. 
desember er 1. janúar þar á eftir og gjalddagi kílómetragjalds fyrir álestrartímabilið 1. júní 
til 15. júní er 1. júlí þar á eftir. Við eigendaskipti ökutœkis er gjalddagi og álestrardagur sá 
sami, sbr. 21. gr. Eindagar skattsins eru 15.febrúar og 15. ágúst."

í 22. gr. segir: „Séu gjöld samkvœmt lögum þessum ekki greidd á gjalddaga, sbr. 11. gr., eða 
eftir atvikum á eindaga, sbr. 15. gr., skal greiða ríkissjóði dráttarvexti afþví sem ógreitt er, 
talið frá og með gjalddaga. Um ákvörðun og útreikning dráttarvaxta fer eftir lögum um vexti
og verðtryggingu."

Skv. framansögðu er misræmi í orðalagi einstakra greina frumvarpsins þegar fjallað er um 
gjalddaga og eindaga. Leiðrétta þarf textann þannig að fram komi með skýrum hætti hvort 
eindagi er 30 eða 45 dögum eftir gjalddaga.

21. gr. Ákv. 3. mgr. hljóðar svo: „Hafi gjöld samkvœmt lögum þessum ekki verið greidd á 
gjalddaga skal lögreglustjóri að kröfu innheimtumanns ríkissjóðs stöðva ökutœkið hvar sem 
þaðfer og taka skráningarmerki þess til geymslu." Ekki verður séð hvemig þetta ákvæði fær 
staðist, það er hvorki í takt við önnur ákvæði frumvarps eða ákvæði annarra laga.
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24. gr. Komi lög um oliugjald og kílómetragjald til framkvæmda, þá eru 18 mánuðir að 
lágmarki sá tími sem þarf til undirbúnings hjá gjaldskyldum aðilum, frá því að ákvörðun 
liggur fyrir. Miðað við að ákvörðun um innleiðingu olíugjalds verði tekin á yfirstandandi 
þingi, þá geta lögin i fyrsta lagi komið til framkvæmda í upphafi árs 2006.

IV. Athugasemdir sem birtast með lagafrumvarpinu.
Með frumvarpinu eru birtar ítarlegar athugasemdir og er ástæða til að fjalla sérstaklega um 
nokkur atriði sem þar koma fram.

Almennt um bungaskatt og oliugjald.
Fram kemur að með olíugjaldi sé gjaldtaka af dísilbifreiðum og bensinbifreiðum samræmd. 
Eins og áður er komið fram nemur olíugjaldið um 95% af þeim vörugjöldum sem lögð eru á 
bensín, að teknu tilliti til eðlisþyngdar og orkuinnihalds. Skv. því næst ekki fullt samræmi 
skv. frumvarpinu.

Núverandi þungaskattskerfi byggir á því að gjaldtaka af ökutækjum skuli tengjast notkun og 
sliti á vegum og er þungaskattur eingöngu lagður á ökutæki sem knúin eru dieselolíu, en ekki 
á ökutæki sem knúin eru bensíni. Með frumvarpinu er hins vegar gerð sú breyting að ekki er 
gerður gremarmunur á því hvers konar eldsneyti er notað á bifreiðar sem fara yfir 10 tonna 
þyngdarmörkin. Með þeirri breytingu er komið í veg fyrir mismun eftir orkugjöfum.

Með stigvaxandi kilómetragjaldi á ökutæki og eftirvagna, frá kr. 0,29 upp í kr. 12,89 pr. km. 
er notkun þjóðvega skattlögð umfram þá skattlagningu sem olíugjaldið felur í sér. Það að 
kílómetragjald er ekki lagt á fólksflutninga felur í sér mismunun. Verði nauðsynlegt að eyða 
þeim mismunun, má endurgreiða fólskflutningum þann virðisaukaskatt sem leggst á 
olíugjald.

í núverandi kerfi bera vagnar frá 6 tonna heildarþyngd þungaskatt, en skv. frumvarpinu 
verður m.v. 10 tonn.

I þessu ljósi má velta fyrir sér eftirfarandi:
• Stenst skattlagning til vegagerðar, sem byggir á kostnaði sem hlýst af sliti vega, ef hún

mismunar eftir eðli flutninga, þ.e. leggst ekki á fólksflutninga af því að þeir eru
undanþegnir virðisaukaskatti?

• Stenst skattlagning til vegagerðar, ef fólksflutningar sem bera lægri vegagjöld annast 
jafnframt pakkaflutninga i samkeppni við almenna vöruflutninga?

