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1.

INLEDNING

Bilismen har sedan lange varit en viktig inkomstkalla. Alla medlemsstater ar starkt
beroende av en rad beskattningsinstrument for att sékra betydande budgetinkomster
fran saval privata som kommersiella anvandare av vagnatet. De fordonsrelaterade
beskattningssystem som anvands i medlemsstaterna visar att det finns manga andra
paverkande faktorer &n det uppenbara behovet att inbringa inkomster: geografiska,
industriella, sociala, miljoméassiga, energi- och transportpolitiska hansyn kan alla ha
inverkan pa vilket tillvagagangssatt som valjs.

Mangfalden paverkande faktorer har traditionellt sett lett till stora skillnader mellan
de overgripande strategierna i medlemsstaterna. Dessa skillnader visar sig bade i
fraga om i hur hog grad ett land ar beroende av denna sektor som bidragsgivare till
de totala inkomsterna och i valet av instrument och deras konkreta anvandning. Att
15 olika system for fordonsbeskattning tillampas inom EU har lett till skattehinder,
snedvridning och ineffektivitet. Sett uden inre marknadensperspektiv ar
bilmarknaden i EU fortfarande langt ifran att utgéra en verklig gemensam marknad.

» Sett ur den enskildeanedborgarenssynvinkel innebar begreppet gemensam
marknad fri rérlighet mellan medlemsstaterna och mdjlighet att kopa en bil i den
medlemsstat han sjalv dnskar och betala de skatter for kopet som géller dar.
Medborgaren forvantade sig att nivan pa fordonsskatterna skulle anpassas och att
problem med anknytning till rérligheten — bade tillfalliga och permanenta —
mellan medlemsstaterna skulle férsvinna. Medborgarna anmodas ofta betala
registreringsskatt tva ganger, om han flyttar sin bil fran en medlemsstat till en
annan, som ocksa tar ut registreringsskatt.

» Sett urbilindustrinssynvinkel har de stora skillnaderna mellan skattesystemen en
negativ effekt pa dess formaga att utnyttja de potentiella fordelarna med en
gemensam marknad och darigenom forbattra konkurrenskraften och skapa nya
arbetstillfallen. A andra sidan anpassar bilindustrin med anledning av dessa
skatteskillnader sina priser for skatt till skattenivan i medlemsstaterna. Priserna
fore skatt & mycket hégre i de medlemsstater som inte tar ut en registreringsskatt
eller som har en lag sadan.

Ur miljomassigsynvinkel bér man komma ihag att transporterna star for 28 % av de
totala koldioxidutslappen. Vagtransporterna ensamma star for narvarande for 84 %
av alla transportrelaterade koldioxidutslapp. Mer an halften kommer fran
personbilat.

Vid Europeiska radets mote i Goteborg i juni 2001 bekraftades att bekampning av
klimatforandringar har hog prioritet i EU:s strategi for hallbar utveckling. | mars
2002 ratificerade radet Kyotoprotokollet pa Europeiska gemenskapens vagnar. Detta
visar hur angelaget det ar atgemenskapens strategi for att minska
koldioxidutslappen fran personbilar och forbattra bransleekonoggnomférs pa ett
framgangsrikt satt. Skattetekniska atgarder ar en av pelarna i denna strategi.

Med personbil avses kategori M1 enligt definitionen i bilaga | till radets direktiv 70/156/EEG
(EGT L 42, 23.2.1970, s. 1-15).



| meddelandet Skattepolitiken i Europeiska unionen — Prioriteringar fér de
kommande &rerf redogér kommissionen fér sin syn p& de viktigaste
prioriteringarna for skattepolitiken i Europeiska unionen under de kommande aren.
Denna politik maste uppfylla medborgarnas och naringslivets intressen och 6nskemal
att till fullo dra nytta av den inre marknaden. Det innebar att det & nddvandigt att
koncentrera sig pa att undanroja skattemassiga hinder och snedvridningar, att rada
bot pa den ineffektivitet som hanger samman med att 15 olika skattesystem tillampas
inom EU, och att forenkla dessa skattesystem, sa att de blir lattare att forsta for
medborgarna. EU:s skattepolitik maste ocksa vara inriktad pa att bl.a. forstarka EU:s
politik p& omradena hallbar utveckling, miljo6 och energi. Enligt kommissionens
uppfattning ar fordonsbeskattningen ett omrade dar detta nya tillvagagangssatt i fraga
om skattepolitiken bor tillampas. Kommissionen anser att en diskussion bor féras om
dessa viktiga fragor. Detta meddelande kan vara en utgangspunkt for en sadan debatt.

Syftet med meddelandet

Huvudsyftet med detta meddelande ar att lagga fram forslag till politiska och mgjliga
framtida atgarder i frdga om beskattning av personbilar for diskussion i radet och
Europaparlamentet.

Det viktigaste ar att se till ar att den inre marknaden fungerar pa ett smidigt satt
samtidigt som andra politiska malsattningar framjas, framfor allt gemenskapens
miljomal enligt Kyotoprotokollet.

Meddelandet &ar baserat pa resultaten av tva farska undersdkningar och pa|en rad
metoder for basta tillvagagangssatt som tillampas i medlemsstaterna. | meddelandet
undersdks majligheterna att

* modernisera och forenkla de nuvarande systemen for fordonsbeskattning, framfor
allt att inkludera nya parametrar i skatteunderlaget for personbilsrelaterade skatter,
sa att dessa helt eller delvis baseras pa koldioxidutslappen,

e pa ett battre satt samordna och, i ett senare skede, tillnarma systemen for
personbilsbeskattning och undanrdja de skatteméassiga hinder och snedvrigdningar
som inverkar pa den fria rorligheten for personbilar pa den inre marknaden.
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PERSONBILSRELATERADE SKATTER — DEN NUVARANDE SITUATIONEN

Skatterna pa personbilar & mycket olikartade nar det galler utformning och nivaer.
De ar baserade pa en eller flera faktorer, sasom hastkrafter, motorvolym, vikt, kW,
bilens pris, bréansleforbrukning eller koldioxidutslapp. Tabellerna 1, 3, 5 och 6 i
bilagan ger en tydligare bild av dessa skatter.

| skatter och avgifter for personbilar ingar

» skatter som betalas i samband med forvarv eller ibruktagande av en personbil, i de flesta

fall definierade som en registreringsskatt,

» periodiska skatter med anknytning till &gandet av personbilen, i de flesta fall definierade

som en arlig vagtrafikskatt,

« skatter pa bransle,

- alla dvriga skatter och avgifter, sdsom forsakringsavgifter, registreringsavgifter, avgifter

for utnyttjande av vagnatet, vagtullar m.m.

2.1.

| detta meddelande behandlas framst registreringsskatten, den arliga vagtrafikskatten
och i ndgon man bransleskatterna, eftersom dessa ar de i sarklass viktigaste
personbilsrelaterade skatterna.

Inverkan pa de nationella budgetarna

Det budgetmassiga beroendet av fordonsrelaterade skatter varierar betydligt fran en
medlemsstat till en annan. Hur stort detta beroende &r (i absoluta och relativa tal) i
nio medlemsstater framgar av diagrammet nedan och av tabell 8 i bilagan.
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Diagam 1:nkomst av fordonsskatter i procent av den totala beskattningen 1999
Kalla: TIS-studier diagram 26. For Osterrike omfattar uppgifterna for bensin dven dieselolja.

