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FINANSDEPARTEMENTET
Skatte- och tullavdelningen

103 33 STOCKHOLM
Sollentuna den 7 februari 2008

REMISSVAR PA
PROMEMORIA OM BESKATTNING AV FLYGBRANSLE FI12008/432

SAMMANFATTNING
Beskattning handlar om en avvagning mellan att respektera den enskildes och
foretagets ratt till sin egendom och inkomst och allménhetens och foretagens rétt och
behov av grundlaggande service, valfard och god milj6.

Hur skatt infors och péa vad ar ofta resultatet av en ideologisk avvagning.

Finansdepartementet foreslar baserat pa EU kommissionens meddelande till Radet
KOM 742/2006 (bilaga 1), att Sverige infor energiskatter pa all flygning med
flygbensin och darjamte for flygfotogen vid s.k. privat néjesflygning.
Departementets forslag gar langre an vad EU:s direktiv 2003/96/EG (bilaga 2)
foreskriver, eftersom detta endast foreskriver skatt pa s.k. privat nojesflygning.

Forslaget fran departementet i FI2008/432 (bilaga 10) &r mycket innovativt eftersom
det innebar att resenarer med taxiflyg som férbrukar bensin betalar skatt, medan
resenarer med taxiflyg som forbrukar flygfotogen (en dieseltyp) slipper skatt.

Om forslaget genomfors utgor detta ett snedvridande och darmed otillatet arligt
statsstdd om c;a 4,4 miljarder kronor.

Finansdepartementets forslag och konsekvenserna hérav, om forslaget genomfors,
skall stallas mot kravet fran EU om att ta in ca 2,5 miljoner kronor i bransleskatt per
ar och en allméan dnskan att hos Skatteverket ha administrativt enkla system.

Hjelmco Oil anser att finansdepartementets forslag varken kan eller skall inféras da
direktivet i sig 2003/96/EG (bilaga 2) uppvisar stora brister som gor att det i de delar,
som departementet hanvisar till, star i strid med EU-ratten.

Vidare skall departementets forslag inte inféras av nedanstadende orsaker, dar
Sverige kan goras ekonomiskt ansvarigt eftersom forslaget star i strid med

De riktlinjer som angivits i Kom 742/2006 (bilaga 1)
EG-rattens likabehandlingsprincip

EG:s konkurrensrétt

EG-rattens diskrimineringsférbud

EG-réattens regler om konkurrensstod
Europakonventionen.
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Darutover kan noteras, att forslaget inte skall inforas, eftersom det

inte ar ndédvandigt och gar langre &n vad EU-direktivet (bilaga 2) féreskriver
lamnar den nastan 2000 ganger miljdmassigt farligare flygfotogenen
i huvudsak obeskattad pa bekostnad av miljovanlig flygbensin
saknar adekvat konsekvensanalys med tillhérande beskrivning

gor delar av Sverige utan flygbensinférsorjning

slar ut delar av landets system for katastrofberedskap

gor manniskor i glesbygd inom turistnaringen arbetslésa

gor flyglarare och mekaniker arbetslésa

slar ut delar av Sveriges utbildningskapacitet for piloter

tvingar manga sma flygplatser att stanga

skapar kapitalforstoring pa bensindrivna luftfartyg

dramatisk minskar antalet giltiga flygcertifikat

har en negativ inverkan pa flygsakerheten

Finansdepartementet rekommenderas att med anledning av ovanstaende hos EU-
kommissionen begara att kommissionen later radet préva energiskattedirektiv
2003/96 EG (bilaga 2) med avseende pa innehallet i artikel 14 punkt 1b vid den
oversyn som anda kommer att ske av direktivet under ar 2008.

| avvaktan pa denna éversyn kan finansdepartementet med gott samvete underlata
att infora skatt. Stod for detta aterfinns i SOU 1994:85 sidan 109 och SOU 1994:88
sidan 178 (bilaga 3) . Bada dessa utredningar gjordes i anslutning till Sveriges
intrade i den Europeiska Gemenskapen.

Slut pa sammanfattning
Detaljerat remissvar borjar pa nasta sida.
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FINANSDEPARTEMENTET
Skatte- och tullavdelningen

103 33 STOCKHOLM
Sollentuna den 7 februari 2008

REMISSVAR PA
PROMEMORIA OM BESKATTNING AV FLYGBRANSLE FI12008/432

Vart remissvar ar langt.

Orsaken ar utredningens brister i forslag och analys av konsekvenser samt néstan
fullkomlig avsaknad av konsekvensbeskrivningar for den handelse att forslaget skulle
genomforas.

Meddelandet fran EU-kommissionen till Radet KOM 742/2006 (bilaga 1)
Detta meddelande avser behandlingen av bl.a. Sveriges ansokan om att fa fortsatta
att inte beskatta branslen for s.k. privat nojesflygning.

Kommissionen skriver har i klartext under 8 5 i KOM 742/2006 (bilaga 1)

“Om undantagens upphdorande skulle skapa svarigheter i samband med vissa speciella eller
séarskilda omstandigheter, och under forutséttning att de foljer gemenskapsratten i alla
avseenden® kan medlemsstaterna vidta atgarder som syftar till att minska eller lindra

problemens effekter i samband med Gvergangen till systemet med standardbeskattning.
© | synnerhet fordragets regler om statligt stéd.”

Hjelmco Oil konstaterar att finansdepartementet anvant denna paragraf som
underlag for att foresla skatt pa all forbrukning av flygbensin.

Vad departementet har inte noterat ar att nar man samtidigt i sitt forslag underlater
att lagga motsvarande skatt pa all forbrukning av flygfotogen bryter man mot EU:s
regler om diskriminerande statsstod.

Statsstod kan i olika sammanhang exempelvis vara tillatna efter ansékan och
godkannande och under forutsattning att de inte stér EU:s inre marknad, inte orsakar
storningar i konkurrensen och om det handlar om mindre belopp.

Att differentiera skatt pa grund av forvantad skada pa miljo klassas inte som
statsstod, men flygfotogen ar ca 2000 ganger farligare for miljon an flygbensin
och den produkten lamnas i departementets forslag i huvudsak utan skatt.
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Forbrukningen i Sverige av flygbensin per ar ar ca 5 miljoner liter och har ett
potentiellt skattevarde om ca 20 miljoner kronor/ar. Forbrukningen av flygfotogen ar
ca 1,2 miljarder liter per ar och har ett potentiellt skattevarde om ca 4,4 miljarder
kronor/ar.

Den svenska staten ar stordgare av Nordens storsta flyg- och resekoncern SAS som
enbart forbrukar flygfotogen. Detta bolag kommer enligt departementets forslag att
aven fortsattningsvis kunna anvanda flygfotogen i kommersiell luftfart utan skatt,
medan andra kommersiella flygbolag som enbart forbrukar bensin maste betala
skatt.

Svenska staten ager 21,4 % i flygbolaget SAS och dessa fakta ar graverande for
Finansdepartementet.

Departementets forslag utgor saledes forslag om statsstod bl.a. till ett av staten
delagt bolag och ar ordagrant i strid med ovan anford skrivelse fran kommissionen till
radet, dvs. EU:s finansministrar.

Statsstodet ar inte obetydligt, eftersom den arliga summan uppgar till
mangmiljardbelopp.

Darfor ar statsstodet inte forenligt med EU-fordragets regler om statsstdd.

Nar en EU-stat infor otillatet statsstod ar det enligt EU-ratten vanligen den som
erhaller stodet som blir aterbetalningsskyldig och inte staten i fraga.
Informationsansvaret till dem som erhaller statsstod ligger hos statsmakten.

Den som erhaller otillatet statsstod nar det galler storre belopp, som i detta
sammanhang, ar enligt god redovisningssed skyldig att gora avsattning
i sin redovisning for det ofillatna stodet for att ticka en kommande aterbetalning.

For bolag inom rese- och flygbranschen saknas vanligen det egenkapital som
erfordras for att tdcka en forvantad skuld pa ca 4,55 kr per forbrukad liter
flygfotogen. For stora flygbolag kan denna skuld arligen uppga till miljardbelopp.
Konsekvensen av detta ar att rese- och flygbolag for att korrekt beakta ekonomiska
soliditetsmatt ar tvingande att debitera sina kunder bransleskatt for sina resor aven
om skatteplikt inte ar beslutad av riksdagen och alltsa inte aterfinns i lag,

eller att 6ka det egna kapitalet.

Dessa fakta kan fa svarartade ekonomiska konsekvenser for svenskt charter- och
linjeflyg, som lever i konkurrens med andra landers resebyraer och flygbolag.

Finansdepartementets forslag och EG-ratten
Finansdepartementet har i sitt forslag refererat till Energiskattedirektivet 2003/96
(bilaga 2) fran EU.

Att inforliva ett direktiv i svensk lagstiftning kallas for genomforande eller
implementering.

Lagstiftaren har dock har ett ansvar for att rattsstridiga lagregler inte infors trots att
direktiv i for sig mojliggér en sddan handlingsfrihet.
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Hjelmco Oil har latit tva av Sveriges mest kunniga specialister pd EG-ratt och
skatteratt namligen, docenten i EG-ratt Ola Wiklund och docenten i skatteratt
Roger Persson Osterman, bada p& Advokatfirman Wistrand, granska
finansdepartementets férslag med syftet att klargéra den legala ramen for
beskattningsatgarder av foreslagen natur.

Sammanfattningsvis konstaterar de bada docenterna att finansdepartementets
forslag star i strid med

e EG-réttens likabehandlingsprincip

e EG:s konkurrensréatt

e EG-réttens diskrimineringsforbud

e EG-rattens regler om konkurrensstod
e Europakonventionen.

Om finansdepartementet gor sitt forslag till regeringens forslag som utan &ndring
resulterar i lag beslutad av svensk riksdag, har Sverige att rakna med omfattande
juridiska komplikationer i Lansratt och Kammarratt och dér Sverige och gynnade
svenska néaringsidkare i slutdndan i EU:s domstolar kan komma att stallas till
ekonomiskt ansvar for stiftande och nyttjande av felaktiga lagar.

Det ar saledes felaktigt som departementspromemorian (bilaga 10) anger under dess
punkt 5.2 att “For de allmanna férvaltningsdomstolarna bedéms forslaget inte ha
nagon egentlig paverkan”.

Det ar snarare tvartom. Genomférs forslaget enligt promemorian kommer de
allmanna forvaltningsdomstolarna att dverésas med en stor mangd rattsfall,
vilka pa saklig grund kommer att avgoras till de klagandes fordel.

Den sammantagna ekonomiska risken Sverige har tar ar inte obetydlig utan uppgar
med stor sannolikhet till flera miljarder svenska kronor, omfattande bland annat
egendomsforlust i varde pa luftfartyg och forlust av varde i foretag jamte skadestand.

Dartill kommer de onddiga och hogre kostnaderna for allmé&nhetens transporter,
nar bransleskatt maste debiteras, trots att bransleskatt inte skall utga enligt lag.

Promemorian fran ovan namnda skatteexperter ar daterad den 5 februari 2008 och
visas nedan in extenso (se aven bilaga 9):

"Inledning
Sverige har for avsikt att infora en generell hdg skatt pa flygbensin (se

promemoria utgiven av finansdepartementet av den 15 januari 2008 ”Beskattning
av flygbransle”). Skatten kommer att sla hart pa den sektor i samhallet som nyttjar
mindre flygfarkoster.

Detta kommer med storsta sannolikhet att leda till negativa konsekvenser i form
av vardeforstoring av befintlig luftfartygsflotta, svar arbetsloshet i en mycket
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speciell bransch som kommer att kosta samhallet stora pengar att atgarda, farre
flygfalt i glesbygd samt konsekvenser for samhéllets krisberedskap.

Konsekvenserna skall vdgas mot en beraknad skatteintdkt om 19 miljoner kronor.

Det kan konstateras att redan den negativa effekt pa arbetsmarknaden den
foreslagna skatten har torde kosta mer &n 19 miljoner kronor.

Ndagon samhéllsekonomisk cost-benefit analys har inte utforts i arbetet med att ta
fram forslaget. | forslaget (s 13) uppges att det inte med sékerhet kan anges vilka
effekter skatten far. Trots detta konstaterande, samt avsaknaden av analys bedoms
effekterna vara marginella. Slutsatsen ar saledes inte alls underbyggd och det
maste uppfattas anmarkningsvart att promemorians forfattare tar sa latt pa sin

uppgift.

Forslaget kan aven ifragasattas fran konstitutionella och skatterattsliga
utgangspunkter. Detta PM syftar endast till att klargora den legala ramen for
beskattningsatgarder av foreslagen natur.

1 EG-RATTEN

1.1 Skatt pa drivmedel regleras i EG-ratten, narmare bestamt i det s.k.
energiskattedirektivet 2003/96/EG. | artikel 14 regleras den skattebefrielse som
géller for bransle for luftfartygen. | punkten 1 anges att

”Medlemsstaterna skall, utover vad som foljer av de allmanna bestammelserna i
direktiv 92/12/EEG om skattebefrielser for anvandning av skattepliktiga produkter
och utan att det paverkar tillampningen av andra gemenskapsbestammelser,
bevilja skattebefrielse for féljande anvandningsomraden, pa villkor som
medlemsstaterna skall faststalla i syfte att sékerstélla en korrekt och lattfattlig
tillampning av sadana skattebefrielser och i syfte att forhindra varje form av
skatteflykt, undandragande av skatt eller missbruk: (...)

b) Energiprodukter som levereras for anvandning som flygbrénsle for annan
luftfart an privat nojesflyg. (...)

Medlemsstaterna far begransa tillampningsomradet for denna skattebefrielse till
att enbart gélla leveranser av flygfotogen (KN-nummer 2710 19 21).”
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Sammanfattningsvis anger energiskattedirektivet saledes att annan luftfart an
privat néjesflygning skall vara undantagen fran energiskatt. Undantaget kan
inskrankas till att avse endast flygfotogen.

Energiskattedirektivet ger saledes Sverige majlighet att ta ut skatt pa flygbensin
som anvands i all luftfart. Energiskattedirektivet innebar samtidigt en skyldighet
for Sverige att ta ut sadan skatt pa nojestrafik.

Forarbeten till EG-réttslig lagstiftning, som nédrmare kan forklara den europeiske
lagstiftaren syften, saknas i stort sett. Det &r darfor inte mojligt att faststalla
bakgrunden till att energiskattedirektivet ger mojlighet for en medlemsstat att
beskatta all typ av flygbensin.

1.2 Energiskattedirektivet utgor s.k. sekundéarlagstiftning och maste vara i
overensstammelse med EG:s primarréatt (fordraget) och det maste dven sta i
overensstdammelse med de allménna réttsprinciper som galler i EG-ratten. Vidare
maste all EG-ratt sta i dverensstammelse med internationella konventioner.

Det kan konstateras att den mojlighet som anges i direktivet att beskatta
flygbensin som anvénds i annan luftfart an privat néjesflygning star i strid med
likabehandlingsprincipen. Den luftfart som anvéander flygfotogen atnjuter en
mycket stor skattefordel. Skatten ar dessutom diskriminerande eftersom den
missgynnar vissa foretag pa ett godtyckligt satt. Det ar endast mojligt att
diskriminera en person om mycket starka allménna skél féreligger. Det skall vara
fraga om att sékerstalla allman ordning, sakerhet och halsa.

1.3 Atgarden skall dessutom vara proportionerlig. EG-domstolen har i bedémningen
av proportionaliteten med avseende pa skatter och avgifter tagit intryck av tysk
ratt (se Moéll "Proportionalitetsprincipen i skatteratten” Juristférlaget i Lund 2003
s 118). Det ar darvid synnerligen intressant att tysk domstol underként en tysk
skattelagstiftning som liknar det skatteforslag som har bedéms. (Finanzgericht
Dusseldorf dom 4 K 3864/06 VM, daterad den 7 Nov. 2007))

En proportionalitetsbeddmning enligt EG-ratten sker pa sadant satt att den
provade atgarden skall vara lamplig och nodvandig for att na malet.

Malet med den foreslagna skatten ar att beskatta flygbensin som anvands for
privat nojesflygning. Medlet, atgarden, ar att beskatta all flygbensin. Forslagets
skal for att beskatta all flygbensin ar att en sddan reglering inte leder till
avgransningsproblem mellan vad som utg6r annan luftfart och néjesflygning. Den
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administrativa bordan for foretagen skulle minska. Fororenaren skulle dessutom
betala skatt for den miljopaverkan flygtrafiken har.

Ar det lampligt och nodvindigt att beskatta all flygbensin for att nd mélet att
beskatta den flygbensin som anvands for privat nojesflygning? | bedémningen &r
det viktigt att konstatera att det ar endast en mindre del av konsumerad flygbensin
som anvands for privat njesflygning, namligen 10% (se forslaget s 13).

Det kan konstateras att det inte kan anses lampligt. Det kan mdjligen vara
nddvandigt eftersom det inte kan uteslutas att det blir administrativt betungande
att sarskilja bensin som anvénts for ndjesbruk. Av forslaget framgar emellertid att
det inte & omajligt. Det framgar &ven av att andra EU-stater har regler som
innebdr att endast nojesflyget beskattas. Sverige hade under mitten av 1980-talet
sadana regler.

1.4 Det kan likasa konstateras att mojligheten kan utnyttjas pa ett sadant satt att
rattsstridigt statsstod kan komma att foreligga. Skattebefrielsen for enbart luftfart
som nyttjar flygfotogen star sannolikt i strid med fordragets regler om statsstod
(artikel 87).

1.5 Vidare kan konstateras att mojligheten star i bristande 6verensstammelse med de
internationella konventioner (Chicagokonventionen) som slutits inom ramen for
verksamheten i ICAO (International Civil Aviation Organization) som &r ett
underorgan till FN. Konventionerna innebdr att internationell luftfart skall vara
undantagen fran skatt pa bransle (konventionen reglerar dock inte néjesflygning).
Det kan givetvis inte forutsattas att all luftfart dver landgranser enbart sker med
anvandning av flygfotogen som brénsle. T.ex. torde det i norra Sverige vara
mycket vanligt med internationella luftrorelser med mindre flygfartyg, i annat
syfte an privat nojesflygning. Att lagga mérke till ar att i preambeln till
energiskattedirektivet sarskilt beaktas i p 23 att de internationella forpliktelserna
skall foljas.

1.6 Direktivets uppgivna mojlighet att beskatta flygbensin som anvands i annan
luftfart an privat nojesflygning ar saledes ytterst tveksam.

Problemet med direktivets rattsstridiga karaktar skall dock inte dverdrivas.
Direktiv ar inte omedelbart bindande ratt utan riktas istallet till den nationelle
lagstiftaren som har att infora nationell lagstiftning som uppfyller malen med

C:\Users\Lars Hjelmberg\Documents\TXTHJELM\Skatt pa flygbransle FI2008 432 Hjelmco Oil remissvar.doc 21:50
Page 8 of 24





1.7

2.1

2.2

2.3

direktivet. Atgarden att infora direktiv i nationell lagstiftning kallas for
implementering.

EG-domstolen har papekat att lagstiftaren har ett ansvar att se till att direktiv
implementeras pa ett korrekt satt (se t.ex. mal C-166/98 Socridis). En nationell
lagstiftare kan saledes inte infora rattsstridiga lagregler trots att ett direktiv i och
for sig mojliggor en sadan handlingsfrihet.

Den svenska lagstiftaren kan saledes inte ta energiskattedirektivet till intakt for att
infora lagregler som strider emot den EG-réttsliga likabehandlingsprincipen, som
diskriminerar, som strider emot regler om statsstod eller som strider emot
internationella konventioner.

Den foreslagna skatten star i strid med EG-rattens likabehandlingsprincip och EG-
rattens diskrimineringsforbud. Den utgor vidare otillatet statsstod. Den torde dven
std i strid med internationella ataganden.

REGERINGSFORMEN OCH EUROPAKONVENTIONEN OM DE
MANSKLIGA RATTIGHETERNA

Skatter maste uttas enligt den svenska grundlagens bestammelser
(regeringsformen). Skatter maste aven uttas i enlighet med europakonventionen
om de manskliga rattigheterna.

Det kan konstateras att den svenska lagstiftaren enligt regeringsformen och
europakonventionen har relativt stora mojligheter att bestdimma hur skatter skall
utformas.

Regeringsformens skydd for enskilda ar svagt. Det kan inte rada nagot tvivel om
att mojligheten att i lag gynna eller missgynna olika personer eller grupper i
Sverige ar en politisk maktbefogenhet enligt den svenska grundlagen (Pahlsson
”Likhet infor skattelag” lustus forlag 2007 s 49).

Lagar maste dock vara generella och kan inte enbart rikta sig mot en person.
Regeringsratten har dock funnit att sa lange som reglerna ar generellt avfattade,
och teoretiskt kan komma att omfatta flera personer, ar generalitetskravet uppfyllt
trots att det star helt klart att det enbart &r en enda person som kommer att traffas
av en lagregel (RA80 1:92). Rattslaget kan dock ha kommit att &ndras i en for
lagstiftaren skarpande riktning (se uttalanden i SOU 1999:59 s 64 ff).
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2.4 Forslaget om att infora skatt pa flygbensin torde inte sta i strid med
regeringsformen.

2.5 Europakonventionen begransar daremot lagstiftaren pa ett mer patagligt sétt.

Diskriminering ar inte tillaten (se t.ex. malet Darby mot Sverige ECtHR Serie A
nr 187).

Uppenbarligen sérbehandlas pa ett negativt sétt de operatdrer som nyttjar
flygbensin i forhallande till de operatérer som nyttjar flygfotogen.

En otillaten diskriminering foreligger dock inte enbart pa grund av att en negativ
sarbehandling foreligger. Skillnaden i behandling maste sakna objektiv och skalig
motivering for att forbjuden diskriminering skall foreligga.

Europadomstolen har vidareutvecklat sin syn i flera fall och har konstaterat att
malsattningen med den sérbehandlande regleringen skall ha legitimitet. Det skall
ocksa rada skélig proportionalitet mellan malet och medlet.

2.6 Forslagets skal for att beskatta all flygbensin ar att en sadan reglering inte leder
till avgransningsproblem mellan vad som utgdr annan luftfart &n privat
ndjesflygning och privat nojesflygning. Den administrativa bordan for foretagen
skulle minska. Fororenaren skulle dessutom betala skatt for den miljopaverkan
flygtrafiken har.

Forst maste analyseras om Skatteverkets dnskan om enkla regler ar ett sadant
objektivt och legitimt skél som kan innebdra att diskriminering inte foreligger.
Utan tvekan &r det legitimt att beakta ett sddant intresse vid lagreglering om
skatter.

For det andra maste analyseras om det aven ar ett legitimt och objektivt skal att
minska foretagens administrativa borda. | princip bor det anses vara ett legitimt
skal. I den har beddmda situationen dnskar emellertid inte foretagen slippa en
sadan borda, tvartom. Av det skélet saknar skalet sadan objektiv legitimitet som
kravs.

For det tredje maste skalet att beskatta fororenaren analyseras. Kort kan
konstateras att eftersom flygfotogen ar sémre ur miljoaspekt saknar skalet all
legitimitet for att beskatta flygbensin.
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2.7

2.8

Skatteverkets 6nskan om enkelhet ar saledes det enda barande skalet. En
proportionalitetsbedomning skall darmed ske. En sadan
proportionalitetsheddmning sker pa ett nagot annorlunda sétt an vid tillampningen
av EG-ratten (se ovan).

Malet ar att pa ett enkelt satt beskatta privat nojesflygning. Medlet for att gora
detta ar att beskatta all luftfart som drivs med flygbensin.

| proportionalitetsbedémningen maste beaktas hur den foreslagna skatten traffar
sitt mal. Enligt forslagets uppgifter (s 13) anvands ca 90% av konsumerad
flygbensin for annan luftfart &an privat néjesflygning. Malet att beskatta 10% av
totalt konsumerad flygbensin sker saledes med medlet att ocksa beskatta de 90%
som anvands i annan luftfart an privat njesflygning.

Redan har framstar klart att medlet skjuter langt 6ver malet. Det kan dock inte
uteslutas att skélen for att anvanda medlet ar sa starka att det anda kan uppfattas
proportionerligt. Forhallandena kan vara sa att ndgon administrativ borda inte alls
skall fa forekomma. Det kan leda till en orimlig administrativ borda att enbart
beskatta den flygbensin som anvands i n6jesflyg.

Av intresse ar darvid regeringens uttryckta uppfattning i fragan. |
budgetpropositionen angav regeringen att den administrativa bérdan med
avseende pa skatten pa flygbensin dnskas hallas "nere i mojligaste man” (prop.
2007/08:1 s 129). Regeringen har saledes inte uteslutit att en viss administrativ
borda skall kunna férekomma.

Det framgar emellertid redan i forslaget (s 9) att det finns andra méjligheter att
beskatta den privata néjesflygningen utan att det skulle leda till orimlig eller
omdjlig administration. Att andra mojligheter finns visas ocksa av att andra EU-
stater valt att beskatta endast flygbensin som anvants for néjesflyg (t.ex. Polen). |
en prévning av europakonventionen ar det viktigt att i beddmningen ocksa beakta
hur andra medlemslénder utformat sin skattelagstiftning.

Det framstar darmed som uppenbart att medlet inte star i proportion till malet.
Den féreslagna skatten star i strid med europakonventionens
diskrimineringsforbud.

SAMMANFATTNING

Den féreslagna skatten star i strid med EG-rétten och europakonventionen om de
manskliga rattigheterna.

Den star dock inte i strid med regeringsformen. ”

Har slutar de bada docenternas promemoria.
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Skatt pa allt — en dromsits eller en mardrom
Departementet har gjort det synnerligen enkelt fér sig genom att foresla skatt pa all
flygbensinforbrukning och oavsett till vad det forbrukas, dvs. skatt pa allt, framst pa
grund av att man anger att man skyr administrationen av denna skatteuppbord.

Skatt pa 100 % kan ses som en dromsits fér en lagstiftare. Da behovs inga foljdlagar,
ingen tolkning av lagen, ingen skatteadministration mm, eftersom lagstiftaren
forutsatts ta ansvaret for de konsekvenser som 100 % skatt medfor.

Sa ar fallet dock inte har. Hjelmco Oil forutsatter darfor att om finansdepartements
forslag skulle resultera i lag, att Sverige tar det fulla ansvaret for skattens samtliga
konsekvenser, speciellt som forslaget pa sid 13 tydligt anger att departementet inte
med sakerhet kan ange vilka konsekvenser som skulle uppsta.

Sunt fornuft sager att 100 % skatt pa exempelvis Iéneinkomster inte ar bra, eftersom
konsekvenserna av en sadan konfiskering medfor att samhallet kollapsar.

Av denna anledning skrivs normalt sett skattelagar utifran en serios analys av de
konsekvenser som de kan medfdra.

Sveriges riksdag har erfarenhetsmassigt varit noga med att detaljreglera i
skattelagarna for att pa basta satt hantera lagens konsekvenser.

Sa har inte skett i detta fall.
Konsekvenser av skatt

Konsekvenserna av att infora skatt pa flygbensin ar val beskrivna i Hjelmco Qil:s
tidigare remissvar till departementen och ar val kanda for finansdepartementet
genom Var uppvaktning och darvid éverlamnad dokumentation, dels den 20 juni 2006
(dnr Fi2006/3293) dels den 12 april 2007 (dnr Fi2007/2984).

Hjelmco Oil hanvisar aterigen till dessa arenden och det omfattande material som
darvid overlamnats till finansdepartementet.

Eftersom nuvarande forslag fran departementet liknar det, som avlamnats fran
Luftfartsverket 2004 (LFV 2003-5426-051) till Naringsdepartementet (dnr
N2004/3829/TP), bilagger vi med denna skrivelse vi vart remissvar till Narings-
departementet (bilaga 5). Detta remissvar aterfinns aven under flik 6 i ovan angiven
dokumentation, dnr Fi2006/3293.

Baserat pa vad som dari ar beskrivet maste vi med stor férvaning notera
departementets skrivning under punkten 4.1 i den nu aktuella remissen Fi2008/432,
som lyder:

“Att infora en beskattning av all forbrukning av flygbensin skulle alltsa inte medfora
nagra storre ekonomiska effekter for forbrukarna.”

Uttalandet talar for sig sjalv och vardet av detta pastaende framgar med all tydlighet
av vad som framkommer i Hjelmco Oil:s remissvar.

C:\Users\Lars Hjelmberg\Documents\TXTHJELM\Skatt pa flygbransle FI2008 432 Hjelmco Oil remissvar.doc 21:50
Page 12 of 24





En logistisk mardrom

| var remiss till Naringsdepartementet beskrivs i detalj de logistiska och 6vriga
problem som finns att forsorja ca 200 flygplatser med ca 5 miljoner liter flygbensin/ar.
Det &r en logistisk mardrom da ca 5 miljoner liter/ar ungefar motsvarar férbrukningen
hos en enda bilbensinstation langs E4.

Av vilken anledning skall ideella flygklubbar finansiera skatten pa lagret av
flygbensin for samhallets katastrofberedskap?

Departementets promemoria namner inget om de primareffekter ett hogre branslepris
inklusive skatt far nar det galler majligheterna, oftast hos en ideell flygklubb, att
finansiera ett beskattat branslelager, ej heller den minskade férbrukningen till féljd av
hogre bréanslepris inklusive skatt och sekundareffekterna av minskad férbrukning,
sasom mer bundet kapital i lager och de minskade mdjligheterna for Hjelmco att
effektivt genom samtransport distribuera flygbensin i Sverige.

