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INDLEDNING

Bilboranchen har lsenge veeret en vigtig indtsegtskilde for medlemsstaterne. Alle
medlemsstater er steerkt afheengige af en raekke beskatningsinstrumenter, der sikrer
dem betydelige budgetindteegter fra bade private og erhvervsmaessige brugere af
vejnettet. De karetgjsrelaterede beskatningssystemer, der anvendes i
medlemsstaterne, afslgrer, at der er mange andre hensyn at tage end bare at sikre
indteegter: geografiske, industrielle, sociale, miljgmaessige, energimaessige o0g
transportpolitiske overvejelser kan alle have indvirkning pa den farte politik.

Disse mange forskellige pavirkninger har traditionelt set fart til store forskelle i den
overordnede strategi i de forskellige medlemsstater. Forskellene viser sig bade ved, i
hvor hgj grad et land er afhaengig af sektoren som bidragsyder til de samlede
budgetindteegter og i valget af instrumenter og deres preecise anvendelse.
Tilstedeveerelsen af 15 forskellige karetgjsbeskatningssystemer inden for EU har fart
til afgiftsmaessige forhindringer og forvridninger med ineffektivitet til falge.
Bilmarkedet i EU er stadig langt fra at kunne betegnes som etigajeemarked.

» Set fraborgernes siddetyder et indre marked, at man frit kan bevaege sig mellem
medlemsstaterne og kagbe et motorkegretgj i det land, man gnsker, og betale de
kabsrelaterede afgifter i dette land. Borgerne forventede, at der ville blive tale om
en tilneermelse af ka@retgjsbeskatningsniveauerne, og at problemerne med at
beveege sig mellem medlemsstaterne, hvad enten de havde veeret midlertidige eller
permanente, ville forsvinde. Borgerne anmodes ofte om at betale
registreringsafgift to gange, hvis de flytter deres karetgj fra en medlemsstat til en
anden, selv om begge disse opkraever registreringsafgift.

» Frabilindustrienssynspunkt har de store forskelle mellem beskatningssystemerne
en negativ indflydelse pa virksomhedernes evne til at kunne udnytte de potentielle
fordele ved at operere pa et indre marked og dermed forbedre konkurrenceevnen
og skabe gget beskaeftigelse. P4 den anden side tilpasser bilindustrien netop pa
grund af de forskellige afgiftsniveauer i medlemsstaterne sine priser fgr skat til
beskatningsniveauet i den enkelte medlemsstat. Priserne fgr skat er langt hgjere i
de medlemsstater, der opererer med en lav eller slet ingen registreringsafgift.

Fra etmiljgmaessigsynspunkt skal det erindres, at transport tegner sig for 28% af
den samlede Cfudledning. Vejtransporten alene tegner sig for gjeblikket for 84%
af alle transportrelaterede GQ@dledninger. Personbiler star for over halvdelen af

dette tat.

Det blev bekreeftet pa Det Europaeiske Rad i Gateborg i juni 2001, at bekeempelse af
klimagendringer er en hovedprioritet i EU's strategi for baeredygtig udvikling. | marts
2002 ratificerede Radet Kyoto-protokollen pa Det Europaeiske Feellesskabs vegne.
Det viser, hvor hastende det er med en vellykket implementerirgeafesskabets
CO,-reduktionsstrategi for personbiler og forbedring af braendstofgkonomien.
Anvendelsen af skattemaessige foranstaltninger er en af hjgrnestenene i denne
strategi.

Personbil er identisk med kategori M1, som defineret i bilag | til Radets direktiv 70/156/EQF
(EFT L 42 af 23.2.1970, s. 1-15).



| meddelelsen Skattepolitik i EU - prioriteringer for de kommende "&rger
Kommissionen rede for sine synspunkter, hvad angar de fundamentale prioriteter for
skattepolitikken i EU i de kommende ar. Skattepolitikken skal opfylde borgernes og
erhvervslivets gnsker og behov, sa der bliver tale om et aegte indre marked. Det
betyder, at man ma fokusere pa at fierne afgiftshindringer og -forvridning og ogsa
flerne den ineffektivitet, der skyldes, at der findes 15 forskellige skattesystemer i EU,
og endelig ma man forenkle disse systemer, sa de bliver lettere at forsta for borgerne.
EU's skattepolitik skal bl.a. ogsa medvirke til at styrke EU's baeredygtige udvikling,
miljg- og energipolitik." Kommissionen mener, at bilbeskatning er et omrade, hvor
den nye beskatningspolitik bgr finde anvendelse, og at det er vigtigt, at der bliver
igangsat en debat om disse vigtige emner. Denne meddelelse kan tjene som
udgangspunkt for en sadan debat.

Formalet med meddelelsen

Hovedsigtet med denne meddelelse er at fremlaegge en politik og give en ovyersigt
over de foreliggende muligheder vedrgrende personbilsbeskatning til efterfalgende
draftelser i Radet og Europa-Parlamentet.

Det vigtigste er at sikre, at det indre marked fungerer efter hensigten og samtidig
sikre, at politikken pa andre omrader, navnlig hvad angar Feellesskabets
miligmaessige malsaetning, som indeholdt i Kyoto-protokollen, fremmes.

Meddelelsen er baseret pa to nylige studier savel som pa de fremgangsmader, der
finder anvendelse i medlemsstaterne. | meddelelsen undersgges mulighederne) for:

» at modernisere og forenkle de eksisterende bilbeskatningssystemer, navnlig
integrere nye parametre i skattegrundlaget for personbilsrelaterede afgiftey med
henblik pa at give dem et helt eller delvist @@missionsbaseret grundlag.

« bedre at koordinere o0og pa et senere tidspunkt tilnagrme
personbilsbeskatningsordningerne og fjerne afgiftsmaessige hindringer og
markedsforvridninger, der hindrer den fri bevaegelighed for personbiler i det jndre
marked.
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SONBILSRELATEREDE AFGIFTER - DEN NUVZARENDE SITUATION

Afgifterne pa personbiler afviger meget fra hinanden bade hvad angar struktur og
satser. De er baseret pa en blanding af forskellige elementer, sdsom antallet af
hestekraefter, motorkapacitet, veegt, kW, vognens pris, breendstofforbrug gg CO
udledning. Tabel 1,3,5 og 6 i bilaget giver et klarere billede af disse afgifter.

Skatter og afgifter pa personbiler omfatter:

» afgifter, der betales i forbindelse med erhvervelsen eller ibrugtagelsen af en
personbil, hvilket oftest gar under betegnelsen registreringsafgift

» periodiske afgifter, der betales i forbindelse med ejerskabet af en personbil, og
som oftest gar under betegnelsen arlig vaegtafgift

- afgifter pa breendstof

- alle @vrige former for skatter og afgifter, sasom forsikringsafgifter,
registreringsgebyr, vejbrugerafgifter og bompenge

| denne meddelelse fokuseres der pa registrerings- og veegtafgifter og i et vist omfang
pa breendstofafgifter, da disse er langt de vigtigste, hvad personbiler angar.

Indvirkningen pa de nationale budgetter

Der er stor forskel pa, i hvor stort omfang medlemsstaterne budgetmaessigt er
afhaengige af indtaegter fra afgifter pa kaeretgjer. Nedenstaende figur og tabel 8 i
bilaget giver en oversigt over denne afhaengighed i absolutte og relative tal i ni
medlemsstater.
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Figur 1: Indteegter fra karetgjsrelaterede afgifter som procentdel af den samlede beskatning, i 1999
Kilde: TIS-undersggelde Figur 26. For @strigs vedkommende indbefatter tallene for benzin ogsa
dieselolie.

Undersggelse af karetgjsbeskatninen i EU's medlemsstater, januar 2002, TIS/PT. Undersggelsen
omfattede et repraesentativt udsnit af medlemsstater med lavt, middelhgjt og hgjt beskatningsniveau og
er tilgaengelig pa falgende websted:
ttp://europa.eu.int/comm/taxation_customs/taxation/car_taxes/vehicle_tax_study_ 15-02-2002.pdf
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2.2.

