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Yttrande frin Europeiska ekonomiska och sociala kommittén om Forslag till ridets direktiv om
beskattning av personbilar

KOM(2005) 261 slutlig — 2005/0130 (CNS)

(2006/C 195/21)

Den 6 september 2005 beslutade radet att i enlighet med artikel 262 i EG-férdraget rddfrdga Europeiska
ekonomiska och sociala kommittén om ovanndmda yttranda.

Facksektionen for Ekonomiska och monetira unionen, ekonomisk och social sammanhéllning, som svarat
for kommitténs beredning av drendet, antog sitt yttrande den 23 mars 2006. Foredragande var Virgilio
Ranocchiari.

Vid sin 427:e plenarsession den 17-18 maj 2006 (sammantrddet den 17 maj 2006) antog Europeiska
ekonomiska och sociala kommittén foljande yttrande med 67 roster for, 4 roster emot och 3 nedlagda

roster.

1. Slutsatser och rekommendationer

1.1  EESK uttrycker sitt fulla stod till forslaget till direktiv
som syftar till att fd den inre marknaden att fungera battre och
att frimja miljons hallbarhet.

1.2 EESK vilkomnar att man for forsta gangen tar till den
tredje pelaren, den som ror beskattningen, for att minska
koldioxidutslappen (CO,).

1.3 EESK dr ocksd overens med kommissionen vad giller
bedémningen av vilka positiva foljder som ett sddant forslag
kan fd pd medborgarnas fria rorlighet och pé bilindustrin.

1.4  Eftersom forslaget ror beskattningsfragor, nigot som
foretradesvis faller under medlemsstaternas behorighet, inser
EESK att kommissionen inte har kunnat tillimpa subsidiaritets-
principen pd ett mer omfattande och tvingande sitt.

1.5 Ndgra aspekter som inte omfattas av forslaget skulle
emellertid kunna skapa problem nir direktivet skall inforlivas,
med risk for skillnader i tillimpningen i de olika medlemssta-
terna. For att minska denna risk bor kommissionen ocksa i god
tid skingra vissa tveksamheter av teknisk art som inte klargors i
forslaget.

1.6 Samtidigt som vi stoder malen i direktivforslaget anser
vi att de endast kan uppnds om medlemsstaterna tolkar direkt-
ivets riktlinjer och rekommendationer pd ett samordnat sitt.
Annars riskerar fragmenteringen av inre marknaden att
forvarras i stillet for att minska, tvirtemot avsikten med
forslaget.

1.7 Mot denna bakgrund uppmanar EESK kommissionen att
inte bara i vanlig ordning noga 6vervaka direktivets genomfo-
randebestimmelser, utan ocksd fora en fortlopande diskussion
och samarbeta med medlemsstaterna sé att genomforandet av

det nya systemet for personbilsbeskattning sker pd ett
samordnat stt.

1.8 EESK hoppas dessutom att man efter detta forsta viktiga
steg kan gé dnnu lingre for att i en inte alltfor avligsen framtid
genomfora ett beskattningssystem som frimst, om dn inte
uteslutande, bygger pd ett fordons anvindning i stillet for
inkop eller d4gande. Forst dd kommer principen om att forore-
naren skall betala, som EESK stoder till fullo, att vara helt och
héllet genomford.

1.9 EESK midste slutligen dn en gang betona behovet av en
integrerad strategi for att uppnd en 6kad miljomassig hallbarhet
inom végtransporterna. Beskattning, som otvivelaktigt dr ett
viktigt instrument, maste emellertid atfoljas av en moderni-
sering av infrastrukturen, av frimjande av kollektivtrafik och,
sist men inte minst, av en limplig utbildningskampanj som
riktar sig till konsumenterna, sa att de kan gora mer miljomed-
vetna val. Mot denna bakgrund ir det exempelvis olimpligt av
kommissionen att uppmuntra medlemsstaterna att hoja skatten
pa diesel for bilar till samma nivd som bensinskatten, utan att
ta hansyn till att dieselbilar orsakar mindre koldioxidutslipp dn
bensindrivna bilar.

2. Motiv

2.1 Bakgrund

2.1.1  Bilindustrin definieras av kommissionen som en av
drivkrafterna i den europeiska ekonomin genom att den star
for 7,5 % av mervirdet i hela tillverkningsindustrin och 3 %
av BNP. Den bidrar ocksé avsevirt till handelsbalansen med 35
miljarder euro och utgér inte minst en viktig kalla till sysselsatt-
ning med tvd miljoner direkta och tio miljoner indirekta arbets-
tillfallen.
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2.1.2  Inkop och anvindning av bilar dr sdledes en av de
viktigaste inkomstkéllorna i medlemsstaterna, nirmare bestamt
ca 340 miljarder euro, vilket motsvarar 8 % av de totala skatte-
intdkterna i EU-15 (Y).