Skatt pa flygbensin kan ge 50 % minskad forbrukning i Sverige.
Hjelmco Oil:s beddmning ar att ca 50 % av branslevolymen i Sverige pa flygbensin
forsvinner, om skatt infors pa bade kommersiell och icke kommersiell verksamhet.

Resultatet blir da att de fasta kostnader som Hjelmco har for sin verksamhet skall
fordelas pa halva mangden bransle. Detta ger ett paslag om ca 1-2 kr/liter bransle.

Genom att enbart halva bransleméangden skall distribueras uppstar stora effektivitets-
forluster i distributionen, vilket hojer distributionskostnaden med 1-2 kr/liter bransle
till flygplats vid tatort langs stérre huvudvagar i mellan och sédra Sverige.

Effektivitetsforlusterna bestar i att kunderna kdper mindre mangd bréansle per gang
och att effektiv samtransport inte kan ske, eftersom sammantagna volymer inte ger
full last i de specialfordon som anvands.

Minskad flygsakerhet.

Flygtidsuttaget hos piloter stér i direkt proportion till flygsakerheten. Okad kostnad for
flygtraning i form av skatt pa bransle, och minskad tillganglighet pa flygbensin leder
till sdmre flygsékerhet.

Transportpaslag om 17-18 kr/liter till Norrlands inland.

For distribution till Norrlands inland (Vasteras-Gautosjon vid Laisvall med 5 000 liter)
av en mindre mangd flygbensin kan distributionskostnaden uppga till 17-18 kr/liter
utdver sjalva priset for flygbensinen plus skatt.

Om kunden i Gautosjon 6verhuvudtaget far nagon leverans pa grund av problem
med att avsatta fordon och personal for sa lang tid som transporten tar kan ett
literpris om ca 35kr bli foljden.

Det troliga &r dock att kunden i Gautosjon inte har rad att kopa nagot bransle och

att ingen transportor ar villig att leverera bransle till honom.

En ToR- resa till Norrlands inland binder namligen ett transportfordon under upp till 4
dygn aven fér en mindre volym. Samma transportfordon kan istallet under samma tid
leverera ut ca 40 ggr s& mycket bransle vid leverans till tatbefolkade orter langs
Sveriges huvudvéagar i Mellansverige och stdra Sverige.

Slutresultatet blir att inget bransle blir levererat till flygbolaget i Norrland nér
kundunderlaget blir for litet.
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Nedlagda turistflygtransporter i Norrlands fjallvarld skapar arbetsloshet.
Utan bransle i stora delar av norra Sverige tvingas turistflyget att lagga ned sin
verksamhet med stora konsekvenser for en redan begransad arbetsmarknad.

Det ar beddomt att ca 500 arbetstillfallen inom turistnéringen blir berdrda.

Var skall branslelager for samhallets katastrofberedskap vid skogsbrand,
kraftledningskontroll, fjallraddningstjanst och stormolyckor mm hallas, av vem
och pa vems bekostnad?

Konsekvenserna av att bransle inte langre kan finnas att tillga pa flera stallen i
Sverige innebar att samhallets katastrofberedskap i form av Frivilliga Flygkaren
(FFK) och kommersiella flyg- och helikopterbolag allvarligt paverkas. FFK:s underlag
ar just flygklubbarnas flygplan och klubbens piloter och den lokala flygklubbens
flygplats och branslebolagets tankstation.

Aven om bransle funnes att tillgd, skulle kostnaderna for branslet inklusive skatt
resultera i en dramatiskt minskad mangd piloter, som flyger vasentligen farre
flygtimmar. Detta skulle ge som resultat att tillréacklig omfattning (minsta kritiska
massa) inte erhalles pa flera flygplatser for att kunna uppratthalla en bas for
Flygkaren.

Hjelmco Oil har uppskattat risken som stor for att ett 25 tal s.k. mindre flygplatser
kommer att stingas da

verksamheten darstades inte uppnar den kritiska massa som erfordras for att driva
en flygplats och for att

Hjelmco Oil skall kunna tillhandahalla en tankstation pa flygplatsen.

Tankefel hos finansdepartementet

Det ar ett tankefel om statsmakten tror att man kan bibehalla status quo

genom att med anledning av bréansleskatt tilldela 6kade anslag for flyguppdrag till
samhallets katastrofberedskap. Okade anslag till flyguppdrag for att tacka
flygplanens rorliga driftkostnader forhindrar inte att piloter later sina flygcertifikat
forfalla, piloter sédger upp sina avtal med FFK om frivillig flygtjanst, flygklubbarna gor
sig av med sina flygplan, flygplatsen stangs och Hjelmco Oil tar tankstationen i retur.
Alla parter som medverkar i samhéllets katastrofberedskapssystem, flygklubben,
piloten, flygplatsen och slutligen Hjelmco med tankstationen, erhaller namligen i
dagslaget ingen ersattning fran staten fér denna verksamhet for att tacka sina

fasta kostnader.

Varje klubbflygplats som ar i drift skulle, om verksamheten drevs med bidragsmedel,
belasta statskassan med ca 1 miljon kronor per ar.

Nu drivs dessa flygplatser med beskattade medel fran klubbens medlemmar och
genom frivilligt och gratis arbete.

Det finns ca 150 sma flygplatser i Sverige, helt utan statligt stod.

Frivilliga Flygkaren anvander enbart flygbensin och flog under ar 2007 fler flygtimmar
an hela det svenska Flygvapnet. Bland dessa flygtimmar ar den stérsta delen
offentlig civil flygverksamhet.
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Hjelmco Oil vill hArmed poéngtera att vid uppvaktningen av finansdepartementet den
20 juni 2006 (dnr Fi 2006/3293) gavs information och déverlamnades skriftlig
dokumentation i sarskild parm, vari Frivilliga Flygkarens verksamhet beskrivs under
flik 8.

Nagra stora forbrukare av flygbensin i Sverige ar aven flyggymnasierna i
Vasteras och Arvidsjaur samt Lunds Universitet med sin Trafikflyghdgskola.
Dessa offentliga civila skolflyginsatser flyger enbart pa flygbensin.

Det ar darfor felaktigt nar finansdepartementet i sin PM under p. 4.1 (bilaga 10)
pastar att “I stort sett alla offentliga civila flyginsatser sker med flygfotogen”.

Svenska flygplansagare kan stamma svenska staten pa vardeforlust

pa luftfartyg om ca 500 miljoner kronor

En halverad branslemangd i Sverige medfor ocksa att i princip halva Sveriges
allmanflygflotta pa ca 2000 flygplan blir 6verflédig. Det torde inte vara majligt

att forsélja 1000 flygplan med kort varsel — det troliga blir istéllet en halvering

av vardet pa flygplansflottan.

Eftersom denna nar det galler flygklubbar m.fl. i huvudsak &r finansierad med lan,
kommer Hjelmco:s kunder att drabbas av stora ekonomiska problem.

Vardet pa de berorda 2000 flygplanen torde vara 1 -2 miljarder kronor. Vid

en halvering av vardet uppstar en kapitalforlust pa minst 500 miljoner kronor.
Eftersom departementets forslag om skatt star i strid med EG-ratten star Sverige
ansvar om forslaget skulle bli lag.

Arbetsloshet bland flyglarare och flygmekaniker.

Ytterligare konsekvenser av minskat flygtidsuttag ar minskat behov av flyglarare och
flygmekaniker som ytterligare spar pa vara kunders problem.

Vi bedomer att ca 200 flyglarare och flygmekaniker blir berérda.

Naringsidkare som drabbas kan stamma Sverige pd mycket stora belopp.
Pilotutbildning lamslas

Skatt pa bensin men inte fotogen medfér dramatiska konsekvenser for enskilda

kommersiella operatdrer och en forskjutning av konkurrensférutsattningarna.

En av Hjelmco:s storre kunder ar en av landets storsta flygskolor baserad pa
Bromma Flygplats med drygt 20 st. flygmaskiner, som samtliga drivs med flygbensin.

Rakt over flygplattan pa Bromma flygplats finns en annan flygskola dar samtliga
luftfartyg drivs med dieselmotorer och saledes med flygfotogen (JET-A1).

I den ena flygskolan, dar eleverna tar trafikflygarcertifikat, kommer dess elever att
betala skatt pa sin flygutbildning, i den andra skolan betalar eleverna ingen skatt pa
samma flygutbildning. Skillnaden beror enbart pa vilken typ av flybransle resp.
skolas flygplan forbrukar.
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Ett tvamotorigt skolflygplan forbrukar ca 100 liter bensin per flygtimme.
Merkostnaden for eleven i flygskola som beskattas &r i ren skatt ca 600 kr/flygtimme,
vartill kommer ytterligare ca 500 kr/flygtimme som beror pa 6vriga konsekvenser som
de minskade volymerna och den reducerade effektiviteten i hanteringen av
flygbensin i Sverige sasom tidigare beskrivits.

En komplett trafikflygutbildning kostar varje elev idag drygt 700 .000 kronor utan
skatt pa flygbranslet. Eleverna lanefinansierar i huvudsak sin utbildning.
Skatt pa flygbensin ¢kar elevens laneskuld med ca 85 000 kr.

Den foreslagna skatten drabbar inte eleven om han eller hon istéllet genomfor sin
flygutbildning med bensindrivna flygplan i exempelvis Tyskland, England, Finland
eller Norge.

Aven om det vore sa att den drabbade flygskolan hade pengar och kdpa en helt ny
flygplansflotta och ekonomiskt klarade av att med forlust salja sin nuvarande flotta ar
det inte ens tekniskt majligt att erhalla leveranser av nya flygplan for flygfotogen och
satta in dessa i flygutbildningen till den 1 juli 2008, nér skatt skall inféras enligt
foreslaget fran departementet.

Den flygskola som sitter med drygt 20 flygplan och dar dgaren agnat 15 ar for att
bygga upp sitt bolag - vilka alternativ ger finansdepartementet denne smaféretagare
och vilka alternativ ger departementet den enskilda flygeleven som valt sin flygskola?
De ansvariga ministrarna kommer att avkravas svar av.

EG-ratten ger bade eleven och flygskolans agare ratt att stamma den svenska
staten, om skatt infors pa satt som ar foreslaget, speciellt som finansdepartementets
forslag pa sidan 13 (bilaga 10) i klartext upplyser om att man inte kan ange vilka
effekter forslaget om skatt fér med sig och att man inte anstréngt sig for att utreda
konsekvenserna.

Miljdaspekter
EU-ratten medger att miljovanligare bransleprodukter belastas med lagre skatt eller
ingen skatt i jamforelse med miljoméassigt sdmre produkter.

| vart tidigare angivna remissvar (bilaga 5) till Naringsdepartementet varen 2005 som
svar pa Luftfartsverkets utredning har vi i detalj redogjort fér de olika miljoaspekter
som kan laggas pa anvandningen av flygfotogen JET-A1 och flygbensin.

Denna information har skriftligen aven lamnats till finansdepartementet den 20 juni
2006 (dnr Fi 2006/3293).

Flygfotogen som foreslas vara obeskattad - en miljofara

Flygfotogen, som fortsattningsvis foreslas vara obeskattad i annan verksamhet an
privat njesflygning, anvands i huvudsak i jetturbinmotorer som per producerad
kilowatt forbrukar ca dubbelt sa mycket bransle som en bensinmotor.
Fotogendrivna luftfartyg flyger vanligtvis pa hojder mellan 10 000 och 13 000 meter,
dar de slapper ut sina féroreningar néra tropopausen och i undre delen av
stratosfaren i det kansliga ozonlagret, dar fororeningar kan kvarbli under en lang tid.
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Flygfotogen ar nastan 2000 ggr farligare an flygbensin.

Bensindrivna luftfartyg flyger vanligtvis p& hoéjder understigande ca 3 000 meter och
slapper ut sina féroreningar i de normala vadersystemen, varvid féroreningarna foljer
med nederbdrden till marken.

Det ar uppskattat att beroende pa var féroreningarna slapps ut sa ar féroreningar

pa hojder om 10 000 — 13 000 meter ca 4 ganger sa farliga som de som slapps ut pa
hojder understigande 3 000 meters hgjd.

Den svenska flygfotogenférbrukningen ar ca 1,2 miljarder liter per ar eller 240 ggr
storre an flygbensinférbrukningen.

Om man tar dessa 240 ggr och multiplicerar med ineffektiviteten med turbinmotorer
(faktor 2) och effekten av var utslappen sker (faktor 4) sa kan latt konstateras att
departementets forslag undviker att hantera det bransle som ar nara 2000 ganger
farligare an flygbensinen.

Intressant att notera ar ocksa att den arliga tillvéxten i férbrukningen av jetfotogen i
Sverige motsvarar ca 20 ars forbrukning av flygbensin.

Det ar darfor otroligt uppseendevackande nér finansdepartementet i den PM som nu
ar pa remis som anledning till att flygbensin skall beskattas under punkt 4.1 (bilaga
10) anger att detta “féljer den principen om att den som fororenar skall betala for sin
paverkan pa miljon”. Vilka principer anvander departementet for de 2000 ganger
farligare flygfotogenen som i huvudsak foreslas bli obeskattad?

Diskriminering i skattesats.
Skatt pa flygfotogen (vid s.k. privat nojesflygning) foreslas fa en skattesats pa 4,55
kr/liter under ar 2008.

Finansdepartementet foreslar att skatten for Hjelmco:s oblyade flygalkylatbensin skall
vara som den for miljoklass 2 oblyad bilbensin, dvs. i dagslaget 5,32 kr/liter, trots att
Hjelmco:s flygalkylatbensin ar ca 30 ggr renare an miljoklass 2 oblyad bilbensin.

Hjelmco:s oblyade flygalkylatbensin som i flera avseenden &r renare an vanlig
alkylatbensin erbjuds inte den skattesats som tilldelats vanlig alkylatbensin, namligen
3,66 krl/liter.

Av ovanstaende framgar att departementets forslag innebar att flygfotogen med sin
massiva skadeverkan pa miljon kan anvandas kommersiellt utan skatt samt att
flygfotogen som anvands vid s.k. privat néjesflygning atnjuter en lagre skattesats an
extremt ren oblyad flygalkylatbensin fér samma typ av flygning och att flygplan som
drivs med flygalkylatbensin diskrimineras gentemot andra motorer som drivs med
vanlig alkylatbensin.

Detta &r emot varje logik och tanke nér det galler miljostyrande avgifter och innebéar
att aven flygbranslebolag med stdd av EU-ratten kan stamma svenska staten for
diskriminerande beskattning.
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Lagerskatt och skatt vid utlandsflygningar.
Internationella “luftfartslagar”
Finansdepartementet har i sin PM (bilaga 10) utvecklat en innovation namligen att
lagerskatt skall erlaggas pa flygbensin men inte pa flygfotogen, som vid lagens
foreslagna ikrafttrddande inom svenskt territorium den 1 juli 2008 befinner sig
utanfor godkéant lagerstélle registrerat hos Skatteverket.

Lagerskatt skall erlaggas av innehavare av luftfartyg aven for bransle i innehavarens
samtliga luftfartyg pa den totala volym som overstiger 1000 liter.

For den aktuella flygskolan pa Bromma Flygplats med drygt 20- talet luftfartyg maste
sarskild inventering av bransle i flygplanstankarna ske.

Eftersom det i Sverige aven finns flera luftfartyg med en brénslelastkapacitet hos var
och en som Overstiger 1000 liter uppkommer frdgan aven hur denna branslemangd
skall verifieras.

Skatt for bensin debiteras enligt regelverket per liter. Nagon exakthet vid denna
deklaration for bransleskatt torde icke kunna erhallas.

Nar det galler bransle i cisterner skall likasa skatt inbetalas pa den mangd som
Overstiger 1000 liter. Departementets forslag anger inte hur denna mangd skall
beréknas, ej heller vid vilken temperatur.

Fragan kompliceras an mera, nar det galler luftfartyg i internationell trafik, dar bransle
blandats genom leverans fran olika lander inklusive Sverige. Mer komplicerat blir det
nar svenska eller utlandska luftfartyg, som befinner sig i luften med bréansle och flyger
den 1 juli 2008, hur deras bransleméngd skall uppskattas och vid vilken tidpunkt
under dagen den 1 juli 2008 branslet skall inventeras i luftfartyget.

Forenta Nationernas flygorgan ICAO har sedan lange dess kontrakterade stater
angett att beskattning inte far ske av bransle i luftfartyg, som ankommer till eller
avgar fran ett skatteomrade.

| artikel 24 till Chicagokonvention och som géller all civil luftfart stadgas:

“Bransle, smorjoljor, reservdelar, reguljar utrustning och forrdd ombord pa flygplan
fran en avtalsslutande stat skall vid ankomst till en annan avtalsslutande stats
territorium och finns kvar vid avgangen fran den statens territorium skall vara
befriade fran tull, inspektionsavgifter eller motsvarande inhemska eller lokala skatter
och avgifter.”

Trots att endast “varor” som redan finns ombord pa flygplanet avses i artikel 24 i
Chicagokonventionen bekréaftas i resolutionen fran ICAO:s rad den 14 december
1993 (Dok 8632-C/968) att bransle som lastats ombord pa ett flygplan med
destination till en annan stat ocksa skall vara befriat fran skatt.

Dessutom klargors det att “ ... eller motsvarande inhemska eller lokala skatter och
avgifter”, avser bl.a. punktskatter och mervardesskatt.
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Samtliga EU:s medlemsstater har anslutit sig till dessa resolutioner, som tillampas i
form av bilaterala avtal.

Samtliga Europeiska Unionens medlemsstater ar medlemmar i ICAO, och
Europeiska gemenskapen har sedan ar 1989 en observatorspost inom ICAO.

Sverige ar medlem i EU, och Sverige ar medlem i ICAO och ar saledes skyldig att
félja internationell “luftfartslag”.

Lagerskatt kan saledes inte tas ut pa fran utlandet ankommande luftfartyg som har
bransle ombord.

Ej heller kan lagerskatt tas ut pa bransle i luftfartyg som &r lastade med destination
till utlandet.

Vidare kan skatt inte tas ut pa bransle som i Sverige lastats pa luftfartyg med
destination till utlandet.

Dessa internationella “luftfartslagar” galler allt ifrdan enmotoriga luftfartyg som &r
bensindrivna till flermotoriga luftfartyg som lastar hundratals personer som drivs med
flygfotogen och oavsett syftet med flygresan.

ICAQ:s “luftfartslagar” gor ingen atskillnad mellan flygbensin, flygfotogen, olika
drivmedel, olika brukare, typ av luftfartyg eller typ av flygning eller syftet med
flygningen. ICAQ:s regler géller aven luftballonger som drivs med gas eller gasol
eller andra drivmedel.

Sarlagstiftning for skatt pa olika branslesorter kan saledes inte ske och ar icke tillaten
vid internationell flygning.

Beskattat bransle till sa kallad privat nojesflygning kan saledes ej forekomma da
territorialgrans passeras. Dessa flygningar med flygbensin och flygfotogen ar alltid
befriade fran skatt med rétt till restitution om skatt tagits ut i férvag.

Detta ar en viktig definition som saknas under punkt 4.2 i finansdepartementets
forslag (bilaga 10).

Denna distinktion saknas &ven i energiskattedirektivets artikel 14 punkt 1.b (bilaga 2),
trots att direktivet sager att internationella ataganden skall foljas.
Direktivet som sadant fordrar darfor fortydliganden.

Sverige som nation &r alltid suverdn inom sina landgranser — men

skattefrineten for flygbranslen &ar reciprok. Andra stater har laglig rétt att straffa
Sverige, om Sverige bryter mot internationella ataganden. Detta kan exempelvis ske
genom att lagga bransleskatt pA SAS’ bransletankningar i USA, om Sverige
skattebelagger flygbensin som tas ombord ett USA- registrerat privatagt bensindrivet
luftfartyg, som avser att lamna svenskt territorium med destination exempelvis Norge.
For kannedom meddelas att flera tusen USA-registrerade sma luftfartyg finns inom
EU, sa fragestallningen ar inte hypotetisk utan i hogsta grad reell.
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Finansdepartementets promemoria saknar helt en analys av de internationella
luftfartslagarna och de ataganden som Sverige har atagit sig i denna
beskattningsfraga.

Vem tvingar Finansdepartementet att lagga ett omajligt foérslag?
Det forslag som departementet lagt sommaren 2007 (FI12007/4572), skatt enbart pa
s.k. privat nojesflygning, har i remiss fatt kritik for att vara svarhanterlig ur
administrativ synvinkel.
Forslaget foljde ej heller de rekommendationer och rad som bl.a. Hjelmco Qil givit
departementet och som i detalj beskrivit hur forenklade administrativa rutiner
pa ett acceptabelt satt skulle kunna hantera det tvingande EU-direktivet.

Flera remissinstanser har dessutom pa departementets forslag fran sommaren 2007
lagt egna forslag pa tekniska l6sningar som ar battre anpassade till verkligheten och
tillganglig teknik.

Aven Skatteverket, statens egen fackmyndighet, har exempelvis foreslagit
anvandning av schabloner i enlighet med energiskattedirektiv 2003/96 artikel 11 p.3
(bilaga 2).

Dessa forslag till tekniska l6sningar har avvisats av departementet, och i stallet har
nu forslag lagts om skatt pa all flygbensin, oavsett hur den anvands.

Det ar mot denna bakgrund svart att undvika den uppfattningen att
finansdepartementet inte anser

sig kunna acceptera sin egen fackmyndighets eller andras kunskap i fragan eller
acceptera viss administration vid hantering av skatter.

Att finansdepartementet aven gar langre an vad energiskattedirektivet kraver och inte
beaktat de synpunkter som Hjelmco Oil tidigare lamnat till departementet staller
fragan pa sin spets:

Vem tvingar Finansdepartementet att lagga ett daligt och illa underbyggt férslag ?
(bilaga 10)

Marknaden accepterar viss administration
Hjelmco Oil har haft manga samtal med marknadens olika forbrukare av flygbranslen
med anledning av finansdepartementets forslag fran januari 2008 bilaga 10).
Samtliga forbrukare som vi talat med ar inforstaddda med att viss administration &r
nodvandig for att pa ett korrekt satt registrera s.k. privat nojesflygning.
Hjelmco Oil vill med detta remissvar ytterligare fora fram att det finns enkla
administrativa mojligheter att inféra beskattning av enbart s.k. privat nojesflygning.

EU-kommissionen begar statistik dver flygverksamhet.(KOM 2007/869 bilaga 6)
| ett meddelande fran EU-kommissionen, daterat den 11 januari 2008 och som
Finansdepartementet darfor inte kan forutsattas ha haft kAnnedom om,

skriver EU-kommissionen i § 3 punkt 3.1 foljande:
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”3. ATT UTFORMA EN DAGORDNING FOR EN HALLBAR FRAMTID FOR ALLMAN- OCH
AFFARSFLYGET

3.1. Kvantifiering av allman- och affarsflyget

17. Fullstandiga uppgifter for att beskriva allmén- och affarsflyget i Europa finns inte
tillgangliga och det verkar som om sadana uppgifter inte samlas in pa ett systematiskt
och konsekvent sétt.

18. Nar det géller den specifika fragan sakerhet finns det ingen heltackande statistik for
hela Europa avseende sdkerheten hos flygplan med en maximal startmassa (MTOM)
lagre an 2 250 kg, och de ofullstandiga uppgifter som finns tillgéangliga ger enbart en
indikation pa de huvudsakliga orsakerna till dodsolyckor.

19. For att kunna reglera verksamheten korrekt maste beslutsfattarna ha en tydlig bild av
laget. Det ar darfor nodvandigt att pa europeisk niva ta fram grundlaggande objektiva
och enhetliga uppgifter och inleda ett ndra samarbete med alla berérda parter.

20. Kommissionen har bett Europeiska civila luftfartskonferensen att genomfora en
studie avseende allman- och affarsflyget for att faststélla varifran de tillgangliga
uppgifterna kommer och foresla det mest effektiva sattet att samla in uppgifterna pa i
framtiden.”

EU-kommissionens krav pa statistik kan anvandas for att ta fram statistik
pa s.k. privat ndjesflygning for beskattning av bransle.

Denna statistik som anda maste tas fram kan enkelt kompletteras med data
sa att den kan utgtra underlag for beskattning av bransleforbrukning.

Minimal risk med undanhallande av statistik

For att sékerstélla att statistik inlamnas kan denna inlamning kombineras med
utfardandet av arligt s.k. luftvardighetsintyg.

Att lagga in olika kontrollpunkter infor utfardandet av fortsatt luftvardighet ar ett
sedan flera ar etablerat forfarande hos Luftfartsstyrelsen.

Bland annat foreligger skyldighet for styrelsen att sakerstalla att berérda luftfartyg
innehar nodvandigt forsakringsskydd i enlighet med EU:s forordning 785/2004 artikel
8 (bilaga 7).

Att hantera skattekrediter ar ett beprovat forfarande i Sverige.
Finansdepartementets forslag anger pa sid 9 under punkt 4.1 (bilaga 10) att det
skulle innebara att inféra en helt ny princip foér punktskatter att leverera en vara utan
skatt trots att produkten inte &r skattebefriad . Departementet anger vidare att “Den
foreslagna lI6sningen ar darfor inte acceptabel”.

Departementets uttalande forvanar.
Hjelmco Oil har svart att forsta att en beskattningsprincip som departementet

forkastar som icke acceptabel for flygbensin samtidigt pa annan plats fors fram som
acceptabel for flygfotogen.
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Finansdepartementet foreslar namligen i den aktuella promemorian att den princip
som pd sidan 9 under p 4.1 (bilaga 10) anges som icke acceptabel och inte kan
anvandas for flygbensin istallet skall anvandas vid s.k. privat nojesflyaning med
flyagfotogen enligt vad som anges pa sidan 12 p 4.2 sista stycket (bilaga 10).

Sist men inte minst foreslar finansdepartementets PM (bilaga 10) déartill att den icke
acceptabla principen skall anvandas vid hanteringen av den. s.k. lagerskatten, se p.
6.2 i promemorian.

Hjelmco Oil forstar saledes inte vad departementet menar.

Det ar ocksa ett faktum &r inbetalning av skatt pa flygbransle enligt EU inte behover
erlaggas forran det ar klarlagt om forbrukningen i sig ar skattepliktig eller ej, dvs. efter
det att férbrukningen skett. Detta ar klart och tydligt angivet i SOU 1994:85,
Beskattning av flygbransle, sidan 175-177 (bilaga 4).

Det foreligger saledes inga hinder enligt EU eller andra att skatt pa flygbransle
inbetalas efter deklaration av luftfartygets agare eller innehavare och det handlar inte
om nagon ny princip i det svenska skattesystemet.

Finansdepartementets handlaggare har sjélva foreslagit principen, men da for
flygfotogen, och lagerskatt i den PM som nu ar under remiss (bilaga 10).

Forfarandet anvands dessutom rutinmassigt idag i Sverige.
Nagra exempel.

Nuvarande princip nar flygbranslen levereras ut till kund ar att branslen néar de
lAmnar godkant lagerstalle omedelbart blir skattepliktiga.

Hjelmco Oil i egenskap av leverantor ar saledes skattepliktig for branslen som
levereras till kund.

Med stdd av dokumentation som visar att branslet gatt till framdrivande av luftfartyg
kan Hjelmco Oil yrka pa avdrag for skatten. Den dokumentation som Hjelmco
anvander ar dels leveranssedlar fran leverans direkt in i luftfartyg och kund med bade
kundens och Hjelmco:s underskrifter, alternativt att kunden forevisar intyg fran
Skatteverket att kunden ar s.k. godkand registrerad skattebefriad forbrukare.

Den skattebefriade forbrukaren ar skyldig att inom 5 dagar anmala till Skatteverket,
om erhallet bransle anvands for skattepliktig verksamhet. Genom en sadan
anmalan till Skatteverket gor den skattebefriade forbrukaren en deklaration som
resulterar i ett skattebeslut och betalar in skatt.

De ovan redovisade rutinerna visar pa att Skatteverket sedan flera ar tillampar prin-
cipen att vara kan hallas i s.k. suspension dvs. utan skattekonsekvens , anda tills syf-
tet med den slutliga forbrukningen ar klarlagd sasom ar tillatet enligt EU (se bilaga 4).
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Ytterligare exempel:

Skattekredit lamnas exempelvis nar man via internet staller pa sin personbil

efter vintern. Via Internet erhaller man omedelbart ett kortillstadnd. Nagra dagar
senare erhalles ett temporart skattekvitto att klistra pa registreringsskylten. Efter
ytterligare nagon vecka kommer ett inbetalningskort, vanligen med en kredittid pa
ca 1 manad.

Ett annat exempel ar trangselskatten, dar tiotusentals fordon varje dag passerar in
och ut genom Stockholms tullar och dar skattebeslut tas av en dator. Fordonets
agare har 2 veckors kredit att fullgéra sin skattebetalning. Vart att notera ar att
utlandska fordon ar befriade fran trangselskatt.

Ett tredje exempel &r kilometerskattekredit som varit en tillampad kredit under
manga ar under 1990 talet for dieseldrivna fordon. Fordonsagaren stamplade
med viss periodicitet i efterskott kilometerrdknaren och sénde in stampelkvittot

till Skattemyndigheten for debitering.

Denna gamla princip verkar dessutom aterigen komma till heders, nar
Klimatkommittén inom kort vantas foresla ett aterinforande av kilometerskatt for
dieselfordon.

Om Finansdepartementet ar oroligt for eventuella forluster nér skattekredit ges

kan departementet exempelvis alagga Luftfartsstyrelsen att ansvara for dessa
forluster.