2.3.

Registreringsafgift

« 10 medlemsstater opkraever i gjeblikket registreringséfgift

» Der er i gjeblikket store forskelle, bade hvad angar beskatningsgrundlaget og
beskatningssatserne. Yderpunkterne, hvad beskatningssatser angar, er 0 dg 180%
af prisen for skat. | absolutte tal svingede den gennemsnitlige registreringsafgift i
1999 mellem 15 659 EUR i Danmark og 267 EUR i Italien.

 Registreringsafgiften er arsag til hovedparten af EU-borgernes klager, og det er
navnlig de store forskelle i satserne og dobbeltbeskatning i forbindelse med denne
afgift, der giver anledning til utilfredshed. Nar der er tale om eksport af en
personbil eller dens permanente overflytning til en anden medlemsstat, ger
fraveeret af en registreringsafgiftsrefusionsordning det umuligt at refundere en del
af registreringsafgiften.

« De betydelige forskelle i registreringsafgiftsniveauerne har en vis indflydelse pa
personbilens pris far skat og udggar et incitament for borgerne til at erhverve|deres
karetgj i en medlemsstat, der opkraever en hgj registreringsafgift, eftersom prisen
for skat pa karetgijer i disse medlemsstater som regel er lavere.

Medlemsstater med en betydelig bilindustri har tendens til ikke at opkraeve
registreringsafgift eller at operere med en lav sats, medens importerende
medlemsstater som regel anvender en hgjere registreringsafgift. 1 1999 var der tale
om temmelig hgje gennemsnitlige registreringsafgiftssatser i f.eks. Danmark, Finland
og Nederlandene, medens fem medlemsstater ikke anvendte registreringsafgift. Som
angivet i tabel 5, er beskatningsgrundlaget som regel salgsprisen, selv om satserne
kan veere differentieret efter cylindervolumen.

Arlig veegtafgift

Alle medlemsstater bortset fra Frankrig anvender en arlig veegtafgift pa nationalt
niveau. Der anvendes meget forskellige objektive faktorer som beskatningsgrundlag
(f.eks. cylindervolumen, kW, CQudslip, veegt), som ofte yderligere justeres pa
nationalt niveau til landespecifikke skattemeessige parametre og klasser (f.eks.
hestekreefter baseret pa cylindervolumen) eller miligmaessige kriterier (f.eks.
differentiering med udgangspunkt i, om udledningslofterne (EURO II, 1l and 1V)
respekteres af det pagaeldende kgretgj. Der er tale om hgije, faktiske vaegtafgiftssatser
i f.eks. Danmark, Nederlandene og Irland. | de fleste medlemsstater belsegges
dieseloliedrevne vogne med en hgjere arlig veegtafgift end benzindrevne vogne af
samme stgrrelse, hovedsageligt for at kompensere for den lavere
dieseloliebeskatning.
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2.4.

2.5.

« 14 medlemsstatgopkreever i gjeblikket en arlig vaegtafgift.

- Der er store forskelle, bade hvad angar beskatningsgrundlaget og
beskatningssatserne. Den gennemsnitlige arlige veegtafgift i 1999 svingede|fra 30
EUR pr. keretgj i Italien til 463 EUR pr. kgretgj i Danmark.

 Den arlige veegtafgift har den fordel, at den er en mere stabil indtaegtskilde, idet
den er mindre fglsom over for de gkonomiske cyklusser end registreringsafgiften,
eftersom veegtafgiften genererer indtaegt igennem hele kgretgjets levetid i
modseaetning til registreringsafgiften, hvor der kun er tale om indtsegt| ved
erhvervelsen af karetgjet.

» Store forskelle i de gennemsnitlige veegtafgiftsniveauer kan virke som incitgment
for borgerne til at registrere deres personbil i en anden medlemsstat end der, hvor
de har deres permanente bopael.

Moms

Moms er underlagt en EU-deekkende ordning, der, nar der er tale om fabriksnye
vogne, inderholder en betydeligt antal feelles regler. Motorkaretgjer er generelt
underlagt standardmomssatsen (se tabel 1 i bilaget). Der ligger feelles regler til grund
for beregningsmetoden af det beskatningsmaessige belab.

Efter det indre marked blev en realitet i 1993, tilpassede de medlemsstater, der hidtil
havde anvendt en Iluksusmoms- eller -punktafgiftssats pa karetgjer, deres
kegretgjsbeskatningssystemer, saledes at disse afgifter erstattedes af
registreringsafgifter. Det blev endvidere klart, at medlemsstaterne pa baggrund af
forskellene i momssatserne gnskede, at moms pa alle transportmidler skulle
opkraeves i den medlemsstat, hvor ejeren af karetgjet havde bopeel og til den sats, der
var geeldende i den pageeldende medlemsstat. Generelt kan ikke-afgiftspligtige
borgere kgbe varer inden for Feellesskabet og betale momsen i den stat, hvor varen
kobes. Siden indfgrelsen af de midlertidige momsordninger er dette princip blevet
tilpasset i forbindelse med indkgb af nye transportmidler. | disse tilfeelde skal
momsen betales i den medlemsstat, som karetgjet skal benyttes i, som normalt ogsa
er den medlemsstat, hvor karetgijet er registreret. Denne situation, der star i kontrast
til de generelle regler, der er geeldende for andre forbrugsgoder, der indkgbes i det
indre marked, og som ikke virker konvergensfremmende, hvad angar momsordninger
for personbiler, er resultatet af den manglende tilnsermelse af momssatserne.

Breaendstofsbeskatning

Punktafgifter pa motorbreendstoffer anses for at veere en effektiv beskatningsmaessig
indtaegtskilde og velegnet til at pavirke den faktiske anvendelse af vognparken, og til
deekning af internalisering af miljgmaessige og sociale omkostninger i forbindelse
med anvendelsen af personbiler, sasom omkostninger i forbindelse med
infrastrukturerne, ulykker og luftforurening. | lyset af den direkte sammenhaeng
mellem CQ-emissioner og braendstofsforbrug er de et seerdeles effektivt instrument
ved internaliseringen af den ydre omkostning ved emmissionerne. Seaedvanligvis
kompenserer medlemsstater med ingen eller en lav registreringsafgift indteegtstabene

Frankrig ophaevede i 2000 den arlige vaegtafgift for personbiler, der benyttes af privatpersoner.
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gennem hgjere breendstofafgifter. Med Det Forenede Kongerige som eneste
undtagelse anvender de alle lavere beskatningssatser for dieselolie, som traditionelt
anvendes af erhvervskgretgjer. Dieselolie beskattes gennemsnitligt omkring 140
EUR lavere pr. 1000 | end blyfri benzin.

Denne forskel i beskatning af dieselolie og benzin ville ikke veere berettiget, hvis
beskatning af dieselolie til erhvervsformal og til privatforbrug ikke laengere
beskattedes ens. Kommissionen har allerede bekendtgjort, at den mener, at
punktafgiftssatsen pa dieselolie, der anvendes i privatbiler, gradvist skal tilneermes
punktafgiftssatsen pa blyfri benzin (se forslag til Radsdirektiv COM (2002) 410
endelig). En sadan tilnaermelse vil reducere afgiftsforvridningerne og vaere
miljgmaessigt forsvarlig. Selv om dieselolie, hvad £&nissioner angar, er mere
miljgvenligt end benzin, forarsager anvendelsen af dieselolie i personbiler nu om
dage andre miljgmaessige problemer (udledning af partikler og nitrogenoxid). Man
kan imidlertid forudse, at disse forskelle mellem dieselolie- og benzindrevne motorer
i personbiler vil udlignes inden for de kommende ar. Sa pa baggrund af ovenstaende
er der ikke umiddelbart noget grundlag for fra et miljgmaessigt synspunkt at beskatte
disse to braendstoftyper forskelligt.