Undersokning av fordonsbeskattningen i EU:s medlemsstater, januari 2002, TIS/PT. Undersokningen
omfattade ett representativt antal medlemsstater med hdg, medelhdg och 1&g beskattningsniva och ar

tillganglig pa foljande webbplats:

http://europa.eu.int/comm/taxation_customs/taxation/car_taxes/vehicle_tax_study_15-02-2002.pdf
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2.2. Registreringsskatt:

« Registreringsskatt tas for narvarande ut i tio medlemsétater

« De nuvarande skatteunderlagen och skattenivaerna varierar kraftigt. Skattenivan
varierar i extrema fall mellan noll och 180 % av fordonspriset fére skatt. Den
genomsnittliga registreringsskatten, i absoluta tal, varierade 1999 mellan 15 659
euro i Danmark och 267 euro i Italien.

 De flesta av de klagomal som EU-medborgarna framfor avser registreringsskatten,
och vad man framfor allt vander sig mot ar skillnaderna i skattesatser eller att man
maste betala registreringsskatt tva ganger. Vid export av en personbil ellefr dess
permanenta forflyttning till en annan medlemsstat omaojliggors aterbetalning av en
del av registreringsskatten av att det inte finns nagot system for aterbetalnjng av
registreringsskatt.

 De stora skillnaderna mellan registreringsskattenivaerna har en viss inverkan pa
personbilarnas pris fore skatt och lockar medborgarna att kdpa sina fordop i en
medlemsstat med hdg registreringsskatt, eftersom priset fore skatt i regel ar|lagre i
dessa medlemsstater.

Medlemsstater med en betydande bilindustri har en tendens att inte ta ut nagon
registreringsskatt eller att tillampa en lagre registreringsskatt, medan medlemsstater
som importerar bilar tenderar att ta ut hogre registreringsskatt. 1999 konstaterades
relativt hdga genomsnittliga registreringsskattenivaer i t.ex. Danmark, Finland och
Nederlanderna, medan fem medlemsstater inte tillampade nagon registreringsskatt.
Sasom framgar av tabell 5 ar de flesta skatter baserade pa forsaljningspriserna, aven
om skattesatserna kan variera beroende pa cylindervolymen.

2.3.  Arlig vagtrafikskatt

Samtliga medlemsstater utom Frankrike tar ut en arlig nationell vagtrafikskatt. De
objektiva faktorer som anvands som skatteunderlag (t.ex. cylindervolym i cm3, effekt
i kW, koldioxidutslapp, vikt) ar mycket varierande och justeras ofta ytterligare pa
nationell niva for att faststalla landsspecifika skattetekniska parametrar och klasser
(t.ex. hastkrafter beroende pa cylindervolym i cm3) eller miliomassiga mal (t.ex.
differentiering i forhallande till hur val gransvarden for utslapp uppfylls [EURO II,

Il och 1V]). Vad betraffar de faktiska arliga skattesatserna konstaterades hdga
genomsnittliga nivaer i t.ex. Danmark, Nederlanderna och Irland. | de flesta
medlemsstater ar den arliga vagtrafikskatten pa dieseldrivna fordon hdgre &n pa
bensindrivha fordon av samma storlek, vilket huvudsakligen ar fér att kompensera
for de lagre skatterna pa dieselolja.

4 Tyskland, Frankrike, Luxemburg, Sverige och Férenade kungariket tar inte ut ndgon registreringsavgift.



2.4.

2.5.

« Fjorton medlemsstatgtar for narvarande ut en rlig vagtrafikskatt.

« Skatteunderlagen och skattenivaerna varierar starkt. Den genomsnittliga |arliga
vagtrafikskatten 1999 varierade mellan 30 euro per fordon i Italien och 463|euro
per fordon i Danmark.

» Vagtrafikskatten har den fordelen att den &r en mera stabil inkomstkélla (mindre
kanslig for ekonomiska svangningar) an registreringsskatten, eftersom den|arliga
vagtrafikskatten genererar inkomst under fordonets hela livstid, i motsais till
registreringsskatten, som endast genererar en inkomst nar personbilen képs,

« Stora skillnader mellan de genomsnittliga vagtrafikskattenivaerna kan Jocka
medborgarna att registrera sina personbilar i en annan medlemsstat an den dar de
har sin normala hemvist.

Mervardesskatt

Mervardesskatten omfattas av ett gemenskapssystem med ett betydande antal
gemensamma bestammelser for nya bilar. Motorfordon omfattas allmant av

standardmervardesskatten (se tabell 1 i bilagan). Gemensamma regler ligger till
grund for berakningen av det skattepliktiga beloppet.

Efter det att genomférandet av den inre marknaden hade slutférts 1993 anpassade de
medlemsstater som tidigare tagit ut lyxskatt eller punktskatt pa bilar sina
fordonsskattesystem och ersatte dem med registreringsskatter. Dessutom stod det
klart att medlemsstaterna, mot bakgrund av de olika mervardesskattesatserna,
onskade att mervardesskatten pa alla transportmedel skulle tas ut inom det
rattskipningsomrade dar fordonsagaren var bosatt och till den skattesats som var
tillamplig i det landet. En icke skattepliktig person far normalt kopa varor i
gemenskapen och betala mervéardesskatten i den medlemsstat dar varorna inkops.
Efter inforandet av 6vergangsbestammelserna om mervardesskatten har dock denna
princip andrats nar det galler inkdp av nya transportmedel. | detta fall skall
mervardesskatten betalas i destinationsmedlemsstaten som normalt ar det land dar
fordonet registreras. Denna situation, som star i kontrast till de allménna regler som
galler for andra konsumtionsvaror inkdpta pa den inre marknaden och som inte
framjar en harmonisering av mervardesskattereglerna for personbilar, ar resultatet av
att mervardesskattesatserna inte har anpassats.

Bransleskatter

Punktskatter pa motorbrénsle anses vara ett effektivt skatteméassigt instrument nar det
galler att uppbéara intékter, paverka anvandningen av bilparken eller att tacka
inforlivandet av  miljdmassiga och sociala kostnader kopplade till
personbilsanvandningen, sadsom omkostnader for infrastruktur, olycksfall och
luftféroreningar. Pa grund av det omedelbara sambandet mellan koldioxidutslapp och
bransleférbrukning &r brénsleskatterna sarskilt effektiva nar det galler att
internalisera de externa kostnaderna for utslapp. Medlemsstater som inte har nagon
eller bara en 1ag registreringsskatt kompenserar vanligtvis inkomstbortfallet genom
att ta ut hogre bransleskatt. Alla utom Forenade kungariket tillampar en lagre skatt pa

Frankrike avskaffade &r 2000 den arliga vagtrafikskatten pa personbilar i privat bruk.
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dieselolja, som traditionellt anvands av nyttofordon. Dieselolja beskattas i
genomsnitt cirka 140 euro lagre per 1000 liter &n blyfri bensin.

Denna skillnad i beskattningen av dieselolja skulle inte langre vara berattigad om
beskattningen av dieselolia anvand som bransle i nyttofordon skildes fran
beskattningen av dieselolja for privat bruk. Kommissionen har redan tillkannagivit
att den anser att punktskatten pa dieselolja anvand som bransle for privat bruk
gradvis bor tillnarmas punktskatten pa blyfri bensin (se forslaget till radsdirektiv
KOM(2002) 410 slutlig). En sadarillbarmning skulle minska skattesnedvridningar
och vara konsekvent ur miljgsynpunkt. Aven om resultatet i frdga om
koldioxidutslapp ar positivare vid anvandningen av dieselolja an vid anvandningen
av bensin leder forbranningen av dieselolja i dagens personbilsmotorer till andra
miljoproblem (t.ex. partikelutslapp och kvavedioxid). Man kan dock forvanta sig att
dessa skillnader mellan diesel- och bensinmotorer i personbilar kommer att forsvinna
under de kommande aren. Mot bakgrund av alla dessa aspekter ar det inte berattigat
ur miljomassig synvinkel att beskatta de bada typerna av bransle pa olika satt.