At Styrelsen skulle darvid exempelvis uppdragas att skapa en fond med ett initialt
dveruttag pa avgiften for luftvardighet att anvandas som buffert om en skatteforlust
hos nagon i kollektivet skulle upptrada, dvs. en sorts forsakring.

Att en lamnad skattekredit kan innebara en forlust for statskassan ar inget ovanligt.
Verksamhet och méanniskor kan ga i konkurs.

Den statistiska sannolikheten att en ev. forlust for statskassan skulle vara omfattande
ar liten. Sammantaget ar skatten pa s.k. privat nojesflygning ca 2,5 miljoner kronor
att fordelas péa ca 1 000 flygplaninnehavare.

Sammantaget
De ca 2,5 miljoner kronor som svenska staten har ratt att ta in i bréansleskatter skall
vagas mot samtliga de argument som Hjelmco Oil har framfort dér riskerna for
Sverige och svenska staten uppgar till mangmiljardbelopp.

Hjelmco Oil har genom detta remissvar visat att departementets forslag varken
kan eller bor genomforas.

De juridiska oklarheter som foreligger i energiskattedirektivet 2003/96 EG (bilaga 2),
bade vad galler skatt pa privat nojesflygning vid internationell luftfart och skatt pa all
flygbensin men inte pa all flygfotogen, och frdgan om statsstéd fordrar utredning och
klarlagganden.

Hjelmco Oil ifrAgasatter dartill, om Sverige ar skyldigt att folja energiskattedirektivet,
aven om det i sig skulle vara juridiskt oklanderligt formulerat. Ett tillracklig argument
ar att skatten ar begransad till ca 2,5 miljoner kronor/ar och kanske medfor en forlust
for staten efter administrationskostnader. Detta var ju som bekant fallet under aren
1984-1987 och beskrivs i SOU 1997:35 pa sidan 234 (bilaga 8).
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Det blygsamma beloppet kan inte anses stéra EU:s inre marknad. Den skada
som direktivet (bilaga 2) medfor for Sverige ar langt storre an vad direktivet vill
uppna, dvs. proportionalitet foreligger icke mellan val av medel och 6nskad verkan.

Det ar Hjelmco Oil:s dvertygelse att skatt pa s.k. privat nojesflygning saledes ej
behdver inforas i Sverige i dagslaget, speciellt som direktivet (bilaga 2) som bekant
kommer att revideras under ar 2008.

Med anledning av detta hemstaller Hjelmco Oil om att bli kallad till Finansdeparte-
mentet for en forutsattningslos genomgang av hur EU:s energiskattedirektiv (bilaga
2) med skatt pa privat néjesflygning, avseende flygningar inom Sverige, skall
hanteras.

Hjelmco Oil * har den nddvéndiga kompetensen i detta drende.

Sollentuna dag som ovan.

HJELMCO OIL AB

Lars Hjelmberg
verkstallande direktor

Bilagor:

KOM 742/2006

Direktiv 2003/96/EG

SOU 1994:85 sidan 109 och SOU 1994:88 sidan 178

SOU 1994:85 sidan 177-178

Hjelmco Oil:s remissvar pa LFV:s utredning fran 1994, dnr N2004/3829/TP
KOM 2007/869

Forordning 785/2004/EG

SOU 1997:35 pé sidan 234

Utlatande fran docenten i EG-ratt Ola Wiklund och docenten i skatteratt
Roger Persson Ostermalm, daterad 2008-02-05

10.Remissen Finansdepartementets forslag PM F12008/432

CoNoOORWNE

Hjelmco Oil:s VD, Lars Hjelmberg, har av chefen for Kommunikationsdepartementet ar 1979 (dnr 1S319/79), ar 1988 (dnr
1S990/88) och ar 1995 (dnr K95/1256/SM) varit forordnad som sakkunnig att bitrdda Luftfartsverket vid internationella méten
med ICAO:s kommitté for forenklingar i internationell luftfart (Annex IX till Chicagokonventionen) i Montreal, Kanada.
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2008-01-26 Till: <registrator@finance.ministry.se>
12:41 Kopia:

Arende: Ang. beskattning av flygbransle, dnr Fi2008/432, och féljder fér svenskt allméanflyg och den
sammhallsnytta som utfors

Med tanke pa de volymer av drivmedel som flygplan med framst kolvmotorer inom
det svenska allmanflyget gér av med - visavi vad den tankta skatten kommer inbringa
till staten - kommer denna péalaga vara rent kontraproduktiv for samhallsutvecklingen
i sin helhet. Med en forvantad skatteinkomst pa nagot tiotal miljoner kronor kan det
omdjligen vara vart det. Sverige ar glest befolkat i norra Europa och behdver sitt
allmanflyg, detta for att vara en del av Europa - inte att bli en marginalstat i utkanten.

D& den stundande beskattningen av flygbransle sa vill jag har protestera mot
densamma eftersom den nettointékt till staten som detta kommer att medftra snart
kommer att atas upp pa annat hall.

Allmanflyget i Sverige gor mer och mer samhallsnytta, framst via den Frivilliga
Flygkaren, nagot som inte minst krisberedskapsmyndigheten kan vittna om.

Frivilliga Flygkaren kan i dag utféra uppdrag for kraftbolag, banverket, sjoraddningen,
polisen samt forvaret. En forutsattning for att dessa uppdrag skall kunna utféras ar att
flygforarna kan uppratthalla sin kompetens och sa kallade flygtrim. Denna
kompetenshdjande flygning betalas i dag av den enskilde piloten som staller upp
med sin erfarenhet och kompetens till samhallets nytta. Beskattningen kommer att
medfora att kompetensen minskas samtidigt som kraven fran stat och lan okar. Detta
rimmar mycket illa i mina 6ron.

Tyvarr ar det val som vanligt att myndigheterna ej talar med varandra och ingen ser
helheten och konsekvenserna av ett beslut som detta.

Under de senaste tio aren har flygsakerheten och haverifrekvensen minskat till
halften enligt ett statligt pabud fran 1997. Tack vare idogt idéellt arbete i landets
flygklubbar har detta mal nu uppnatts. Men helt plétsligt sparkar ni undan benen for
de ménniskor som utfért detta arbete och for flygsakerheten generellit.

De nettointékter som tillfors staten i form av denna skatt kommer tyvéarr snabbt att
atas upp av Okade kostnader for haveriutredningar, sjukskrivningar och rehabilitering
av skadade allméanflygare som ej kommer att kunna halla sin kompetens pa ett
sakerhetsmassig acceptabel niva.

Allt dett pa grund av ett felaktigt beslut som inte kommer att tillféra landet nagonting
forutom en méngd besvikna véljare.





Med vanliga hélsningar,

Hakan Olsson
Mortelvagen 40

434 32 Kungsbacka
0300-62930
0705-280263
super.cub@telia.com
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Finansdepartementet,
103 33 Stockholm

Remissvar PM om beskattning av flyg-bransle dnr Fi2008/432.

Finansdepartementet har den 15 januari 2008 foreslagit skatt pa flygbensin vid bade
kommersiell och icke kommersiell verksamhet.

Forslaget innebar, om det forverkligas, att flygklubbar som bedriver
skolningsverksamhet och nojes/presentflygning kommer att drabbas mycket
negativt.

Eftersom ren néjesflygning utgor hdgst 10% av den flygning som foretas med s k
smaflyg skulle skattebelastningen pd denna sektor réra sig om ca 2 milj. sek.

Ett tidigare forslag med syfte att uppna just detta har dragits tillbaka dd@ man
sannolikt insett att den administrativa kostnaden sannolikt val skulle éverskrida
skatteintakten.

En enkel enkat hos remissinstanser som ej ar branschkunniga visar att man helt
forbisett kopplingen mellan bransleskatten och nyttoflyget, t ex brandflyget
trots att man anser brandflyget vara en viktig funktion.

Svarigheter uppstar dven vid bransleforsorjningen da flera mindre flygplatser inte
langre kommer att tillhandahalla flygbensin. Det innebar att alternativa
bransledepder minskar till nackdel for flygsakerheten. (Vi behdver branslepéfyllining
var tredje timme.)

Det innebar att transporter av bransle efter landsvéag kommer att 6ka vilket innebar
bdde kostnader, risker och onédig miljopaverkan.

Vart foretags miljopolicy ar att tanka blyfri flygalkylatbensin med sérskilt

goda miljoegenskaper i den mén den finns tillganglig. Det helt blyfria branslet 91/96
UL &r 50 gdnger renare an var s k grona blyfria 95 okt bilbensin.

Okar kostnaderna &r det ocks8 risk att den inte kommer att finnas p& s& ménga
stallen eller kanske inte alls langre.

Vi anser att forslaget i sin nuvarande form boér dras tillbaka eftersom det orattvist
drabbar kommersiella operatorer av bensindrivna luftfartyg. Konkurrensen satts ur
spel till forman for samre miljéalternativ med stérre oljeberoende.

Ganska snabbt kommer 1000 — 2000 certifikat, av totalt ca 6000st, att forfalla
dd man €j langre har rad eller méjlighet att flyga. En privatpilotutbildning kostar idag
frdn 100 000:- och uppat i storstadsregionerna.

Det kommer att bli de aldre och rutinerade piloterna, d v s de som idag svarar
for brand- och hjalpflyg, som i forsta hand slapper sina certifikat.





Forslaget borde omgdende dras tillbaka och en kompetent
konsekvensutredning genomforas innan ett nytt forslag laggs fram.

Trosa 2008-02-03

Namn Ismo Vakkuri
Adress Ashorn Nygard
619 92 Trosa

Tel.070-5863734






Jakob Soderberg Stockholm den 8 februari 2008
Kantongatan 11
17893 Drottningholm

REMISSVAR PA

PROMEMORIA OM BESKATTNING AV FLYGBRANSLE FI2008/432

Det dr overflodigt for mig att ga i detalj mot de i invdandningar mot forslaget som redan har
framforts av flygorganisationer och foretag verksamma inom och kring allménflyget, som
snedvridning av konkurrens mellan de som anvénder flygfotogen och de som anvinder
flygbensin, och svarigheter for och utslagning av flygverksamhet och turistniring i framst
norrlandslanen men dven glesbygd 6ver huvud taget.

Jag ndmner istdllet att det faktum att kolvmotorflygplan som drivs av flygfotogen har lanserats
kommer forekomma alltmer 1 sméflygplansflottan

Denna trend dr driven av framst 2 saker:

Osakerhet om flygbensinen 100LL:s framtid

I framtiden kan blyad flygbensin komma att forbjudas, flygbensin dr den enda bensin som alltjamt
har dispens frén forbudet mot blyinnehéll. Den oblyade flygbensinen 80UL é&r forvisso en kreativ
produktutveckling av Hjelmco Oil i Sverige. Den saknar dock betydelse nér det géller drivkraften
for savil flygplanstillverkare, som flygplansédgare vid kommande motorbyten, att successivt
overga till flygfotogendrivna kolvmotorer. Detta av tva skal:

e Den oblyade bensinen har lagt oktantal och passar bara for de mindre flygplanen som
svarar for en mindre del av flygandet.
e Den oblyade bensinen forekommer enbart i Sverige.

Tillganglighet pa flygplatser och pris
e Manga flygplatser saknar tankningsmojlighet for flygbensin. Flygfotogen finns pa alla
kommersiellt trafikerade flygplatser i hela virlden (bland dem som har brénsle).
e Priset dr lagre och energivérdet hogre pa flygfotogen én flygbensin, darfor battre ekonomi.
Detta forstéarks givetvis ju mindre vanlig och mer dyrdistribuerad flygbensinen blir.

Om forslaget genomfors kommer Sverige bli ett exportland for bensindrivna allménflygplan.
Dessutom kommer vi att 1 hogre takt och storre omfattning byta bensinmotorer mot
flygfotogendrivna i de flygplan dir certifierade motorer finns tillgdngliga, och de blir alltfler.

Ddrmed hamnar man snart i den situation som man enligt motiveringen till forslaget vill undvika!
Mitt forslag:

o Att tillskriva EU-kommissonen och be dem skriva ihop forslag till lag och administrativ
rutin. For vi sdgs ju inte kunna gora som 1 gamla forslaget p g a kontrollproblem. Och vi
kan inte gora som i det nya, for i sé fall kan vi bli stimda for konkurrenssnedvridning.

e S& maste de komma med forslag till hur vi ska gora, och de kan de ju inte stimma oss for
att vi aterremitterar nagot som ar ohanterligt pa grund av helheten i EU-lagstiftningen.

Med Vinlig Hdlsning Jakob Soderberg, smdflygare






Finansdepartementet
Skatte- och Tullavdelningen
103 33 Stockholm

Att: Anna Stélnacke,
Skatte- och tullavdelningen

Synpunkter/Remissvar Ang Beskattning av flygbransle dnr Fi2008/432

Stiftelsen Krigsflygfalt 16, Brattforsheden far harmed avge synpunkter/remissvar angaende
Finansdepartementets promemoria 2008-01-15, beskattning av flygbransle.

Stiftelsen bedriver bl. a. operativ flygverksamhet pa den enda bevarade nationella
Krigsflygfalt fran 1939. Riksdagen besl6t sa sent som december 2007 att Krigsflygfalt 16
skall utgora ett av Sveriges nationella militara kulturarv och féltet utgor aven beredskaps-
flygfalt for Frivilliga Flygkaren.

Stiftelsen konstaterar med forvaning att nuvarande forslag gar langre an vad EG-férordningen
kraver och sarskilt med hansyn till att ingen genomlysande konsekvensanalys har genomforts
av allménflygsektorn. Till allmanflygsektorn hér bruksflyg, flygutbildning, ndjesflyg, taxiflyg
och enskilt &gda flygplan.

Det kan konstateras att energibeskattningsforslaget kommer pa ett mycket negativt satt att
paverka flygverksamheten pa Krigsflygfaltet. Besokande och egna flygplan kraver en viss
branslekvalitet. Krigsflygfaltet kan tillhandahalla det av EU-kommissionen patalade
miljobranslet men med nu foreliggande energibeskattningsforslag torde brénsle inte kunna
erbjudas eller tillhandahallas till varken eget disponerat eller besokande flygplan.
Inkopskostnaderna torde bli for hoga da pris ut till forbrukande flygplan kan bli s3 mycket
som 18-20 kr/liter. Allmanhetens mojlighet att ta del av ett fullskaligt Krigsflygfalt med
tidstypiska flygplan i luften fran beredskapstiden torde vara ett minne blott. Utredningen
bor 6vervaga om inte viss typ av flygningar inom den statliga/myndigheterssfaren beodrad
flygning skall kunna undantas fran beskattning pa den grunden att den inte till ndgon del kan
anses utgora privat nojesflygning. Uppvisningsflygningar i museal regi torde da kunna
innefattas i ett sddant undantag ifran beskattning.

Stiftelsen har under ett antal ar bedrivit ungdomsverksamhet pa Krigsflygfaltet

dar rekryterings- pr flygning varit en del av verksamheten. Allt i syfte att fa flygintresserad
ungdomar att i sitt fortsatta yrkesval valja nagon verksamhet inom luftfartssektorn.

Denna flygverksamhet &r en investering for framtiden. Foreslagen beskattningen och
ungdomars begransade ekonomiska utrymme torde innebéra att lagerverksamheten med
“prova pa” flygning inte kan fortsitta d v s beskattningsforslaget stjalper i stallet for hjalper.





Eu-kommissionen har KOM (2007)869 till skillnad fran finansdepartementet patalat vardet
av flygklubbar och flygsportorganisationers —icke vinstdrivande organisationer- ar en
utbildnings och plantskola for kommande flyggeneration och framjande av leverantorer av
kvalificerad flygpersonal till flygbolag och servicetjanster. Forslaget torde med storsta
sannolikhet innebéra att svenska ungdomar vander sig till utlandska flygskolor som ar
befriade fran flygbransleskatt da flygtiden utgér huvuddelen av kostnaderna for eleverna.

Finansdepartementet beddmning att det endast uppstar marginaleffekter inom olika omraden
torde inte 6verensstamma med verkligheten. Detta ar felaktigt da minskad flygtid medfor
samre flygtrim och féljaktligen forsamrad flygséakerhet. Detta star i direkt motsatsforhallande
dar Luftfartsstyrelsen avsatt mycket stora ekonomiska resurser i projektet H50P for att just
Oka flygsékerheten.

Avslutningsvis: Energiskatteforslaget har sadana patagliga brister vad avser konsekvenserna
att forslaget bor omarbetas och da i enlighet med EU-kommissionens forslag att alla berorda
parter bor fora en dialog om allménflygsektorns framtid inklusive brénsleskattens storlek
inom respektive flyganvéandare och att de sérskilda behov for alla typer av luftrumsanvéndare
tas i beaktande i samband med de politiska processerna.

Karlstad den 6 februari 2008
Jan-Erik Clerkestam

Projektledare Krigsflygfalt 16
www.krigsflygfalt16.se






Skara den 7 februari 2008

Till

Finansminister Anders Borg.

Fran

Jerker Berg

Invalid och trikeflygare med 2500 timmar
I luften som pilot i egen maskin.

Som privatflygare ser jag med vemod pa den skatt pa flygbensin som nu &r pa forslag.
Den kommer troligen att sla ut flygsporten till storre delen, men som vi fran makternas sida
forstatt pa senare ar, sa ar det val meningen.

De ungdomar idag som soker fritidsintresse har en allt mindre skala att valja bland. Det allt
mer lattillgdngliga knarket blir tillsammans med datorspel det enda alternativet om de yngre
inte platsar inom lagidrotten.

Vara maskiner ar som en luftens moped med en fart pa mellan 60 till 95 kilometer i timman,
och ar med den laga farten en mycket séker flygning, och en form av flygning som har
mycket liten risk for haveri med dodlig utgang eller ens med personskador.

Ungdomars mojligheter till spdnnande fritidsintressen har mérkbart begrénsats och resulterar i
mer fylla och brak.

Sjalv har jag de senaste 3 aren drabbats av 7 inbrott och skadegorelse pa bil och
hobbyverkstad, samt ett otal sénderslagna fonsterrutor.

Att ni nu lagger en kall hand 6ver en fostrande sport som flyget hoppas jag ni har





kannedom om.

Hélsningar

Jerker Berg
Adress:
Hindsbogatan 27
532 32 Skara

Tel: 0511-100 98

Hélsningar
Jerker Berg
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2008-01-30 17:14 Till: <registrator@finance.ministry.se>
Kopia:

Arende: Remissvar PM om beskattning av flygbréansle dnr Fi 2008/432

Till Finansminister Anders Borg:

Sverige ar ett av fa lander i Europa dar en "vanlig manniska” har rad att ta privatflygarcertifikat och dar
flygklubbarna tack vare deras ideella arbete haller manga flygfalt ppna som annars skulle tvingas
stanga tack vare det relativt Iaga priset pa flygbensin (100 LL). Dessa personer och klubbar ser dven
till att flygmekaniker och piloter som extraknacker som flyglarare far ihop till sin forsorjning samtidigt
som deras kompetens och erfarenhet dven finns att tillga for det kommersiella och militara flyget. De
pengar (19 MKkr/ar) regeringen hoppas att fa in i skatt genom den har forandringen maste anda ses
som forsumbar i forhallande till den resurs och kapitalforstérelse som en sadan skatt kommer att
asamka privatflyget och alla som far delar av sin férsorjning samt kompetensutveckling darifran.
Darfor ar jag emot forslaget och foreslar istallet att staten skarper miljokraven pa storre miljébovar
som t ex rederi och transportnaringen som kor utan katalysatorer for dar skulle bade de positiva
ekonomiska och miljdméssiga effekterna skulle bli betydligt storre.

Med véanlig hélsning/ Kind regards,

Johan Enocson

Grevgatan 20, 1tr
114 53 Stockholm






Finansminister Anders Borg

Jag har drémt om att bli pilot and& sedan jag flég forsta gdngen nér jag va 10 & gammal. Idag ar jag
21 ar och min l&nga drom haller pd att forverkligas. Ja har borjat flygutbildning till trafikflygare och
jag vill verkligen inte géra ndgot annat med mitt liv. H6jer du den har skatten har jag inte ldngre rad
att bli trafikflygare. Jag har raknat ut och jobbat ihop en nogrann kalkyl fér hur mycket pengar det
kommer att gd at till utbildningen och det &r inget snack om saken, héjer ni skatten har jag inte r&d
att forverkliga min drém. Jag vet inte vad jag ska géra med mitt liv dd om jag inte kan bli pilot som
jag har drémt om i Gver 10 dr..

Hur far det har dig att kdnna Anders? Det &r ju sjukt att man under sin utbildning till ett yrke som
verkligen behdvs, ska behdva belastas med en sdn har skyhdg 6kning av skatten. Kanns inte som det
spelar ndgon roll vad man séager, ni gér ju som ni vill andd. Men jag vet, och mdnga andra vet, att ni
forstor for en otrolig massa méanniskor om ni gor sd att den hér skatten dven belastar dom som
utbildar sig till piloter..

Mvh Johan






Hej Anders Borg,

Jag tror att skatt pa flygbranslet kommer skada privat flyget ganska rejalt eftersom det kommer bli
valdigt mycket dyrare an vad det redan ar. Vi har redan fatt en hel del negativa inslag i form av
nerlagda flygplatser (bla. Tullinge och snart Barkarby). Det kommer dessutom inte ge speciellt mycket
skattepengar. Vi ar inte heller nagra stora miljobovar iom att det inte flygs sa mycket i forhallande till
allt annat som slukar bensin.

Sa snalla beskatta inte flygbranslet for oss privat flygare.
Mvh

Johan Trumstedt






Jonas Lovgren
Préstbolsgatan 14
587 33 Linkdping

Finansdepartementet
att: Finansminister Anders Borg

Remissvar - PM om beskattning av flygbransle dnr: F12008/432

Som svensk medborgare och aktiv segelflygare sedan femton ars alder vill jag lamna foljande
remissvar.

Ni foreslar en skatt pa flygbensin som éverskrider det som EU kravt och detta av
administrativa skal. | tidigare forslag var bogsering av segelflygplan och utbildning
undantagen beskattning. Segelflyget i Sverige bedrivs pa helt idéell grund och tyngs redan
idag av oproportionerligt stora avgifter till samhallet utan att fa nagot i retur.

Jag ser med stor oro fram emot ett inforande av skatt pa flygbensin och vill att
Finansdepartementet utreder fragan grundligare innan beslut fattas.

For min forening Linkopings Segelflygklubb tror jag att skatteforslaget kommer att fa
foljande konsekvenser:

o] (1 [ Det blir for dyrt att segelflyga foér ungdomar

e 1 [] 11 Segelflygandet kommer att minska

e 1 [ Det kommer att bli tungt att arbeta idéellt i féreningen och de investeringar i
byggnader och inventarier som gjorts av generationer kommer att riskera forfalla

e (1 0 Vi kan méjligen komma att inte kunna behalla vart flygfalt

For samhéllet far detta foljande negativa konsekvenser:

o1 [ 11 Arbetstillfallen kommer att forsvinna da flygplanstekniker kommer att fa mindre
arbete med bogserflygplan

e 1 [ 1 Rekrytering av piloter eller tekniker till flygforetag och flygvapnet kommer att





forsvaras da ungdomar inte kommer att intressera sig for flyg

o [ 1 0 Vart flygfalt kan inte utnyttjas av t e x frivilliga flygkaren, polis vid eftersékning
eller annan samhéllsnytta.

Forslaget slar enbart mor de svaga, det idéella foreningslivet, medan de tunga aktcrerna ar
undantagna. Detta ar tyvarr en allmén trend i samhéllet, men jag hade hoppats annorlunda av
er regering och ber er darfér omprova forslaget.

Linkdping 2008-02-02
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YTTRANDE Dnr 14-619/08

JORDBRUKS
VERKET 2008-02-08

Landsbygdsavdelningen Regeringskansliet

Lars Runemo

Finansdepartementet
103 33 STOCKHOLM

Promemoria fran Finansdepartementet rérande
beskattning av flygbréansle

Departementets dnr: Fi 2008/432

| promemorian fran Finansdepartementet Iamnas forslag om forandringar av
beskattningen av flygbranslen anvanda i luftfartyg. Andringarna ar foranledda av
att det EG-réttsliga undantag som foér Sverige inneburit mojlighet till skatte-
befrielse av flygbransle som forbrukas for privat andamal nu har upphort att gélla.
| promemorian foreslas en beskattning av flygbensin vid savél anvandning for
privat andamal som for kommersiellt andamal. Forslaget att ocksa innefatta
kommersiellt bruk grundas enligt promemorian pa dels kontroll- och avgrans-
ningsproblem nar visst bransle anvands for flera andamal, dels att kommersiell
anvéandning av flygbensin i promemorian uppges vara av begréansad omfattning.
Aven en beskattning av flygfotogen for privat andamal foreslas i promemorian.

Jordbruksverket maste peka pa att de i promemorian behandlade problemen och
foreslagna beskattningsldsningarna inte kan bedémas ligga inom verkets mer
primara ansvars- och kompetensomraden. Verket begréansar sig darfor till foljande
mer principiella synpunkter. En anpassning till &ndrade EG-rattsliga grunder
forefaller verket som en ofrankomlig atgard. Den aterstaende avvéagningen synes
da vara om de kontroll- och avgransningsproblem som motiverar det foreslagna
mer enkla systemet uppvéger de negativa effekterna av att kommersiell
anvandning av visst flygbransle blir foremal for beskattning. En sadan avvéagning
undandrar sig verkets ndrmare bedémning.

| detta &rende har avdelningschefen Olof Johansson beslutat. Lars Runemo har
varit foredragande. | den slutliga handlaggningen har ocksa funktionsansvarige
Svante Nilsson deltagit.

Olof Johansson
Lars Runemo

Jordbruksverket, 551 82 Jonkdping
Tfn: 036-15 50 00 vx, fax: 036-19 05 46
E-post: jordbruksverket@sjv.se, Internet: www.sjv.se
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Remissvar angdende beskattning av flygbrdnsle dnr Fi2008/432

Till:
Finansminister Anders Borg

Fréan:

Joérgen Astrand
Sofiavagen 3 A
222 41 Lund

Jag vill harmed & det kraftfullaste protestera mot planerna pa en hdjd
skatt pd flygbensin. Den beskattning som féreslagits kommer att leda till
ett stort antal odnskade effekter som man inte tagit hdnsyn till, samtidigt
som de statliga intédkterna blir obetydliga.

Sjalv flyger jag en Piper Cub fran 1944. Detta tvasitsiga flygplan har en
framtrddande roll i var nutidshistoria- den var med och besegrade
nazityskland under andra vadrldskriget som artillerispaningsplan pa de
allierades sida. Varhelst jag kommer med detta plan vacks uppmédrksamhet och
glada minnen hos askadare. Otaliga &r de ungdomar och aldre passagerare som
efter en tur med mig fatt nytt intresse for och ny kunskap om flyg och var
nutidshistoria som pa olika satt kommer samh&llet till godo.

Jag fornekar inte att jag flyger fo6r mitt ndjes skull, aven om jag vill
tilldgga att den sinnesro det ger mig definitivt gdér mig till en battre
ortoped- och handkirurg, vilket ocksd kommer samhdllet tillgodo. Jag far
ocksd dagligen bevis for att aven de som ser (hdors gdr en Continentalmotor
pd 65 hastkrafter fran 1944 knappt alls) mitt lilla gula flygplan blir
uppiggade och inspirerade, inte bara vanner och bekanta utan &aven de
grannar som bor omkring det grasfalt jag opererar fran.

En grundldggande forutsattning fOr min och andra privatflygares verksamhet
adr att den sker regelbundet, annars fdrsadmras ”“flygtrimmet”, dvs
pilotfardigheterna och riskerna med flygningen okar. En Piper Cub med 65
h&stars motor ar i detta avseende idealisk, bransledtgangen och darigenom
kostnaderna har hittills varit laga vilket inbjuder till mer och d&rmed
sdkrare flygning. Det har under flera ar bedrivits arbete i ett av
luftfartsverket initierat projekt kallat H50P med ungefdr den innebdrden.
Syftet &r att minska haverierna i samband med privatflygning. De utskickade
informationsbladen i all &ra, det som ger sakrare piloter &r mycket och
regelbunden flygtraning och regelbundna kontrollflygningar med flygléarare,
som de nuvarande certifikatsreglerna ocksa foreskriver.

Den skatt pa flygbensin som nu foéreslds kommer att ge flera odnskade
effekter, nedan nagra exempel:
For egen del:

1: Minskad mo6jlighet till flygning pga okade kostnader och dadrigenom séamre
flygtrim med Okad risk for haveri.





2: Risk for att jag far sadlja flygplanet pga ©kade kostnader, sannolikt
blir det i s& fall en férsaljning till utlandet. Den k&nde Albin Ahrenberg
importerade min Cub till Sverige 1946 och da&rigenom fdrsvinner annu ett
stycke aktiv flyghistoria ur landet.

3: Minskad m6jlighet till ungdomsverksamhet i Lunds Flygklubb, dé&r jag ar
ordfdérande och flyger med ungdomar som anmdlt flygintresse.

Generella:

1: Forsédmrat flygtrim pd alla privatflygare och okat antal haverier. Ju
dyrare flygning, ju mindre flyger man. Ju mindre man flyger, Jju samre
pilot.

2: Okad skatt pd& flygbensin kommer att medfdra att man i 6kad utstrickning
kommer att anvanda bilbensin. Denna bradnslehantering medfdr i sig Okade
risker:

- Piloter frestas anvdnda bilbensin adven i flygmotorer som
inte lampar sig for det pga att priset for flygbensin blir hogt.

- Alkohol inblandningen i bilbensin kan medfdra
motorstdrningar med haverier som foljd.