3.1.

PERSONBILSBESKATNING, DET INDRE MARKED OG DEN NUVARENDE
FALLESSKABSLOVGIVNING

Konsekvenser for det indre marked og EU-borgerne

De store forskelle mellem  beskatningsordningerne  for  karetgijer,
beskatningsgrundlagene samt afgiftssatserne har betydelige konsekvenser for det
indre marked.

Betydelige forskelle pa karetgjspriser far beskatning

Eftersom karetgjsafgifter betales i den medlemsstat, hvor kgretgjet skal anvendes,
kan karetgjsprisen far skat blive en vigtig faktor, der kan taenkes at have indvirkning
pa den graenseoverskridende handel. Bilindustrien offentliggar vejledende priser far
skat, som betales for en given model, og hvor der bl.a. tages hensyn til forbrugernes
kabekraft og beskatningsniveauet i de forskellige medlemsstater. Disse priser er
generelt hgjere i medlemsstater, der ikke opkraever registreringsafgift, eller opererer
med en lav sats. Eftersom der i det indre marked ikke er tale om noget udstrakt
greenseoverskridende detailsalg, har bilproducenterne som svar pa den hgje
registreringsafgift i visse medlemsstater, i disse medlemsstater valgt en lavere pris
for skat end i medlemsstater, der opkraever en lav registreringsafgift eller slet ikke
opererer med registreringsafgift (se tabel 4 i bilaget for et sammefhdragskelle i
beskatningsniveauet kan forklare omkring 20% af prisforskellene’i EU

Fragmentering af bilmarkedet

De store forskelle beskatningssystemerne imellem har en negativ indflydelse pa
bilindustriens og EU's forbrugeres muligheder for at udnytte fordelene ved det feelles
marked. Fragmenteringen af bilmarkedet forhindrer bilindustrien i at udnytte
stordriftsfordelene og producere motorkaretgjer for hele det indre marked, anvende
de samme specifikationer, men forhindrer ikke priserne far skat i at variere betydeligt
inden for det indre marked. Bilindustrien er ofte ngdt til at producere en specifik
bilmodel med forskellige specifikationer for at kunne saenke prisen for skat, i
seerdeleshed nar kagretgjet skal saelges i en medlemsstat med et hgjt afgiftsniveau.
Dette medfgrer supplerende omkostninger, der underminerer den europeaeiske
bilindustris konkurrenceevne, og som derfor har negative konsekvenser for
beskeeftigelsessituationen i EU. Eftersom skattebestemmelserne er forskellige
medlemsstaterne imellem, vil karetgjer, der markedsfgres i en medlemsstat med
specifikationer til at opfylde det pageeldende markeds krav og den
beskatningspavirkede efterspgrgsel (f.eks. hestekraftsbeskatningsklasser,
beskatningspolitikken for dieselolie) pa andre markeder fa karakter af en
ufuldsteendig kopi og vil ikke veere konkurrencedygtige i andre medlemsstater,
hvilket underminerer de fordele, forbrugerne i EU burde have 1 et
konkurrenceorienteret og integreret marked.

Udfarlige oplysninger om prisforskelle, og priser far og efter skat i EU kan findes i den halvarlige
rapport om karetgjspriser, der findes pa nedenstaende websted:
http://europa.eu.int/comm/competition/car_sector/price_diffs/. Se  endvidere  pressemeddelelse
IP/02/305 af 25.2.2002.

Se TIS-undersggelsen



Nedenstaende figur 2, hvor afgiften er angivet som en procentdel af karetgjets pris
for skat, er et eksempel pa, hvordan registreringsafgift og moms pavirker detailprisen
pa en 2000 cc personbil i samtlige EU's medlemstater.

Car capacity: 2000 cc
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Kilde : ACEA-handbogen, opdateret i april 2001.

De skattemaessige konsekvenser af den greenseoverskridende overfgrsel af
karetgjer

Biler er et vigtigt transportmiddel for brugerne og bidrager til, at disse kan udnytte
den ret til fri beveegelighed, som EF-traktaten garanterer dem. Mange EU-borgere
tager deres bil med sig, nar de flytter hvadenten midlertidigt eller permanent fra en
medlemsstat til en anden. Andre kaber eller lejer en bil i en anden medlemsstat.

For EU-borgerne melder der sig mange spgrgsmal, hvad angar de skattemaessige
konsekvenser af den graenseoverskridende overfarsel af biler. Nar en bil overfares fra
en medlemsstat til en anden, farer de forskellige beskatningsstrukturer og
administrative problemer til manglende gennemsigtighed, og medfagrer @ggede
overfgrselsomkostninger for forbrugeren.

Selv. om den arlige veegtafgift i visse tilfeelde refunderes, refunderes
registreringsafgiften aldrig, nar et kgretgj overfgres fra en medlemsstat til en anden.
Medlemsstater, der opkraever registreringsafgift, kreever at der (igen) skal betales
registreringsafgift, hvis et keretgj permanent skal benyttes pa deres territorium.
Dobbeltbeskatning og andre skattemeessige konsekvenser af greenseoverskridende
overfarsler af karetgjer behandles i afsnit 3.2.

Andre hindringer for greenseoverskridende overfgrsel af karetgjer

Udover at EU-borgerne kan komme ud for at blive dobbeltbeskattet, er procedurerne
i forbindelse med overflytning af et karetgj fra en medlemsstat til en anden ofte
yderst komplekse. Der er mangel pa omfattende og let tilgeengelig information for
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3.2.

EU-borgerne, hvad dette spgrgsmal angar. Skant beskatningen ikke er den eneste
grund til disse komplekse procedurer, er de store forskelle i beskatningsniveauet
medlemsstaterne imellem en af hovedarsagerne. Fra borgernes synspunkt ses disse
komplekse procedurer som bevis pa, at man er langt fra at have et segte indre marked

i EU.

Nedenstaende liste indeholder kvantificeret information vedrgrende visse
supplerende omkostninger, som EU-borgeren skal afholde i forbindelse med
overfgrsel af et karetgj.

« NA&r et karetgj eksportefekan det tage EU-borgeren fra alt mellem fem minugter
0og en dag at afmelde kgretgjet. Der kraeves mellem 5 og 11 dokumenter, g man
skal seette sig i forbindelse med mellem 1 og 5 myndigheder. De samlede
omkostninger, herunder afmeldingsgebyr, midlertidig keretilladelse og andre
omkostninger svinger mellem 0 og 64 EUR.

« Nar et karetgj importeres, kan det tage EU-borgeren fra alt mellem 1 og 9 timer at
fa foretaget registreringen. Der kreeves mellem 1 og 11 dokumenter, og man skal
seette sig i forbindelse med mellem 1 og 7 myndigheder. De samlede
omkostninger, herunder registreringsafgifinidlertidig keretilladelse og andre
omkostninger er langt hgjere end for eksport, nemlig mellem 70 og 437 EUR|

* Den gennemsnitlige udgift for en EU-borger, der forleegger sin bopeel fra en
medlemsstat til en anden og tager sit karetgj med sig, anslas til at vaere pa op til
351 EUR.

* Information vedrgrende eksport af kagretgjer er med undtagelse af i Nederlgndene
kun tilgeengelig pa det bergrte lands nationalsprog, og kun i Danmark,
Nederlandene og i Irland er der en vis meengde information tilgaengelig pa
fremmedsprog vedrgrende import af keretgjer.

» Det ofte ngdvendigt for en privat EU-borger at sgge bistand hos en person, der har
det pageeldende sprog som modersmal, eller endog en specialist for at|kunne
udfgre procedurerne for greenseoverskridende overfagrsel, navnlig hvis visse af
dokumenterne skal udfeerdiges pa det bergrte lands nationalsprog.