3.1.

PERSONBILSBESKATTNING , DEN INRE MARKNADEN OCH GALLANDE
GEMENSKAPSLAGSTIFTNING

Konsekvenser for den inre marknaden och EU-medborgarna

De manga olika typerna av skattesystem for fordon och skatteunderlagen och
skattesatserna for dessa har betydande konsekvenser for den inre marknaden.

Viktiga skillnader nar det galler priset pa bilar fore skatt

Eftersom fordonsskatt betalas i den medlemsstat dar fordonet skall anvandas skulle
priset fore skatt kunna vara en viktig faktor som kan paverka handeln éver granserna.
Bilindustrin faststéller de rekommenderade priser fore skatt som konsumenterna bor
betala for en viss bilmodell, varvid hansyn tas bl. a. till konsumenternas kdpkraft och
skattenivan i respektive medlemsstat. Dessa priser ar i regel hogre i de medlemsstater
som inte tar ut nagon registreringsskatt eller bara en lag sadan. Eftersom
gransoverskridande detaljnandel och inkép pa den inre marknaden inte sker i nagon
stérre omfattning satter biltillverkarna som svar pa den hoga registreringsskatten i
vissa medlemsstater ett lagre pris fore skatt an i medlemsstater som inte tar ut nagon
eller bara en &g registreringsskatt (se sammanstallningen i tabell 4 i Bjagan
Skillnadazerna i skattenivaer kan forklara cirka 20 % av skillnaderna mellan bilpriserna

i Europd.

Fragmenteringen av bilmarknaden

De stora skillnaderna i skattesystem har en negativ inverkan pa bilindustrins och de
europeiska konsumenternas majligheter att utnyttja férdelarna med en inre marknad.
Fragmenteringen av bilmarknaden go6r att bilindustrin inte kan utnyttja
stordriftsfordelarna eller tillverka motorfordon fér hela den inre marknaden och
hindrar den fran att anvanda samma specifikationer. Den hindrar dock inte att
priserna fore skatt varierar betydligt pa den inre marknaden. Industrin tvingas ofta
producera en viss bilmodell med olika specifikationer for att kunna sénka priset fore
skatt, sarskilt om fordonet skall sdljas i en medlemsstat med hog skatteniva. Detta
medfor Okade kostnader som undergréaver den europeiska bilindustrins
konkurrenskraft och leder till negativa aterverkningar pa sysselsattningen inom EU.
Eftersom skattebestammelserna ar sa olika ar bilar som salufors i en medlemsstat
med specifikationer utformade for att uppfylla nationella krav och “skattestyrd”
efterfragan (t.ex. skatteklasser efter antal hastkrafter, skattepolitiken for dieselolja)
ofullstandiga erséttningar for bilar som séljs i en annan medlemsstat och kan inte
konkurrera med dem pa ett effektivt satt, vilket undergraver de fordelar som EU-
konsumenterna skulle kunna fa av en konkurrenskraftig och integrerad marknad.

Av diagram 2 nedan, som visar hur hég skatten ar i procent av bilens pris fére skatt,
framgar hur registreringsskatten och mervardesskatten paverkar detaljhandelspriset
pa en personbil med en motor pa 2000 cc i samtliga EU:s medlemsstater.

Narmare uppgifter om prisskillnader fére och efter skatt inom EU kan erhdllas i den rapport om om
bilpriser som kommer ut vartannat ar pa adress:
http://europa.eu.int/comm/competition/car_sector/price_diffs/. Se &aven pressmeddelande 1P/02/305,
25.2.2002.

Se TIS-undersdkningen.
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Skattemassiga konsekvenser av gransoverskridande éverforingar av bilar

Bilar &r viktiga transportmedel for sina anvandare och hjalper dem att utdva den ratt
till fri rorlighet som EG-fordraget tillerkanner dem. Manga medborgare tar bilen med
sig nar de, temporart eller for alltid, flyttar fran en medlemsstat till en annan. Andra
hyr eller kbper en bil i en annan medlemsstat.

De skattemassiga konsekvenserna av dessa gransoverskridande overféringar av bilar
ger upphov till manga problem for EU-medborgarna. Nar bilen flyttas fran en
medlemsstat till en annan ger de olika skattereglerna och administrativa problemen
blir resultatet bristande insyn och 6kade kostnader fér konsumenten.

Aven om den arliga vagtrafikskatten i vissa fall betalas tillbaka aterbetalas aldrig
registreringsskatten nar en bil 6verfors till en annan medlemsstat. De medlemsstater
som tar ut registreringsskatt kraver att en registreringsskatt betalas (pa nytt) om en bil
skall stanna kvar permanent pa dessa landers territorium. Dubbelbeskattning och
andra skattemassiga konsekvenser av att bilar dverfors till annat land behandlas i
punkt 3.2.

Andra hinder for granséverskridande dverforingar av bilar

Bortsett fran att medborgaren kan drabbas av dubbelbeskattning ar det forfarande
som kravs for att flytta en bil fran en medlemsstat till en annan ofta mycket
komplicerat. Det saknas harvidlag en fullstandig och lattillgénglig information for
EU-medborgarna. Aven om beskattningen inte a4r den enda orsaken till detta
komplicerade forfarande &r de stora skillnaderna i beskattningsnivaer
medlemsstaterna emellan en av huvudorsakerna. Sett ur medborgarnas synvinkel ar
dessa komplicerade forfaranden ett bevis for att vi ar langt ifran att ha en verklig
gemensam marknad.
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3.2.

3.2.1.

| nedanstaende forteckning lamnas narmare upplysningar om de ytterligare kostnader
som EU-medborgaren stélls infor.

« Vid export av ett fordofkravs av medborgaren en arbetsinsats fér avregistrering
pa mellan nagra minuter och en dag. Mellan 5 och 11 handlingar maste inges och
mellan 1 och 5 myndigheter maste kontaktas. Den totala kostnaden, inbegripet
avregistreringsavgiften, tillfalligt kortillstdnd och andra utgifter, ligger pa mellan
0 och 64 euro.

 Vid import av ett fordon kravs av medborgaren en arbetsinsats for registrering pa
mellan en och nio timmar. Mellan 1 och 9 handlingar maste inges och mellan 1
och 7 myndigheter maste kontaktas. Den totala kostnaden, inbegripet
registreringsavgifteh tillfalligt kortillstdnd och andra utgifter, &ar betydligt hégfe
och ligger pa mellan 70 och 437 euro.

» Den genomsnittliga kostnaden for den medborgare som flyttar sin bostad till en
annan medlemsstat och tar med sig sin bil berédknas uppga till 351 euro.

» Information rérande export av fordon a med undantag av Nederlanderna endast
tillganglig pa det egna landets sprak. Endast i Danmark, Nederlanderna och|Irland
ar viss information rérande import tillganglig pa ett frammande sprak.