• Stenst skattlagning til vegagerðar, sem leiðir til þess að eftirvagnar með allt að 10 tonna
heildarþyngd verða í auknum mæli hengdir við flutningatæki, vegna þess að þeir bera
ekki kílómetragjald.

Rök fyrir upptöku olíugjalds með litun.
I frumvarpinu eru talin upp rök fyrir upptöku olíugjalds með litun. Vissulega hefur olíugjald i 
för með sér kosti, m.a. að gjaldbyrðin ræðst af eyðslu og að litlir fólksbilar verði álitlegri 
kostur eftir en áður. Þvi síðar nefnda má hins vegar ná fram með breikkun gjaldstofna í 
núverandi kerfi, ekki þarf olíugjald til. Sama gildir um rök sem lúta að minni greiðslubyrði, 
dreifa má henni með nútíma greiðsludreifingu.

Þau rök að möguleikar til undanskota séu minni í olíugjaldskerfi en þungaskattskerfi, eru hins 
vegar stórlega ofmetin að mati Skeljungs. Hafa verður í huga að álagður þungaskattur 
innheimtist nær 100% í dag m.a. vegna lögveðsákvæða, en skv. frumvarpinu verður heimilt 
að draga tapaðar kröfur frá innheimtu olíugjaldi. Einnig að u.þ.b. helmingur af innheimtum 
þungaskatti i dag kemur í gegnum fast gjald og þar hlýtur innheimtan að vera 100%. Sömu 
aðilar hafa möguleika í olíugjaldskerfi að nota gjaldfijálsa olíu, sem getur að einhveiju marki 
dregið úr innheimtu frá þvi sem nú er.
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Kostnaður vegna upptöku litunarkerfís.
í athugasemdum er íjallað nokkuð um kostnað við upptöku litunarkerfís og talið 
óhjálcvæmilegt að litun gjaldfrjálsrar olíu fylgi einhver kostnaður. Skv. því sem fram kemur 
hefur Fjármálaráðuneytið aflað sér upplýsinga að “samkvœmt nýju mati olíufélaganna er 
stofnkostnaður olíufélaganna við upptöku olíugjalds með litun gjaldfrjálsrar olíu talinn vera 
a.m.k. 290 millj. kr. ” Ekki liggur fyrir hvemig ráðuneytið kemst að þessari niðurstöðu þar 
sem Skeljungur hf. hefur ekki lagt i þá vinnu sem nauðsynleg er til að áætla kostnað félagsins. 
Stofnkostnaður olíufélaga upp á 290 milljónir eins og fram kemur i frumvarpi, auk árlegs 
rekstrarkostnaður þeirra til viðbótar þeim kostnaði sem fellur til hjá opinberum stofiiunum 
hlýtur að þarfnast frekari skoðunar enda um verulegar fjárhæðir að ræða.

Skeljungur hefur áður lagt til að af hálfu ráðuneytis og hagsmunaaðila verði unnið að úttekt á 
þessum kostnaði og við þá vinnu verði óháður aðili fenginn til þess að stýra því verki. Þessi 
skoðun er hér með áréttuð og að mati félagsins er það óásættanlegt að frumvarpið verði 
samþykkt óbreytt feli það í sér jafn mikinn kostnað og að framan greinir.

Ahrif oliugjalds.
Með upptöku olíugjalds er stefnt að breytingum, sem leiða til þess að kostnaður við rekstur 
dieselbifreiða breytist, að því er virðist ýmist til hækkunar eða lækkunar. Skv. frumvarpinu er 
gert ráð fyrir þvi að heildar gjaldtaka verði þvi sem næst óbreytt fyrir og eftir og að gjaldtöku 
sé fyrst og fremst beint að þeim sem áður greiddu þungaskatt. Umhverfíssjónarmið vega 
hinsvegar þungt í rökstuðningi með frumvarpinu og þá aðeins þegar verið er að réttlæta aukna 
skattbyrði, en ekki almennt um notkun orkugjafa enda engar lagalegar forsendur fyrir slíku.

Þrátt fyrir markmið um óbreyttar tekjur ríkissjóðs, þá felur framkvæmdin í sér aukna 
skattheimtu. Aukin skattheimta á ökutæki stærri en 10 tonn er rökstudd með því að 
skattheimtan taki mið af sliti vega. Horft er fram hjá því að með henni eru lagðir auknir 
skattar á vöruflutninga til landsbyggðar, en gerðar eru sérstakar ráðstafanir til að tryggja það 
að fólksflutningar beri ekki auknar álögur og í því sambandi visað til þess að þeir séu 
undanþegnir virðisaukaskatti. Ef olíu- og kílómetragjald á að endurspegla kostnað vegna slits 
á vegakerfinu þá getur skattheimta ekki tekið mið af því hvort ökutæki flytji fólk eða vömr, 
eða hvortveggja i senn.