Den nuveerende feellesskabslovgivning for karetgjsbeskatning

Den made, medlemsstaterne opkreever deres kgretgjsafgifter pa, giver anledning til et
stigende antal klager fra borgerne og bilindustrien til Europa-Kommissionen,
andragender til Europa-Parlamentet og sager, der indbringes for EF-Domstolen.

Kommissionen foretager i gjeblikket en analyse af den geeldende
feellesskabslovgivning og af EF-Domstolens retspraksis. Denne analyse vil indga i
Kommissionens arbejdspapir, som vil komme til at indeholde en gennemgang af,
hvilke rettigheder borgerne i gjeblikket har, nar de flytter deres bil fra en

medlemsstat til en anden. Arbejdspapiret vil inden for de kommende uger kunne
findes pa falgende Internetadresser: http://citizens.eu.int/originchoice.htm og
http://europa.eu.int/citizens.

I denne analyse daekker termerne "eksport" og "import" bade import fra og eksport til tredjelande savel
som overfarsler af karetgjer mellem medlemsstater.
Registreringsgebyr er en separat afgift og ma ikke forveksles med registreringsafgift.
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3.2.1.

3.2.2.

Den nuvaerende feellesskabslovgivning

Der blev i 1983 gennemfart to radsdirekti&pm afgiftsopkraevning, nér borgere
flytter enten midlertidigt eller permanent med deres private kgretgj til en anden
medlemsstat. P& det tidspunkt eksisterede de fiskale graenser medlemsstaterne
imellem stadig. | 1998 fremsatte Kommissionen et forSiaam at erstatte disse to
direktiver med et nyt direktiv med henblik pa at ajourfare feellesskabslovgivningen
inden for dette omrade og bedre kunne tage fat om de problemer, der opstar som
falge af den stgrre beveegelsesfrined i det indre marked. Det er indtil videre ikke
lykkedes at na til enighed om dette forslag i Radet.

Endvidere skal Kommissionen henlede opmaerksomheden pa, at medlemsstater, nar
personbiler overfgres ("importeres”) fra en medlemsstat til en anden, skal respektere
EF-traktatens generelle bestemmelser og, at:

—  beskatning i den forbindelse i samhandlen mellem medlemsstaterne ikke ma
give anledning til formaliteter i forbindelse med greensepassage (artikel 3, stk.
3, idirektiv 92/12/EQDF);

- medlemsstaterne ikke ma opkraeve afgifter med tilsvarende virkning som told
(artikel 23 og 25 i EF-traktaten)

- medlemsstaterne ikke ma paleegge interne afgifter af nogen art, som er hgjere
end de afgifter, der paleegges lignende indenlandske varer.

| de senere ar er der foretaget visse vidtraekkende aendringer af selve EF-traktaten. |
artikel 14 star der, at det indre marked indebzaerer et omrade uden indre greenser med
fri beveegelighed for varer, personer, tjenesteydelser og kapital i overensstemmelse
med bestemmelserne i denne traktat. Ifglge artikel 18 har enhver unionsborger ret til

at feerdes og opholde sig frit pa medlemsstaternes omrade. Et indirekte angreb pa
denne frihed gennem palaeggelsen af en uberettiget afgift pa keretgjer, som er det
mest benyttede middel til at udgve denne fri beveegelighed, er uacceptabelt.

De to ovennaevnte direktiver samt artikel 90 i EF-traktaten har allerede medfart en
lang reekke principielle afggrelser fra EF-Domstolen, som har specificeret og
begreenset medlemsstaternes kompetence til at opkreeve afgifter i forbindelse med
karetgijer, der overfgres fra en medlemsstat til en anden.

De stgrste problemer, som EU-borgerne og bilbranchen star overfor

Med udgangspunkt i analysen i Kommissionens ovennesvnte arbejdspapir,
gennemgas i dette afsnit hovedproblemerne:

a) Registreringsafgift i forbindelse med definitiv overfgrsel af karetgj til en
anden medlemsstat (uden ejeren skifter bopeel)

En definitiv overfgrsel medfgrer normalt, at der kreeves nyregistrering
(standardplader) i den nye medlemsstat.

10
11

Direktiv 83/182/EQF og 83/183/EQF (EFT L 105 af 23.4.1983, s. 59-67)
KOM(98)30 endelig udg. (EFT C 108 af 7.4.1998, s. 75-81)
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| ajeblikket kan der i sddanne tilfeelde opkraeves visse andre afgifter end moms
(navnlig registreringsafgift) i den nye medlemsstat, ogsa i de tilfeelde hvor lignende
afgifter allerede er betalt i den oprindelige medlemsstat. De ovennaevnte

bestemmelser i feellesskabsretten begreenser imidlertid medlemsstaternes
afgiftsopkraevningsmuligheder pa dette omrade (se Kommissionens arbejdspapir pa
Internettet).

Hovedklagemalet i forbindelse med sadanne overfarsler vedrgrer den opskruede
restveerdi, som visse medlemsstater fastsaetter for brugtvogne, hvilket medfarer hgje,
disproportionerede registreringsafgiftsbelgb. Disse registreringsafgiftsbelgb pa
"iImporterede” koretgjer fandtes i en reekke tilfeelde at veere hgjere end
registreringsafgiftsrestvaerdien pa tilsvarende keretgjer pa de tilsvarende nationale
markeder. Domstolen har allerede fastlagt en rsekke objektive kriterier for
fastseettelsen af restveerdien, herunder kgretgjets alder, maerke, model, antal
tilbagelagte kilometer, fremdriftstype, generelle stand, den mekaniske stand og
vedligeholdelsesstafd Det er obligatorisk for medlemsstaterne at anvende en
gennemsigtig metode til beregning af restveerdien for brugte personbiler og
handhaeve anvendelsen af de af Domstolen fastsatte objektive kriterier. Visse af disse
kriterier kan imidlertid veere sveere at anvende i praksis.

b) Disproportionale registreringsafgiftsniveauer i forbindelse med overfarsel
af karetgjer, hvis der skiftes bopeel

Hvis der samtidig med overfarslen af karetgjet skiftes bopeel, paleegges borgeren
seedvanligvis ikke igen at betale en afgift (som registreringsafgift) i det nye
bopeelsland. For at kunne paberabe sig denne undtagelsesregel skal en raekke
betingelser, der er opregnet i direktiv 83/183/EQJF), normalt veere opfyldt. Den eneste
afgift, som borgeren vil skulle betale i sit nye bopeelsland, fra det gjeblik han
begynder at benytte karetgjet i den pageeldende medlemsstat, er periodiske afgifter
(manedlige eller arlige), der har relation til brugen af keretgjet i denne medlemsstat.
Sadanne afgifter betegnes seedvanligvis veegtafgift.

Det nye bopeelsland kan imidlertid opkreeve visse "gebyrer" i forbindelse med
registreringen af kagretgjet. Gebyret skal begraenses til de omtrentlige omkostninger
for de ydede tjenester. Disse gebyrer ma ikke forveksles med registreringsafgiften
eller lignende afgifter. Eftersom der i visse medlemsstater hersker en vis usikkerhed
omkring betegnelserne "registreringsgebyrer" og "registreringsafgifter”, opkreeves
borgere i visse medlemsstater af og til afgifter, der synes for hgje til at kunne
betragtes som et gebyr.

c) Manglende (delvis) refusion af registreringsafgift betalt i den medlemsstat,
hvor registrering forst fandt sted

Bade borgerne og bilhandlere anser manglen pa et refusionssystem, der ville give
mulighed for delvis refusion af den registreringsafgift, der blev betalt i den
medlemsstat, hvor karetgijet farst blev registreret, som et starre problem

Drgftelser om, hvorvidt en medlemsstats afvisning af (delvist) at refundere
registreringsafgift, der er betalt i en anden medlemsstat, udger et brud pa