« Enskilda EU-medborgare maste ofta fa hjalp av ndgon som talar landets sprak,
eller rent av en specialist for att genomfora forfarandena i samband| med

overforingen, i synnerhet om vissa handlingar maste fyllas i pa landets sprak.

Gallande gemenskapslagstiftning i fraiga om fordonsbeskattning

Det satt pa vilket medlemsstaterna tar ut bilskatt ger upphov till allt flera klagomal
fran medborgarna och bilindustrin till Europeiska kommissionen, till framstallningar
till Europaparlamentet och mal i EG-domstolen.

Kommissionen ar for narvarande i fard med att géra en analys av den gallande

gemenskapslagstiftningen och av domstolens rattspraxis. Denna analys kommer att
tas med i ett arbetsdokument fran kommissionen, i vilket medborgarnas nuvarande
rattigheter i samband med forflyttning av sina bilar fran en medlemsstat till en annan

kommer att anges. Detta arbetsdokument kommer inom de narmaste veckorna att
laggas till pa foljande Internetadresséutip://citizens.eu.int/originchoice.htraller
http://europa.eu.int/citizens

Géllande gemenskapslagstiftning

Tva radsdirektiV® infordes 1983 betraffande beskattning av privata fordon néar
personer flyttar antingen tillfalligt eller permanent fran en medlemsstat till en annan.
Vid den tidpunkten fanns det fortfarande skattegréanser medlemsstaterna emellan.

10

Med export respektiveimport avses i denna analys saval import frdn och export till tredjeland som
éverforingar av fordon till och fr&n andra EU-medlemsstater.

Registreringsavgift ar en sarskild avgift som inte skall forvaxlas med registreringsskatten (tabell 1 i
bilagan).

Direktiven 83/182/EEG och 83/183/EEG (EGT L 105, 23.4.1983, sidorna 59-67).
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3.2.2.

1998 lade kommissionen fram ett férstagm att ersatta dessa bada direktiv med ett
nytt direktiv i syfte att uppdatera den gallande gemenskapslagstiftningen pa detta
omrade och for att battre kunna l6sa de problem som uppstar i samband med den
storre rérligheten pa den inre marknaden. Hittills har enighet om detta forslag inte
natts i radet.

Kommissionen papekar vidare att medlemsstaterna, nar personbilar overfors,
"importeras”, fran en medlemsstat till en annan, maste iaktta de allménna principerna
i EG-fordraget. De far alltsa inte

— infora gransformaliteter i handeln mellan medlemsstater (artikel 3.3 i direktiv
92/12/EEG),

— infora avgifter med motsvarande verkan som tullar (artiklarna 23 och 25 i EG-
fordraget),

— infora interna skatter eller avgifter, av vilket slag de an ar, som ar hogre an de
skatter eller avgifter som laggs péa liknande inhemska varor (artikel 90 i EG-
fordraget).

Under de senaste aren har vissa viktiga andringar gjorts av sjalva EG-fordraget. |
artikel 14 anges att den inre marknaden skall omfatta ett omrade utan inre granser,
dar fri rorlighet for varor, personer, tjanster och kapital sékerstélls i enlighet med
bestdmmelserna i detta fordrag. | enlighet med artikel 18 i fordraget skall varje
unionsmedborgare ha rétt att fritt rora sig och uppehalla sig inom medlemsstaternas
territorier. Ett indirekt angrepp mot denna frihet genom oberéttigad skatt pa fordon,
som ar de mest anvanda medlen for att utdva denna fria rérlighet, ar oacceptabel.

Saval de bada ovannamnda direktiven som artikel 90 i EG-fordraget har redan lett till
flera domar i EG-domstolen, som har preciserat och begransat medlemsstaternas
befogenheter nar det galler beskattning av bilar som 6verfors fran en medlemsstat till
en annan.

De viktigaste problemen enligt medborgarna och bilindustrin

Med utgdngspunkt i analysen i kommissionens arbetsdokument redovisas har de
vanligaste problemen:

a) Registreringsskatt vid definitiv dverféring av ett fordon till en annan
medlemsstat (utan att Agaren byter hemvist)

En definitiv Overforing innebar normalt att det kravs en ny registrering
(standardskyltar) i destinationsmedlemsstaten.

For narvarande kan det vid sadana tillfallen kravas att vissa skatter utOver
mervardesskatt (sarskilt registreringsavgift) betalas i destinationsmedlemsstaten,
aven om motsvarande skatter redan har betalats i ursprungsmedlemsstaten.
Bestammelserna i gemenskapslagstiftningen begransar dock medlemsstaternas
beskattningsbefogenheter pa detta omrade (se kommissionens arbetsdokument pa
Internet).

11

KOM(98) 30 slutlig (EGT C 108, 7.4.1998, sidorna 75-81).
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Det vanligaste klagomalet nar det galler sadana overforingar avser de Gverdrivna
andrahandsvarden som destinationsmedlemsstaten tillampar pa begagnade bilar,
vilket leder till hoga och oproportionerliga registreringsskatter. Dessa belopp pa
"importerade” bilar konstaterades i flera fall vara hoégre an det resterande
registreringsskattebeloppet pa liknande bilar pd samma inhemska marknader.
Domstolen har redan faststéllt flera objektiva kriterier som kan anvandas for
faststallande av andrahandsvérdet: fordonets alder, méarke eller modell, korstracka,
drivsystem, allmant skick, det mekaniska skicket och hur val underhallet fordonet
ar>. Medlemsstaterna ar skyldiga att oOppet redovisa hur de beréknar
andrahandsvardet pa begagnade personbilar och att Gvervaka tillampningen av de
objektiva kriterier som faststallts av domstolen. Vissa av dessa kriterier kan dock
vara svara att tillampa i praktiken.

b) Oproportionerliga nivaer pa registreringsavgiften vid Overforing av
fordon i samband med byte av hemvist

Om o6verforingen av fordonet sammanfaller med bytet av hemvist ar medborgaren
normalt inte skyldig att pa nytt betala skatt, t.ex. registreringsavgiften, i den
medlemsstat till vilkken han flyttar. For att komma i atnjutande av undantaget maste
emellertid i princip vissa villkor, som faststalls i direktiv 83/183/EEG, vara
uppfyllda. De enda skatter som medborgaren ar skyldig att betala i den medlemsstat,
dar hans nya hemvist ar belagen, fran och med det att han bérjar anvanda fordonet
dar, ar periodiska skatter (manatliga eller arliga) med anknytning till fordonets
anvandning i medlemsstaten, vanligtvis kallad arlig vagtrafikskatt.

Det bor emellertid observeras att den medlemsstat dar den nya bostaden ar belagen
kan debitera sarskilda "avgifter” da fordonet registreras. Detta avgiftsbelopp bor
begransas till den ungefarliga kostnaden for de tjnster som utforts
(registreringsavgiften). Avgifterna skall inte forvéxlas med registreringsskatten eller
andra liknande skatter. Eftersom medlemsstaterna kan blanda ihop
"registreringsavgifter’ med “registreringsskatter”, uppmanas medborgare ibland att
betala belopp i vissa medlemsstater som forefaller fér hoga for att anses som
avgifter.

c) Avsaknad av ett system for (partielll aterbetalning av den
registreringsskatt som betalats i medlemsstaten fér den forsta
registreringen

Det forefaller att vara ett stort problem fér medborgarna och bilindustrin att det inte
finns nagot system for partiell aterbetalning av den registreringsskatt som betalats i
medlemsstaten for den forsta registreringen.