2.1.3  Dessa enorma intikter hdrror huvudsakligen frén tre
specifika skatter: registreringsskatt, arlig végtrafikskatt och
bransleskatt. Varje medlemsstat for en egen skattepolitik pa
detta omrdde, vilket resulterar i 25 olika beskattningssystem,
alltsd langt ifrdn den 6nskade konvergensen, som ju ar en forut-
sdttning for att den inre marknaden skall fungera vil.

2.1.4 116 medlemsstater (%) finns for nirvarande en registre-
ringsskatt, medan den darliga viagtrafikskatten tillimpas i 18
medlemsstater (}). Dessutom varierar berdkningskriterierna och
skatteunderlaget betydligt fran medlemsstat till medlemsstat,
sarskilt vad giller registreringsskatten. Exempelvis varierar
skatten for en bil med en cylindervolym pa 2 000 cc fran 1 %
av virdet i Italien till 6ver 170 % i Danmark. Den drliga vigtra-
fikskatten varierar mellan 30 euro och ca 500 euro per fordon.

2.1.5 Mot den bakgrunden lade Europeiska kommissionen
redan dr 2002 fram ett meddelande for rddet och Europaparla-
mentet om beskattning av personbilar (). 1 det meddelandet
skisserade man upp en strategi for Gversyn av det gillande
systemet, med syftet att verka for en tillnirmning av de olika
nationella lagstiftningarna och att ocksa inforliva miljomalen.

2.1.6  Tack vare resultaten fran ytterligare samrad under de
efterfoljande dren med rddet och Europaparlamentet liksom
med ndringslivet och 6vriga berorda aktorer kan kommissionen
lagga fram det aktuella forslaget till direktiv.

3. Kommissionens forslag

3.1  Det skall pdpekas att kommissionens forslag varken ror
mervardesskatt eller bransleskatt, och inte heller handlar om en
harmonisering utan om en omstrukturering av skattesatserna.
Skatteintikternas storlek paverkas dock inte.

3.2 Forslaget dr uppdelat i tre huvudfragor:
3.2.1  Avskaffande av registreringsskatten

Detta skall genomforas stegvis tills skatten om tio ar ar helt
slopad dr 2016. Detta stegvisa avskaffande ger de medlems-
stater som i dag har en registreringsskatt en rimlig Gvergangs-
period, ocksa for att vidta atgdrder for att kompensera de mins-
kade intikterna, bland annat via Gverforing av skattebordan pa
den érliga vagtrafikskatten.

(') Uppgifter frén 2003. Det foreligger inga fullstindiga och farskare
uppgifter for EU-25.

) Regfistreringsskatt finns inte i foljande medlemsstater: Tjeckien,
Estland, Frankrike, (som ddremot har ett carte grise, en avgift som
kan liknas vid en registreringsskatt) Tyskland, Litauen, Luxemburg,
Sverige, Slovakien, Storbritannien.

() Arlig vagtrafikskatt finns inte i foljande medlemsstater: Tjeckien,
Estland, Frankrike, Litauen, Polen, Slovenien, Slovakien.

() KOM(2002) 431 slutlig av den 6 september 2002.

3.2.2  Inforande av ett system for dterbetalning av registre-
ringsskatt och arlig vagtrafikskatt.

3.2.2.1  Den nya ordningen, som trider i kraft samtidigt som
direktivet, ror personbilar som har registrerats i en medlemsstat
och som sedan exporteras eller stadigvarande 6verfors till en
annan medlemsstat eller till tredje land.

3.2.2.2  Denna dtgdrd har tva syften: att undvika att registre-
ringsskatten, som redan betalats vid fordonskopet, erliggs en
andra ging samt att tillimpa den &rliga vigtrafikskatten i rela-
tion till fordonets verkliga anvdndning inom medlemsstaten.

3.2.2.3  Den registreringsskatt som skall dterbetalas skall vara
direkt kopplad till bilens restvirde och skall motsvara skattens
andel av bilens restvirde.

3.2.2.4  Medlemsstaterna far fritt vilja metod for att bedéma
fordonets restvirde for dterbetalning av registreringsskatten
under forutsittning att de antagna kriterierna 4r tydliga och
objektiva. Fordonsdgaren skall ha mojlighet att till en
oberoende instans 6verklaga ett beslut av den medlemsstat som
utfor dterbetalningen.