- Branslehanteringen kommer i1 stdrre utstrackning att ske
via dunkar med okad risk for kondens, spill, miljopaverkan etc.

3: ”Aldre” flygplan som kraver flygbensin kommer att anvidndas i mindre
utstrédckning, priserna pd flygning och flygcertifikat gar upp och
flygklubbar som redan idag har sma marginaler i sin verksamhet far upphora.

4: Annu farre privatflygare vilket leder till farre lokala flygplatser med
tankningsanldaggningar- farre tankningsmojligheter- 6kad risk for haverier
pga branslebrist (redan en av de vanligaste haveriorsakerna) .

Flyg ar en dyr hobby. Darfdr dras ofta slutsatsen att de som dgnar sig &t
flyg ar ekonomiskt ytterst valbestdllda. Sa ar emellertid sdllan fallet- de
flesta 4r entusiaster som genom att forsaka annat kan &dgna sig &t den
verksamhet man brinner for.

Om syftet med denna beskattning &r att befrédmja battre miljo finns
betydligt battre styrmedel. Det finns redan starka intressen for och
pagdende utveckling av mer miljoéinriktat flyg, tex med elektriska motorer
(se exempelvis http://www.pipistrel.si/news/739). Att subventionera sadan
utveckling &r betydligt mer effektivt &n att hdja redan hoga
driftskostnader for befintligt flyg. Inom flyget maste allt
utvecklingsarbete dock bedrivas med viss forsiktighet eftersom
driftssdkerhet &r en s& utomordentligt viktig faktor. Aldrig sa noggranna
tester och berdkningar kan inte simulera fram alla de pafrestningar som
nagra 100 timmars motordrift i ett flygplan ger.

Darfor ar det ytterst oklokt att med detta skattefdrslag ”“dra undan mattan”
for alla de &dldre men driftssdkra smaflygplan som ar i drift idag med
miljohdnsyn som argument. Omfattningen och diarmed miljoépaverkan ar liten i
forhdllande till marktrafiken och de alternativ som &r pa vag kommer att
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kunna 1l6sa miljoéproblemen. OM det finns ndgon befintlig marknad kvar att
avsatta eventuella miljovanligare flygplan pa, forstas!!!!

Med vanlig h&dlsning/

Jérgen Astrand
Sofiavagen 3 A
222 41 Lund

Jérgen Astrand, MD, PhD
Hand/Upper Extremity Unit
Dep. of Orthopaedics

Lund University Hospital
Sweden

Page 3 of 3






2008-08-06
Sida 1 (3)

Finansdepartementet
Skatte- och Tullavdelningen
103 33 Stockholm

Ert:  Remiss 2008-01-15, Fi2008/432, Anna Stalnacke, Skatte- och tullavdelningen,
Vart: Rolf Bjorkman, KSAK

Yttrande 6ver ”Promemoria om beskattning av flygbransle”

Kungliga Svenska Aeroklubben (KSAK) lamnar harmed foljande yttrande Gver rubricerad re-
miss.

Sverige var en av de nationer som begéarde fortsatt undantag fran beskattning av flygbransle for
privat bruk. Det dr da med forvaning som KSAK konstaterar att forslaget nu gar langre an vad
EG-forordningen kréver, sarskilt som konsekvenserna blir omfattande.

KSAK opponerar sig starkt mot att skatt skall tas ut pa flygbransle som inte omfattas av privat
nojesflygning. Alldeles sarskilt galler detta skolflygning. Har redovisad nagra av skélen.

e Skolflygning utgér en mycket viktig del av verksamheten. Den lagger grunden for flygklub-
barnas verksamhet bade pa kort och Iang sikt. Denna utbildning ror inte bara flygklubbarnas
rekrytering av medlemmar utan hela den kommersiella flygverksamheten. En mycket stor
andel av yrkespiloter har sin flygbakgrund fran flygklubbverksamheten och har fatt sin
grundutbildning i denna. Praktiskt taget hela flygplanflottan som anvands for flygskolning
drivs med flygbensin.

e Manga flygklubbar ligger idag pa gransen for en 6verlevnad. Speciellt galler detta norra Sve-
riges inland men aven pa andra hall och da framst i anslutning till mindre orter ar laget be-
kymmersamt. Antalet privatflygcertifikat har sedan 1996 sjunkit fran 6200 till 4300, vilket
innebér en nergang pa 30 % pa dryga 10 ar. Kostnadsokningar torde utgora det huvudsakliga
motivet till fordndringen. Flygbransleskatten kommer med sékerhet att innebé&ra drastiska
nergangar i flygningen och ytterligare nergang av antalet utdvare. Flygutbildning och skogs-
brandsbevakning &r viktiga verksamheter i de mest utsatta klubbarna. Det ar sadan verksam-
het som enligt EG-forordningen skulle kunna undantas fran skatt.

e Den minskade verksamheten gor att man kommer till en annan viktig grans namligen moj-
ligheten till leverans av flygdrivmedel. Ett stort antal flygfalt ligger idag pa gransvarden for
att fa leverans. Nar sadan upphdr kommer all verksamhet pa dessa falt att tvingas upphéra.

Kungliga Svenska Aeroklubben (KSAK) Adress Telefon Postgiro Orgnummer

Ansluten till Féderation Aéronatique Internationale KSAK +46 8 764 60 90 555 70-6 80 20 00-0637
Box 200 81

Besoksadress: Grind B, Bromma Flygplats 161 02 Bromma Telefax Bankgiro

E-mail: aeroclub@ksak.se Sweden +46 8 764 56 49 724-9196
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e Kommersiella flygningar har varit raddningen for ett flertal flygfalt hittills da man till denna
grupp kunnat leverera brénsle. Med skattad flygbensin och oskattad flygfotogen kommer
konkurrensen att andras sa att t ex helikopterverksamhet kommer att ga 6ver till tyngre heli-
koptrar som drivs med flygfotogen. Darmed upphor mojligheterna for den lokala brénslele-
verantoren att fortsatta att salja flygbransle pa vissa platser. Det ar mangden av varje enskild
branslesort som &r styrande for leverans, inte det totala behovet.

e KSAK vill ocksa peka pa den konkurrensfordel som ges de mindre foretag som anvander
jetdrift jamfort med dem som nu far en kraftigt okad kostnad genom att flygplanen drivs med
flygbensin. Aven om KSAK egen verksamhet inte dr av ren kommersiell art sé péverkas vi
anda indirekt. Vi anser det inte vara forenligt med svensk praxis att utan vidare ge vissa akto-
rer sddana fordelar.

| forslaget anges den besvérliga administrationen som motiv for att ta ut skatt pa all flygbensin.
Men hansyn till konsekvenserna kan detta inte fa utgora motivet. Administrationen kravs anda for
flygfotogen. Detta bransleslag 6kar i anvandning. Fler och fler flygskolor och flygklubbar gar i
dag over till dieseldrivna flygplan som drivs med flygfotogen. Inom nagra ar kommer andelen
inte att vara forsumbar eftersom de problem som hittills géllt konvertering nu borjar 16sas. Pro-
blemet med att administrera flygfotogen for olika &ndamal kan mahanda betraktas vara av for-
sumbar omfattning som anges i promemorian om man ser till detta historiskt. Med hansyn till det
intresse av dieselmotorer till flygplan som visas idag fran vara flygklubbar torde problemet inte
vara av forsumbar omfattning inom nagot ar. Om anda ett system maste skapas for en branslesort
kan den likavél skapas for flera. De fordelar och nackdelar som géller ett brénsleslag géller &ven
andra. Det &r KSAK uppfattning att det gar att konstruera ett system for att ta ut skatt pa
privat ndjesflygning som ar enkelt.

Eftersom Sverige &r ett av de fa landerna som tillhandahaller blyfri flygbensin, ja kanske det enda
landet i Europa, borde man varna om detta. En mycket stor andel av flygplanflottan som anvands
for privat bruk i kombination med kommersiella resor och skolflygning har kunnat ga éver till
den blyfria varianten. Sverige ligger saledes pa framkant miljomassigt i detta avseende.

Overgéngen till skattat bransle blir mycket kannbar och innebar en omedelbar kostnadsokning av
icke ringa omfattning. Genom att i 6vergangsskedet inte ta ut skatt pa liggande lager kan konse-
kvenserna mildras. Manga flygklubbar har mycket glesa leveranser av flygbransle. Det kan rora
sig om mer &n ett ar sedan innevarande lager inkoptes eftersom flygbensin kan lagras avsevart
langre tid an bilbensin.

Den sammantagna konsekvensen av det nya forslaget jamfort med det som presenterades hosten
2007 innebar minskat flygtidsuttag varvid ett antal flygklubbar kommer att slas ut och att infra-
strukturen inom allménflyget blir avsevart samre. Ett antal flygfélt i landet kommer att vara utan
tillgang pa bransle. Nar sa sker kommer verksamheten helt att laggas ner vid dessa falt och de
stangs slutgiltigt inom ganska kort tid. Minskat flygtidsuttag 6kar kostnaderna utéver den direkta
kostnadshdjningen genom bransleskatten. Darmed &r man inne i en negativ kostnadsspiral. Mins-
kat flygtidsuttag medfér minskad flygsékerhet, vilket motverkar de direktiv som Regeringen gi-
vit.





KSAK 2008-02-06
Sida 3 (3)

KSAK vill ocksa hanvisa till EUROPEISKA GEMENSKAPERNAS KOMMISSION av den
11.1.2008, KOM(2007) 869 slutlig, MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN: ”En dagord-
ning for en hallbar framtid for allman- och affirsflyget” som behandlar fragor som bor beak-
tas i detta sammanhang.

Sammanfattning:

e KSAK motsatter sig kravet pa skatt pa flygbensin som omfattas av det undantag som
EG-férordningen anger.

e KSAK anser att Sverige utifran sin tidigare deklarerade instéllning inte bor ga langre
an vad EG-férordningen kraver.

e Eftersom ett system for att ta ut skatt pa flygfotogen for enbart privat njesflygning
maste skapas kan samma systen nyttjas aven for flygbensin.

e De negativa konsekvenserna av att ta ut skatt pa all flygbensin blir stora aven for pri-
vatflyget och da alldeles sarskilt skolflyget. | forslag till promemoria ar de negativa
konsekvenserna undervéarderade.

e Konsekvenserna bor mildras genom att man inte beskattar innevarande lager.

Kungliga Svenska Aeroklubben

Rolf Bjorkman
Generalsekreterare
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Remiss nr 2-08

I SUNDSVALL

Finansdepartementet
103 33 Stockholm

Promemoria om beskattning av flygbransle, dnr Fi2008/432

Kammarratten har — utifran vad domstolen har att beakta — inget att erinra mot
forslaget.

Detta yttrande har beslutats av kammarrattsradet, tillika vice ordférande, Gunnar
Pettersén och kammarrattsradet Torbjorn Eriksson.

ey
(nnar pé@térs%@% /% Z’Z

Torbjorn Eriksson

Postadress Besoksadress Telefon Telefax
Box 714 Tradgardsgatan 4 060-186600 vx 060-186652
851 21 Sundsvall

E-post: kammarrattenisundsvall@dom.se






2008-01-28 09:46 Till: <registrator@finance.ministry.se>
Kopia:

Arende: remissvar

Hej.

Jag tycker att hela iden med flyg skatt verkar vara ett misslyckande fran idesidan,
skapa en skatt kan inte I6sa miljon, om det nu var malsattningen, det kan vi se ett
exempel pa nar det galler trangsel skatten,

Dom flesta flygklubbar jobbar stenhart med miljé och bransle snala maskiner som
drivs med blyfri bensin i dag, jag menar ultralatta flygmaskiner, det kan inte ha gatt
er forbi hur utvecklingen inom privat flyget sker, normal klassade gar ner till det latta
flyget av kostnads

skal.

Vader forhallanden under 07 har varit katastrofal for privat flyget, det har varit ett litet
flyg utag som inte kan ha paverkat miljon namnvart .

Det kommer att bli att den har verksamheten inte kan bedrivas varken som hobby
eller naringsverksamhet

Kenneth Ekman Trosa FK.






Till:

Finansdepartementet
Finansminister Anders Borg
103 33 STOCKHOLM

Remissvar pa promemoria om inférande av beskattning av flygbransle.
F12008/432

Som Pilot, svensk medborgar och skattebetalare vill jag avge mina
synpunkter i detta arende.

Sammanfattning

Om Nu EU skall bestamma vilka skatter som skall gélla i Sverige, se da till
att dessa inférs med minsta besvar och sa rattvist som ar mojligt. Lat inte
administration och girighet gor skadan stérre an vad som ar nédvandigt for
att uppfylla EUs krav. Genom sma férandringar i propositionen s& kommer
man att erhalla ett nagorlunda rattvist system.

Bakgrund:

Jag tycker faktiskt synd om Er som skall forsoka gora nagot vettigt av nagot
orimligt. Jag tycker att det ar méarkligt att jag som pilot slipper energiskatt
om jag flyger istallet for att aka bil. Det rimliga vore ju att all satt att fardas
betalar samma avgift for den energi, CO2 och andra utslapp som
uppkommer vid transport eller annan forbrukning av den andliga energin.

Det enda sattet att fa rimliga och rattvisa regler & gemensamma avgifter pa
den energi som forbrukas av flyg och batar, nationellt och internationellt. Da
hade man sluppit denna pinsamma promemoria 2008-01-15 om
beskattning av flygbransile.

Nu har EU misslyckats med att skapa gemensam beskattning av flyg och
bat och for att nagot kompensera detta sa har man kravt att bransle for
privat nojesflygning skall beskattas. Det enda man lyckats med denna
krumelur att flytta orattvisan till en annan punkt. Om jag och min familj tar





en nojestur, med flygplanet eller med bil, till Danmark éver helgen sa maste
jag betala energiskatt men om resan sker med Stena batarna eller SAS sa
skall energin som forbrukas inte beskattas.

Vad betyder da denna lag i praktiken? Efter lite raknande sa kommer jag
fram till att det atgar ca 500 liter (0.3 liter/mil) per person att aka tur och
retur fran Arlanda till Puhket. Jag uppskattar att det &r ca 5000 personer per
vecka som aker dit fran Sverige. For att klara dessa flygningar, som man
gor for nojes skull, sa atgar det da 2500000 liter flygfotogen per vecka.
Enligt promemorian (sidan 13) s& forbrukar privat flyget i Sverige 10000
liter flygbensin per vecka (0.4%). Jag ar inte saker pa uppgiften, men jag
har hort ndmnas att vi forbrukar ca 20 miljoner liter flygfotogen per vecka i
Sverige och en icke ringa del av detta ar for njesresor. Inte ens om skatten
far stopp pa all privat nojesflygningar kommer man att erhalla nagra
matbara forbattringar pa miljo, eftersom detta bara minskar totala
energiférbrukningen inom flyget med 0.05%. Genom att orattvist beskatta
privat nojesflygning sa far man in 2 miljoner kronor. Detta skall jamforas
med de 4 miljarder som man skulle fatt in om all energi inom flyget skulle
beskattas likvardigt. Med denna kunskap sa forstar man varfor inte ens en
socialdemokratisk regering ansett denna skatt som den viktigaste att infora.

Aven om det inte med klarhet framgar i promemorian s& har dom som
skrivit denna &ven insett att beskattningsunderlaget ar orimligt litet. For att
kompensera detta sa har man foreslagit att all forbrukning av flygbensin
skall beskattas aven den som forbrukas kommersiellt. Pa detta satt sa okar
man skatteintékten fran 2 till 20 miljoner kronor. Vad innebar da detta?

Om beskattningen av privat nojesflygning kan ge lite orattvisa effekter, som
i exemplet ovan, sa kommer detta att forandra konkurrensvillkoren for
manga sma foretag. Som sa val beskrivs i promemorian sa kommer det
offentliga flyg inte att beskattas eftersom denna i huvudsak anvander
flygfotogen Vilket sakerstéller att ministrar kan representera Sverige vid EM
och VM, samt besotka politiska och fackliga métet i Sverige samma dag,
utan att vi skattebetalare tvingas betala energiskatter. Inte heller mindre
jet-flygplan sadana som &ags av storre foretag sasom Volvo, Kinnarps,
Biltema m.fl. kommer att beskattas.

Dom som kommer att drabbas ar mindre foretag som anvander sma
bensindrivna flygplanet for att bestka kunder och turistféretag som
transporterar fiskare, jagare och vandrar ut i den svenska vildmarken. Det
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jag kanner till da det galler fotografering, reklamflyg och bogsering av
segelflyg, sa sker aven detta med bensindrivna flygplan. Transport av
fallskarmshoppare sker dock ofta med turbinflygplan varfér denna
kommersiella verksamhet inte kommer att beskattas.

Smaforetag kanske inte ar sa sexigt och dom ger inga stora rubriker varken
nar dom vaxer med 200% per ar eller gar i konkurs. Men jag tror att Sverige
behdver dem och Volvo, Biltema och Kinnarps har faktiskt varit smaforetag
for manga ar sedan. Skall Sverige fa fler sadana foretag sa galler det att
inte ta livet av dom som véaxer utan goda skal. Att krossa smaforetag for att
minska administrationen for att driva in skatten tycker jag ar ett mycket
daligt skal. Skattemyndigheten &r faktiskt inte den viktigaste verksamheten i
detta land, det ar ett nddvéandigt ont.

Vad hander dd om man lyckas fa dod pa alla dessa sma foretag som
anvander bensindrivna flygplan? Da skulle energiférbrukningen minska
med 0.5%. Férmodligen kommer dock en del av denna verksamhet att
behdvas och den kommer da att tas 6ver av foretag med turbin drivna
flygplan som tidigare inte anvandes eftersom dom forbrukar mer bransle.
Da flygfotogen inte beskattas sa kan dom ta 6ver verksamheten, trots den
hogre bransleforbrukningen. Resultatet blir att staten inte far sa mycke i
skatt som dom berdknade och den totala forbrukningen av bransle dkar pa
grund av den inférda skatten.

Vad b6r man da gora:

For det forsta, sa skulle jag beskriva dom praktiska konsekvensen av denna
skatt for EU. Om dom inte inser det orimliga i denna skatt, sa skulle jag
atminstone begar in en forklaring varfér denna skatt ar sa viktig princip for
EU, att den maste genomforas trots sin orimlighet. Har Ni tur och gor ett bra
jobb sa kanske det lyckas och hela promemorian kan slangas i
papperskorgen. Om Ni inte lyckas sa slipper Ni atminstone ta ansvar for en
skatten som bara omfattar 0.05% av den energi som flyget forbrukar.

Om nu inte EU har sunt fornuft sa galler det att minimera skadan. Infor
bara skatt pa privata néjesflygningar. Lat varje flygplansagare deklarera
hur bensinen har forbrukats under en period privat eller kommersiellt. Dom
flesta betalar faktiskt sina skatter utan att fuska och i detta fall kommer det
att fungera battre an i dom flesta andra fall. Inom flyget maste man fylla i en
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dagbok, med uppgifter var och nar man har flugit och i princip hur mycke
bensin som forbrukats. Ar det en kommersiell flygning s& maste det finnas
nagon typ av faktura eller verifikat for detta tillfalle. Alla dessa uppgifter
maste idag bokforas och rapporteras till Luftfartsstyrelsen och om dessa
papper inte ar tillgangliga och riktiga sa ar det svart att salja ett flygplan
eller att fa flygtillstand for ytterligare ett ar fran Luftfartsstyrelsen.

Se positiv pa det hela. EU blir lyckliga och Ni far in mer pengar an innan
och alla kommer lyckligt att betala skatten med tanke pa hur illa det kunde
blivit. Ingen kan skylla pa orattfardiga skatter nar dom gar i konkurs.

* GOr man pa detta satt sa uppfyller man EUs krav.

* Man slipper lagerkontrollen vid inférandet, vilket gor att man undviker
risken for brander och flygplanshaverier.

* Man erhaller fakta fran deklarationen, for eventuell framtida diskussioner
med EU.

* Flygforetagen far lika skatteborda oavsett om man flyger med bensin eller
flygfotogen.

* Denna skatte-teknik anvands utan storre problem da det galler
beskattning av inkomster, arbetsgivareavgifter och moms.

Sedan ar det bara att kavla upp armarna och se till sa att man far
internationella regler for beskattning av energi till flyg och batar och
simsalabim sar har Ni minst 4 miljarder mer i skatteintakt per ar. Da far vi
en mojlighet att infora skatter som rattvist omfattar alla transporter, oavsett
vilken typ av fordon eller bransle som anvands.

Tackar for order gor:

Kent Lennartsson
19570818-5557
Grevared Sunnan
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Finansdepartementet
103 33 Stockholm

Promemoria om beskattning av flygbréansle

KBM anser generellt att det &r positivt med atgarder som styr anvandandet
av brénsle mot mindre miljopaverkan och minskade klimatféréandringar.

En negativ effekt som forslaget om beskattning av flygbréansle kan f& pa den
svenska krisberedskapen ar att mojligheten minskar fér myndigheters
nyttjande av det privata sa kallade smaflyget fér kontroll och &vervakning.
Myndigheter som ar utpekade i forordningen (2006:942) om krisberedskap
och hojd beredskap nyttjar vid behov Frivilliga flygkdren, FFK, med det s
kallade krisberedskapsflyget for 6vervakning och kontroll i samband med
vaderstdrningar, évervakning av sjotransporter och miljéévervakning till
sjoss samt for skogsbrandbevakning.

Krisberedskapsmyndigheten anser att det finns en risk att méjligheterna att
nyttja Krisberedskapsflyget minskar om férutsattningarna foér rekrytering
fran flygklubbar och méjlighet till traningsflygning minskar med anledning
av Okade flygkostnader. De alternativ som finns ar antingen att ka
bidragen till verksamheten eller i stérre omfattning utnyttja kommersiella
foretag vilket innebar avsevart hogre kostnader for myndigheterna.

Krisberedskapsmyndigheten anser att Finansdepartementet aven bér
inhdmta synpunkter i detta drende frdn myndigheter som anvénder
krisberedskapsflyget (Affarsverket Svenska Kraftnat, Vagverket, Banverket
och Sjofartsverket)

Beslut i detta arende har fattats av overdirektdren Nils Svartz. I den slutliga
handlaggningen har enhetschefen Johan Friberg och frivilligsamordnaren

Bjorn N Andersson deltagit och naringslivssamordnaren Harry McNeil varit
foredragande.

Nils Svartz

Harry McNeil

Sid 1 (2)

Dnr 250/2008

Er ref Fi2008/432

Box 599
101 31 Stockholm

Tel 08-593 710 00
Fax 08-593 710 01

kbm@kbm-sema.se

www.krisberedskaps
myndigheten.se

Org.nr 202100-5349
Besoksadress
Kungsgatan 53,

Stockholm

Hagesta 1, Sollefted
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Kopia ti
Férsvarsdepartementet (Enheten fér samordning av samhallets
krisberedskap)

Verksledningen

Samtliga enheter

Registrator

Webbplatsen
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KUSTBEVAKNINGEN

Avdelning Handlaggare
Verkssekretariatet Annika W. Wikingsson
Naringsdepartementet Datum Dnr
2008-02-10 27-60/08
103 33 STOCKHOLM
Ert datum Er referens
2008-01-15 Fi2008/432

Remissvar
Promemorian om beskattning av flygbransle

Inom Kustbevakningsflygets luftfartsverksamhet nyttjas endast flygfotogen. Promemorians for-
slag om beskattning av flygbensin och om beskattning av flygfotogen nér luftfartyg anvands for
privat andamal paverkar darfor inte forutsattningarna for den statsluftfart som bedrivs av Kust-
bevakningsflyget. Myndigheten har inte heller i 6vrigt nagot att invanda mot promemorians for-
slag, eftersom den gemenskapsrattsliga grunden for det nuvarande undantaget fran beskattning
av flygbransle for privat andamal redan har 16pt ut.

Avskaffandet av skattefriheten for det privata nojesflyget kan dock antas drabba den privata luft-
fartsverksamheten ganska hart och avsevart minska férekomsten av nojesflyg. Det privata nojes-
flyget kan bidra till ett brett intresse for luftfart och till en god rekryteringsgrund for den kom-
mersiella luftfarten och statsluftfarten. Forslaget paverkar ocksa forutsattningarna for den verk-
samhet som sker inom ramen for Frivilliga flygkarens verksamhet och uppdrag i vissa fall &t det
allmanna. Det finns enligt Kustbevakningen darfor anledning att dvervaga mojligheterna till
kompensatoriska atgarder for att underlatta fortsatt forekomst av privat luftfart.

Beslut om detta yttrande har fattats av generaldirektéren Hans Lindgvist. | drendets hand-
l&ggning har chefen for Kustbevakningsflyget Lars Franzén och chefsjuristen Annika W. Wi-
kingsson (féredragande) deltagit.

Hans Lindqvist

Annika W. Wikingsson

Kopia till
Forsvarsdepartementet

Luftfartsstyrelsen

Kustbevakningens styrelseledamoter
SRAT

Tull-Kust

Ledningsgruppen

POSTADRESS BESOKSADRESS TELEFON TELEFAX E-POST

Stumholmen 0455-35 34 00 0455-105 21
Box 536, 371 23 KARLS-
KRONA






2008-01-29 Finansdepartementet

103 33 Stockholm

Remiss av promemoria om beskattning av flygbransle

LFV (Luftfartsverket) har inga dvergripande synpunkter pa det i
promemorian beskrivna forslaget om beskattning av flygbransle for privat
andamal.

LFV anser att det ar angelaget att minska luftfartens totala utslapp av bly
dar det ar tekniskt mojligt. LFV tillstyrker darfor att skatten pa flygbensin
miljodifferentieras i enlighet med forslaget dar den oblyade bensinen faller
in under miljoklass 2 och den blyade inte uppnar kravet pa miljoklassning
utan behandlas som ”annan bensin”. Skillnaden i beskattning med 70 ore per
liter bor leda till att den oblyade bensinen kommer att ta marknadsandelar
fran den blyade, men det forutsatter ett 6kat utbud av oblyad bensin.

Beslut om detta yttrande har fattats av generaldirektoren efter foredragning

av koncernradgivaren Lars Lindh. | drendets handlaggning har aven deltagit
miljostrategen Lena Wennberg.

Med vanlig halsning

Lars Rekke
Generaldirektor

=LF/=

LFV

601 79 Norrkoping
Besok: Vikboplan 11
011-192000 T
011-192575F
fv@lfv.se

www. [fv.se

Org nr. 202100-0795

Dokumentnummer
D-LFV 2008-004104
Arendenummer
LFV 2008-000516

Ert datum
2008-01-15
Er beteckning
Fi2008/432






Till
Registrator
Finansdepartementet

Remissvar PM om beskattning av flygbransle, dnr Fi 2008/432

Teknik-och stadsbyggnadsforvaltningen vid Landskrona kommun &ar agare till Enoch
Thulins Flygplats ESML.

For Landskrona kommunens vidkommande ar det av storsta vikt att flygplatsen kan
halla hog standard och att dar bedrivs en aktiv flygverksamhet. Kommunen har gjort
stora investeringar i flygplatsen, samt att den har ett hogt PR-varde for kommunen, vi
staller oss darfor helt bakom Landskrona Flygklubbs remissvar i rubricerat arende,
bifogas.

Halsningar
TEKNIK-OCH STADSBYGGNADSFORVALTNINGEN (TSB)
Publik Miljo/Intraprenad

Flygplatschef

Claes-Goran Jagenroth
tfn 0418-470 678
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LANDSKRONA FLYGKLUBB Finansdepartementet
103 33 Stockholm

Remissvar PM om beskattning av flygbransle, dnr Fi 2008/432

Landskrona Flygklubb far harmed avge féljande yttrande 6ver rubricerad promemoria. Var
installning ar att beslut inte ska fattas om inférande av skatt pa flygbransle. Grunderna for var
installning framgar av det foljande.

Kraftigt 6kade kostnader

Ett inférande av skatt pa flygbransle skulle for flygklubbarnas del leda till kostnadsokningar
med c:a 25 % av flygpriset. Redan idag &r flygklubbarna hart pressade av kostnadslaget pa
drivmedel mot bakgrund av det kraftigt 6kade oljepriset. Flygklubbarnas och aven piloternas
kostnader har ocksa Okat betydligt jamfort med de senaste aren da kostnaderna for
myndigheternas tillsyn och certifikatutfardande, landningsavgifter samt arvodena for
lakarundersokningar 6kat.

Flygsakerhet
Den stora hojningen av flygklubbarnas flygpriser som blir verklighet om skatten pa

flygbransle infors, kommer att leda till att privatflygarna flyger mindre. Som alla andra
fritidsutovare har privatflygaren en budget inom vilken han eller hon maste halla sig. En 25 %
6kning av flygpriset leder darfor till att han maste flyga mindre. Detta i sin tur gor att han
kommer att vara i samre flygtrim och att hans flygstatus kommer att forsdmras. Sammantaget
kommer den minskade flygtiden att leda till en sdmre flygsakerhet och en 6kad risk.

Ungdomsverksamheten

Manga flygklubbar bedriver idag en omfattande ungdomsverksamhet, framforallt inom
segelflygomradet. Redan nu ar kostnaderna hoga och man marker att den allméanna
uppfattningen &r att det ar for dyrt att borja segelflyga. Segelflyget behdver bogserhjalp for att
kunna komma upp i luften och for detta beh6évs det bensin. Den foreslagna 6kningen av skatt
pa flygbransle gor att kostnaden for ett segelflygcertifikat kommer att 6ka med flera tusen
kronor. Det bor understrykas att allt funktionarsarbete i flygklubbsverksamheten sker pa ideell
basis och att kostnaderna i huvudsak &r de for underhall och flygbransle. Om inte
flygklubbarna tar om de ungdomar som &r intresserade av flyg, vem gor det da. Hamnar de
kanske pa gatorna i de andra gangen ?