Diskussionerna om huruvida en medlemsstats vagran att (partiellt) aterbetala den
registreringsskatt som betalats i den staten utgdér ett brott mot
gemenskapslagstiftningen kan forvantas paverkas av EG-domstolens kommande
rattspraxis (se kommissionens arbetsdokument pa Internet).

12 EG-domstolen, 22 februari 2001, malet Gomes Valente C-393/98, reg. s. 1-1327, punkterna 24-26 och
28.
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d) Den normala hemvistens belagenhet och registrering av fordonet

Normalt ar fordonets registreringsort belagen i den medlemsstat dar medborgaren har
sin normala hemvist. Fordonet maste registreras i den medlemsstaten, ha dess
standardskyltar och beskattas enligt dess system for fordonsbeskattning, sarskilt nar
det galler registreringsskatt och vagtrafikskatt. | undantagsfall kan dock en person
vilja registrera en personbil i en annan medlemsstat &n den dar han har sin normala
hemvist — eller uppmanas av myndigheterna i den andra medlemsstaten att gora sa -
(t.ex. i den medlemsstat dar han har sin "andra bostad”), om han atervander valdigt
ofta till den medlemsstaten och pa grund av avstandet inte kan anvanda det fordon
som ar registrerat i den medlemsstat dar han har sin normala hemvist. En sadan
situation far inte ge upphov till dubbelbeskattning (se kommissionens
arbetsdokument pa Internet).

Mot bakgrund av analysen i detta kapitel anser kommissionen att

» det satt pa vilket bilskatter, sarskilt registreringsskatten, fortfarande tillampas i
vissa medlemsstater utgor ett klart hinder for den fria rorligheten pa den inre
marknaden,

» aven om den gallande gemenskapslagstiftningen och domstolens rattspraxis bidrar
till att l6sa nagra av de problem som EU-medborgarna méter skulle
rattssakerheten 6ka och antalet klagomal fran medborgarna minska am ny
lagstiftning antogs,

» gemenskapslagstiftningen rérande behandling av fordon som forflyttas mellan
medlemsstaterna bor anpassas, sa att en battre fungerande inre marknad utan
interna skattehinder forverkligas.

14



UNDANROJANDE AV SKATTEHINDER PA DEN INRE MARKNADEN FOR PERSONBILAR
EN NY STRATEGI FOR PERSONBILSBESKATTNING

Gradvis sénkning av registreringsskatten

Enligt kommissionens uppfattning finns det goda skal for att gradvis minska
skillnaderna mellan registreringsavgifterna i EU.

Inkomstgenereringen bor gradvis 6verforas fran registreringsskatten till den arliga
vagtrafikskatten och i ndgon man till bransleskatten. Detta skulle leda till en

stabilisering av registreringsskatten pa en lag niva eller annu hellre till ett fullstandigt
avskaffande av denna pa lang sikt. En sadan dverforing skulle

« medfora 6kad skattemassig budgetstabilitet; den arliga vagtrafikskatten |ar en
stabilare inkomstkalla an registreringsskatten; inkomsterna av registreringsskatten
ar beroende av den arliga forsaljningen av bilar, som kan variera ganska mycket,

« medféra en tillnarmning av konsumentpriserna pa bilar i EU,
* leda till 6kad tillnarmning av fordonsskatterna i EU,

» leda till betydande sankningar av detaljhandelspriserna pa bilar i Vyissa
medlemsstater,

« krava en 6vergangsperiod for att undvika att de som har képt en ny bil och hetalat
en hog registreringsskatt drabbas av en alltfor stor skatteborda genom att de ocksa
maste betala en hogre vagtrafikskatt,

» forbattra den inre marknadens funktion och Oka den europeiska bilindustrins
konkurrenskratft, vilket skulle gagna EU-medborgarna,

« medféra Gvergangskostnader i de medlemsstater som har en (mycket) hog
registreringsskatt;. dessa strukturella forandringar av fordonsbeskattningen
forefaller dock genomférbara, om man raknar med en tillrackligt lang
dvergangsperiod.

Eftersom 6vergangen fran registreringsskatt till arlig vagtrafikskatt och bransleskatt
kraver en ganska lang 6vergangsperiod, tiliiggslagstiftning antas for att I6sa de
problem som medborgarna och bilindustrin i dag stalls infér och som innehaller
enkla och enhetliga regler.

Kommissionen avser darfor att lagga fram forslag till féljande atgarder utover dem i
1998 ars forslag till direktiv:

« Allmanna regler forberakningen av registreringsskatten pa begagnade bilar
som infors fran andra medlemsstater. Domstolens rattspraxis (sarskilt malet
Gomes Valente, C-393/98) innehaller viktiga tolkningar, som skulle kunna
"Oversattas” till harmoniserade gemenskapsregler. Detta skulle leda till 6kad
sakerhet och insyn for medborgarna pa det réattsliga omradet.
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« Ett system for aterbetalning av registreringsskatteni de fall dar en begagnad
bil saljs till en annan medlemsstat eller exporteras till tredjeland. Den metod som
anvands for att beréakna den resterande registreringsskatt som skall aterbetalas bor
vara den som tillampas vid import av begagnade bilar fran andra medlemsstater.

« Ett system for att undvikaubblering av den arliga vagtrafikskatten om arlig
vagtrafikskatt tidigare har betalats for ett antal manader efter det att fordonet har
overforts till en annan medlemsstat. Detta innebar att medlemsstaterna maste
bevilja aterbetalning av den arliga véagtrafikskatt som redan har betalats for
manaderna efter det att fordonet avlagsnades fran deras territorium.

System for aterbetalning av registreringsskatten

Kommissionen anser att ett harmoniserat system for aterbetalning snarast bor inforas
i alla de tio medlemsstater som for narvarande tar ut registreringsskatt. Denna
aterbetalning bor galla begagnade bilar som permanent overfors till en annan
medlemsstat (av en EU-medborgare eller ett bilféretag). Medborgarna skulle ha stor
nytta av tydliga regler for ett sadant system. Det skulle ocksa fa en positiv inverkan
pa exporten av begagnade bilar, eftersom priserna kan sankas till folid av
aterbetalningen av registreringsskatten.

Aterbetalningssystemet bor dven tillampas pa bilar som flyttas permanent till en
annan medlemsstat i samband med att &garen byter hemvist. | sddana fall foreskrivs i
1983 ars direktiv och i 1998 ars forslag till direktiv befrielse fran registreringsskatten

i ankomstmedlemsstaten. Om ett sadant undantag medges behover inte
registreringsskatten aterbetalas i avgangsmedlemsstaten, eftersom medborgaren inte
drabbas av n&gon dubbelbeskattithgommissionen anser att det skulle vara
tydligare och enklare att tillampa ett aterbetalningssystem i alla fall dar en begagnad
bil 6verfors permanent till en annan medlemsstat (t.ex. i samband med byte av
hemuvist eller nar en begagnad bil saljs till en annan medlemsstat).

Mot bakgrund av ovannamnda andringsforslag anser kommissionen att dess [férslag
fran 1998 bor ersattas med ett nytt forslag, i vilket alla de nya faktorer som redgvisas
i detta kapitel ar inforlivade.

Se artikel 2.2 a i direktiv 83/183/EEG och artikel 4.1 a i forslaget till direktiv KOM(98) 30 slutlig.
Undantag medges endast om bilen inte undantogs eller aterbetalning medgavs i den medlemsstat fran
vilken den utférdes.
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5.1.