12 EF-Tidende af 22. februar 2001, C-393/98 Gomes Valente Saml. s. I-1327, punkt 24, 26 og 28
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faellesskabsretten, kan forventes at blive pavirket af Domstolens fremtidige
retspraksis (se Kommissionens arbejdspapir pa Internettet).

d) Normal bopeel og registrering af karetgjet

Seedvanligvis falder kgretgjets ibrugtagningssted sammen med den medlemsstat,
hvor ejeren har sin bopeel. Det er i denne medlemsstat, kgretgjet skal registreres,
anvende standardpladerne, og det er her de kgretgjsrelaterede afgifter (her taenkes
isaer pa registrerings- og vaegtafgift) opkraeves. | szerlige tilfeelde kan en EU-borger
imidlertid gnske at registrere en personbil i en anden medlemsstat end der, hvor han
har bopeel - eller myndighederne i den pageeldende medlemsstat vil muligvis anmode
ham om at gare dette - (f.eks. hvis der er tale om en medlemsstat, hvor han har en
fritidsbolig), hvis han meget ofte befinder sig i den pagaeldende medlemsstat og hvis
han pa grund af afstanden ikke kan benytte det karetgj, der er registreret i hans
normale bopeelsland. Sadanne situationer ma ikke give anledning il
dobbeltbeskatning (se Kommissionens arbejdspapir pa Internettet).

Pa baggrund af analysen i dette kapitel mener Kommissionen, at:

- den made kgretgjsafgifter, specielt registreringsafgiften, opkreeves pa af| i det
mindste nogle medlemsstater udgar en klar hindring for den fri beveegelighed i det
indre marked

» skant den eksisterende feellesskabslovgivning og Domstolens retspraksis bidrager
til at lase visse af de problemer, som EU-borgerne star overfor, ville yderligere
lovgivning pa omradet gge retssikkerheden og mindske antallet af klager fra
borgerne

» feellesskabslovgivningen vedrgrende overfgrsler af keretgjer medlemsstaterne
imellem derfor bar tilpasses med henblik pa at effektivisere det indre marked ved
at flerne de interne afgiftsmaessige hindringer.
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FIJERNELSE AF AFGIFTSHINDRINGER | DET INDRE MARKED FOR PERSONBILER : EN
NY MADE AT GRIBE PERSONBILSBESKATNING AN PA

Gradvis nedseettelse af registreringsafgiften

Kommissionen mener, at gode grunde taler for en gradvis tilneermelse af
registreringsafgiftsniveauerne i EU.

Der bgr ske en gradvis overfagrsel af indteegtsgenerering fra registreringsafgift til
veegtafgift og i nogen udstraekning til breendstofafgifter. Dette skulle fare til en
stabilisering af registreringsafgiften pa et lavt niveau eller helst en fuldsteendig
fiernelse af registreringsafgifter pa lang sigt. En sadan overfarsel ville:

* medfgre @get skattemaessig budgetstabilitet. Veegtafgift er en mere |stabil
indteegtskilde end registreringsafgift. Registreringsafgiftsindteegter afhaenger af
keretgjssalget i de enkelte ar, og disse kan udvise store svingninger

« medfare tilneermelse af forbrugerpriserne pa kgretgijer i EU

» resultere i gget tilneermelse mellem kgretgjsafgifterne i EU

« medfare en betydelig reduktion af detailpriser pa karetgjer i visse medlemsstater

» kreeve en overgangsperiode med henblik pa at undga en overdreven afgiftsbyrde
for dem, der har kabt en ny vogn og betalt en hgj registreringsafgift, og sam sa

ogsa skal til at betale en hgjere veegtafgift

* gge det indre markeds effektivitet og EU's bilindustris konkurrenceevne til gavn
for EU-borgerne

* medfgre omkostninger i forbindelse med overgangsordningerne i medlemsstater
med et (meget) hgjt registreringsafgiftsniveau. Disse strukturelle aendfinger
vedrgrende kgretgjsbeskatningen synes dog mulige at gennemfare, hvis man
kalkulerer med en tilstraekkelig lang overgangsperiode.

Fordi det ovennesevnte skift fra registreringsafgift til veegt- og breendstofafgifter
kreever en temmelig lang overgangsperiode, vil det veere hensigtsmaessigt med
supplerende enkle lovgivningsmeessige foranstaltningeder anvendes ens overalt

i EU, til i mellemtiden at lase de problemer, som EU-borgerne og bilsektoren p.t. star
overfor.

Kommissionen har derfor til hensigt at foresla falgende foranstaltninger, som gar ud
over, hvad der var indeholdt i direktivforslaget fra 1998, nemlig:

« generelle regler foberegningsmetoden for registreringsafgiftpa brugtvogne,
der importeres fra andre medlemsstater. Domstolens retspraksis (navnlig Gomes
Valente-sagen, C-393/98) indeholder vigtige fortolkninger, der kan "overseettes”
til harmoniserede feellesskabsregler. Dette ville medfgre gget vished og
gennemsigtighed for EU-borgerne pa det lovgivningsmaessige omrade.
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» etregistreringsafgiftsrefusionssysten tilfeelde hvor en brugt vogn seelges til en
kgber i en anden medlemsstat eller et tredjeland. Beregningsmetoden for
restveerdien af registreringsafgiften, der skal refunderes, bgr veere identisk med
den, der anvendes i tilfeelde, hvor brugte vogne importeres fra andre
medlemsstater

et system, sd damndgas dobbelt veegtafgiftsbeskatning tilfeelde, hvor der har
veeret betalt vaegtafgift for et antal maneder efter karetgjets overfarsel til en anden
medlemsstat. Dette indebeaerer, at en medlemsstat skal refundere den veegtafgift,
der er betalt for de maneder, hvor det pageeldende karetgj ikke leengere befinder
sig pa medlemsstatens territorium.

Registreringsafgiftsrefusionsordning

Kommissionen mener, at der hurtigst muligt bgr oprettes en harmoniseret
registreringsafgiftsrefusionsordning i de 10 medlemsstater, der i gjeblikket opkraever
registreringsafgift. Denne refusion skal geelde for brugte vogne, der permanent
overfgres til en anden medlemsstat (af en EU-borger eller et bilforhandlingsfirma).
Klare regler for et sadant system ville vaere en fordel for EU-borgerne. Det ville ogsa
have en positiv indflydelse pa eksporten af brugte vogne, fordi prisen kan saettes ned
som fglge af registreringsafgiftsrefusionen.

Refusionsordningen bgr ogsa veere geeldende i tilfeelde, hvor kgretgjer permanent
overflyttes til en anden medlemsstat i forbindelse med bopaelsskift. | sddanne tilfeelde
indeholder direktivet fra 1983 og direktivforslaget fra 1998 bestemmelse om
fritagelse fra registreringsafgift i det nye bopeelsland. Hvis en sadan undtagelse gives,
er der intet behov for refusion af registreringsafgiften i det gamle bopeelsland, fordi
EU-borgeren i sddanne tilfeelde ikke dobbeltbesk&tt&®mmissionen mener, at det

ville veere klarere og enklere at anvende et refusionssystem i alle tilfeelde, hvor en
brugt vogn pa permanent basis overfgres til en anden medlemsstat (dvs. i forbindelse
med bopaelsskift, og i tilfeelde, hvor en brugt vogn seelges til en ejer i en anden
medlemsstat).

| betragtning af ovennaevnte sndringer mener Kommissionen, at det vil |veere
hensigtsmeessigt at treekke sit forslag fra 1998 tilbage og erstatte det med |et nyt
forslag, der indeholder alle de nye elementer, der er omtalt i dette kapitel.

Se artikel 2, stk. 2, litra a), i direktiv 83/183/EQF og artikel 4, stk. 1, litra a), i direktivforslaget
KOM(98)30 endelig udg. Afgiftsfritagelsen indrammes kun, hvis karetgijet ikke blev fritaget for afgift
eller afgiften ikke blev refunderet i den medlemsstat, hvorfra det kommer.
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5.1.