Rattvisesynpunkt

De privatflygare som flyger i flygklubbarna gor detta for att de har ett fritidsintresse. Med den
foreslagna skatten blir kostnaden for manga sa hdg att de tvingas att upphdra med sitt
flygande. Kanske lagger de istéllet sina pengar pa fritidsresor med charterbolagen, ett enligt
forslaget aven i framtiden obeskattat flygndje. Var finns den egentliga skillnaden i dessa tva
satt att flyga. | det ena fallet utgar skatt, i det andra inte.

Flygbensinpriset kommer efter en prishdjning att kosta mer an bilbensin raknat per liter. De
som anvénder bilen for resor och fritidsintressen, en icke ringa andel av befolkningen, kan
gora detta for en lagre kostnad an privatflygaren. Var finns rattvisan?

Blivande yrkespiloter

De elever som kommer fran nagot flyggymnasium eller fran Trafikflygarskolan behover efter
sin utbildning samla mycket flygtid for att na en sadan kompetens att de blir attraktiva for
flygbolagen. Dessa flygtimmar forvarvar piloterna i flygklubbarna, timmar som piloterna
betalar sjalva. Med 6kade kostnader kommer sannolikt en hel del piloter att vélja en annan
yrkesbana. Kan det i framtiden komma att uppsta en brist pa piloter ?

Den ideella verksamheten

Alla flygklubbar bedrivs idag som en ideell férening. Alla i verksamheten arbetande
funktionarer betalar sjalv sin flygtid och far heller ingen erséattning for sina insatser. De
svenska flygklubbarna skiljer sig helt fran de flygklubbar som finns bl.a. i 6vriga EU. De
senare har endast flygklubben som samlingsorganisation for ett antal personer med privata
flygplan som bara flygs av &garna. Flygklubbarna i Sverige ager flygplanen och tillhanda-
haller flygplanen till medlemmarna till sjalvkostnadspris. Detta innebar att man inte behdver
vara rik for att flyga. Om kostnaden for att flyga nu blir for hog kommer naturligt nog férre
personer att vilja verka i foreningen och istallet lamna sina poster for att géra nagot annat. Pa
sikt innebar detta att vi inte langre kommer att ha nagra flygklubbar kvar.

Kapitalforstéring

Men den foreslagna kostnadsokningen kommer behovet av allménflygplan i Sverige att bli
mindre. Flygklubbarna maste da salja en del av sina flygplan pa en marknad dér priser
kommer att falla kraftigt. Flygklubbarna kommer att fa vidkannas stora pafrestningar pa sin
ekonomi med en uppenbar risk att de inte kommer att 6verleva.

Social funktion - klasskillnader

Manga flygklubbar har i likhet med andra idrottsorganisationer en stor social funktion. Man
traffas i flygklubben for att flyga men dven for att umgas och sprakas vid. Man traffas 6ver
generationsgranserna dar dldre medlemmar kan vara goda forebilder for de unga
medlemmarna. N&r verksamheten i flygklubbarna nu minskar kommer en nyttig social
verksamhet att ga forlorad. Endast de som ar rika kommer att finnas kvar.

Antal flygplatser

Manga mindre flygplatser drivs idag ideellt av flygklubbarna. Om flygklubbarnas verksamhet
upphor eller minskar kraftigt, kommer det inte heller att finnas nagot underlag for att bedriva
flygplatsverksamhet. Detta leder i sin tur till att flygplatserna upphor och att infrastrukturen
forsémras.






Stod at det allménna

Sveriges flygklubbar &r verksamma inom Frivilliga Flygkaren, FFK. FFK lamnar sitt stod till
det allménna vid katastrofer, oljeutslapp, 6versvdmningar, skogsbrander m.m. Om antalet
piloter och flygplan minskar, kommer mojligheten att stodja samhallet ocksa att minska. Det
stod som lamnas kommer dessutom att bli dyrare fér samhéllet.

Samhéllsekonomin och det fiskala intresset

Flygbensinen omsatter 5 miljoner liter per ar. Pa dessa liter skall det inforas en skatt. Det
kommersiella flyget omsatter en miljard liter flygfotogen. Denna miljard liter beskattas inte.
Vore det inte béttre att istallet belagga flygfotogen med skatt ?

Radets direktiv

| direktivet anges att befrielse fran skatt medges annat &n “privat nojesflyg”. En stor del av
flygningen i flygklubbarna ar annat an sadan privat néjesflygning som anges i direktivet. Det
handlar om utbildning, flygning for bibehallande av certifikat, flygning for det allménna,
flygning i tjansten, bogsering av segelflygplan etc. Om regeringen hade velat hade det varit
mojligt att undanta ett stort antal liter flygbensin fran beskattning.

Sammanfattning

Den foreslagna skatten pa flygbensin ger en valdigt liten intakt till staten men skapar en
méangd nackdelar och problem, av vilka en del framforts ovan. Det finns i andra EU lander ett
stort antal undantag fran regler som omfattas av de olika direktiven. | vissa lander ar detta
snarare regel &n undantag. Om regeringen hade haft viljan att radda privatflyget och
flygklubbarna sa hade det ocksa varit mojligt att gora detta. Varfor vill man inte ?

Enligt uppdrag

Landskrona Flygklubb
Tommie Rasmusson
Ordférande






Remissvar PM om beskattning av flygbrénsle dnr Fi 2008/432
Finansminister Anders Borg
Finansdepartementet

| dag finns i Sverige sammanlagt ca 2.700 civilregistrerade luftfartyg. Det inkluderar alla
luftfartyg fran de tyngsta passagerarflygplanen till ultralatta, segelflygplan och
varmluftballonger.

Av dessa dr det ca 1/3 som kan raknas in i kategorin kolvmotorflygplan med maxvikt under
1000 kg.

Den arliga bensinforbrukningen uppgar till ca 5 promille av den sammanlagda forbrukningen
av all flygbransleforbrukning i Sverige, och understiger den som gar at till alla motordrivna
grasklippare vi anvander arligen.

Jag har sedan borjan av 60-talet aktivt arbetat med utveckling av bogserflyget i Sverige, bade
sakerhetsmassigt och med avseende pa miljon.

Under denna tid har jag, om an motvilligt, accepterat stigande kostnader bade pa bensinen och
myndighetsavgifter. Efter vart intrdde i EU har vi dessutom fatt en ny ”Storebror” i EASA
som pa ett mycket effektivt satt stoppat upp all egen utveckling av det privata smaflyget i
Europa.

Nu kommer nasta drapslag i och med inférande av bensinskatten. Att i ett enda drag 6ka
driftkostnaden for smaflyget i den har storleksordningen &r otillstandigt med tanke pa att alla
andra myndighetsavgifter &r kvar eller 6kar. Det vore faktiskt radikalare att bara forbjuda allt

privatflyg i Sverige. D& kunde man ju spara aven pa byrakratin pa bade skatteverk och
luftfartsstyrelse for att inte ténka pa den stora miljovinsten man skulle gora, eller............

Torshélla 2008-02-06

Lars Broberg

Solrosgatan 16

644 30 Torshélla






Laxa 2008-01-25

Till Finansdepartementet
Skatte och tullavdelningen
Anna Stalnacke

Remissvar pa promemoria om beskattning av flygbransle

Laxa flygklubb vill harmed lamna vara synpunkter pa beskattning.
Laxa flygklubb hemstéller att en man inte infor skatt pa flygbensin.

Enligt EU"s mal med beskattningen av flygbranslet ar att den skall vara pa privat anvandning
av flygbensin. Att da lagga en skatt pa all férbrukning missar malet. Det skulle dessutom vara
forodande for var verksamhet och maéjlighet att hjalpa samhéllet i olika samhallsnyttiga
funktioner.

Av all flygtid som genererades i Laxa Flygklubb var under 2007:

66% Flygningar i samhallets tjanst.

20% Bibehallande av behdrigheter / utbildning / kontrollflygningar med léarare
12% Reseflygningar ( antingen i tjansten eller privat )

2% Privat nojesflygning

Hur paverkar skatten oss? For att bibehalla vara behorigheter och fardigheter maste man flyga
regelbundet. Med en 6kad kostnad i runda tal 200 kr per flygtimme enligt er berékning
kommer antalet piloter att minska i klubben. Var uppskattning ca 30% efter rundringning.
Kostnaderna for att halla ett flygplan &r redan idag valdigt stora och med en minskad skara
piloter att dela detta med kommer vi antagligen bi tvungna att avyttra flygplanet och lagga ner
verksamheten.

Detta skulle innebéra att Sverige skulle forlora en fantastisk resurs i olika raddningsinsatser
som dessutom har lokal kannedom. Laxa flygklubb &r inte unik utan fler flygklubbar &r i
samma situation och &r mycket kénsliga for kostnadsokningar.

Om sma flygklubbar inte langre kan bedriva sin verksamhet kommer ocksa ett antal
flygplatser forsvinna som @ven nyttjas 1 ’kommersiellt bruk”. Det som dven kallas
“firmaflyg”, men dven bruksflyg. Laxa Flygplats nyttjas ibland av helikopterféretag som da
har en tillfallig bas dar. Helikoptrar parkeras dar 6ver natten, tankas och kan snabbt komma
igang dagen efter. Om flygplatsen blir tvungen att laggas ner far dessa foretag nyttja andra
platser med langre framflygningstid och da lagre effektivitetsgrad. Eller om de hittar en plats i
skogen skulle de fa logistikprobem med brénslet. Affarsresande som idag kan landa pa Laxa
men dven andra sma falt och komma nara till de orter och foretag far i framtiden troligen





flyga till en storre flygplats och sedan ta hyrbil eller taxi och da fa langre resstracka och storre
klimatpaverkan.

Laxa fk har vi tankt pa miljon sa langt vi kan idag. Vi anvander bl.a. enbart blyfri bensin pa
flygplatsen och nagot annat alternativ finns inte. Att byta typ av flygmotor skulle innebéra en
investering pa flygplanet som motsvar det mer an dubbla marknadsvardet av planet idag. Och
da ekonomin i klubben &r skral finns inte den majligheten.

Naringslivet paverkas negativt av denna beskattning i de redan utsatta omradena som
exempelvis Laxa men &ven norrlands inland. Det satsas manga miljoner kr for att fa dessa
regioner att vaxa och sa slar man undan framtida kommunikationsmajligheter med en skatt.

Tittar vi ekonomiskt pa detta for Sverige haller inte Anders Borgs berékning. Sverige som
nation kommer att forlora pengar om man beldgger flygbrénslet med skatt. Allt hjalpflyg som
flygs i Sverige med sma enmotoriga flygplan uppgar till ca 8000 timmar till en genomsnittlig
kostnad av 17-1800 kr per timme. Skulle vi nu nyttja kommersiella féretag som flég med
jetbransledrivna plan eller helikopter kommer kostnaden att 6ka med minst 4 ganger. Detta
skulle innebéra att staten skulle fa betala ca. 54 miljoner kr istallet 13,6 miljoner kr. Vart tog
de 20 miljoner i intakter vagen?

Skulle &anda all hjalpflygverksamhet genomforas med sma flygplan skulle det bli en reell
kostnadsokning med minst 1,6 miljoner och lagger man da till prisokning pa flygbransle da
efterfragan minskas ror det sig om ca 3 miljoner i 6kade kostnader for svenska staten.

Det kan ocksa bli sa att nagra piloter far for sig att flyga pa bilbensin. Bilbensinen haller inte
samma kvalitet som flygbranslet gor och risken att en flygmotor stannar i luften. Ett haveri &r
inte nagot som vi vill ha. En haveriutredning och eventuell sjukvard kostar mer an vad Anders
Borg far in i skatt. Ett manniskoliv kan man inte vérdera.

Anders Borg verkar tro att om man kan dta kakan och ha den kvar.

Hur jag &n ser pa detta sa paverkar denna skatt Sverige och svenska staten enbart negativt.
Det privata flygandet ar bara en liten del av vart allménflyg som ni vill beskatta. Dess nytta
for samhallet slas i bitar och rekrytering till det kommersiella flyget forsvaras.

Eftersom det privata nojesflygandet &r sa litet i Sverige (enbart 2% i Laxa) borde det kunnas
anges som ringa och en beskattning inte ar nddvandig da det skulle fa for stora konsekvenser
pa de raddningsinsatser som gors av frivilliga piloter landet runt.

Med forhoppning om skattefrihet

Lars-Goran Johansson
Motorflygchef Laxa flygklubb
Igujoh@gmail.com
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Finansdepartementet
Att: Finansminister Anders Borg
103 33 STOCKHOLM

Var ref.: Leif Berthagen Er ref.: FM Anders Borg

Arende: Remissvar PM om beskattning av flyg-bréansle Dnr Fi2008/432

Hej, jag yrkar pa att detta avslages, vi har motiv & argument for undantag, fornuft bor rada se nedan,

Jag ér nog en ganska vanlig senioregenforetagare (av ca 30.000 i landet av typen) i de flesta
avseende, men i ett lite unik och definitivt pa utdéende. Jag har i bolaget sedan ca 25 utfort manga av
mina tjansteresor genom att flyga sjalv, tog A-cert 1982 och kompletterade med instrumentbevis aret
efter for att nagra ar senare kopa ett eget begagnat flygplan modell stérre an klubbplanen, en Cessna
182 RG II. Detta &r inte ett sportflygplan som man ofta talar om i oférstand, utan ett effektivt
reseflygplan som kan ta 3 passagerare, eller 200 kg last, och med nara 300 km/tim flyga t.ex. direkt
till Ruhromradet, Zurich, Paris, eller i Norden t.ex. nas da de vasentligaste delarna pa 2 — 3 tim, som
Stavanger t.ex. Jag kan utfora uppdrag medférande avancerad méatutrustning pa ett kraftverk eller
industri i Norge Over dagen. Jag kan flyga ofta direkt till min kund till mindre flygfélt ndra som t.ex.
till ABB i Ludvika, eller OKG i Oskarshamn pa ca en timme mot 4 — 5 tim med bil ! Min
bensinforbrukning med flygplanet ar ca 1,5 I /mil men mycket effektivt och sékert.

Jag har under dessa ar utfort mangder av expressuppdrag och raddat drift i kraftverk och industrier
som support till Alfa Laval, ABB, Vattenfall med flera. Detta kan inte géras med bil, tag eller
reguljarflyg, av manga orsaker, en &r att jag maste medfora utrustning i nagra vaskor som kostar
miljoner som ingen vill forsakra eller ta ansvar for.

Under dessa ar har jag efterhand konstaterat att kostnaderna 6kar lavinartat, pga myndigheter, regler,
certifieringskrav, skatter, och pa senare ar dessa byrakrater i Brussel som Ni politiker for lange sedan
forlorat kontrollen Gver, de jobbar stenhart pa att bygga ut sina byrakratier och hittar pa nya regler
och bestammelser varje dag, detta leder senare till kostnader. Flysédkerheten har endast marginellt
forbattrats och i praktiken fungerar flygunderhall, och flygning pa samma sétt som for 25 ar sedan,
men det har tillkommit massor av papper och darmed enorma kostnader. Idag kan man séga att
smaflyg och i synnerhet det vi kallar firmaflyg (GA, General Aviation) i Europa/EU star néra en total
nedlaggning pga att kostnaderna haller pa att bli orimliga, och volymen &r nere pa minsta kritiska
massa for att halla igang verkstader, service, reservdelshallning. Det mesta kommer fran USA idag.
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| USA ér det dock i det ndrmaste tvart emot, privatflyg/firmaflyg har utvecklats och &r idag i stark
utveckling samt ar ett viktigt inslag i effektiv affarsverksamhet.

| Europa har de enorma kostnadsokningarna, dér bensinskatterna &r en vasentlig del, flygbensinen i
Europa kostar idag SEK 20:- per liter eller mera och konsekvenserna ser man tydligt pA manga hall
dar det tidigare fanns blomstrande verksamheter, foretag for underhall, service vid stora smaflygfalt
ligger idag 6de och manga mindre félt har stangts.

For mig ar det ett effektivt, sakert och aven miljévanligt sétt att transportera mig eftersom jag bor

4 km fran vart lilla flygfalt i Landskrona. Resorna idag ar farre an forr for mycket klaras med
internet, men de som genomfors ar viktiga. Kostnaden for att halla detta flygplan (bara ha det i
hangaren !) ar ca SEK 60.000:- per ar med alla avgifter, skatter, forsakringar, servicekrav etc. och
dartill kommer sedan driftkostnaden for drivmedel. Investeringen, eller kapitalkostnaden fér denna
maskin av 1980 ars modell &r ca 1 miljon, ett nytt fran USA kostad idag ca 3,5 miljoner ( varav mera
an hélften ar kostnader for papper ).

Vi har i Sverige varldens mest miljovéanliga smaflyg bréansle som vi alla &r mycket glada och
tacksamma for att Hjelmco Oil forser oss med. Detta faktum borde vara ett argument starkt
nog for att motivera ett undantag mot EU for en skatt i Sverige, dartill kommer alla andra
argument; med att volymen for smaflyg redan &r nara kritisk massa, de langa avstanden i Norden, de
allt sémre vagarna, branddvervakning och andra bruksflygverksamheter, utbildning och
intresseskapande for att fa fram piloter till forsvar och kommersiellt flyg, och det har tidigare
regeringar forstatt och insett. Jag kan inte forsta att inte dven en borgerlig regering som jag hoppats
sa mycket pa skall kunna forsta detta.

Vi har redan ett stort problem i smaflygbranschen, namligen detta att alla gamla mekaniker fran
forsvaret haller pa att ga ur tiden och det finns ingen eller mycket lite atervéxt. Det finns mycket
mera att saga om detta men ingen orkar val lasa det. Det ar dock sa att denna skatt kommer att leda
till en halvering av klubbar, verksamheter, flygfalt och manga arbetstillfallen eftersom vi ar sa nara
detta anda. Nya regler fran EU/Brussel har de sista aren orsakat investeringskrav pa ca 40.000 per ar
for denna typ av flygplan som jag anvander. Det beh6vs inte manga droppar till for att denna bagare
skall rinna dver. Kostnaden for samhéllet med detta skatteforslag ar mangfalt mycket storre an den
skatt man tror man kommer att fa in, detta inser man med ett ganska litet matt av realism och sunt
fornuft.

Vi som bor har nere i Skane kan val som sista utvag flagga ut till Danmark, eller USA reg. for att dra
ned en del kostnader, men annars blir det nog att 1agga av om inte kunderna vill betala......

Jag ber Er darfor att besinna Er och lyssna pa oss, se Er om i EU pa erfarenheterna, konsekvenserna,
detta kan sedan aldrig aterkallas, det & som att lagga ned en stor industri. Vi talar &ven om
synnerligen marginella inkomster for staten, och ytterst marginell miljopaverkan!

Jag stéller garna upp som radgivare i fragan, jag har stor erfarenhet i alla aspekter.

Mvh

Leif Berthagen

VD, &gare och pilot  PS motorflyg ar som bil, ett effektivt transportmedel, segelflyg ar ndjesflyg
A.lLA. ACCEDE AB
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Till: Finansdepartementet 2008-02-05
Finansminister Anders Borg
103 33 Stockholm

Fran: Computer Press AB

Box 893
851 24 Sundsvall

Remissvar PM om beskattning av flyg-brénsle dnr Fi2008/432.

Finansdepartementet har den 15 januari 2008 foreslagit skatt pa flygbensin vid bade
kommersiell och icke kommersiell verksamhet.

Forslaget innebdr, om det forverkligas, att foretag som bedriver firmaflyg med flygplan som
drivs med flygbensin kommer att drabbas mycket negativt.

Vi opererar sedan 7 ar tillbaka med ett 2-motorigt kolvmotordrivet flygplan for egna
transporter bl a mellan var hemmabas Sundsvall och de baltiska landerna och ofta till orter
inom landet dar inte kommersiell luftfart opererar, men det finns mindre flygplatser dér vi kan
landa. Som exempel kan ndmnas att kostnadsokningen med detta forslag till beskattning av
flygbensin blir ca 2,500 kr for en resa mellan Sundsvall och Talinn. Vi ser dven kommande
svarigheter med bransleforsérjningen da flera mindre flygplatser inte langre kommer att
tillhandahalla flygbensin.

Man maste ocksa ta i beaktande att priset pa flygbensin har utvecklats drastiskt de senaste
aren och foretaget darfor tvingats att absorbera dessa kostnader. Detta har helt kommit bort i
forarbeten till nuvarande forslag. En ytterligare kostnadsokning for flygbensin med 60%
kommer att gora att vara flygtransporter sannolikt inte kommer att vara forsvarbara.

Vi héller pa med en ansokan om tillstand for kommersiell luftfartyg (taxiflyg) baserat pa det
forslag om beskattning av flygbensin, som lades 2007, dar kommersiell anvandning av
flygbensin skall fortsatt vara obeskattat. Vi har darfor planerat en utbyggnad av var hangar pa
Sundsvalls/Harnésands flygplats for att fa plats for tvd PA31 Piper Chieftain som skulle
anvéndas for taxiverksamheten. Denna flygplantyp har brénsleeffektiva kolvmotorer och plats
for upp till 9 personer. Med detta forslag till beskattning av flygbensin skulle kostnaderna 6ka
vasentligt och darmed forsvinner konkurrensférdelen till forman for operatorer med flygplan
med turbinmotorer som drivs med flygfotogen, som enligt forslaget forblir obeskattat.

| energiskattedirektivet anges att Sverige kan bevilja skattebefrielse for bréansle (bensin och
fotogen) som anvands fér annan luftfart &n privat nojesflyg. Varfor ska Sverige behdva dra
detta langre &n vad som behovs nar det inte finns nagra ekonomiska vinster vare sig for staten
eller forbrukarna?

Nuvarande férslag bygger pa en enkel forutsittning att den “administrativa bérdan hélls nere”.
De 6vervaganden som gors bygger i stort sett saledes enbart pa administrativa vinster for
staten. De resonemang som gors kring de problem for de som drabbas &r synnerligen
antastliga och bygger pa en bristfallig kunskap om flygverksamhet, ("Att infora en
beskattning av all forbrukning av flygbensin skulle alltsa inte medféra nagra storre
ekonomiska effekter for forbrukarna”, avsnitt 4.1, sid 10).





Staten kan som hogst ta in 19 Mkr pa skatten vilket masta betraktas som smapengar.

En omprovning av ett skattesystem maste vila pa saklig och oklanderlig grund for att kunna
forstas av de som drabbas och ge énskvard effekt. Forslaget saknar bada dessa mal.

Transport av gods och manniskor ar en produktionsfaktor i ett ekonomiskt system.
Forslag borde vara forankrade bade i miljteknisk, ekonomisk verklighet och makro-
mikroekonomiska termer.

Vi anser darfor att forslaget i sin nuvarande form bor dras tillbaka eftersom det orattvist
drabbar operatorer av flygbensindrivna luftfartyg. Forslaget &r av ringa ekonomisk vinning for
staten och skadar den del av naringslivet som har nytta av flyg. Vi anser darfor att en saklig
och kompetent konsekvensanalys maste goras och ett nytt forslag tas fram.

Lennart Bergstrom
Computer Press AB






Motala 2008-02-04

Finansminister Anders Borg

Remissvar PM om beskattning av flygbransle dnr Fi2008/432

Sverige har hittills haft undantag som méjliggjort att inte ta ut skatt pa flygbransle. Da detta
undantag nu avskaffats géller skyldighet for Sverige enligt EU-kommissionens direktiv att
infora skatt pd ”privat nojesflygning”.

Utredaren har funnit att Idnsamheten vid beskattning av endast “’privat ndjesflygning” &r dalig
och foreslar darfor att beskattning av bréansle infors for all flygning med bensindrivna flygplan
medan beskattning av flygfotogen/dieselbrinsle for flygplan endast skall ske for ”privat
ndjesflygning” eftersom denna 4r av endast marginell betydelse.

Konsekvenserna av nuvarande forslag ar betydande for svenskt allménflyg, inte bara for
’privat ndjesflygning”, dven “kommersiella uppdrag” som brandflyg, FFK,
kraftledningsbevakning, fjallflyg, segelflygbogsering etc. som huvudsakligen utférs med
bensindrivna flygplan kommer att belastas med en avsevart hojd driftkostnad.

Jag ar medlem i tva sma flygklubbar, Laxa FK och Motala FK. Dessa flygklubbar bedriver en
verksamhet som innefattar brandflygbevakning, deltagande i FFK’s forsvarsdvningar,
segelflygbogsering och “’privat ndjesflygning”. Béda flygklubbarna drivs pa ideell basis i
mojlig omfattning och kampar under senare ar med sjunkande flygtidsuttag och dalig
ekonomi. Den féreslagna skatteforandringen riskerar att driva pa denna utveckling och risken
for nedlaggning av klubbarna och de ideellt drivna och underhallna flygplatserna ar
overhangande.

Brandflygbevakning ar redan i dag pa en miniminiva av kostnadsskal. En hojning av
kostnaderna torde medféra krav pa minskad omfattning.

Segelflyget, dar vi har var ungdomsverksamhet kommer att fa svart att fortsatta med 6kande
bogserkostnader.

Dessutom ar risken betydande att hojda flygkostnader kommer att leda till att den enskilde
piloten kommer att minska sitt flygtidsuttag med risker for flygsakerheten vid sadan flygning
som kraver god flygtrim for att uppratthalla en acceptabel flygsakerhet och dar flygets
organisationer (KSAK och Luftfartsinspektionen) under senare ar bedrivit en framgangsrik
kampanj kallad H50P.

Den tekniska I6sningen av beskattningen dér flygbensin beskattas fullt ut, medan flygfotogen
beskattas endast vid “privat nojesflygning” kommer enligt min asikt att medféra att alla
flygklubbar och flygforetag som ar tillrackligt stora att dverleva kommer pa sikt att avveckla
bensindrivna flygplan och skaffa fotogen/dieseldrivna flygplan och darmed kommer





Motala 2008-02-04

problemet att administrera skatten och dess undantag att belasta myndigheterna fullt ut. Den
foreslagna metoden att bestraffa bensindrivet flyg med totalskatt pga av administrativa
svarigheter kommer — enligt min 6vertygelse — endast att underlatta administrationen under en
overgangsperiod, sedan maste administrationen anda ta fram rutiner for hantering samtidigt
som det enkla allmanflyget, tillgangen pa allmanflygplatser och flygsékerheten vid
privatflygning troligen kommer att minska drastiskt.

Sammanfattning

Den foreslagna utformningen av skatten kommer sannolikt att utarma svenskt allmanflyg
genom en hojning av kostnadsnivan som kommer att sla ut sma flygklubbsenheter och lokala
flygfalt samtidigt som flygsékerheten riskerar att forsamras mycket snabbt. Pa lang sikt
kommer skatten att styra om efterfragan fran relativt okomplicerade bensindrivna flygplan till
dyrare dieseldrivna flygplan med ytterligare svarigheter for sma flygklubbar att folja
utvecklingen. Det enda skéliga och rattvisa borde vara att aterremittera forslaget och
aterkomma med ett bransleneutralt forslag som inte heller bor ga langre i sin fiskala nit &n
som erfordras pga kommissionens direktiv.

Motala dag som ovan

Lennart Sandberg
Grankullavagen 28
591 45 Motala
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Till: Finansminister
Anders Borg

Remissvar PM om beskattning av flygbransle
Dnr Fi2008/432

Lidkopings Motorflygklubb (LMFK)

Nilsmartin Karlsson
Ordf. Lidkopings Motorflygklubb
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Remissvar PM om beskattning av flygbransle
Dnr Fi2008/432

EU-kommissionen har alagt Sverige att beskatta bransle som forbrukas vid privat ndjesflygning.
Eftersom ren ndjesflygning berdknas utgdra hdgst 10% av den flygning som foretas med s k sméflyg
skulle skattebelastningen pa denna sektor rora sig om ca 2 milj. sek. Ett tidigare forslag med syfte att
uppna just detta har dragits tillbaka da man insett att den administrativa hanteringen vil skulle
overskrida skatteintdkten.

For att forenkla har man darfor foreslagit att all flygbensin skall beskattas

Vi i Lidképings Motorflygklubb anser att den beskattning av flygbrénsle for privatflyget som ar
foreslaget berdr oss mycket negativt. Beskattningen innebér stora 6kningar pa flygtimpris vilket
naturligtvis ger effekt pa den enskildes flygtidsuttag. Vi i styrelsen gor allt vad som star i var makt att
hélla nere kostnader for flygningen och for att 6ka flygsidkerheten. Flygtiden ér ett klart métt pa
flygsékerhet. Ju mer en pilot flyger, mer erfarenhet far hon/han och béttre flygsidkerhet blir det.

Klubbens overlevnad pa langre sikt dr beroende pa att vi kan fortsétta skolning till certifikat (PPL).

Vi har samma dilemma hér att priset for flygtimma madste till varje pris hallas nere. Vi har ett flertal
manniskor inom klubben som arbetar ideellt. Ingen fir ndgon erséttning for arbetsinsatts. Det ar ett sitt
vi sparar pengar pd. Vi haller pd med en Flygdag varje ar for att 6ka populariteten for privatflyget. Hér
hoppas vi att f4 in mer ungdomar 1 laget och halla medelaldern nere. Men det &r ett maste att halla
priset for flygtimma nere s mycket som mdjligt. Allt for att oka flygtiden. Att beskatta en sddan hér
minoritets rorelse anser vi inte gagnar miljonyttan till den motsvarigheten vi skulle fa betala.