PERSONBILSBESKATTNING SOM ETT AV SATTEN ATT MINSKA KOLDIOXIDUTSLAPPEN
FRAN NYA PERSONBILAR

Inledning

R&det godkande 1986i syfte att minska koldioxidutslappen frdn personbilar och
gora dem brénslesnalareyemenskapens strategi for minskade koldioxidutslapp fran
personbilar. Strategin grundar sig pa tre péefare

« Bilindustrins ataganden nar det géller att gora bilarna branslestalare
« Bransleekonomimérknirtg
+ Skattemassiga atgarder.

Europeiska radet och Europaparlamentet har antagit ett mal att minska
koldioxidutslappen fran nya personbilar till 120 gram per kilometer till ar 2005 eller
senast till ar 2010. Detta mal & mera omfattande an bilindustrins atagande pa 140 g
CO./km, vilket betyder att en "lucka” pa 20 g G@m maste fyllas. Bilindustrins
atagande skall huvudsakligen forverkligas genom teknisk utveckling och
marknadsforandringar som har med denna utveckling att géra. Detta ger utrymme for
ytterligare marknadsforandringar som kan genomfdéras genom andra instrument,
sarskilt skatteméassiga instrument, som &r en del av gemenskapens ‘Strategi
"Luckan” pa 20 g C@Qkm maste fyllas med hjalp av dessa andra instrument och
radet har flera ganger uppmanat kommissionen att 6vervaga skattemassiga atgarder.

Ar 2000 var den genomsnittliga utslappsnivan av koldioxid fr&n nyregistrerade
personbilar tillverkade av ACEA, JAMA och KAMA 172 g/km. Enligt en farsk
rapport fran kommissionen som baseras pa siffror betraffande uppfyllandet av
bilindustrins ataganden tycks bilindustrin géra stora anstrangningar for att uppfylla
malsattningarnd’

| syfte att bidra till strategins “tredje pelare” har kommissionen inrattat en
expertgrupp for skattemassiga atgarder, som har genomfort en omfattande
undersokning’. | detta kapitel redogérs for de viktigaste slutsatserna i
undersokningen.
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Radets slutsatser av den 25.6.1996.

Meddelande fran kommissionen till rddet och Europaparlamentet: Genomférande av gemenskapens
strategi for minskade koldioxidutslapp fran personbilar, KOM(95) 689 slutlig.

For narmare upplysningar se http://europa.eu.int/comm/environment/co2/co2_home.htm

Ataganden av de europeiska (ACEA), japanska (JAMA) och koreanska (KAMA) biltillverkarnas
organisationer att minska nya personbilars genomsnittliga utslapp av koldioxid (KOM(98) 495 slutlig,
KOM(99) 446 slutlig och rekommendationerna 1999/125/EG, 2000/304/EG och 2000/303/EG).

Direktiv 1999/94/EG om tillgang till konsumentinformation om bransleekonomi och koldioxidutslapp
vid marknadsforing av nya personbilar (EGT L 12, 18.1.2000, sidorna 16-23).

KOM(1998) 495 slutlig.

KOM(2001) 643 slutlig.

"Study on fiscal measures to reduce £&nissions from new passenger cars - A study undertaken by
COWI Consulting Engineers and Planners AS, November 2001. Denna undersokning kan erhallas pa
foljande webbadress:
http://europa.eu.int/comm/taxation_customs/taxation/car_taxes/co2_cars_study 25-02-2002.pdf
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5.2.

Pa grundval av prognoser for koldioxidutslapp i samband med vagtrafiken ber
koldioxidutslappen komma att forandras pa foljande satt under perioden 1995-2

 Utan ytterligare atgarder +17 %.
¢ Om bilindustrins ataganden uppfylls (malet 140 g/km) +7 %.
« Om gemenskapens mal uppfylls (malet 120 g/km) +3 %.

Detta betyder att om malet 120 g/km uppnas skulle den uppatgaende tenden
det galler de totala koldioxidutslappen praktiskt taget kunna brytas, och utsl
skulle ndgon gang mellan 2005 och 2010 kunna stabiliseras pa 1995 ars niva.

Nar det galler de sammanlagda koldioxidutslappen fran personbilar ar
foljande:

« Om bilindustrins ataganden uppfylls (malet 140 g/km), skulle koldioxidutslay
fran personbilar kunna stabiliseras.

e Om malet 120 g/km uppnas skulle dessa utslapp minska med nag
procentenheter jamfort med 1995 ars niva. | absoluta tal skulle de samma
koldioxidutslappen i EU minska med ytterligare cirka 30 Mt jamfért med
malet satts vid 140 g/km.

Det ar darfor viktigt att malet 120 g/km uppnas om malsattningarna e
Kyotoprotokollet skall kunna uppnas.
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Skatteatgarder, ett medel for att minska koldioxidutslappen

Den av COWI genomforda undersokningen bekraftade att, trots de betydande

skillnaderna mellan de nationella fordonsbeskattningssystemen
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« det genom skattemassiga atgarder faktiskt &r mojligt att minska de genomshnittliga
koldioxidutslappen fran nya bilar i alla de medlemsstater som undersoktes,

* registreringsskattens och vagtrafikskattens storlek i absoluta tal inte har sa stor
betydelse for fordonsskattens effektivitet i samband med koldioxidutslappen fran
nya bila% inom ramen fér de villkor som nu géller (se de forklarande
anmarkningarna till tabell 7 i bilagan) skulle enbart en héjning av de géallande
skattesatserna inte ha nagra namnvarda effekter om inte skatteunderlaget
andrades,

« mera betydande minskningar skulle kunna uppndas om de nationella
beskattningssystemen var utformade pa ett sadant satt att ett koldioxidrglevant
element ingick i det nuvarande beskattningsunderlaget for registreringsskatten och
den arliga vagtrafikskatten,

» skattedifferentiering ar den viktigaste parametern nar det galler att forbattra
bransleeffektiviteten hos personbilar,

« om bade registreringsskatten och den arliga vagtrafikskatten skulle dverga ill att
helt baseras pa koldioxidutslappen och differentieras pa ett samordnat satt (for en
sammanfattning av resultaten, se tabell 7 i bilagan), berdknas den storsta
minskningen av koldioxidutslappen (upp till 8,5 %) ske i Danmark,

« de storsta mojliga minskningarna av koldioxidutslappen uppnds om insatserna
koncentreras pa den fordonsskatt som har den hégsta nivan i absoluta tal,

« andringar av registreringsskatten eller den arliga vagtrafikskatten inte skulle leda
till sérskilt annorlunda resultat vad betraffar minskningen av koldioxidutslgpp.
Registreringsskatten och den arliga vagtrafikskatten forefaller att varal lika
effektiva.

5.3. Skattedifferentiering baserad pa koldioxidrelevanta parametrar

Skattedifferentiering har faststallts vara en viktig parameter for att forbattra den
samlade bransleeffektiviteten hos nya bilar. Vid utformningen av
skattedifferentieringen bér hénsyn tas till den nationella fordonsbeskattningens och
den inhemska fordonsmarknadens sardrag.