PERSONBILSBESKATNING SOM ET AF MIDLERNE TIL AT REDUCERE CO,-
EMISSIONER FRA FABRIKSNYE PERSONBILER

Indledning

Med henblik p& at reducere G@missionerne godkendte Ré&det i 1596
Feellesskabets strategi til nedsaettelse af personbilepse@@sion og forbedring af
breendstofakonomién Denne strategi er baseret pa tre "sgjler”, netfilig

* Bilindustriens  forpligtelser til at gennemfgre forbedringer hvad
braendstofgkonomien angéar

« Braendstofgkonomimaerknitfy
» Afgiftsmaessige foranstaltninger

Det Europaeiske Rad og Europa-Parlamentet har vedtaget en malssetning om at
nedbringe C@emissioner fra fabriksnye personbiler til 120 gram pr. kilometer i
2005, allersenest i 2010. Denne malseetning er mere vidtreekkende end den
malsaetning pa 140 g GQor. km, som bilindustrien har forpligtet sig til, hvilket
betyder, at der er et "hul' pa 20 g GQr. km, der skal fyldes. Bilindustriens
forpligtelser skal hovedsageligt opfyldes gennem tekniske landvindinger og
aendringer pa markederne som falge af disse landvindinger. Dette giver spillerum for
yderligere sendringer pa markedet som falge af andre instrumenter - her teenkes
navnlig pa skattemaessige instrumenter - som indgdr i Faellesskabets Straxeg20

g CO; pr. km "hul", der naevnes ovenfor, skal lukkes v.h.a. disse supplerende
instrumenter, og Radet har ved flere lejligheder opfordret Kommissionen til at
overveje afgiftsmaessige rammeforanstaltninger.

| 2000 var det gennemsnitlige G@missionsniveau fra nyregistrerede biler
produceret af ACEA, JAMA og KAMA pa 172 g pr. km. Ifglge en nylig
kommissionsrapport baseret pa de tal, der er fremkommet i forbindelse med
kontrollen med, om disse forpligtelser vil blive overholdt, lader det til, at
bilindustrien ger sig betydelige anstrengelser for at opfylde malsaetrfthgen

Med henblik pa at bidrage til strategiens tredje "sgjle" har Kommissionen oprettet en
ekspertgruppe for rammebestemmelser for beskatning, som har gennemfgrt en

14
15

16
17

18

19
20

Radets konklusioner af 25.6.1996.

Meddelelse fra Kommissionen til Radet og Europa-Parlamentet. En feellesskabsstrategi til nedseettelse
af personbilers C@emission og forbedring af breendstofgkonomien KOM (95) 689 endelig udg.

For yderligere oplysninger, se: http://europa.eu.int/comm/environment/co2/co2_home.htm
Sammenslutningerne af europaeiske (ACEA), japanske (JAMA) og koreanske (KAMA) bilproducenter
har forpligtet sig til at nedseette den gennemsnitlige,-€@ission fra fabriksnye personbiler, se
KOM(98)495 endelig udg., KOM(99)446 endelig udg. og henstillingerne 1999/125/EF, 2000/304/EF
og 2000/303/EF.

Direktiv 1999/94/EF om adgang til forbrugeroplysninger om braendstofakonomi gge@@sioner i
forbindelse med markedsfgring af nye personbiler (EFT L 12 af 18.1.2000, s. 16-23).

KOM(1998)495 endelig udg.

KOM(2001)643 endelig.
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5.2.

omfattende  undersggel$e. Dette  kapitel indeholder =~ Kommissionens

hovedkonklusioner.

kan man ansla, at G&missionsniveauet i perioden 1995 til 2010 vil eendre sig
falger:

« uden supplerende foranstaltninger: en stigning pa 17%

« hvis bilindustrien indfrier sine forpligtelser (malsaetning pa 140 g pr. km)
stigning pa 7%

« hvis Feellesskabets malsaetning overholdes (120 g pr. km): en stigning pa 39

Dette betyder, at hvis malseetningen om 120 g pr. km. nds, vil den stigende

havde i 1995 pa et eller andet tidspunkt mellem 2005 og 2010.

« hvis bilindustriens forpligtelser overholdes (malsaetning pa 140 g pr. km)
COs-emissionerne fra personbiler stabiliseres

 hvis malsaetningen pa 120 g pr. km opfyldes, kan emissionerne nedbringe

omkring 30 Mt, sammenlignet med malsaetningen pa 140 g pr. km.

Det er derfor vigtigt at opfylde malssetningen pa 120 g pr. km, hvis malsaetnin
Kyoto-protokollen skal nas.

Hvad de samlede C&&emissioner fra personbiler angar, ser situationen saledes yd:

Med udgangspunkt i prognoser og &@missioner i forbindelse med vejtransport

50mM

en

kurve

hvad angar C@emissioner fra vejtransport vaere meget taet pa at kunne kneekkes, og
emissionsniveauet vil mere eller mindre kunne stabiliseres pa ca. det niveau, det

kan

s med

nogle fa procentpoint sammenlignet med niveauet i 1995. | absolutte tal kan man
herved opna en samlet yderligere nedbringelse af-@@issionerne i EU pa

gen i

Afgiftsmaessige foranstaltninger: et middel til begreensning af C@emissioner

Undersggelsen (foretaget af COWI) bekraeftede, at uanset der er betydelige forskelle

mellem de nationale systemer til beskatning af karetgjer:

21

Study on fiscal measures to reduce {#nissions from new passenger cars - A study undertake
COWI Consulting Engineers and Planners AS, november 2001. Denne undersggelse er tilgeen

n by
gelig pa

falgende websted: :http://europa.eu.int/comm/taxation_customs/taxation/car_taxes/co2_cars_study 25-

02-2002.pdf
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» har afgiftsmaessige foranstaltninger mulighed for at kunne bidrage til at nedbringe
det gennemsnitlige C2emissionesniveau i fabriksnye biler i alle medlemsstater,
der var inddraget i analysen

* er niveauet for registrerings- og veegtafgift i absolutte tal ikke seerlig relevamt for
effektiviteten af C@-emissionsbeskatning af fabriksnye keret@jdnden for de
greenser, der opereres med her, vil en forhgjelse af de samlede eksisterende
beskatningssatser, hvis ikke beskatningsgrundlaget eendres, ikke medfare
maerkbare aendringer (se de forklarende bemaerkninger til tabel 7 i bilaget)

« ville der kunne opnas en starre reduktion af emissionsnivauerne, hvis de nationale
beskatningssystemer var indrettet saledes, at etgpécifikt element indgik i det
eksisterende  beskatningsgrundlag for enten registreringsafgiften | eller
veegtafgiften, eller begge

« er afgiftsdifferentiering nggleparametret, hvad angar forbedring af personbilernes
breendstofeffektivitet

» er den betydeligste nedbringelse i £émissionsniveauet (op til 8,5%) blevet
forudsagt for Danmark, hvis bade registrerings- og veegtafgiften i fuldt omfang
gares til CQ-baserede afgifter, og der gennemfgres en koordineret differentiering
(se tabel 7 i bilaget for et resumé af resultaterne)

« opnas de stagrst mulige nedbringelser i &fnissionsniveauet, hvis indsatsen
fokuseres pa den karetgjsafgift med det hgjeste niveau

* medfagrer endringer af registrerings- og veegtafgiften ikke grundleeggende
anderledes resultater, hvad angar nedbringelse afb-édssionsniveauet.
Registrerings- og veegtafgifter synes at veere lige effektive i denne henseendg.

Skattedifferentiering baseret pa CQ-falsomme parametre

Afgiftsdifferentiering er blev identificeret som et vigtigt parameter til forbedring af
den samlede braendstofeffektivitet i fabriksnye biler. Ved udformningen af
afgiftsdifferentieringen bgr der tages hensyn til karakteren af den nationale
karetgjsbeskatning og det nationale bilmarked.