3.2.2.,5  Vad betriffar den drliga vigtrafikskatten, som med
hidnsyn till de beskattningskriterier som antagits av de 18
medlemsstater ddr skatten i fraga tillimpas snarare borde kallas
agarskatt, bekriftas i direktivet att denna skatt endast kan tas ut
pd ett fordon i den medlemsstat dir fordonet &r registrerat.
Registreringsmedlemsstaten skall anses vara det land dar bilen
stadigvarande anvinds, antingen pd grund av dgarens normala
hemvist eller pd grund av att den anvénts i den medlemsstaten
under mer dn 185 dagar under en tolvmanadersperiod. Dirav
foljer att om ett fordon stadigvarande 6verfors till en annat
land, ocksd ett land utanfér EU, skall den resterande &rliga
vagtrafikskatten, berdknad enligt principen om tidsproportiona-
litet, aterbetalas till fordonets dgare.

3.2.3  Skatteunderlaget for registreringsskatt och érlig vagtra-
fikskatt skall omstruktureras sd att det helt eller delvis blir
koldioxidbaserat.

3.2.3.1 I och med direktivforslaget infors ett system for fast-
stillande av den darliga vigtrafikskatten och registreringsskatten
(for overgangsperioden) som ocksa i allt hogre grad bygger pa
koldioxidutslappen.

3.2.3.2  Systemet skall inforas stegvis och avsikten ar att
25 % av de totala intikterna av den drliga vagtrafikskatten och
registreringsskatten senast 2008 skall utgoras av skatt pd
koldioxidutsldpp, och 50 % senast 2010.
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4. Allminna kommentarer

4.1  EESK uppskattar framfor allt kommissionens &dtagande
med det dubbla syftet: att forbittra inre marknadens funktion
och att stodja strategin for att minska koldioxidutslippen
genom skattemdssiga dtgdrder. Mot denna bakgrund kan
papekas att "tredje pelaren” (beskattning) anvinds for forsta
gdngen i detta forslag, en metod som foreslds i gemenskapsstra-
tegin for minskade koldioxidutslipp och for en forbittrad
bransleekonomi (°).

4.2 EESK vilkomnar forslaget ocksa pd grund av de positiva
konsekvenser som det kan fa for bide konsumenter (°) och den
europeiska bilindustrin.

Kommittén stdr helt bakom forslagets syften, som dr foljande:

4.2.1  Att minska eller eliminera alla hinder f6r EU-medbor-
garnas fria rorlighet genom att avsevirt minska de administra-
tiva kostnaderna och behandlingstiden i friga om export eller
overforing av fordon mellan olika stater.

4.2.2  Okad konkurrenskraft for bilindustrin pd en mer
integrerad inre marknad. For nirvarande innebir beskattnings-
skillnaderna en marknadsfragmentering som medfor kraftigt
okade bilpriser och som tvingar biltillverkarna att producera
och silja olika versioner av samma modell i de olika linderna
enbart av skatteskil, utan att kunna dra nytta av de skalférdelar
som en helt genomford inre marknad skulle innebéra och till
nackdel for konsumenterna. HOg registreringsskatt minskar
dessutom benigenheten att kopa en ny bil, vilket innebir att
bilparken inte fornyas med renare och sakrare fordon i 6nsk-
vird utstrackning.

4.2.3  Okad miljomissig héllbarhet, eftersom bilarna stdr for
en stor del av koldioxidutsldppen. I detta sammanhang kan
understrykas att de tva tidsfrister som foreskrivs i forslaget for
omstrukturering av registreringsskatten och vagtrafikskatten pa
grundval av koldioxidutsldppen inte dr slumpmadssigt valda utan
i viss utstrackning symboliska. 2008 inleds Kyotoperioden och
2010 skall, enligt rddets och parlamentets férhoppningar,
koldioxidutsldppen fran nya fordon uppga till hogst 120 g/km.

43 EESK anser for ovrigt att direktivets mdl endast kan
uppnds om medlemsstaterna strikt tillimpar dess riktlinjer och
rekommendationer, utan avvikelser som kan o6ka den redan
mycket stora marknadsfragmenteringen eller — dnnu virre —
oka skattebordan for bilisterna.

4.4 Eftersom forslaget ror beskattning, en extremt kanslig
friga som faller under medlemsstaternas behorighet, har

() Kommissionens meddelande till rddet och Europaparlamentet:
KOM(95) 689 slutlig och radets slutsatser av den 25 juni 1996.

(°) Kommissionen har berdknat att en minskning av registreringsskatten
pd 50 % i medlemsstater med hog registreringsskatt kan innebéra
minskade bilpriser pa 10 %-25 %.

() EUT L 283, 31.10.2003, s. 51.

kommissionen inte kunnat tillimpa subsidiaritetsprincipen i
storre och mer tvingande utstrackning.

4.5 1 forslaget foreskrivs exempelvis en forindrad beskatt-
ningsstruktur som dr neutral vad avser intikter, och saledes inte
innebar skattedkningar totalt sett. Detta innebar att den férlo-
rade inkomsten i samband med avskaffandet av registrerings-
skatten kan kompenseras genom en gradvis och parallell
okning av vigtrafikskatten och, om sé krdvs, genom andra skat-
tedtgarder som dr forenliga med direktivet om beskattning av
energiprodukter (7).