Að mati Skeljungs hf. á eftir að fara fram frekari umræða um kosti og galla olíugjalds ef 
samræma á gjaldtöku ökutækja. Ekki verður horft fram hjá því að framkvæmdin er flókin og 
huga verður að því fyrirfram að ekki skapist fleiri vandamál en kerfíð leysir. Tæknilega er það 
einfalt mál að hækka verð ólitaðrar dieselolíu um allt að 160% og afla allt að 4500 milljóna 
auk virðisaukaskatts í ríkissjóð, en öðm máli gegnir um litun 3-400 milljón lítra gasolíu sem 
seld yrði án oliugjalds og uppsetningu kerfís sem gerir nauðsynlegt eftirlit mögulegt. Ef 
ábyrgð gjaldskyldra aðila er bundin við það eitt að skila innheimtu olíugjaldi þá verður 
framkvæmdin tiltölulega auðveld. En það eru meiri hagsmunir í húfí sem tryggja þarf með 
miklum kostnaði án þess að skilgreint sé hveming það verði gert og hver bera eigi þann 
kostnað. Gangi hugmyndir um upptöku olíugjalds með litun gjaldfijálsrar oliu eftir, þá þarf að 
tryggja gjaldskyldum aðilum að útlagður kostnaður endurheimtist t.d. með beinum framlögum 
ríkisins, innheimtulaunum olíugjalds eða skattalegum aðgerðum.

Skeljungur leggur til við efnahags- og viðskiptanefnd að afgreiðslu frumvarpsins verði frestað 
vegna ófullnægjandi undirbúnings. Lagt er til að skipaður verði starfshópur á vegum 
fjármálaráðuneytis, Ríkisskattstjóra og fulltrúa hagsmunaaðila. Starfshópi verði ætlað það 
hlutverk að yfírfara framkomið frumvarp og þær athugasemdir sem fram koma og gera 
tillögur til úrbóta. Starfshópi verði jafnframt gert að gera tillögu að reglugerðum er lúta að 
framkvæmd litunar og innheimtu oliugjalds. Á grundvelli vinnu starfshóps verði frumvarpið 
lagt fram að nýju strax við upphaf þings í haust og stefnt að afgreiðslu þess fyrir næstu
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áramót. í ljósi þess samstarfs sem haft verður við hagsmunaaðila má gera ráð fyrir að 
skemmri tíma þurfi til undirbúnings, þannig að stefna megi að gildistöku 1. janúar 2006.

Skeljungur hf. er reiðubúinn eins og áður að leggja af mörkum vinnu í samstarfi við 
stjómvöld og hagsmunaaðila, til undirbúnings málsins.

V irðingarfyllst/")
SKELJUNGURHF.
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Gunnar Karl Guðmundsson 
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Sæll Ólafur

Það er ekkert því til fyrirstöðu að greina á milli skipagasolíu (MGO) og bílagasolíu (AGO) með 
mælingu á brennisteinsmagni. Leyfilegt magn brennisteins í MGO er nú nær sexfalt meira en í 
AGO og verður líklega 40-falt á næsta ári og stefnt er að 200-földum mun árið 2009. Þessi aukni 
munur er vegna þess að sífellt er verð að lækka leyfilegt magn brennisteins í AGO. Ég veit ekki til 
að fyrirhugað sé að lækka mörkin fyrir MGO en núverandi mörk virðast eiga að gilda til a.m.k. 
2013.

Brennisteinn, max AGO MGO
Árið 2004 350 ppm 2000 ppm
Árið 2005 50 ppm 2000 ppm
Árið 2009 10 ppm 2000 ppm

Framleiðendur brennisteinsmælitækja hafa átt fullt í fangi með að fylgja eftir lækkun á 
brennisteini í AGO og því eru eftir því sem ég best veit, ekki enn komin tæki til að mæla 
brennistein með nægilegri nákvæmni á vettvangi. En það er ekkert mál að mæla þetta með 
nægilegri nákvæmni til að greina á milli AGO og MGO á rannsóknastofum. Það má einnig sjá 
hlutföll AGO/MGO með sæmilegri nákvæmni ef um blöndur er að ræða.

Gera má ráð fyrir að hver mæling geti kostað á bilinu 5 til 10 þúsund krónur.

Kveðja

Glúmur Jón

Fjölver ehf.