Virkningerne, hvad angar de samlede S#nissioner fra karetgjsparken, er ikke blevet undersggt. Det
er imidlertid klart, at typen af keretgjsbeskatning samt beskatningsniveauet kan have indvirkning pa
fornyelse af bilparken og dermed p& &émissionsniveauet.
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Hvis veegtafgiften for eksempel er baseret pa en personbils slagvolumen, betales
der den samme veegtafgift for to karetgjer pa 1500 cc, uanset deres respektive
breendstofforbrug, veegt, alder og den i karetgjerne anvendte teknologi.
Afgiftsdifferentiering betyder, at ejeren af en breendstofakonomisk personbi| skal
betale lavere veegtafgift end ejeren af en lignende, men mindre
breendstofgkonomisk vogn. Statens samlede afgiftsindteegter bgr imidlertid
forblive ueendrede. Afgiftsdifferentieringen mellem to sadanne karetgjer bar|veere
af en sadan stgrrelse, at forbrugerne har et steerkt incitament til at veelge den
braendstofgkonomiske vogn.

Hvis registrerings- og veegtafgiften er helt eller delvist &faseret, er der stgrre
chance for, at afgiftsdifferentieringen medvirker til at nedbringe »CO
emissionerne.

| gjeblikket opkreever kun en medlemsstat (Det Forenede Kongerige) en|CO
baseret veegtafgift. For en personbil, der udleder mindre end 150,go€@&m,
opkraeves 159 EUR, medens der for mere forurenende biler opkraeves en gradvist
stigende afgift pa op til 246 EUR for biler, der udleder over 185 g @Okm.

| Nederlandene har breendstofekonomiske personbiler siden den 1. januar 2002
faet "energibonus". Denne bonus har form af en nedseettelse¢ af
registreringsafgiften.

Kommissionen skal i den forbindelse henlede opmeerksomheden p3, at:

karetgjsbeskatning er et vigtigt supplerende instrument i forbindelse med
gennemfarelsen af EU's malsaetning om at bringe-@@issionerne ned pa 120 g
pr. km for fabriksnye biler inden 2008-2010 for at opfylde EU's forpligtelser i
Kyoto-protokollen.

der i forbindelse med karetgjsbeskatning bgr etableres en mere direkte
sammenhaeng mellem beskatningsniveauet og den enkelte nye persongils CO
emissionsniveau. Afgiftsdifferentiering for karetgjer er blevet identificeret som et
vigtigt parameter til forbedring af den samlede braendstofeffektivitet i fabriksnye
biler. De eksisterende kagretgjsafgifter bar erstattes af afgifter, der i fuldt omfang
er baseret pa Cf£emissionsniveauet, eller i hvert fald ma det veere et
mindstekrav, at C@problematikken tages med i betragtningerne i forbindelse
med justeringer af de eksisterende registrerings- og veegtafgifter. Disse elementer
kunne ogsa gere det muligt at tage hensyn til andre nationale miljgmaessige
hensyn, for eksempel en hurtig indfgrelse af EURO IV-standarderne.

Kommissionen er opmeerksom pa den potentielle konflkt mellem
karetgjsbeskatningens indteegtsmaessige betydning og andre politiske hensyn. Hvis
registrerings- og veegtafgifter omlaegges i en mere miljgvenlig retning, kan resultatet
blive, at indteegterne fra disse afgifter falder, hvis denne miljgvenlige politik krones
med held. Dette afhaenger imidlertid i udstrakt grad af, hvordan disse afgifter
omlaegges og af, hvordan forbrugerne reagerer pa disse nye tiltag. For at sikre stabile
indteegter og bevare afgifternes miljgmaessige incitament kan det vise sig ngdvendigt
at aendre pa afgifternes udformning og niveau. Sadanne aendringer skal ogsa tage
hgjde for potentielle indteegtstab som fglge af kommende personbilgenerationers
forventede ggede braendstofakonomiske effektivitet.
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5.4.

Firmabilsbeskatning

Firmabiler udgar en betydelig del af det antal nye personbiler, der saelges hvert ar, og
af den samlede bilpark. Hidtil er der ikke blevet givet nogen generelt acceptabel

definition pa, hvad en "firmabil" er. Det skyldes, at omstaendighederne omkring og

afgiftsbestemmelserne vedrgrende firmabiler varierer betydeligt fra medlemsstat til
medlemsstat. Generelt kan det siges, at:

» firmabiler er 8 til 10% starre og har en tilsvarende stgrre motorkapacitet end den
gennemsnitlige bilpark, og at de derfor er mere,@@urenende.

« firmabiler karer flere kilometer arligt end den gennemsnitlige bilpark og derfor i
hgjere grad bidrager til det totale trafikniveau, forurening og braendstofforbrug.

 en virksomhed beholder en firmabil i mellem 1 og 3 ar, fer den videresalges pa
det private brugtvognsmarked

« firmabiler pa grund af deres starrelse og antal har en betydelig indvirkning pa
starrelsen og sammensaetningen af den samlede bilpark og dermed pa |dennes
CO,-emissionsprofil

 firmabiler er mindre falsomme over for aendringer i detailhandelpriser end private
personbiler.

Firmabiler udger en betydelig del af alle personbiler (fabriksnye og brugte).
Firmabiler udgjorde mellem 35 og 45% af samtlige solgte biler pa de stgrre EU-
markeder i 1999 (se tabel 9 i bilaget). Irland og Italien udggr en undtagelse med kun
henholdsvis 7,5 og 10%. Firmabiler er generelt stgrre og har starre motorer end den
gennemsnitlige bilpark. Dette skyldes til dels, at mere velbeslaede bilister
(selvsteendige og ledere) af forskellige arsager foretraekker sddanne vogne. Desuden
kan afgiftsregler og andre finansielle ordninger bidrage til nedbringe de faktiske
omkostninger for kaberen og brugeren, saledes at der eksisterer et incitament til at
erhverve stgrre biler.

Selv om beskatningsordningerne for firmabiler varierer betydeligt medlemsstaterne
imellem, indeholder de normalt:

» elementer afvirksomhedsbeskatningom giver virksomheden mulighed for at
treekke anskaffelses- eller leasingomkostningerne fra det skattepligtige overskud

» regler om, aindkomstskatteskal betales af den ansatte, der anvender kagretgjet.
Generelt betragtes en firmabil som et "frynsegode”, og den anslaede veerdi af
denne fgjes til den personlige indkomst og beskattes ifglge de nationale
beskatningsregler. For at beregne veerdien af dette gode anvendes en sats, der
varierer fra medlemsstat til medlemsstat, pa anskaffelsesvaerdien af firmabilen
(pris far skat + registreringsafgift og moms). Denne sats svinger fra 9% i Sverige
0g 12% i Tyskland til 25,5% i Irland og 35% i Det Forenede Kongerige.

Desuden er den moms, der betales ved anskaffelsen eller leasingen af en firmabil, i
princippet fratraekkelsesberettiget under forudseetning af, at det pagaeldende karetgj
anvendes i forbindelse med beskatningsmaessige aktiviteter (i nogle medlemsstater er
der dog tale om en begraenset fratreekkelsesberettigelse). | betragtning af starrelsen
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og prisen pa normale firmabiler kan muligheden for at fratreekke momsen udggre et
kraftigt incitament til at anskaffe dyre og generelt dermed ogsa mindre
breendstofgkonomiske personbiler.

| den senere tid har er flere medlemsstater begyndt at ga deres
firmabilbeskatningsordninger efter i sgsmmene. | tre medlemsstater beskattes gratis
breendstof til privat forbrug (Irland, Finland og Det Forenede Kongerige), medens
andre medlemsstater har valgt at beskatte i forhold til antallet af karte kilometer. En
ny firmabilbeskatningsordning vil treede i kraft i Det Forenede Kongerige i 2002.
Denne ordning medferer, at den indkomstskat, som den ansatte, der benytter det
pageeldende karetgj, skal betale, til dels vil blive baseret pa kgretgjets CO
emissionsniveau. Denne nye ordning vil veere et nyttigt eksperiment og kan komme
til at danne udgangspunkt for fremtidige ordninger i andre medlemsstater.