4.6 Att skapa en direkt koppling mellan bilskatten och
koldioxidutsldppen utgér for oOvrigt endast en (visserligen
viktigt) aspekt av den Gvergripande strategin for minskning av
koldioxidutsldppen, som bor priaglas av en helhetssyn pa
problemet, samtidigt som forenligheten med gemenskapens
politik pd andra omraden sakerstalls.

4.7 Mot bakgrund av ovanstdende rekommenderar EESK att
kommissionen forutom den sedvanliga 6vervakningen av de
nationella genomférandebestimmelserna for direktivet samt av
samstimmigheten mellan dessa bestimmelser och sjilva direk-
tivet ocksd frimjar ett informationsutbyte med och mellan
medlemsldnderna inom en nidrmare framtid 4n den femérspe-
riod som féreskrivs for rapporten om tillimpningen av direktiv-
et.

5. Sirskilda kommentarer

5.1  Enligt EESK:s mening skulle vissa andra aspekter av
forslaget kunna skapa problem nir direktivet skall inforlivas,
med risk for skillnader i tillimpningen i de olika medlemssta-
terna. Det giller i synnerhet foljande:

5.1.1  Skattestrukturen bor férdndras successivt och balan-
serat for att undvika att den som har kopt ett fordon och
betalat registreringsskatt bestraffas med en plotslig och avsevird
héjning av végtrafikskatten.

5.1.2  Anvidndningen av “koldioxidkomponenten” i beskatt-
ningen bor tillimpas pa ett samordnat sitt i alla medlemsstater
for att undvika en ny fragmentering av marknaden.

5.2 I detta sammanhang borde kommissionen snarast
mojligt foresld medlemsstaterna limpliga losningar pd tvd
problem som direktivet skulle kunna ge upphov till i sin nuva-
rande utformning:
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5.2.1  Det forsta problemet berdr fordon som registrerats
fore januari 2001. Hér géller foljande:

— Uppgifter om koldioxidutsldppen, i gram per kilometer,
finns tillgingliga for alla fordon som registrerats fran
januari 1997. Dessforinnan registrerades inte sddana
uppgifter.

— Mellan 1997 och 2000 berdknades koldioxidutslippen
enligt den europeiska "kércykeln” som successivt dndrades
efter den 1 januari 2001. Dirfor dr uppgifter om utslippen
inte direkt jamforbara mellan de tva perioderna.

— En beskattning som bygger pa en objektiv och enhetlig
parameter kan darfor tillimpas endast pa fordon som regi-
strerats efter januari 2001.

5.2.2  Det andra problemet rér de medlemsstater dir vigtra-
fikskatten for nirvarande berdknas pd grundval av motoref-
fekten i kW. Detta system tycks sikerstilla en bittre progressi-
vitet jamfort med en skatt som enbart beaktar koldioxidpara-
metern. Om  végtrafikskatten i dessa linder helt och hallet
skulle baseras pa koldioxidutslipp skulle det innebira en
hojning av skatten pd sma fordon och en kraftig sinkning for
storre fordon med storre effekt, som orsakar storre utslipp —

Bryssel den 17 maj 2006

ett resultat som skulle std i paradoxal motsittning till det
forviantade. Det dr alltsd nodvandigt att ta fram alternativ som
korrigerar detta.

5.3  Det dr av grundliggande betydelse att medlemsstaterna
ndr det giller den del av skatten som 4r kopplad till koldioxid-
utsldppen tillimpar en klar, direkt och genomblickbar relation
mellan beskattning och koldioxidutslipp for alla fordon, i syfte
att undvika en godtycklig differentiering baserad pd olika
tekniska parametrar som slagvolym, dimensioner osv. som
orsakar en snedvridning av marknaden.

5.4  Inforlivandet av direktivet bor dessutom vara teknolo-
giskt neutralt och enbart beakta fordonets prestanda med avse-
ende pd koldioxid, och inte frimja en teknisk losning pd
bekostnad av en annan. Detta skulle till exempel kunna ske om
tillimpningen av de nya bestimmelserna skulle missgynna
dieselmotorer, en teknisk 16sning som i Europa fortfarande
innebdr en konkurrensfordel i forhéllande till biltillverkare
utanfor EU. Mot denna bakgrund 4r det forvdnande att
kommissionen uppmuntrar medlemsstaterna att hoja skatten
pa diesel for bilar till samma nivd som bensinskatten, utan att
ta hansyn till att dieselbilar orsakar mindre koldioxidutslapp dn
bensindrivna bilar.

Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs
ordférande
Anne-Marie SIGMUND