= Effekten pa& de totala koldioxidutslappen fran hela fordonsbestandet har inte undersokts. Det ar dock
uppenbart att bade typen av fordonsskatt och skattens storlek kan aterverka pa férnyelsen av bestandet
och foljaktligen pa koldioxidutslappen.
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e Om t.ex. den arliga vagtrafikskatten baseras pa personbilens cylinderyolym
betalas for tva bilar som bada har en cylindervolym pa 1500 cc samma
fordonsskatt, oberoende av deras bransleforbrukning, vikt, alder eller tekniska
beskaffenhet. Skattedifferentieringen innebar att agaren till en brans|esnal
personbil skall betala lagre arlig fordonsskatt &n den som ager en liknandé men
mindre branslesnal bil. Statens samlade skatteintakter boér emellertid [forbli
desamma. Skillnaden i skatt mellan dessa bada bilar bor vara sa stor att den
innebar en stark lockelse for konsumenterna att vélja den branslesnalare bilen.

« Om registreringsskatten och den arliga vagtrafikskatten helt eller delvis baseras pa
koldioxidvarden ar det storre chans att skattedifferentieringen medverkar {jll att
nedbringa koldioxidutslappen.

» For narvarande ar det endast en medlemsstat (Férenade kungariket) som tillampar
en arlig vagtrafikskatt baserad pa koldioxidvarden. For en personbil, som slapper
ut mindre &n 150g Cgkm &r skatten 159 euro, medan skatten for mera
fororenande bilar gradvis 6kar till 246 euro for bilar, som slépper ut mer an 185 g
COy/km.

« | Nederlanderna far branslesnala personbilar sedan den 1 januari 2002 en
"energibonus”. Denna bonus lamnas i form av en nedséttning av den arliga
vagtrafikskatten.

Kommissionen anser att

» fordonsbeskattningen &ar ett viktigt komplement nér det géaller att stodja
forverkligandet av EU:s mal om att senast 2008 - 2010 minska koldioxidutslappen
till 120 g CO/km for nya bilar och bidra till uppfyllandet av EU:s ataganden
enligt Kyotoprotokollet, och

« det maste faststdllas ett mera direkt samband mellan skattenivan och
koldioxidnivan hos nya personbilar. Differentierad fordonsskatt har konstaterats
vara en viktig parameter nar det galler att forbattra bransleeffektiviteten hos nya
personbilar. De nuvarande fordonsskatterna bér ersattas med skatter som ar helt
och hallet baserade pa koldioxidutslappen eller ocksa bor en koldioxidrelevant
faktor laggas till vid berakningen av de nu géllande registreringsskatterna och
arliga vagtrafikskatterna. Sadana tillaggsfaktorer skulle ocksa gora det mojligt att
ta hansyn till andra nationella miljomal, t.ex. ett snabbt inforande av EURO IV-
normerna.

Kommissionen ar medveten om att det finns en risk for att inkomstmalet i samband
med fordonsbeskattningen och andra politiska mal ar oforenliga. Om
registreringsskatten och den arliga vagtrafikskatten omstrukturerades i en mera
miljovanlig riktning skulle resultatet kunna bli att inkomsterna av dessa skatter
minskar om miljopolitiken ar framgangsrik. Detta kommer dock i valdigt hég grad
att vara beroende av hur skatterna utformas och hur bilkdparna och anvéndarna
reagerar pa de nya skattemassiga incitamenten. FOr att sakerstéalla stabila inkomster
och samtidigt bibehalla dessa skatters stimulerande verkan kan det bli n6dvandigt att
andra deras utformning och nivaer. | sadana andringar bor hansyn ocksa tas till
eventuella inkomstforluster till f6ljd av att framtidens personbilar kan férvantas vara
mera branslesnala.
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5.4.

Beskattning av tjanstebilar

Tjanstebilarna utgor en betydande andel av de nya personbilar som séljs varje ar och
av det totala fordonsbestandet. Hittills har ingen allmant godtagbar definition av en
"tjanstebil” faststéllts. Anledningen till detta ar att forutsattningarna och
skattebestammelserna kraftigt varierar fran en medlemsstat till en annan. Generellt
kan det ségas att tjanstebilarna

* tenderar att vara 8-10 % storre och ha en 8-10 % storre kapacitet 4n det
genomsnittiga bilbestandet i ett land, och att de darfér ar rmera
koldioxidfororenande,

« normalt har hogre korstracka per ar an genomsnittet for andra fordon och jatt de
darfor bidrar i storre utstrackning till den totala trafiknivan, fororeningarna|och
bransleférbrukningen,

« stannar i foretagets d4go mellan ett och tre ar, innan de séljs pa den privata
andrahandsmarknaden,

« genom sin typ och sitt antal har en betydande inverkan pa hela bilbestandets
storlek och sammanséttning, och darmed pa dess profil nar det paller
koldioxidutslapp,

 ar mindre kénsliga for forandringar av detaljhandelspriserna &an privata
personbilar.

En stor andel av personbilsbestandet (bade nya och begagnade bilar) utgors av
tjanstebilar. Av alla bilar som saldes pa de stérre EU-marknaderna 1999 utgjorde
forsaljningen av tjanstebilar mellan 35 och 45 % (se tabell 9 i bilagan). Irland och
Italien &r undantag med 7,5 % respektive 10 %. Tjanstebilarna brukar i genomsnitt
vara storre och ha en storre kapacitet &n andra bilar. Detta kan delvis forklaras med
att det ar mera vélbargade bilister (fria yrkesutdvare och foretagsledare) som av olika
skal anvander manga av dem. Dessutom kan skatteregler och andra ekonomiska
villkor gora att den verkliga kostnaden for koparen eller anvandaren minskar, vilket
uppmuntrar till kop av storre bilar.

Aven om beskattningen av tjanstebilar i hog grad varierar medlemsstaterna emellan
omfattar bestammelserna i allménhet f6ljande:

* Regler forforetagsbeskattngnsom medger att inkop eller leasing av tjanstebilar
och driftskostnader for dessa far dras av fran den beskattningsbara vinsten.

 Inkomstskatt maste betalas av den anstdllde som anvander tjanstebilen. |
allmanhet anses utnyttiande av tjanstebil som en tjansteforman, och den
beraknade bilférmanen laggs till den personliga inkomsten och beskattas i
enlighet med det nationella beskattningssystemet. For att berakna det arliga
formansbeloppet tillampas en sats, som varierar fran medlemsstat till
medlemsstat, pa tjanstebilens inkopsvarde (priset fore skatt + registreringsskatt +
mervardesskatt). Skattesatsens storlek varierar fran 9 % i Sverige och 12 % i
Tyskland och upp till 25,5 % i Irland och 35 % i Forenade kungariket.

21



Dessutom ar den ingdende mervardesskatt som ett foretag betalar vid kop eller
leasing av en tjanstebil i princip avdragsberattigad, under forutsattning att bilen

anvands for skattepliktig verksamhet (i vissa medlemsstater ar dock skatteavdraget
begransat). Med tanke pa storleken pa och vardet av de bilar som foretag normalt
koper kan mojligheten att dra av mervardesskatten for dem utgora ett starkt

incitament for att kdpa dyra och i regel mindre branslesnala personbilar.

Pa senare tid har flera medlemsstater bérjat se Over sina system for
tjanstebilsbeskattning. Tre medlemsstater tar ut skatt pa drivmedel som tillhandahalls
gratis for privat bruk (Irland, Finland och Foérenade kungariket), medan andra tar ut
en avgift per antal kérda kilometer. Ett nytt system for tjanstebilsbeskattning ar

planerat att trada i kraft i Forenade kungariket ar 2002. Enligt detta system kommer
den inkomstskatt som skall betalas av den tjansteman som utnyttjar tjanstebilen
delvis att baseras pa bilens koldioxidutslapp. Med detta nya system skulle nyttiga
erfarenheter kunna formedlas och det skulle kunna fungera som forebild for framtida
atgarder i andra medlemsstater.