Kommissionen opfordrer virksomheder til at tage hensyn til den overordnede
transport- og miljgpolitiske malszetning, nar de stiller karetgijer til radighed for deres
ansatte for transport mellem hjemmet og arbejdspladsen. Kommissionen har til
hensigt at foretage aendringer i sine henstillinger for gennemfgrelsen af forordning
nr. 761/200% (EMAS) med henblik p& at sikre, at der i fuldt omfang tages hgjde for
firmabilernes miljgmaessige indvirkning.
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6.

KONKLUSIONER OG HENSTILLINGER

EU's personbilmarked er opdelt i 15 nationale markeder, hvilket til dels skyldes den
forskellige karetgjsbeskatningspolitik i medlemsstaterne. Dette skaber en raekke
problemer for bade EU-borgerne og bilindustrien. Indfarelsen af euroen vil
efterhanden indebaere stagrre gennemsigtighed bade hvad angar priser og beskatning,
og vil muligvis medfgre fornyet pres for gget tilneermelse af satserne for
karetgjsbeskatning. Denne meddelelse viser, at man bgr overveje en raekke politiske
foranstaltninger, hvad personbilsbeskatning angar, med henblik pa at finde varige
lgsninger pa de problemer, som EU-borgerne og bilindustrien star overfor, og
dermed ogsa effektivisere det indre marked og @ge de fordele, som forbrugerne i EU
burde have af dette indre marked. Desuden fremgar det af denne meddelelse, at
karetgjsbeskatning kan bidrage til at opfylde forpligtelserne i Kyoto-protokollen.

A. Fjernelse af afgiftsmaessige hindringer for personbiler i det indre marked

Registreringsafgiftsniveauerne bgr gradvist seenkes, saledes at de enten stabiliseres
pa et lavt niveau eller helst helt fiernes Dette bgr ske i labet af en overgangsperiode
pa mellem 5 og 10 ar. Der skal tages hensyn til situationen i de enkelte
medlemsstater.

Der bgr ske en gradvisverfgrsel af indteegtsgenererirfta registreringsafgift til
veegtafgift og i nogen udstraekning til breendstofafgifter. Dette er muligt og kan ske
samtidig med, at der gennemfares en nedseettelse af registreringsafgiften pa en
budgetmaessig neutral made.

Der bgr ske en vis tilneermelse mellem samtlige medlemsstaternes veegtafgiftssatser,
navnlig hvad angar beskatningsgrundlaget. Hvis der i fremtiden kun bliver tale om
mindre forskelle i veegtafgiftssatserne, vil man kunne undgd opsplitning af
bilmarkedet og forhindre gget skatteunddragelse.

Punktafgiften pa dieselolie, anvendt som breendstof i personbiler, bar gradvist haeves,
sdledes at den pa mellemlang sigt kommer til at svare til punktafgiften pa blyfri
benzin, og samtidig bar der treeffes tiltag til, at vaegtafgiften pa dieseldrevne biler
kommer til at svare til afgiften pa benzindrevne biler.

Der bgr sa hurtigt som muligt indfares myistreringsafgiftsrefusionsordniricalle

de 10 medlemsstater, der i gjeblikket opkraever registreringsafgift. Sddanne ordninger
ber i overgangsperioden sikre en forholdsmaessig rimelig tilbagebetaling af
registreringsafgiftens restveerdi i alle tilfeelde, hvor en personbil, der er registreret i
en medlemsstat, eksporteres eller permanent flyttes til en anden medlemsstat. En
sadan ordning ville lgse alle de dobbeltbeskatningsproblemer i forbindelse med
registreringsafgift, som EU-borgerne star over for i dag. Refusionsordningen bar
ogsa veere geeldende i tilfaelde, hvor kgretgjer permanent overflyttes til en anden
medlemsstat i forbindelse med bopzelsskift. En sadan refusionsordning ville ogsa
have en positiv indflydelse pa eksporten af brugte vogne, fordi prisen kan saettes ned
som falge af registreringsafgiftsrefusionen.



Der bar ogsa indfgres generelle regler for, hvordan registreringsafgiften for brugte
biler, importeret fra andre medlemsstater, udregnes. Denne metode til at udregne
restveerdien bgr ogsa finde anvendelse ved refusionssystemet.

Der bgr indfares generelle regler for, hvordan man undgéar dobbeltbeskatning, hvad
angar veegtafgift.

B. Afgiftsmaessige foranstaltninger: et af midlerne til begreensning af
karetgjers CO,-emissioner

Man bgr omstrukturere karetgjsbeskatningsgrundlaget med henblik pa at etablere en
mere direkte sammenheaeng mellem beskatningsniveauet og den enkelte nye
personbils C@emissionsniveau. Bade registrerings- og vaegtafgifter bgr i fuldt
omfang CQ-baseres, eller i det mindste bgr man tage hgjde for-@0Oblematikken

i forbindelse med fastseettelsen af disse afgifter. Denne strukturelle aendring er
ngdvendig, hvis man i fuldt omfang skal kunne udnytte beskatningsinstrumentet til at
mindske CQ-emissionerne fra fabriksnye personbiler. Der bgr tages hensyn til
situationen i de enkelte medlemsstater. Hvis registreringsafgiften i en medlemsstat
f.eks. allerede er lav, bgr den overgangsperiode, hvor registreringsafgiften skal
nedseettes yderligere, veere forholdsvis kort. | sddanne tilfaelde er det muligvis ikke
umagen veerd at gennemfgre denne strukturelle aendring af registreringsafgiften.
Omstruktureringen bar sa i stedet rettes mod veegtafgiften inden for rammerne af den
gradvise tilneermelse af beskatningsgrundlaget.

Alle medlemsstater bgr indfgre afgiftsdifferentiering som et vigtigt parameter med
henblik pa at effektivisere Cemissionsbeskatningssystemet for personbiler samt —
efter eget valg — at bidrage til en reduktion af andre emissioner. Det optimale
afgiftsdifferentieringsniveau kan komme til at variere medlemsstaterne imellem
under hensyntagen til de enkelte medlemsstaters bilmarked.

| forbindelse med firmabilbeskatningen skal der tages hensyn til EU's generelle
politiske ~malseetning, navnlig hvad angar transport- og miljgpolitik.
Beskatningsordningerne bgr tage hensyn til det stigende antal firmabiler og tage sigte
pa klart og utvetydigt at opmuntre virksomhederne til at benytte mere- CO
gkonomiske biler. | de fleste medlemsstater indeholder den eksisterende
virksomheds- og indkomstbeskatningslovgivning ikke et sadant incitament.

KONKLUSION

Kommissionen henstiller til Radet, at det godkender de generelle principper i afsnit
A og B ovenfor, og at medlemsstaterne tager hensyn til disse generelle betragtninger,
nar de evaluerer og foretager eendringer i deres nationale beskatningsordninger for
karetgijer.

Kommissionen kan, med udgangspunkt i disse principper og i lyset af
hgringsprocessens resultater, fremlaegge forslag til en feellesskabslovgivning, som:

« pa kort sigt indfarer emegistreringsafgiftsrefusionsordningg generelle regler
for beregning af registreringsafgiftefor brugte vogne, der overfagres mellem
medlemsstaterne



* i en overgangsperiode sikrer gnadvis nedsaettelse af registreringsafgiftéret
lavt niveau, og om muligt dens totale ophaevelse, og

» sikrer omstrukturering og tilnsermelse af beskatningsgrundlaget for veegt- og
registreringsafgiftmed henblik pa at gare disse afgifter mere @@ienterede og
sikre, at de i hgjere grad opfylder kravene fra det indre marked.