Vi star bakom organisationerna KSAK & AOPA:s argument och standpunkter rérande
tillbakadragande av forslag pa skatt for flygbrinsle till privatflyget.

Vi stér bakom de argument som verkar for att forslaget omgdende dras tillbaka och att en kompetent
konsekvensutredning gors innan nytt forslag laggs fram.

Lidk6pings Motorflygklubb
Lidkdpings flygplats, Hovby
531 92 Lidkoping

Nilsmartin Karlsson
Ordf. Lidkdpings Motorflygklubb
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Lidk6épings FK Finansminister Anders Borg
Box 2062 Finansdepartementet
531 02 Lidkoping 103 33 Stockholm

Remissvar: PM om beskattning av flygbrdinsle dnr Fi2008/432
Med anledning av ert forslag om beskattning av all flygbensin fr.o.m. 1 juli, 2008 vill vi papeka att detta
far en mycket stor negativ paverkan pa var verksamhet.

Lidkopings Flygklubb, LFK, bedriver sedan 1940-talet aktiv segelflygverksamhet och anvander bl.a. av
miljdhdnsyn idag enbart rena segelflygplan samt motorsegelflygplan i verksamheten. Aven for flyg-
bogsering av segelflygplan anvander vi motorsegelflygplan med lag bransleférbrukning.

Da segelflygning i sann mening ar en klimatvanlig flygsport dar allt gar ut pa att maximalt utnyttja
solenergi och i viss man vindenergi, anser vi att regeringen maste stimulera denna typ av flygning.
Flygning och flygteknik &r en oerhort viktig del i var utveckling och till skillnad mot sjéfart en ung och
omogen del av saval fritids- som transportverksamhet. Vi &r medvetna om ett starkt behov att reducera
CO2-emissioner och har forstaelse for dess inverkan pa klimatet. Om detta dr motivet kan vi inte foérsta
varfor en verksamhet som stravar att gora fritidsflygning mer och mer miljévanlig nu drabbas av extra
skatt.

Vi menar att detta kan fa flera negativa effekter. Dels blir grundutbildningen ca 1000 kr dyrare per elev,
det ar namligen har man lar sig starta/landa och ar mest beroende av bogsering. Dels kommer manga
att undvika start och landningsoévningar, vilket givetvis ar miljomassigt bra, men flygsdkerhetsmassigt
olampligt. Notera att en normal segelflygare gor ca 30 starter pa ett ar, med en brénsleférbrukning pa
mellan 80 och 200 I/ar. Ur klimatsynpunkt ger detta en obetydlig belastning jamfért med att man i
stallet nojesaker nagon typ av motorfordon eller gor en enda utlandsresa per bil eller flyg.

Segelflyget ar inne i ett generationsskifte och vi har planer, saval lokalt som nationellt, att rekrytera
stora mangder ungdomar i dldersgruppen 15-20 ar, bl.a. med hjalp av Idrottslyftet/RF. Denna satsning
kommer att fa ett ordentligt avbrack vid en kostnadsdkning pa ca 1000kr per certifikat.

Det finns ocksa en mycket stor sdkerhetsrisk i form av att saval motorsegelflygplan som privatflygplan
gar over till att via bensindunk tanka bilbensin. De flesta moderna flygmotorer kan enkelt stallas om till
vanlig bilbensin. Aven om denna &r skattad ligger priset p& en mycket ldgre niva, da
hanteringskostnaderna fér sma kvantiteter flygbensin slas ut pa en liten kvantitet. Detta kommer att
leda till 6kade risker vid férvaring och hantering. Dunktankning innebéar ocksa okad risk for
motorstorningar orsakade av smuts med allvarliga flygsdkerhetsrisker som foljd.

Vi anser det nddvandigt att dven i framtiden ha tillgang till obeskattad flygbensin for flygbogsering och
motorsegelflygning. Aven om detta blir ett administrativt bekymmer &r vi dvertygade om att gemensamt
med var centralorganisation, Segelflyget, kunna hitta enkla |6sningar for ev. arlig aterbetalning av skatt.
Om det mot férmodan strider mot EU- och klimatdirektiv anser vi att en rimlig omstallningsperiod &r
minimum fyra ar och helst nagot langre i linje med andra klimatmal. Vi vill definitivt medverka till en
klimatférbattring, men inte medverka till att vara potentiella medlemmar i stallet véljer andra vasentligt
mer miljbelastande fritidssysselsattningar.

Lidképing 2008-02-03

Hans Folkesson
Ordférande/LFK






Linkdpings Segelflygklubb
c/o Saab AB
581 88 Linkdping

Finansdepartementet
att: Finansminister Anders Borg

Remissvar - PM om beskattning av flygbransle dnr: F12008/432

Linkdpings Segelflygklubb &r en idéell férening med etthundra medlemmar som syftar till att
erbjuda att pa gynnsammast mojliga sétt erbjuda segelflygning under sakra och kamratliga
former. Vi vill lamna féljande remissvar.

Ni foreslar en skatt pa flygbensin som 6verskrider det som EU kravt och detta av
administrativa skél. | tidigare forslag var bogsering av segelflygplan och utbildning
undantagen beskattning. Segelflyget i Sverige bedrivs pa helt idéell grund och tyngs redan
idag av oproportionerligt stora avgifter till samhallet, t e x Luftfartsstyrelsen, utan att fa nagot
av vérde tillbaka.

Vi ser med stor oro fram emot ett inférande av skatt pa flygbensin och vill att
Finansdepartementet utreder fragan grundligare innan beslut fattas.

For oss kommer forslaget att fa till foljd att det blir svart att rekrytera ungdomar och andra,
eftersom priset for flygbogsering kommer att beh6va 6kas och darmed hotas var 6verlevnad.
Om tio ar ar det inte sakert att det finns nagot segelflyg eller allménflyg i Sverige om detta
forslag realiseras. Det innebdr att arbetstillfallen for t e x flygtekniker forsvinner samt att de
investeringar som generationer av segelflygare gjort i var anlaggning och materiel riskerar att
forsvinna. Detta for en skatt som inte finansierar sin egen administration ens.

Staten satsar i dagarna medel pa utveckling av foreningslivet med inriktning pa
ungdomsverksamhet, det s k idrottslyftet. Segelflygning har hittills varit en av fa ekonomisk
realiserbara flygsportaktiviteterna for ungdomar. | flygklubben far de ta ansvar for sig sjalva
och for sina kamrater. Manga ungdomar som fostrats inom segelflyget har sedan gatt vidare
till ansvarsfulla kvalificerade arbeten inom teknik, civilt eller militért flyg.

Forslaget slar enbart mor de svaga, de unga och det ideella féreningslivet, medan de tunga
aktorerna ar undantagna. Detta ar tyvérr en allmén trend i samhéllet, men vi hade hoppats
annorlunda av er och ber er darfér omprova forslaget.





Linkoping 2008-02-02

Jonas Lovgren,

ordférande Linkdpings SFK
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Linkopings Fallskarmsklubb  2008-02-07

Avsandare: Registrator

Linkdpings Fallskarmsklubb Finansdepartementet

Per Bankvall, flygchef 2003-2007 103 33 Stockholm
flya@skydivelfk.com registrator@finance.ministry.se

070-2620298

Remissvar PM om beskattning av flygbransle
Dnr Fi2008/432

Till: finansminister Anders Borg

Vid genomlasning av lagt forslag till ny lagstiftning kring skatt pa flygbranslen ar det med stor
besvikelse vi inser att nagon storre hansyn inte tagits till var sport, utan den riskerar at drabbas
hart utan att detta ar avsikten med kraven fran EU.

For Linkopings Fallskarmsklubbs del innebar skatteforslaget att vara medlemmar skulle fa
betala omkring 50% mer for sin hoppning, varfor det ar rimligt att anta att en stor andel av vara
medlemmar darfor riskerar att behdva ge upp denna fritidssyssla. Att var flygverksamhet, som i
sin natur ar en enklare form av uppdragsflygning, kan komma att drabbas s& hart utan att det
ligger med i kraven fran EU for vilka forslaget p& beskattning ar skrivet har vi darfor mycket
svart att se som rimligt.

For oss forefaller det orimligt att ha olika regler for olika typer av flygbranslen. Det kommer
bade snedvrida konkurrensen mellan flygoperatorer och aven leda till negativa effekter pa
miljon. | vart fall flyger vi idag med brénsle av typen 91/96 UL, vilket &r ett betydligt renare och
miljiévanligare bransle an flygfotogen eller for den delen vanlig 95-oktanig blyfri bilbensin. Var
flygverksamhet sker alltsa idag pa ett sa miljovanligt satt som mojligt. Om férslaget som nu &r
framlagt skulle vinna laga kraft innebar det att vi skulle vinna pa att istallet ga over till att flyga
turbinflygplan, vilka dels gor av med mer bransle och dartill av en betydligt mer smutsig sort. Att
i dagens samhdlle lagga forslag pa lagstiftning som ger upphov till en sddan negativ miljoeffekt
menar vi inte borde vara godtagbart.

Att ta hansyn aven till en sport som fallskarmshoppning menar vi méste vara sjalvklart, &ven
om antalet utdvare inte ar s manga som for fotboll och ishockey. Men fallskarmshoppning ar
en sport som anda samlar ett stort antal utdvare, foretradesvis yngre, och ger dem en mycket
meningsfull fritid. Den typen av mangfald tycker vi det ar viktigt att sla vakt om. Att sporten
dartill verkar som en stark motivator for att inte dricka eller anvanda droger &r en ytterligare
positiv bieffekt, eftersom all hoppning utférs under éverseende av instruktérer och har samma
strikta krav pa att vara opaverkad av droger som flygning. F6r manga av vara yngre
medlemmar blir fallskarmsklubben nagot av ett andra hem, med vanner och en givande fritid.

Vi foreslar att ett nytt forslag tas fram, som inte pa detta satt missgynnar mindre verksamheter
av denna typ i ondédan, utan ger alla lika villkor och specifikt inte missgynnar de miljévanliga
brénslealternativen for flyget. Antingen bor alla brénslesorter beskattas lika, dvs det vara majligt
att fa skattebefrielse aven for flygbensin, eller sa bor det finnas andra mojligheter for
verksamheter som anvander sig av flygbensin att f& skattebefrielse pa annat satt.

Vanliga héalsningar,

Per Bankvall

Linkopings Fallskarmsklubb Telefon: 013-29 9328  Hemsida: www.skydivelfk.com
Box 130 64, 580 13 LINKOPING  Fax: 013-29 93 28
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Linus Till: Fi

Adolphson Registrator/FINANCE/MINISTRY @RK
Kopia:
2008-01-28
18:27 Arende: Vb: flygbrénsleskatt 2008/432

Bar val reggas.
Linus

Linus Adolphson
Politiskt sakkunnig
Finansdepartementet
103 33 Stockholm
Mobil: 070-206 66 57
Véxel: 08 - 405 10 00
Direkt: 08 - 405 14 37

----- Vidarebefordrat av Linus Adolphson/FINANCE/MINISTRY 2008-01-
28 18:26 -----

Kjell Hedlund Till:
<kjell.065021616@telia.com> linus.adolphson@finance.ministry.se
Kopia:

2008-01-28 16:59

Arende: flygbréansleskatt
2008/432

Du var tyvarr upptagen i mote resten av dagen och
jag har sma mojligheter att ta kontakt per telefon
de nédrmaste dagarna varfor jag sander detta som
mail utan annan foregaende kontakt.

Sven Begstrom (C) ansag att det var viktigt att
denna information nar dig sa snart som majligt.
Det forefaller att de remissinstanser som inte har
branschinsikt helt forbisett konsekvenserna av
detta forslag for tex Brandflygbevakningen och
andra samhallstjanster.

Man har aven forbisett regionalpolitiska och
kommersiella konsekvenser.

Att man forbisett kosekvenserna for brandflyget
och andra liknande tjanster beror sannolikt pa att





man inte kanner till organisationen som detta
grundar sig pa - tyvarr har man inte heller stallt
fragan till nagon med insikt i detta innan man
l[dmnat sitt remissvar.

Med forhoppning att denna information &r av
varde for dig.

Mvh

Kjell Hedlund
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Brénsleskatten och flyget Riksdagsman Sven Bergstrom 08 01 22

Da vart samtal under gardagen var av naturliga orsaker ganska kort och det mtrl som jag
sénde per mail har en mer 6vergripande upplaggning vill jag garna ge lite bakgrund hur detta
paverkar bl.a. skogsnaringen och oss i norrland.

Till att borja med sa delar jag slutsatserna i Hjelmco Oils analys av paverkansresultatet. En
viss nyansering ar dock énskvard.

Tyvarr ar det nog sa att antalet piloter som lagger av gor det inom kort och att det snarare ar
2000 &n 1000 piloter (av de totalt ca 6000 som finns). Tyvarr sa ar nog ocksa fordelningen
sadan att det dels &r de aldre rutinerade piloterna och att det framst blir i
norrlandsregionen som tappet sker.

Flygklubbar och flygfalt som forsvinner &r vél snarare i underkant an i éverkant. Varfor
hela flygklubbar snabbt skulle forsvinna pga en kostnadsokning pa 15 -30% per flygtimme
kanske inte ar sjélvklart.

| en flygklubb kréavs ett stort antal personer som arbetar med klubbens olika
arbetsomraden. Flygfalten ar stora och skall underhallas, klippas , plogas osv , till detta
behdvs folk och materiel . Materiel som i sin tur kréaver skotsel och underhall.

Stora tankanlaggningar som skall skotas, olika handhavandeférordningar som skall bevakas
och efterféljas, besiktningar mm.

Byggnader och hangarer kraver tillsyn och underhall.

Flygmaskiner som kraver tekniskt ansvarig personal, mangder med publikationer,
servicebulletiner mm som skall f6ljas upp och atgardas.

Klubbens maste ju ocksa administreras, ekonomi som skall skotas, mangder av
myndighetspalagor och foreskrifter som skall skotas utan minsta misstag.

Om antalet klubbmedlemmar minskar till ett visst ”Kkritiskt antal” kommer arbets- och
kostnadsbdrdan att bli for stor for de kvarvarande och klubben maste laggas ned, maskinen
séljas (vart och till vilket pris i detta scenario?) och flygfaltet laggs for fafot och kan inte
langre anvéndas.

Som du tidigare informerats om sa har klubbarna under ett antal ar redan
paverkats negativt av avser flygtid, antal piloter och nyrekrytering beroende pa mycket
kraftiga kostnadsokningar som till stor del beror pa myndighetspalagor.

Regelverken blir ocksa allt mer belastande for den enskilde piloten.

Detta har i var region medfort att det nu endast finns ett fatal piloter med kompetens att
flyga tex brandflyg, i Ljusdal 5 — 6 personer, S6derhamn ca 5 och Gavle ungefar lika manga.
De flesta piloterna ocksé i1 sddan alder att de passerat” bést fore datum” for linge sedan.

Vid varje brandbevakningstur behdvs 2 personer, pilot samt spanare/radiooperator. Varje
flygslinga tar ca 2 timmar, manga ganger under besvarliga flygforhallanden. Om en brand
upptéacks kan man behdva ligga kvar ovanfor branden 1 timme till eller mer for att leda
brandkaren till ratt och basta plats.

En dag med hog brandriskprognos kraver 3 sadana turer och det bor vara latt att forsta att det
inte &r sjalvklart att dessa fa piloter, som gor detta helt ideellt, skall orka med detta mycket
pressande arbete.

Antalet maskiner befinner sig ocksa pa en miniminiva. Det finns nu 3 st i Halsingland
lampade for brandbevakning.

Hudikklubben har lagts ned och Bollnas och Edsbyn har salt sina maskiner. S6derhamn har
salt en maskin och Ljusdal har tidigare salt en maskin.

Som framgar av detta sa ar organisationen i nuldget mycket sarbar.

Det som sagts ovan utgor grunden till mitt pastaende att detta skatteforslag utgor
dodsstoten for brandflyget.





Det blir ju inte bara brandflyget utan &ven havsovervakning och mgjligheterna till andra
samhallstjanster som forsvinner.

Ett motargument som kanske kan dyka upp &r att merkostnaden pga skatteforslaget i samband
med brandflygningen kommer att kompenseras.

Det &r inte det som ar problemet, for att leva upp till kraven som brandflygare maste piloten
dels ha nagra hundratal timmars flygerfarenhet och dessutom var i flygtrim med
kontinuerlig flygtraning. Detta skall piloten sjélv givetvis betala.

Den omedelbara reaktionen hos 2 av vara (LFK'S ) brandflygpiloter, nar detta forslag forslag
blev kéant pa ma kvall, var att: ” D4 blir det hiir det sista aret jag flyger”. Den ene piloten
med mer en 50 ars flygerfarenhet och den andre med ca 25 ar.

Helikoptrar.

Inom skogsbruket anvands ofta sma bensindrivna helikoptrar. Vid skogsplanteringar
fraktas plant i stor omfattning med helikopter, vid olika typer av inventeringar,
algrakningar skadekontroller och persontransporter.

Dessa maskiner drar ca 45/50 liter/timme och kostnaden skulle da 6ka med 300 — 600:-/timme
med detta forslag — dvs en kostnad pa ca 5 000:-/dag som fors dver pa skogsbruket.

Detta under forutsattning att helikoptrarna som nu kan anvanda vara klubbfalt som bas for
tankning och nattparkering !

Om Kklubbarna och darmed félten hos oss och i Norrlands inland forsvinner kommer dessa
helikopterforetag att stallas infor enorma logistiska och ekonomiska problem och
forsvinner sannolikt fran marknaden.

Nyrekrytering.

Ovanstaende bild av dagslaget dven utan den nya skattepalagan kan te sig mycket dyster och
ar forvisso bekymmersam men inte hoppl6s.

Det finns ett flygintresse &ven bland de yngre generationerna. Ljusdals Flygklubb bedriver,
som ensam flygklubb i Halsingland, Flygskola sedan mitten av 70-talet.

Vi har f.n. 5 st elever i aldern 22 — 40 ar varav en ser detta som sitt forsta steg till yrkespilot.
Denna typ av utbildning utgdr tillsammans med flyggymnasierna oftast grunden till
rekrytering av yrkespiloter.

Om inte kostnadsnivan dkar drastiskt s& kommer vi sakerligen dven i framtiden att fa
nya elever som vill lara sig att flyga.

Om skatteforslaget gar igenom kommer var elevgrupp att drabbas av kostnadsokningar pa 10
-20% for sin utbildning.

Jag hoppas att jag med detta har lyckats belysa konsekvenser av forslaget som vi kommer att
se lokalt och som har stor betydelse for var region.

Med vanlig halsning
Kjell Hedlund, LFK
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Till: Finansminister
Anders Borg

Remissvar PM om beskattning av flygbréansle
Dnr Fi2008/432

Ljusdals Flygklubb

ooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Kjell Hedlund
Ordf. LFK motorsektionen
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Remissvar PM om beskattning av flygbransle
Dnr Fi2008/432

EU-kommissionen har alagt Sverige att beskatta bransle som forbrukas vid privat
ndjesflygning.

Eftersom ren néjesflygning utgor hogst 10% av den flygning som foretas med s k smaflyg
skulle skattebelastningen pa denna sektor réra sig om ca 2 milj. sek.

Ett tidigare forslag med syfte att uppna just detta har dragits tillbaka da man sannolikt insett
att den administrativa kostnaden sannolikt vél skulle 6verskrida skatteintékten.

For att forenkla har man darfor foreslagit att all flygbensin skall beskattas

Detta skulle fa mycket stora ekonomiska féljdverkningar och i hog grad paverka
néringslivet och konkurrenssituationen, framforallt i Norrland och Norrlands inland.

En viktig hérnsten i krisberedskapen forsvinner, t ex brandflyget eftersom de redan
pressade sma flygklubbarna som ideellt svarar for denna samhallsinsats kommer att tvingas
upphdra med sin verksamhet. Med kostnadsokningar pa 15 — 30% per timme kommer
medlemmarna inte langre ha rad att uppratthalla sin nédvandiga flygtrim och tvingas slappa
sina certifikat — i sig en enorm kapitalforstorelse.

| och med att klubbar forsvinner och flygtidsuttaget minskar sa forsvinner ocksa det
kommersiella underlaget for att distribuera flygbensin i sma kvantiteter och langa avstand.
Detta problem har vi i Ljusdals Flygklubb redan mérkt av genom glesare turtathet nagot som
tvingar oss att tanka storre kvantiteter vilket kraver god ekonomi.

Med klubbarna forsvinner naturligtvis de sma flygfalten som med sin bransleservice utgor
grunden for manga sma flygforetag och det lokala naringslivets kommunikationer.
Aven i en krissituation skulle dessa falt utgora en utmarkt bas.

Flygskolor bedrivs dven i klubbregi. Ljusdals Flygklubb som exempel har bedrivit
skolverksamhet sedan mitten 70-talet och under denna tid utbildat nagra hundra piloter. Ett
antal av dessa har fortsatt sin utbildning till yrkespiloter. De lokala flygskolorna har utgjort
en viktig rekryteringsbas for det kommersiella flyget. Dessa mojligheter férsvinner med
klubben om den laggs ned.

| samband med flygklubbarna finns ofta ungdomsverksamhet. Endera i form av modellflyg
eller segelflygverksamhet.

En enkel enkét hos remissinstanser som ej &r branschkunniga visar att man helt forbisett
kopplingen mellan bransleskatten och nyttoflyget, t ex brandflyget trots att man anser
brandflyget vara en viktig funktion.

| en marknadsanalys som gjorts av en mycket kunnig och serios aktor pa marknaden,
Hjelmco Oil AB, har man kommit fram till bl.a. féljande slutsatser.

En kostnadstkning av den foreslagna storleken skulle minst halvera det totala
flygtidsuttaget.
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Detta mot en bakgrund dar flygtiden i klubbar i Sodra Norrland under mindre an en 10-
arsperiod redan mer &n halverats.

Resultat, halva flygplans- och helikopterflottan maste pa kort tid avyttras, uppskattad
forlust 500Milj.skr

| storleksordningen 200 flyglarare och mekaniker blir arbetslosa.

Ett antal foretag som arbetar med flygplansservice far laggas
ned, sannolikt via konkurser.

Minst 25 smaflygplatser laggs for fafot.

500 personer inom fjallnaring och turism blir utan forsorjning nér flygbensin inte langre kan
distribueras i Norrlands inland.

Ganska snabbt kommer 1000 — 2000 certifikat, av totalt ca 6000st, att forfalla da man ej
langre har rad eller mojlighet att flyga. En privatpilotutbildning kostar idag fran 100 000:- och
uppat i storstadsregionerna.

Det kommer att bli de &ldre och rutinerade piloterna, d v s de som idag svarar for brand-
och hjalpflyg, som i férsta hand slapper sina certifikat

Utan tvekan &r det Norrland och Norrlands inland som kommer att drabbas hardast av
detta .

Storstadsregionerna kommer sannolikt att beroras i mindre grad — det &r dock inte dar som
brand- och hjalpflygpiloterna rekryteras i forsta hand.

Forslaget forskjuter ocksa konkurrenssituationen.

Som framgar av ovanstaende forskjuts konkurrenssituationen mellan regionerna till
Norrlands och glesbygdens nackdel.

Det finns idag kolvmotorer inom smaflyget som drivs med Jet Fuel, dieselmotorer. Det
finns flygoperatorer som ligger véagg i vagg dar den ene flyger en dieselmotormaskin och den
andre en motsvarande maskin med bensinmotordrift.

Skillnaden i driftskostnad per timme ar 500:- vilket snabbt kommer att medfora att
bensinmotorforetaget prisas ut fran marknaden.

Tyvarr kostar en ny 4-sitsig enmotormaskin, dvs den typ som anvénds av flygklubbarna, idag
ca 2.5 mil. Skr, en helt otankbar summa for skogslanens sma flygklubbar.

Samma problem uppstar for de sma helikoptrarna som ar bensindrivna medan de storre
anvander JetFuel till sina turbiner,

Aven for de mindre flygforetagen som oftast bedriver verksamheten med mindre
bensindrivna flygplan uppstar samma problem. De storre tyngre operatorerna har turbin- eller
Jetmotorer.
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Miljo.

Det tunga flyget i Sverige forbrukar ca 1000 miljoner liter flygfotogen. Detta forbranns i
jetmotorer med lag utnyttjandegrad av branslet. Detta sker dven pa mycket hog hojd i
luftskikt som ar mycket kansligare an de luftskikt som ligger néra marken.

Det latta bensindrivna flyget haller till i det marknara skiktet , vanliga flyghojder ar 450 —
900 m. Det latta flyget forbrukar 5 miljoner liter/ar. Manga av de vanligaste klubbflygplanen
drivs med miljévanlig alkylatbensin.

Forslaget borde omgaende dras tillbaka och en kompetent konsekvensutredning
genomfdras innan ett nytt forslag laggs fram.

Bilaga: En redogorelse for hur detta forslag kommer att paverka klubbarna i S6 Norrland.
Brevet ar avsett som information och riktad till en Riksdagsman fran omradet, Sven
Bergstrom, som bl,a. ar insatt i och har arbetat for brandflygets aterupptagande..

Aven om situationen inom ett mindre omréde avses s kan resonemanget med marginella
undantag tillampas pa flygklubbar inom skogslanen.
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Remissvar promemoria om beskattning av flygbransle

Vi ber er att referera till var beteckning ovan vid fortsatt kontakt i arendet.

Luftfartsstyrelsen har anmodats svara pa remiss av Finansdepartementets
promemoria om beskattning av flygbrénsle och lamna foljande yttrande.

Sammanfattning

Luftfartsstyrelsen tillstyrker forslaget om beskattning av flygbensin for privat
andamal. Myndigheten &r daremot tveksam till beskattning av all flygbensin
oavsett andamal framst pa grund av att beskattning av flygbensin for
kommersiellt andamal riskerar att leda till konkurrenssnedvridning. Myndigheten
foreslar att de konkurrensmassiga effekterna utreds narmare. Kompensation
foreslas for bensindriven samhallsnyttig och ideell kommersiell luftfart. Den
befarade risken for dubbla styrmedel i samband med inférlivandet av flyget i
EU:s handel med utslédppshandel forefaller i dagslaget berora endast tre
flygplansindivider. Luftfartsstyrelsen samtycker med Finansdepartementet i
fraga om att den privata flygning dar flygfotogen anvands &r obetydlig.
Statistiken inom omradet bade vad géller andamal och forsald flygbensin &r
osaker. Luftfartsstyrelsen redovisar sina uppskattningar. Myndigheten antar pa
grund av skatten pa flygbensin en tkad anvandning av dieselmotorer. Eftersom
luftfartyg med dieselmotorer drivs av flygfotogen borde miljoegenskaperna for
olika flygbréanslen utredas narmare. Slutligen anser Luftfartsstyrelsen aterigen att
fragan om ytterligare skattedifferentiering mellan blyad och oblyad flygbensin
ocksa borde utredas narmare.

Utgangspunkt fran Luftfartsstyrelsens remissvar juli 2007
Luftfartsstyrelsen svarade den 13 juli 2007 pa Finansdepartementets forsta
promemoria om beskattning av flygbrénsle for privat andamal (Fi2007/4572).

Besok Telefon Telefax E-post
Vikboplan 7 011-415 21 00 011-415 22 50 luftfartsstyrelsen@Iuftfartsstyrelsen.se
Org nr Webbplats

202100-5547 www.luftfartsstyrelsen.se
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Myndigheten sag inte da och ser inte heller nu ndgon anledning att ifrdgasatta att
flygbensin som anvands for privat andamal beskattas, i samband med att
undantaget fran bestammelserna i energiskattedirektivet (2003/96/EG) lopt ut.

Luftfartsstyrelsen framhdll i sitt tidigare remissvar att den administrativa
hanteringen av skatt och skattebefrielsen for oljebolag och forbrukare skulle
kunna leda till tillampningsproblem. Myndigheten patalade ocksa osakerheten i
statistiken avseende forsaljning av blyad respektive oblyad flygbensin och
menade att mojligheten att ytterligare differentiera skatten mellan den blyade och
oblyade bensinen borde utredas narmare. Myndigheten har i detta remissvar
dessutom synpunkter med utgangspunkt fran forslaget om att beskatta all
flygbensin oavsett andamal.

Konkurrenssnedvridande effekter befaras

(Med hanvisning till 4.1 Beskattning av flygbensin oavsett andamal)

En flygskatt pa flygbensin riskerar att fa konkurrenssnedvridande effekter i den
man skatten paverkar aktorer verksamma pa samma marknad i olika hég grad.
Nar det galler skatt pa flygbensin paverkar den enbart de aktorer som i sin
verksamhet anvander sig av luftfartygstyper som drivs med flygbensin. Det &r i
sammanhanget viktigt att papeka att luftfartyg med dieselmotor drivs med
flygfotogen.

Den tunga kommersiella trafiken anvander uteslutande luftfartyg som drivs av
flygfotogen, medan flygbensin ar det vanligaste drivmedlet i mindre luftfartyg.
Det finns dock marknader dar luftfartyg drivna av saval flygfotogen som
flygbensin anvands i verksamheten. Marknaderna som berérs ar framfor allt
taxiflyg, skolflyg, flygfotografering samt flygningar dér olika former av
matningar utfors.

Nér det galler flygskolor (75 stycken) berérs cirka 90 procent av foretagen av
skatten. Det finns i Sverige dartill drygt 20 bruksflygsforetag, dvs. foretag med
verksamhetsomraden inom fotoreklam, rundflyg och kalibreringsflygningar m.m.
Sammantaget berors cirka hélften av bruksflygsforetagen av skatten. Pa
marknaden for taxiflyg berdrs en mindre del av foretagen av skatten. Cirka 20
procent av luftfartygen inom denna kategori drivs av flygbensin.