Kommissionen uppmuntrar foretag att ta hansyn till de 6vergripande malsattningarna
for transport- och miljopolitiken nar de staller bilar till personalens férfogande for
resor till och fran arbetet. Kommissionen avser att andra sina rekommendationer
betraffande riktlinjer for genomférandet av férordning (EG) nr 761/20(BMAS) i

syfte att sakerstdlla att tjanstefordonens inverkan pa miljon till fullo beaktas i
samband med miljogranskningen.
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S UTSATSER OCH REKOMMENDATIONER FOR POLITIKEN

EU:s personbilsmarknad ar fragmenterad i femton nationella marknader, vilket delvis
beror pa att politiken i frdga om personbilsbeskattning ar mycket olikartad. Detta

skapar en rad problem for bade EU-medborgarna och bilindustrin. Inforandet av
euron har borjat leda till stérre 6ppenhet nar det galler priser och skatter och kan
komma att medféra 6kade krav pa tillnarmning av fordonsbeskattningen. Av detta

meddelande framgar klart att ett antal politiska atgarder bor 6vervagas nar det galler
personbilsbeskattningen i syfte att finna definitiva lI6sningar pa de problem som

medborgarna och bilindustrin moter och pa sa satt forbattra den inre marknadens
funktion och 6ka de fordelar som EU-konsumenterna far av den. Dessutom framgar
det av meddelandet att fordonsbeskattningen kan bidra till uppfyllandet av

atagandena enligt Kyotoprotokollet.

A. Undanrojande av skattehinder fér personbilar pa den inre marknaden

Registreringsskattenivaerna bor gradvis sankas, sa att de stabiliseras pa en lag niva
och helst avskaffas helt. Detta bor ske under en 6vergangsperiod pa cirka 5 - 10 ar,
och hansyn bor darvid tas till de specifika forutsattningarna i varje medlemsstat.

Det bor ske en gradvis dverforing av inkomsterna fran registreringsskatt till arlig
vagtrafikskatt och i ndgon man till bransleskatt. En sadan 6verforing ar mojlig och
kan genomforas parallellt med att registreringsskatten sanks pa ett budgetmassigt
neutralt satt.

Atgarder maste vidtas sd att en viss tillndrmning av de arliga vagtrafikskatterna
sakerstélls i samtliga medlemsstater, framfor allt nar det galler skatteunderlaget.
Rimliga skillnader i arlig vagtrafikskatt skulle forhindra en fragmentering av
bilmarknaden och forebygga 6kad skatteflykt i framtiden.

Punktskatten pa dieselolja anvand som bransle i personbilar bor gradvis hdjas, sa att
den pa medellang sikt helt jamstalls med punktskatten pa blyfri bensin. Samtidigt bor
den arliga vagtrafikskatten for dieseldrivna bilar anpassas sa att den blir densamma
som for bensindrivna bilar.

Ett system for aterbetalningv registreringsskatten bor snarast inrattas i alla de tio
medlemsstater som for narvarande tar ut registreringsskatt. Detta system bér under
dvergangsperioden garantera att en proportionell del av den resterande
registreringsskatten alltid aterbetalas nar en personbil registrerad i en medlemsstat
exporteras eller permanent 6verfors till en annan medlemsstat. Om ett sadant system
infordes skulle alla de problem med dubbel betalning av registreringsskatten som i
dag drabbar EU-medborgare losas. Aterbetalningssystemet bor ocksa tillampas nar
en bil flyttas permanent till en annan medlemsstat i samband med byte av hemvist.
Aterbetalningssystemet skulle ocksd kunna ha positiva effekter pa4 exporten av
begagnade bilar, eftersom priserna da kan sankas till félid av aterbetalningen av
registreringsskatten.

Allmanna regler bor faststallas for berakningen av registreringsskatten for begagnade
bilar som importeras fran andra medlemsstater. Denna metod for berakning av
registreringsskattens restvarde bor ocksa tillampas pa aterbetalningssystemet.
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Det bor faststallas allmanna bestammelser for undvikande av dubbelt uttag av arlig
vagtrafikskatt.

B.  Skatteatgarder, ett medel att minska bilarnas koldioxidutslapp

Beskattningsunderlaget for fordon behdver omstruktureras, sa att ett direktare
samband mellan skattenivderna och koldioxidutslappen fran nya personbilar
faststalls. Bade registreringsskatten och den arliga vagtrafikskatten bér omvandlas
till helt koldioxidbaserade skatter. Atminstone bor en koldioxidrelevant faktor laggas
till vid beradkningen av dem. Denna strukturella forandring ar nodvandig for att
effekten av beskattningen nar det géaller minskningen av koldioxidutslappen fran nya
bilar skall bli sa stor som mdjligt. Hansyn bor tas till de specifika forutsattningarna i
varje medlemsstat. Om t.ex. registreringsskatten i en medlemsstat redan ar ganska
lag, kan den 6vergangstid, under vilken denna skatt skall sankas ytterligare, vara
relativt kort. | detta fall & det kanske inte meningsfullt att genomféra denna
omstrukturering av registreringsskatten. Omstruktureringen bor da inriktas pa den
arliga vagtrafikskatten inom ramen for en gradvis tillnarmning av skatteunderlagen.

Samtliga medlemsstater bor infora en skattedifferentiering som en viktig parameter
for att systemen for personbilsbeskattning skall bli mera koldioxideffektiva (och
eventuellt ocksa for att bidra till att minska andra utslapp). Den optimala
skattedifferentieringsnivan kan variera fran en medlemsstat till en annan beroende pa
de sarskilda forhallandena pa de enskilda medlemsstaternas marknad.

Vid beskattningen av tjanstebilar maste hansyn tas till de allmanna malen fér EU-
politiken, sarskilt till dem som rér transport- och miljopolitiken. | beskattningen bor
hansyn tas till tjanstebilarnas 6kande betydelse, och bestammelserna bor utformas pa
ett sa klart och tydligt satt att foretagen stimuleras att anvanda mera
koldioxideffektiva bilar. | de flesta medlemsstaters gallande lagstiftning betraffande
bolagsskatt och inkomstskatt finns det for narvarande inga bestammelser om sadana
stimulansatgarder.

SLUTSATSER FOR DET FORTSATTA ARBETET

Kommissionen rekommenderar att radet godkanner de allménna principerna i
punkterna A och B ovan, och att medlemsstaterna beaktar dessa allménna principer
nar de utvarderar och ser 6ver sina nationella fordonsbeskattningssystem.

Pa grundval av dessa principer, och med beaktande av resultatet av
konsultationsprocessen, kan kommissionen komma att lagga fram forslag till
gemenskapslagstiftning, genom vilken

« det pa kort sikt inrattas ett system faterbetalning av registreringsskatich
allmannabestammelser for berakning av registreringsskapiérbegagnade bilar,
som overfors mellan medlemsstaterna,

« det under en 6vergangsperiod skergradvis sankning av registreringsskattéh
en lag niva, helst med sikte pa dess totala avskaffande, samt genom vilken

» det foreskrivs enomstrukturering och tillnd&rmning av skatteunderlagen for

registreringsskatten och den arliga vagtrafikskattea att dessa skatter blir mera
koldioxideffektiva och mera forenliga med den inre marknaden.
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