En skatt pa flygbensin skulle innebara en héjning av det blyade bensinpriset med
cirka sex kronor per liter, vilket innebér en bransleprisékning pa cirka 60 procent
for de aktdrer som anvénder flygbensin som drivmedel. Eftersom flygbrénslet
utgdr en hog andel av foretagens kostnader, skulle det innebdra en betydande
kostnadsokning for dessa aktorer relativt de aktorer vars luftfartyg drivs med
flygfotogen/diesel.

Mot bakgrund av detta foreslar Luftfartsstyrelsen att de konkurrensméssiga
effekterna av att beskatta kommersiella aktérer som flyger med luftfartyg som
drivs med flygbensin och verkar inom samma marknad som aktérer som flyger
med luftfartyg som drivs med flygfotogen utreds narmare.

Kompensation foreslas for bensindriven kommersiell samhéllsnyttig luftfart
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(Med hanvisning till 4.1 Beskattning av flygbensin oavsett &ndamal)
Luftfartsstyrelsen vill &ven uppmarksamma att foreslagen skatt kommer att
drabba den ideella och samhéllsnyttiga verksamheten som bedrivs av Frivilliga
Flygkaren och de flygklubbar som bedriver verksamhet inom ramen for
hjalpflyget hart. I den man organisationerna inte bedriver konkurrens med
kommersiella aktorer borde den pa lampligt satt kompenseras for de stora
kostnadsdkningar som brénsleskatten kommer att innebéra.

Risk for dubbla styrmedel i samband med EU:s handel med utslappsréatter
(Med hanvisning till 4.1 Beskattning av flygbensin oavsett &ndamal)

| samband med att flyget inférlivas i EU:s handel med utslappsratter foreslar
ministerradet i en standpunkt fran december 2007 undantag for flygningar med
luftfartyg vars hogsta tillatna startvikt ar lagre an 5 700 kg. Om detta forslag och
det i promemorian beskrivna lagforslaget genomfors skulle har kunna finnas risk
for dubbla styrmedel. | Sverige finns idag dock endast tre flygplansindivider som
drivs med flygbensin och vager 5 700 kg eller mer. Samtliga tre &r
veteranflygplan.

Anvandningen av flygfotogen for privat &ndamal &r idag obetydlig

(Med hanvisning till 4.2 Beskattning av flygfotogen for privat andamal)
Luftfartsstyrelsen har samma uppfattning som Finansdepartementet i fraga om
att anvandningen av flygfotogen for privat bruk idag ar obetydlig.
Luftfartsstyrelsen konstaterar att mindre &n 10 % av de svenskregistrerade
luftfartyg som drivs med flygfotogen/diesel i huvudsak anvénds for privat bruk.
Da anvandningen av flygfotogen dock kan téankas ¢ka pa bekostnad av
flygbensinanvandningen i och med inférandet av skatt pa flygbensin foreslar
dock myndigheten att denna utveckling foljs upp med tanke pa eventuella
kommande gransdragningsproblem.

Oséker statistik

(Med héanvisning till 5.1 Lagstiftningens konsekvenser)

Luftfartsstyrelsen & medveten om osékerheten i statistiken avseende forsald
flygbensin och avsaknaden av statistik 6ver andamal for det flyg som bedrivs
med bensindrivna luftfartyg. Myndighetens egna uppskattningar skiljer sig dock
fran de angivna i promemorian dar endast 0,5 miljoner liter av totalt 4,3 miljoner
liter sald flygbensin 2006 antas anvandas inom privatflyget. |
flygbensinstatistiken fran SCB saknas levererad mangd fran minst en av de storre
leverantorerna av flygbensin, vilket innebar att den totala méangden sald
flygbensin med stor sannolikhet ar storre an 5 miljoner liter per ar. En
genomgang av Luftfartsstyrelsens luftfartygsregister och tillstandsregister visar
att ungefar 20 procent av de totalt drygt 2 000 registrerade bensindrivna
luftfartygen i huvudsak anvéandas for kommersiella andamal. Flygtiden for
taxiflyg var ar 2006 cirka 16 000 timmar, bruksflyg (aerial work™) cirka 43 000
timmar, skolflyg cirka 33 000 timmar och privat flyg cirka 66 000 timmar
(exklusive 20 000 timmar med ultraltta plan som uteslutande drivs med
flygbensin). Cirka 20 procent av verksamheten inom taxiflyget, 50 procent av
verksamheten inom bruksflyget, 90 procent av verksamheten inom skolflyget
och 95 procent av flygtiden med privat &ndamal antas bedrivas med bensindrivna
luftfartyg. Utifran dessa antaganden och eftersom flyg som anvénds for privat
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andamal ofta ar mindre &n de som anvands kommersiellt och darmed forbrukar
mindre bensin per timme uppskattas den svenska flygbensinanvandningen
fordela sig ungefér lika mellan anvéndning for kommersiella och privata
andamal.

Okad anvéndning av flygfotogen

(Med hénvisning till 5.1 Lagstiftningens konsekvenser)

Det &r av kostnadsskaél inte aktuellt for innehavarna av luftfartyg avsedda for
bensindrift att konvertera motorn till dieseldrift. Daremot kan man ténka sig att
en okad andel dieseldrivna luftfartyg vid nyinkop. Pa lang sikt skulle alltsa en
skatt pa flygbensin innebdra en styrning mot motortyper som drivs med
flygfotogen pa de berérda marknaderna.

Skillnader mellan olika flygbranslens miljéegenskaper borde utredas

(Med héanvisning till 5.1 Lagstiftningens konsekvenser)

Det saknas idag tillrackliga kunskaper om skillnaderna mellan olika
flygbréanslens miljoegenskaper for att kunna avgora vilka effekter pa klimat och
luftmiljo en okad flygfotogenanvandning pa bekostnad av flygbensinanvandning
skulle ge. Dieselmotorer drar betydligt mindre brénsle &n flygbensinmotorer,
medan flygbensin ger lagre koldioxidutslapp per tankat kilo brénsle. Flygfotogen
innehaller till skillnad fran en stor del av bensinen bly. Luftfartsstyrelsen anser
det vara av stor vikt att ndrmare kartldgga olika flygbranslens miljéegenskaper
for att forsta den foreslagna skattens totala miljoeffekt.

Ytterligare skattedifferentiering mellan blyad och oblyad flygbensin
(Med hénvisning till 5.1 Lagstiftningens konsekvenser)

Luftfartsstyrelsen vill aterigen férorda att narmare utreda mojligheten att
differentiera skatten ytterligare mellan den blyade och oblyade bensinen.
Kostnaden for den oblyade flygbensinen &r redan idag nagot lagre an for den
blyade. Med den i promemorian foreslagna skattedifferentieringen skulle den
oblyade bensinen bli cirka 15 procent billigare, vilket troligtvis inte utgor ett
tillrackligt stort incitament for att 6ka anvandningen av den oblyade pa
bekostnad av den blyade bensinen.

Luftfartstyrelsens beslut i yttrandet

Beslut i detta yttrande har fattats av stallforetrddande generaldirektéren Carina
Larsson. Foredragande har varit utredaren Elin Léwendahl. I arendets slutliga
handl&ggning har dessutom stéllféretradande avdelningschefen Henrik Lundberg
deltagit.

Carina Larsson
Stallforetradande generaldirektor

Elin Lowendahl
Utredare
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Remiss av promemoria om beskattning av flygbransle

LFV (Luftfartsverket) har inga dvergripande synpunkter pa det i
promemorian beskrivna forslaget om beskattning av flygbransle for privat
andamal.

LFV anser att det ar angeléiget att minska luftfartens totala utslapp av bly
dar det &r tekniskt mojligt. LFV tillstyrker darfor att skatten pa flygbensin
miljédifferentieras i enlighet med forslaget dér den oblyade bensinen faller
in under miljdklass 2 och den blyade inte uppnar kravet pa miljoklassning
utan behandlas som “annan bensin®, Skiltnaden i beskattning med 70 6re per
liter bér leda till att den oblyade bensinen kommer att ta marknadsandelar
fran den blyade, men det forutsitter ett dkat utbud av oblyad bensin.

Bestut om detta yttrande har fattats av generaldirektdren efter foredragning

av koncernradgivaren Lars Lindh. | drendets handl&ggning har dven deltagit
milj6strategen Lena Wennberg.

Me_d’Vénlig halsning

e i

Lars Rekke
Generaldirektdr

LFV

601 79 Norrkdping
Bestk: Vikboplan 11
011-192000T
011192575 F
lfva@lfv.se
www,Ifv.se

Org nr, 202100-0795

Dokumentnummer
D-LFY 2008-004104
Arendenummer
LFV 2008-000516

Ert datum
2008-01-15

Er beteckning
Fi2008/432
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Finansdepartementet
103 33 Stockholm

Promemoria om beskattning av flygbransle
(dnr Fi2008/432)

Lansratten har inga synpunkter pa vad som anfors i promemorian eller pa de lamnade
lagfdrslagen.

Detta yttrande har beslutats av lagmannen Johan Montelius

Johan Montelius

Postadress Besoksadress Telefon Telefax Expeditionstid
Box 45 Kullen 4 023-48400 023-48480 09.00 - 12.00, 13.00 — 16.00
791 21 FALUN
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Finansdepartementet
103 33 Stockholm

Promemoria om beskattning av flygbransle
Lansstyrelsen i Norrbottens lan har fatt rubricerade promemoria for yttrande.

Lansstyrelsens synpunkter

Lansstyrelsen instammer i att ett skatteuttag pa privatflygets bréansle ska ske med sa laga
administrativa kostnader som majligt samt att det maste vara tydligt och inte innehalla
onddiga avgransningsproblem. Men det ar ocksa mycket viktigt att konsekvensbeskriva
vilka effekter det nya systemet for skatteuttag har for vissa samhéllsuppdrag,
utbildningar med flygverksamhet samt om det kan drabba vissa delar av landet hardare
med avseende pa beroendet av flygverksamhet med mindre flygplan.

Den féreslagna lagandring bedoms inte innehalla nagra storre avgransningsproblem
eller orimligt hoga administrativa kostnader. Promemorian har ddremot brister vad
géller att konsekvensbeskriva effekterna for vissa delar av flygverksamheten och
eventuella regionala skillnader. De foreslagna systemet riskerar enligt lansstyrelsen att
leda till betydande kostnadsokningar for vissa samhallsuppdrag som till exempel
brandflygbevakning. Idag utfors en rad sadana samhéllsuppdrag av frivilliga flygkarer.
Skattekostnaden i kombination med allmant héjda flygbrénslepriser kan komma att
innebdra farre antal piloter och flygplan, vilket skulle innebéra svarigheter for klubbarna
att ta pa sig samhéllsuppdrag i samma omfattning som idag. Om motsvarande uppdrag
skulle utforas av kommersiella flygforetag bedéms prisnivan oka avsevart. De delar av
landet som har langa avstand och litet resandeunderlag &r troligen ocksa i hogre grad
hanvisade till att anvanda sig av taxiflygverksamhet med sma flygplan, vilket kommer
innebara kostnadsokningar med foreslagen beskattning. Detta framgar inte heller i
promemorian.

Bakgrund

Den 31 december 2006 upphorde Sveriges EG-rattsliga undantag vad géller beskattning
av flygbransle som forbrukas for privata andamal. Detta innebar att Sverige maste gora
forandringar angdende beskattning av flygbransle som forbrukas i luftfartyg.

Finansdepartementet har tidigare tagit fram forslag om att beskatta privatflygets brénsle
fran och med 1 januari 2008, vilket ocksa remitterats. Regeringen har darefter beslutat
att ytterligare bereda fragan for att astadkomma ett skatteuttag som utformas sa att den
administrativa bordan halls nere i mgjligaste man.

POSTADRESS
971 86 LULEA

BESOKSADRESS TELEFON TELEFAX E-POST INTERNET
Stationsgatan 5 0920-960 00 0920-22 84 11 Lansstyrelsen@bd.lst.se www.bd.lst.se
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Med den bakgrunden har Finansdepartementet l&mnat foljande foérslag, om att
beskattning ska ske av flygbensin oavsett hur luftfartyget anvands samt av flygfotogen
nar luftfartyget anvands for privata andamal. Forslaget innebar forandringar i lagen
(1994:1776) om skatt pa energi och foreslas trada i kraft den 1 juli 2008.

Forslaget om att beskatta flygbensin oavsett andamal motiveras av minskade
administrativa kostnader och avgransningsproblem bade for aktorer och staten.
Skatteuttaget foljer dessutom principen om att fororenaren ska betala for sin paverkan
pa miljon.

Beslut

Beslut i detta &rende har fattats av kommunikationsdirektor Bo Erik Ekblom med

utredare Jimmy Bystedt som foredragande. | den slutliga handldggningen deltog &ven
handlaggare Marianne Berg, Krishanteringsenheten.

Bo Erik Ekblom

Jimmy Bystedt
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Plan-och bostadssektionen Regeringskansliet
Stefan Malmberg Finansdepartementet
040-252334 103 33 Stockholm

Promemoria om beskattning av flygbransle.

Lansstyrelsen har fran Regeringskansliet den 17 januari erhallit rubricerat
remissmaterial att Iamna synpunkter pa senast den 8 februari 2008.

Bakgrund

I promemorian lamnas forslag om beskattning av flygbransle som forbrukas i luftfartyg.
Andringarna ar foranledda av att det EG-rattsliga undantag som Sverige har haft, vad
galler beskattning av flygbransle som forbrukas for privata &ndamal, upphérde att galla
den 31 december 2006.

Lansstyrelsens synpunkter
Lansstyrelsen kan konstatera att forslaget kommer att fa positiva effekter pa miljon.

Lansstyrelsen vill dock framhalla att fran krisberedskapssynpunkt kan forslaget fa
negativa konsekvenser da frivilliga flygkaren, FFK, utfor landsomfattande uppdrag for
verksamheter som antingen handlar om férebyggande vid hot om olycka eller skada,
eller ar relaterade till krishantering.

Okat skatteuttag kan leda till att farre piloter kan utbildas och att dessa inte kan

underhalla sina flygcertifikat i och med att antalet flygtimmar minskas. P4 sikt kan detta
leda till en oonskad reduktion av flygkapacitet i Sverige.

I handlaggningen av detta yttrande har deltagit avdelningschef Ola Fischer, beslutande,
beredskapsdirektor Gunilla Wiklander Andersson, Karin S6derholm, sektionen for
miljoskydd -samhalle samt kommunikationsdirektor Stefan Malmberg, foredragande.
Ola Fischer

Stefan Malmberg
Kopia till

Deltagarna i yttrandet
Ros-Mari Akesson

Beskattning av flygbransle.doc

Postadress Besdksadress Telefon Telefax Postgiro/Bankgiro  E-post www
205 15 Malmé Kungsgatan 13 040-25 20 00 vx 040-252255 68811-9 lansstyrelsen@m.Ist.se  www.m.Ist.se
291 86 Kristianstad O Boulevarden 62 A 044-25 20 00 vx 044-25 22 55 5050-3739






LANSSTYRELSEN Yttrande sid 1 (2)
OSTERGOTLAND 2008-02-08 450-2433-08

Kultur- och samhillsbyggnadsenheten

Regeringskansliet
Finansdepartementet

103 33 STOCKHOLM

Promemoria om beskattning av flygbrinsle
(dnr Fi 2008/432)

Sammanfattning

Utredningen foreslar att reglerna om beskattning av flygbensin m fl flygbrinslen oavsett
andamal samt av flygfotogen som anvinds for privat andamal ska trida 1 kraft den 1 juli
2008. I utredningen foreslas vidare att beskattning av flygbrinsle giller bade for det
kommersiella och det privata flyget.

Lansstyrelsen anser att de foreslagna uppgifterna om beskattning av flygbrinsle slar hart
mot frivilligorganisationerna och inte minst Frivilliga flygkaren som snabbt ska kunna
bista linsstyrelsen med mojligheten att 1 realtid férmedla aktuell ligesinformation som
stod for operativa beslut i ett krisldge.

Forslagen

Utredningen beskriver att det ér troligt att priserna for utnyttjande av flygplan i
flygklubbarna kommer att ga upp.

Linsstyrelsen ser att de troliga konsekvenserna av detta blir att bl a Frivilliga flygkaren
inte kommer att kunna utféra de tjanster staten och kommuner édr beroende av eftersom
de 6kade kostnaderna drabbar flygklubbarna.

Krisberedskap

Linsstyrelsen ska i sin roll som geografiskt omradesansvarig bl a kunna f6lja liget. Vid
inhdmtande av ligesrapporter eller for att kunna limna st6d och férmedla en
ligesbild/ligesuppfattning till andra myndigheter/organisationer ar Frivilliga flygkdren en
av flera frivilligorganisationer som ir en betydelsefull aktér genom att ha
flyginsatsgrupper som via jourtjanst dr beredda till insatser 1 samband med extraordinira
hindelser. Flera regionala aktorer har dessutom méjlighet att anvinda sig att Frivilliga
karens tjanster.

Lagstiftningens konsekvenser

Hur f6rbrukningen av flygbensin kommer att férindras vid ett inférande av en skatt dr
osikert. Det dr troligt att priserna for utnyttjande av flygplan i flygklubbar kommer att ga
upp. Att flygbensinen inte lingre kommer att vara skattefri innebér ocksa att

POSTADRESS: BESOKSADRESS: TELEFON: TELEFAX: E-POST: WWW:
581 86 LINKOPING Ostgétagatan 3 013 -196000 013 - 102823 lansstyrelsen@e.Ist.se e.lst.se
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forutsittningarna for dem som godkints som skattebefriade férbrukare f6r sadant brinsle
andras.

Linsstyrelsen finner det troligt att de frivilliga forsvarsorganisationerna som utgor en
viktig resurs 1 ett krislige 1 linet inte lingre kan utfora sina uppdrag vid en hindelse.
Utover detta har lansstyrelsen ocksa genom avtal anvint sig av Frivilliga flygkaren for att
bevaka linet under sommaren da det rader hog brandrisk. Fragan dr om dessa uppdrag
kan genomforas vid inférande av flygbrinsleskatten.

I detta drende har férutom underteckande deltagit forsvarsdirektor Eva Kihlkrans.

Magnus Holgersson

Lansrad
Inga-Maj Gustafson
Byradirektor

Kopia

Akten
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Den 5 februari 2008

Till: Finansminister Anders Borg

Remissvar PM om beskattning av flygbransle
Dnr Fi2008/432

Avséandare:
Magnus Barkelund
Skéldmdégatan 4
53141 Lidkdping

Hej!

Jag har gjort en personlig konsekvensanalys pa forslaget om beskattning av flygbransle for privat
bruk.

Sverige &r ett glesbefolkat land med 22 invanare/km? jamfért med Tyskland som har 236 inv/km?.
Sverige &r ett stort land pa 450km? och for de flesta féretagen ar det negativt att ha en liten
befolkning pa en stor yta. For att kompensera detta méaste vi ha ett extremt bra transportsystem
som kan knyta samman FORETAG-FORETAG och FORETAG-KUNDER.

Jarnvagen med framforallt X2000 fungerar bra ibland men det bror pa var man bor och vart man
ska. Ett exempel: Idag 5 februari skall jag vara pa ett méte i Kalmar kl 9-16 och da jag bor i
Lidkoping ser mina transportalternativ ut s har (forslag enligt vagverkets reseplanerare):

Transport- | Startkl | Framme | Startkl | Framme | Restid | Byten

satt ki ki

Bil 03:36 09:00 16:00 | 21:36 11:.00 | O Ev. starta dagen innan
Buss-Tag | 05:47 10:53 17.08 | 22:31 10:29 |7 Kommer 1:53 for sent

Att flyga reguljart gar inte frn Lidk6ping men att flyga med ett litet 4sitsigt normalklassat flygplan
fran Lidkopingsmotorflygklubb gér. Att flyga med deras Piper28 tar 01:35. Reseplanen ser ut
foljande:

Start Lidkdping 07:00 TAXI 16:00
Landning Kalmar 08:35 Start Kalmar 16:30
TAXI 08:50 Landar Lidkoping 18:05

Den totala restiden blir ca 4 timmar for flyg mot 11 timmar for det troliga alternativet som ar bil. Det
ar for ovrigt ingen trafiksaker bilist som aker hem efter 18 timmars arbetsdag. Ett litet flygplan
halverar generellt sett restiden jamfor med bil. Skall svenska foretag vaxa maste regeringen hjalpa
till med ett s& viktig transportmedel som sméaflyg.

Nu kanske inte det drabbar ett foretag sa hart att flygbranslet beskattas men flygklubben som &ger
planet har via beskattningen blivit tvunget att héja sitt timpris for flygplanet. Flygklubben och dess
medlemmar har redan tidigare set avgifterna for luftvardighet, certifikat, Iakarundersdkningar,
utbildning mm rusa i héjden under de senaste 8 aren och konsekvensen har blivit att flygplanen
statt kvar pa marken. Detta har resulterat i forsaljning av ett plan redan. Enligt férslaget kommer
kostnaden for en flygtimme 6ka med 22%. Detta kan fa svara konsekvenser for en ideell forening
och alvarliga sakerhetsproblem for individuella piloter som inte har rad att halla god status pa sitt
flygande. Enligt en utredning s&g man att en pilot oavsett ackumulerad total flygerfarenhet som
flyger mindre an 5 timmar i manaden rékar ut for fler incidenter. 5 timmar i manaden kommer att
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kosta 12 000kr extra per ar i bara bransle skatt. Och detta drabbar redan en kar som har extremt
hoga utgifter. Om flygklubben saljer sitt sista normalklassade plan finns inga sma billiga plan
tilgangliga for foretag med anstallda som har flygcertifikat att tiliga. Detta lilla plan har hjalp lokala
foretag med effektiva resor till grannlander som Tyskland och Norge. Man bér inte undanréja de
sma foretagens pa landsbygdens bésta transportmedel.

Rekryteringen av piloter till svenska flygbolag har historiskt gatt via flygvapnet men har pa senare
tid skiftat Over till privata flygskolor. Ett kommersiellt certifikat kostar idag ca 1 000 000kr i egen
investering (egen kalkyl). Efter utbildningen behover piloten samla pé sig erfarenhet genom
flygtimmar vilket oftast sker i en flygklubb. For att bli en attraktiv aspirant pa ett flygbolag behéver
man komma upp i ca 1 000 timmar. Om varje timmer kostar 200kr mer kommer det att kosta
individen 200 000kr mer. Dvs 1 milj kr i utbildning och ca 1 milj kr i kompetensutvecklingskostnad +
200 000 kr i bransle skatt. Svenska flygbolag star infor stora pensionsavgangar men det kommer
inte att finns nagra aspiranter som kan eftertrada dem.

Historiskt sett har Sverige varit med i flygets utveckling, Skall vi nu satsa pa en svensk avveckling?
Med ett okat flygande kommer flygklubbarna att fa ekonomi att kdpa miljévanligare flygplan den
dagen industrin utvecklat dem. Regeringen bor hélla olja och inte grus i maskineriet. Hjalp svenska
foretag att ta fram miljovanligare flygplan som sedan kan fasas in och ersétta dagen flygplan. Se
mdjligheterna med sma flygplan for Sverige.

Utan flyget stannar Sverige.

Halsningar

Magnus Barkelund
Pilot i Lidkoping






Till finansminister Anders Borg

Fran Mats Carlberg, Box 39018, 100 54 Stockholm

EU-kommissionen har dlagt Sverige att beskatta s k ”privat nojesflygning” med ca 2 Mkr per ar.
Finansdepartementet foreslar istallet att «// bensindriven flygning beskattas, varvid 20 Mkr arligen
beriknas inflyta till Staten.

Foljderna av finansdepartementets funderingar dr sannolikt att saval ”privat nojesflygning” som
Ovrigt allmanflyg reduceras avsevirt pa grund av dessa kraftigt 6kade kostnader. Enligt en
marknadsundersékning genomford av en av landets ledande distributérer av bransle till
allmanflyget leder detta bl a till att:

o ca 200 flyglarare och mekaniker far s6ka sig annan utkomst.
o ca 25 flygplatser riskerar att forsvinna eftersom flygklubbars verksamhet avsevirt fordyras.
o ca 500 arbetstillfallen kopplade till fjillndring och turism dr i farozonen eftersom allminflyget

sarskilt 1 Norrlands inland rimligen kommer att reduceras starkt.

Att avsevirt fordyra allminflyget far 1 forlingningen ockséd negativa effekter nir det giller
intresset hos ungdomar att utbilda sig till piloter saval militirt som civilt, savil privat som i
offentlig tjanst (polis- och riddningshelikopterforare etc).





Det finns en annan finansieringskalla. Luftfartsverket debiterar drygt 1 000 kr arizgen tor att
registerhalla ett flygcertifikat. Vi A-certifikatinnehavare dar ungefar 6 000 personer i hela landet.
Det betyder att Luftfartsverket drar in ca 6 Mkr arligen enbart for att halla ett dataregister. Hir
finns rimligen utrymme fOr Staten att skaffa fram de 2 Mkr som EU-kommissionen kriver.

Alliansen gick till val 2006 med bl a lidgre skatter som paroll. Alliansen vann valet. Att nu foresla
en skatteh6jning som med en faktor tio overstiger det belopp EU-kommissionen 6nskar indraget
ar inte bara anmirkningsvart utan ett direkt I6ftesbrott.

Jag vidjar dirfor till finansministern att ge upp tanken pa att ytterligare f6rdyra allminflyget i
Sverige genom att branslebeskatta detsamma med 20 Mkr per ar.

Vinligt men bestamt

Mats Carlberg

Innehavare av flygcertifikat A4408232470
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Finansdepartementet
Finansminister Anders Borg

Lund 2008-02-07

Beskattning av flygbransle, dnr Fi2008/432

Finansdepartementet har i en promemoria bl a féreslagit att "Skattefriheten for
andra branslen an flygfotogen som férbrukas i luftfartyg slopas oavsett for
vilket &andamal férbrukningen sker".

| promemorian redovisas bakgrund och skal till férslaget. Detta resonemnag
ar dock langtifran heltadckande och innehaller dessutom rena brister och
felaktigheter.

Skatteintdakterna kontra dvriga kostnader

De 6kade skatteintékterna berdknas till knappt 19 MSEK netto. Férvisso
konstateras att en beskattning sannolikt kommer att minska flygtiden - och
darmed det beskattningsbara underlaget - men konsekvenserna av detta
utvecklas inte i promemorian.

En skattehojning belastar den enskilde pilotens/flygplanséagarens personliga
flygbudget och med erfarenheter fran Luftfartsstyrelsen kraftiga
avgiftshéjningar for certifikat och luftvardighet hdrom aret, bor vi kunna gora
en grov uppskattning av det minskade flygandet. Det finns uppskattningar
som pekar pa en halvering av flygandet, men lat oss vara optimistiska och
séga en minskning med 25%. (Nettoskatteintakterna handlar da snarare om
15 MSEK.)

e En minsking av flygandet med 25% innebar att 25% av infrastrukturen runt
privatflyget blir éverflédig. | praktiken handlar det bl a om 100
flygmekaniker och -larare som férlorar hela eller stora delar av sin
sysselséattning. Flygmekaniker och -larare som ofta driver sin versamhet i
form av en- eller famansforetag.

o 25% av flygplansflottan blir dverflodig (alternativt far sitt varde minskat
med 25%). Kostnad 200-250 MSEK.

o 10-20 flygplatser riskerar att férsvinna p g a av bristande underlag - och
med det en stor del av den infrastruktur som t ex fjéllnéring och turism ar
beroende av.

Enbart kostnaderna for dessa tre exempel 6verstiger vida de 6kade
skatteintakterna pa 15 MSEK.





Dagens bensinpris

"Skattefri flygbensin" kan spontant framsta som nagot valdigt billigt och
darmed ocksa tacksamt mal fér beskattning. Dock innebar de férhallandevis
sma bensinvolymerna att distributionen per liter blir dyr. Det finns helt enkelt
inga skalférdelar att tala om. Flygbensin kostar inte som "bilbensin minus
skatten" utan det handlar om en betydligt mindre prisskilinad, i
storleksordningen 10%.

Flygbensin ar alltsa redan en betydande kostnad inom flyget och har darmed i
grunden redan en dalig barkraft for ytterligare prishgjningar.

Miljon
| promemorian ndmns ett beskattningens minskning av flygandet som positivt
for miljén. Detta ar direkt felaktigt.

Sverige ar det enda land som - genom foretaget Hjelmco - har tillgang till
flygbensin av kvalitet "91/96 UL". Detta ar en blyfri alkylatbensin som ar
betydligt renare (vi talar tiopotenser!) an den renaste bilbensinen. Alltsa i
princip miljévanlig "grasklipparbensin”. Denna bensinkvalitet har rént mycket
stor - och valfértjant! - uppmarksamhet och star infér ett internationellt
genombrott i och med att miljéfrdgorna har kommit i fokus.

En beskattning innebar att vanlig bilbensin kommer att bli billigare &dn 91/96
UL och eftersom de flygplan som idag anvander 91/96 UL lika garna kan ga
pa bilbensin, kommer miljdmassigt sémre bensin att anvédndas. Ett minskat -
och flygbensinbeskattat - flygande kommer alitsa i praktiken att innebara en
betydligt 6kad belastning pa miljon. Dessutom kommer sannolikt 91/96 UL
som ett miljévanligare alternativ att dé sotdéden.

Sammanfattningsvis finns det alltsa inte nagra hallbara argument for att
beskatta flygbensin. Intédktsmassigt handlar det om smasummor,
samhallseknomiskt ar det en stor férlust i form av forlorade arbetstilifallen och
utarmad infrastruktur och inte ens miljomassigt gar det att se nagra férdelar.

Beskattning av flygbransle ar alltsa kontraproduktivt och bér inte inféras.

hélsar

Mattias J&nsson
Vallkarravagen 5
226 51 Lund

0703 - 19 32 52
supercub@lsn.se






Hans Ronnevall.midbus" Till: <registrator@finance.ministry.se>
<hans.ronnevall@midbus.se> Kopia:

2008-02-04 13:21 Arende: Remissvar PM om beskattning av flygbransle d.nr Fi

2008/432

Finansminister Anders Borg.

Har jag rostat pa en socialistisk regering? Jag trodde pa l6ften om en regering, som var emot
skattehojningar generellt. Nu visar det sig att

Denna regering inte star for sitt ord utan till och med skapar problem for flygverksamhet
privat och i smafdretag. Skattehdjningen visar att minoriteter kan man utan vidare kora
Over. Bra att veta till ndsta val.

Hans Ronnevall
Midbus AB

Tel: 08-4444400

Fax: 070-5670281
Mob: 070-5671872
Org. nr: 556563-2154






YTTRANDE

2008-01-31 Dnr 547-358-08
Ht

Finansdepartementet
103 33 Stockholm

Remissyttrande pa promemoria om beskattning pa flygbransle (Fi2008/432)

Naturvardsverket har inga andra synpunkter pa forslaget an att inférandet av en skatt pa
flygbensin &r en dnskvard forandring da verksamheter bor betala sina egna miljokostnader.
Det ar ocksa angeléget att man infor styrmedel som leder till en Gvergang till oblyad bensin
for flygplan med kolvmotorer. Skattedifferentieringen mellan blyad och oblyad flygbensin ar
darfor valkommen.

Beslut om detta yttrande har fattats av generaldirektéren Lars-Erik Liljelund.

Vid handlaggningen har i 6vrigt deltagit direktéren Eva Smith, enhetschefen Kjell Andersson
samt Mats Bjorsell, foredragande.
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EUROPEISKA GEMENSKAPERNAS KOMMISSION

Bryssel den 30.11.2006
KOM(2006) 742 slutlig

MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN TILL RADET

enligt artikel 19.1 i radets direktiv 2003/96/EG (privat ndjesflyg)
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1. INLEDNING

Enligt artikel 19.1 i radets direktiv 2003/96/EG' om en omstrukturering av gemenskapsramen
for beskattning av energiprodukter och elektricitet (nedan kallat ”energiskattedirektivet” eller
“direktivet”), far rddet enhilligt, pa forslag fran kommissionen, utdver de bestimmelser som
anges 1 direktivet, sérskilt artiklarna 5, 15 och 17, ge varje medlemsstat tillstdnd att av
sarskilda politiska hdansyn infora ytterligare skattebefrielser eller skattenedséttningar.

Kommissionen skall prova en sddan begiran. Efterat skall den antingen ldgga fram ett forslag
for radet eller ocksd informera radet om skélen till att den inte har foreslagit beviljandet av
nagon sadan atgard.

Inom ramen fOr en bredare dversyn av undantag enligt energiskattedirektivet som 16per ut 1
slutet av 2006 har Frankrike, Portugal, Forenade kungariket, Malta och Sverige ldmnat in en
ansdkan om undantag frdn och med 2007 fran bestimmelserna i energiskattedirektivet for
brinsle som anvénds i privat nojesflyg, dvs. luftfart som inte omfattas av den obligatoriska
befrielsen 1 artikel 14.1 b 1 energiskattedirektivet. Dessa skrivelser registrerades hos
generaldirektoratet for skatter och tullar®.

Syftet med detta meddelande fran kommissionen &r att informera radet om skélen till att den
inte har foreslagit beviljandet av ndgon sddan atgérd.

2. SAMMANFATTNING AV ANSOKNINGARNA

2.1. Frankrikes ansokan

Frankrike vill tillimpa en fullstindig skattebefrielse pd brédnsle som anvénds for privat
ndjesflyg. Syftet med dtgédrden &r att kompensera for de negativa konsekvenser som uppstér
for sektorn till f6ljd av prisokningar och dven att skydda mélséttningen for den nationella
regionalpolitik som syftar till att undvika en koncentration av foretag runt Parisregionen.

I begdran anges den 31 december 2012 som slutdatum for undantaget.
2.2. Portugals ansokan

Portugal vill tillimpa en fullstindig skattebefrielse pd brinsle som anvidnds for privat
ndjesflyg. Syftet med &tgérden dr att undvika det administrativa merarbete som foljer av
behovet att tillimpa ett komplicerat kontrollsystem 1 samband med dvergingen till ett system
for standardbeskattning.

I begéran anges den 31 december 2012 som slutdatum f6r undantaget.

Rédets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av gemenskapsramen for
beskattning av energiprodukter och elektricitet (EUT L 283, 31.10.2003, s. 51). Direktivet senast dndrat
genom direktiven 2004/74/EG och 2004/75/EG (EUT L 157, 30.4.2004, s. 87 och s. 100).

Skrivelserna registrerades den 16 oktober 2006 (Frankrike, Portugal, Forenade kungariket och Malta)
och den 31 oktober 2006 (Sverige).
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2.3. Forenade kungarikets ansokan

Forenade kungariket onskar tillimpa befrielse fran punktskatter pd brénsle som anvinds for
privat ndjesflyg. Privat anvdndning av jetbridnsle skulle helt befrias frdn punktskatt och
skattesatsen for flygbensin skulle sinkas till hdlften jamfort med skattesatsen for blyad bensin.

Forenade kungariket hdvdar att en oOvergang till standardbeskattning medfér minimala
fordelar jdmfort med de kostnader och andra konsekvenser som uppstar i samband med att
undantaget 16per ut. Huvudsyftet med atgérderna ar dérfor att undvika 6vergédngskostnader.

Forenade kungariket pekar framfor allt pa efterlevnadskostnadernas effekter for
leverantérerna av flygbriansle och for branschen och understryker de administrativa
kostnaderna och svarigheterna nir lagstiftningen skall genomdrivas i samband med att
undantaget I6per ut. Férenade kungariket framhaller dessutom de negativa effekterna for bade
det privata ngjesflyget och de minga smaforetag som &r knutna till branschen. Dessutom
skulle utbildningskostnaderna o6ka, vilket skulle leda till att fler piloter soker utbildning i
Forenta staterna. Att avskaffa undantaget skulle dessutom Oka sédkerhetsproblemen om
anvdndarna frestades att anvinda oblyad bensin 1 stillet for flygbensin. Foérenade kungariket
pekar ocksa pd de obetydliga vinsterna och smé fordelarna i form av minskade utslépp av
koldioxid i samband med inférandet av det generella skattesystemet.

I begdran anges den 31 december 2011 som slutdatum for undantaget.
24. Maltas ansokan

Malta vill tilldmpa en fullstidndig skattebefrielse for jetbriansle och flygbensin som anvinds for
privat nojesflyg pa utgdende flygningar.

Syftet med atgérden dr att frimja utvecklingen av sektorn och tillhérande tjdnster som har
betydelse for turismen. Enligt Malta haller landets relativa fordel inom detta omrade pa att
undermineras av den starka konkurrensen fran operatorer baserade i icke-europeiska ldnder
som inte omfattas av gemenskapens punktskattelagstiftning. Malta anser dessutom att
atgirden, tack vare landets geografiska position och de strikta kontrollerna for att se till att
atgédrden tillimpas korrekt, inte skulle fa menlig inverkan pa den inre marknadens funktion
eller resultera i en snedvridning av konkurrensen.

I begdran anges den 31 december 2012 som slutdatum for undantaget.
2.5. Sveriges ansokan

Sverige vill tillimpa en fullstindig skattebefrielse pa jetbransle och flygbensin som anvénds
for privat nojesflyg.

Sverige hanvisar till sitt vidstrackta territorium och de stora, glest befolkade omradena,
framfor allt 1 norr, och anser att vdl fungerande transportmedel och infrastruktur &r viktiga for
att alla regioner i Sverige ska ha fortsatt mojlighet att utvecklas och ta del av den ekonomiska
tillvixten. Langa avstind till nddvéandiga offentliga inrdttningar &r vanliga, framfor allt i norra
Sveriges inland.

Sverige anser dessutom att skattebefrielse for flygbrinsle for privatflyg leder till en 6kad
anvindning av flyg, vilket far positiva effekter for kunskaperna om flygnavigering och viljan
att genomfGra civila dvervakningsuppdrag. Enligt Sverige skulle det dessutom innebéra en
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omfattande administrativ belastning for skattemyndigheterna att administrera beskattningen
av brinsle for privat ndjesflyg. Enligt Sverige kompliceras dessutom administrationen
ytterligare av att samma flygplan flera ganger om dagen kan véxla mellan att anvdndas for
privata och kommersiella syften.

I begiran anges den 31 december 2012 som slutdatum.

3. BAKGRUND TILL ANSOKNINGARNA

Enligt artikel 14.1 b 1 energiskattedirektivet skall medlemsstaterna bevilja skattebefrielse for
energiprodukter som levereras for anvindning som flygbrénsle for annan luftfart an privat
nojesflyg. Denna  bestimmelse trddde ursprungligen 1 kraft 1993  genom
mineraloljedirektivet’. Privat nojesflyg® omfattades dérfor inte av den obligatoriska
skattebefrielsen for kommersiellt flyg (framfor allt beroende péd befintliga internationella
juridiska dtaganden), och inte heller omfattades sddant flyg av nagra frivilliga skatteformaner
enligt direktiven. Foljaktligen omfattas privat ndjesflyg av standardbeskattning enligt
nationella skattesatser i enlighet med direktivet, om inte ett sdrskilt undantag dr mdjligt enligt
artiklarna 18, 18a eller 19 i direktivet.

For att gora gemenskapens politik inom omradena transport, miljo och beskattning mera
enhetlig foreslog kommissionen redan 1996 for forsta gangen att man skulle avskaffa de
undantag som nu ingér i artiklarna 18 och 18a med bilagorna II och II’. Direfter inledde
kommissionen ar 2000 en gradvis utfasning av dessa undantag nédr den angav att undantagen
borde upphéra i och med att energiskattedirektivet tradde i kraft, eller under alla
omstindigheter senast den 31 december 2002°. I slutindan kom undantagen att forlingas till
den 31 december 2006 och de kom senare att ingd i energiskattedirektivet (artikel 18 och
bilaga IT) 1 syfte att mojliggéra en smidig utfasning. Samma slutdatum valdes for Malta i
samband med medlemskapet i gemenskapen (artikel 18a och bilaga III).

I sitt meddelande fran juni 2006 Oversikt over de undantag i bilagorna II och III till rddets
direktiv 2003/96/EG som upphor att gdlla vid utgangen av 2006 (nedan kallat “meddelandet
fran 2006”)” uppgav kommissionen att den forménliga skattemissiga behandlingen av brénsle
som anvénds fOr aktiviteten i frdga, jAimfort med brinsle som anvénds for liknande (transport-
eller fritids-)aktiviteter, inte borde fornyas. Kommissionen har samtidigt uppmanat
medlemsstaterna att, i enlighet med artikel 19 1 direktivet, ldmna in en ansdkan dir de 1
vederborlig ordning motiverar sina politiska behov om de anser att ytterligare undantag
behovs pa grund av speciella politiska hdnsyn.

Rédets direktiv 92/81/EEG av den 19 oktober 1992 om harmonisering av strukturerna for punktskatter
pd mineraloljor (EGT L 316, 31.10.1992). Direktivet upphdvdes tillsammans med radets
direktiv 92/82/EEG av den 19 oktober 1992 om tillndrmning av punktskattesatser for mineraloljor per
den 31 december 2003 genom rédets direktiv 2003/96/EG.

Privat nojesflygning definieras som “anvéndning av ett flygplan av dess dgare eller av den fysiska eller
juridiska person som har nyttjanderitt till flygplanet antingen via forhyrning eller pa annat sétt, for
andra dn kommersiella &ndamal och sérskilt andra dndamal 4n transport av passagerare eller varor eller
for tillhandahallande av tjanster mot ersittning eller for offentliga myndigheters rakning”.

> KOM(1996) 549 av den 14 november 1996.
6 KOM(2000) 678 av den 15 november 2000.
! KOM(2006) 342 av den 30 juni 2006 “Oversikt dver de undantag i bilagorna II och III till radets

direktiv 2003/96/EG som upphdr att gélla vid utgangen av 2006”.
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4. KOMMISSIONENS BEDOMNING

Kommissionen anser att Frankrike, Portugal, Forenade kungariket, Malta och Sverige i
betydande utstrackning enbart har upprepat de argument som provades redan i meddelandet
fran 2006 (framfor allt de hoga kostnaderna for efterlevnadskontroll och administration och
risken for bedrégerier i samband med att undantaget 15per ut)®. Varken dessa argument eller
de mer detaljerade och/eller kompletterande argument som lidggs fram i det har skedet dr
giltiga, enligt kommissionens bedomning.

Inledningsvis vill kommissionen pdminna om att radet, i ett enhilligt beslut enligt det
forfarande som anges 1 EG-fordragets artikel 93, redan har haft en mojlighet att skapa en
balans mellan & ena sidan politiska hdnsyn som kan verka till forméan for ett undantag inom
det berorda omradet, och de som pléderar for en standardiserad beskattning, & den andra. De
senare intressena dr i grunden desamma som de som angavs 1 artikel 19.1 tredje strecksatsen 1
direktivet, och omfattar en vél fungerande inre marknad, behovet av att garantera réttvis
konkurrens samt gemenskapens hédlso-, miljo-, energi- och transportpolitik.

Enligt vad som framgar av meddelandet fran 2006 har radet avsiktligt valt att lata privat
ndjesflyg omfattas av standardbeskattning, som ett generellt system. Privat ndjesflyg
undantogs frdn den obligatoriska skattebefrielsen enligt artikel 14.1 ¢ 1 energiskattedirektivet
och stdr inte upptaget pa listan over frivilliga skattebefrielser eller skattesankningar som anges
1 artikel 15 1 direktivet. Det foljer av skél 23 1 direktivet att annat flyg dn privat ndjesflyg
undantogs enbart av speciella skél, vilket enligt skél 23 inte géller privat nojesflyg i sig.
Samtidigt har rddet angett att undantagen till forman for den senare verksamheten bor vara
tidsbegransade (skil 30 och artiklarna 18 och 18a med bilagorna II och III till direktivet).

Mot den bakgrunden bor ett tillstdnd enligt artikel 19 inte beviljas av orsaker som enbart dr en
naturlig f6ljd av overgangen frdn undantaget till standardbeskattning. Detta géller sjdlvfallet
for administrativa bordor och svarigheter 1 samband med efterlevnad och/eller
genomdrivande, inklusive de sikerhetsproblem’ som uppkommer som ett resultat av sjilva
overgéngen. Det giller emellertid ocksa for de allminna affirsrelaterade konsekvenser (for
branschen, for berérda foretag, turism eller utbildningsindustrin) som kan uppkomma pé
grund av standardbeskattning av aktiviteten i fraga, ocksa pa lidngre sikt. Sddana allmédnna
konsekvenser kommer definitionsméssigt inte att uppfylla kravet for att betraktas som
sirskilda politiska hiansyn enligt artikel 19 i energiskattedirektivet.

De intressen och politiska hdnsyn som anges i artikel 19.1 tredje strecksatsen strider ocksé
mot tanken att ge tillstind genom att hinvisa till ovanstaende skal.

Nér det giller den inre marknaden och rittvis konkurrens maste det papekas att
genomforandet av den inre marknaden krivde att gemensamma regler for beskattning av
flygbrinsle inférdes i gemenskapen frdn 1993 pd grund av luftfartens sdrart. Sddana regler
infordes som en minsta gemensam ndamnare for rutiner som existerade i EU:s medlemsstater
vid tidpunkten i1 friga och omfattade en gemensam behandling av privat ndjesflyg. Mer
allmént krdaver den inre marknaden och en rittvis konkurrens att beskattningen skall vara sa
neutral som mojligt for att undvika ett skattemotiverat beteende i en gemenskap utan
skattegrinser.

s Jfr meddelandet fran 2006, punkt 2.2.1.
Miljo- och sdkerhetsfragorna behandlas i motsvarande lagstiftning. De har inget samband med reglerna
1 energiskattedirektivet.
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Det undantag som beviljats flera medlemsstater paverkar inte detta resonemang. Undantaget
bor betraktas som ett forsok att klara av de inledande svérigheter som alltid uppkommer nér
ny lagstiftning skall genomfoéras. Om man beaktar att brinsle som anvénds 1 privat njesflyg i
princip har beskattats inom gemenskapen sedan 1993 och att det i artiklarna 18 och 18a i
energiskattedirektivet har faststillts klara grdnser for motsvarande undantag inom detta
direktiv, s motiverar dessa skl av dvergdngsnatur inte i dag ett beviljande enligt artikel 19 i
direktivet.

I den utstrackning som en berdknad forlust av affarsaktivitet (vilket angetts av vissa av de
medlemsstater som berdrs av undantaget) skulle aterspegla motsvarande vinster for
medlemsstater som tillimpar standardbeskattning, s& skulle detta styrka uppfattningen att inte
bevilja undantag enligt artikel 19 1 direktivet, eftersom det skulle innebéra att snedvridningen
av konkurrensen bestér och forhindra en sund konkurrens.

Det undantag som begérs skulle ocksd strida mot gemenskapens miljo-, energi- och
transportpolitik, i forsta hand eftersom det inte pd ett korrekt sitt aterspeglar de negativa
externa kostnaderna for en sddan aktivitet.

Det édr dessutom ldmpligt att overvdga de mer specifika argument som framforts av vissa av
de ansdkande medlemsstaterna.

For det forsta kan kommissionen inte godta argumentet som framfors av Malta. Det stimmer
att en harmoniserad beskattning 1 vissa fall kan paverka konkurrensen med tredje land. Dessa
effekter har emellertid redan beaktats av radet i artikel 14 i energiskattedirektivet. Radet fann
att dessa aspekter hittills har motiverat ett undantag nar det géller kommersiell luftfart, men
inte nér det géller det speciella omrdde som berdrs av detta meddelande, namligen privat
nojesflyg (jfr skél 23 i energiskattedirektivet).

For det andra, nér det giller det svenska argumentet om de speciella forutséttningarna for
landets territorium och behovet av vél fungerande transportmedel och infrastruktur, anser inte
kommissionen att skattebefrielse for brénsle som anvinds i samband med luftfart skulle vara
ritt politiskt svar pé ett sddant argument. Mer allmént, och ocksa nir det giller de argument
som framforts av Sverige (till exempel viljan att genomfora civila dvervakningsuppdrag) och
argumenten som framforts av Frankrike gillande den regionala utvecklingen, sd wvill
kommissionen understryka att de i1 forsta hand ror inrikespolitiska dvervdganden av regional
natur och att dessa, enligt medlemsstatens &sikter, skulle motivera motsvarande offentliga
stod. Det finns emellertid sétt att stddja sddana mal som &r betydligt bittre 1dmpade, sévil vad
géller innehdll som omfattning, utan att de gemenskapsintressen som ndmnts ovan skall
behova drabbas av en onaturlig skattebefrielse fran harmoniserade skatter. Foljaktligen kan de
allménna skél som framforts av Frankrike och Sverige inte motivera det undantag som begérs.

Slutligen kan kommissionen inte godta det proportionalitetsskdl som framforts av
Forenade kungariket. Detta argument utgéar fran de tillfilliga undantag som beviljas enligt
artikel 18, vilket direkt strider mot det faktum att gemenskapens lagstiftare, i enlighet med
artikel 93 1 EG-fordraget, har angett standardbeskattning som norm. Detta ger ocksa ratt
perspektiv pd ett foljdargument som framforts av Forenade kungariket, nidmligen att
miljovinsterna genom en Overgang till standardbeskattning skulle vara begransade. Det
faktum att den totala forbrukningen genom privat ndjesflyg inte fir dverskrida vissa grinser
innebdr endast att undantaget har begrinsad ridckvidd. Det innebdr inte att
proportionalitetskravet skulle krdva en ojdmlik behandling jimfort med motsvarande
transport- eller fritidsaktiviteter. Inte heller det faktum att genomforandet kan komma att

SV





SV

krdva extra anstrdngningar kan betraktas som avgorande. Det ligger i skatteforvaltningens
natur att genomforandekostnaderna kan skilja sig at mellan olika omraden, och detta innebdr
faktiskt specifika politiska dverviganden som skulle behova beaktas 1 samband med artikel 19
1 direktivet.

5. SLUTSATS

Kommissionen anser alltsd inte att de ansdkande medlemsstaterna har lagt fram nagra
sarskilda politiska skdl som skulle motivera behovet av fortsatta undantag fran lagstiftning
som redan antagits enhdlligt 1 EU vid tva tillfdllen och som skulle motivera férekomsten av
skattemdssiga atgdrder som klart strider mot flera av gemenskapens politiska program.

De berdérda medlemsstaterna har haft tillrdckligt mycket tid pa sig for att anpassa sig till den
nya situationen, med tanke pa att detta och liknande undantag har diskuterats 1 gemenskapen
atminstone sedan 1996 och att kommissionen vid upprepade tillfdllen har insisterat pa behovet
av att fasa ut dem. Detta géller i lika hog grad for Malta, dér tidsfristen for undantaget enligt
artikel 18a 1 energiskattedirektivet bestimdes sé att den skulle sammanfalla med tidsfristen for
liknande undantag som rddde vid den tidpunkten for nagra av de davarande femton
medlemsstaterna.

Om undantagens upphorande skulle skapa svarigheter i samband med vissa speciella eller
sarskilda omstdndigheter, och under forutsittning att de foljer gemenskapsritten 1 alla
avseenden'’ kan medlemsstaterna vidta atgdrder som syftar till att minska eller lindra
problemens effekter i samband med dvergéngen till systemet med standardbeskattning.

Kommissionen anser dérfor att villkoren som anges 1 artikel 19 inte har uppfyllts. Foljaktligen
foreslair kommissionen inte nagot beviljande av de foreslagna atgéirderna.

10 I synnerhet fordragets regler om statligt stod.
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Promemoria

Beskattning av flygbrénsle

Promemorians huvudsakliga innehall

I promemorian ldmnas forslag om beskattning av flygbrénsle som
forbrukas i luftfartyg. Andringarna ir foranledda av att det EG-riittsliga
undantag som Sverige har haft, vad giller beskattning av flygbrinsle som
forbrukas for privat andamal, upphorde att gilla den 31 december 2006.

Skatt pa flygbrinsle som forbrukas for privat &ndamal antas i huvudsak
tas ut pa flygbensin. For att begrinsa den administrativa bordan samt
kontroll- och avgriansningsproblem vid beskattningen av flygbrinsle,
foreslas en beskattning av flygbensin bade nér det anvinds for privat och
for kommersiellt &ndamal. Detsamma géller andra brianslen som anvands
i luftfartyg, med undantag for flygfotogen. En beskattning av flygfotogen
nir det anvédnds for privat dndamél foreslas ocksa. Beskattningen av
flygbensin m.m. samt av flygfotogen som forbrukas for privat &ndamal
bedoms kunna hanteras i det nuvarande administrativa systemet.

Forslaget foranleder dndringar i lagen (1994:1776) om skatt pa energi.
Andringarna foreslas trida i kraft den 1 juli 2008.

For att forhindra att stora obeskattade lager av flygbrinsle byggs upp
infor ikrafttridandet av de nya reglerna, foreslas dven att det infors en
sérskild lagerskatt pa andra flygbrinslen 4n flygfotogen som finns i lager
den 1 juli 2008.

Promemoria 2008-01-15
Finansdepartementet
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1 Lagtext
1.1

skatt pa energi

Forslag till lag om dndring i lagen (1994:1776) om

Hirigenom foreskrivs att 6 a kap. 1 § lagen (1994:1776) om skatt pa
energi ska ha f6ljande lydelse.

Nuvarande lydelse

6 a kap.

1§

Brénsle som anvinds for nedan angivna dndamaél, i forekommande fall
med undantag for vissa brénsleslag, ska helt eller delvis befrias fran skatt
enligt f6ljande, om inte annat anges.

Andamél Brinsle som Befrielse  Befrielse  Befrielse
inte ger fran fran kol- fran
befrielse energi- dioxid- svavel-

skatt skatt skatt

1. Forbrukning

a) for annat dndamal &n 100 100 100

som motorbrinsle eller procent procent procent

som brénsle for uppvarm-

ning

4. Forbrukning i bat for Bensin, briansle 100 100 100

vilken medgivande enligt  som avses i procent procent procent

2 kap. 9 § eller fartygs- 2 kap. 1§

tillstand enligt fiskelagen  forsta stycket

(1993:787) meddelats, 3b

nér baten inte anvénds for

privat &ndamal

5. Forbrukning i

a) luftfartyg, nar luftfar- Annan bensin 100 100 100

tyget inte anvands for an flygbensin procent procent procent

privat &ndamal (KN-nr
271011 31)

b) luftfartyg, ndr lufifar- Andra brianslen 100 100 100

tyget anvdnds for privat an flygbensin procent procent procent

dndamal eller i luft- och flyg-

fartygsmotorer i fotogen (KN-nr

provbadd eller i liknande 2710 19 21)

anordning

! Senaste lydelse 2007:1387.





6. Forbrukning vid fram-
stéllning av energi-
produkter eller andra
produkter for vilka
skatteplikt har intrétt for
tillverkaren

100
procent

100
procent

100
procent

16. Forbrukning i pro-
cesser for framstéllning
av andra mineraliska
dmnen &n metaller under
forutséttning att det
ingdende materialet
genom uppvirmning i
ugnar forandras kemiskt
eller dess inre fysikaliska
struktur fordndras

100
procent

100
procent

100
procent

Foreslagen lydelse

6 a kap.

1§

Brénsle som anvinds for nedan angivna dndamal, i forekommande fall
med undantag for vissa brinsleslag, ska helt eller delvis befrias fran skatt
enligt f6ljande, om inte annat anges.

Andamal Brénsle som Befrielse  Befrielse  Befrielse
inte ger fran fran kol- fran
befrielse energi- dioxid- svavel-

skatt skatt skatt

1. Férbrukning

a) for annat dndamal dn 100 100 100

som motorbrénsle eller procent procent procent

som brénsle for uppvarm-

ning

4. Forbrukning i bat for Bensin, briansle 100 100 100

vilken medgivande enligt ~ som avses i procent procent procent

2 kap. 9 § eller fartygs- 2 kap. 1§

tillstand enligt fiskelagen  forsta stycket

(1993:787) meddelats, 3b

nér béten inte anvinds for

privat &ndamal

5. Forbrukning i

a) luftfartyg, nar luftfar- Andra brénslen 100 100 100

tyget inte anvands for dn flygfotogen  procent procent procent

privat dndamal (KN-nr

271019 21)





Andamal Brinsle som Befrielse = Befrielse  Befrielse
inte ger fran fran kol- fran
befrielse energi- dioxid- svavel-

skatt skatt skatt

b) luftfartygsmotorer i Andra branslen 100 100 100

provbiadd eller i liknande  &n flygbensin procent procent procent

anordning (KN-nr
271011 31)
och
flygfotogen

6. Forbrukning vid fram- 100 100 100

stdllning av energi- procent procent procent

produkter eller andra

produkter for vilka

skatteplikt har intrétt for

tillverkaren

16. Forbrukning i pro- 100 100 100

cesser for framstéllning procent procent procent

av andra mineraliska
amnen dn metaller under
forutsittning att det
ingéende materialet
genom uppvarmning i
ugnar fordndras kemiskt
eller dess inre fysikaliska
struktur fordndras

Denna lag trider i kraft den 1 juli 2008. Aldre bestimmelser giller
fortfarande i frdga om forhallanden som hénfor sig till tiden fore

ikrafttrddandet.





1.2 Forslag till lag om lagerskatt pa flygbrénsle

Harigenom foreskrivs foljande.

1 § Den som den 1 juli 2008 innehar brinslen som avses i 2 § ska betala
lagerskatt till staten enligt denna lag.

2 § Lagerskatt tas ut for andra brénslen &n flygfotogen (KN-
nr2710 19 21) som fore den 1 juli 2008 har kopts in befriat fran skatt
med stéd av 6 a kap. 1 § 5 lagen (1994:1776) om skatt pa energi.

Forsta stycket giller inte for brinsle som dr avsett att forbrukas i luft-
fartygsmotorer i provbédd eller i liknande anordning.

Lagerskatt tas endast ut for den del av brénslet som Overstiger
1 000 liter.

3 § Lagerskatt tas ut med de belopp som anges for respektive brinsle i
2 kap. 1 § forsta stycket 1, 2, 3 b, och 4 a lagen (1994:1776) om skatt pa
energi.

4 § Den som ir skyldig att betala lagerskatt ska ldmna en deklaration till
beskattningsmyndigheten om sitt innehav av sadant flygbrinsle som ska
beskattas enligt denna lag.

Lagerskatten ska redovisas i en siddan sérskild skattedeklaration som
avses 1 10 kap. 32 a § forsta stycket skattebetalningslagen (1997:483).
Deklarationen ska ha kommit in till beskattningsmyndigheten senast den
26 augusti 2008.

I ovrigt tillimpas vad som ségs i skattebetalningslagen om
. skyldighet att lamna deklaration i 10 kap.,

. beskattningsbeslut i 11 kap.,

. ansvar for skatt i 12 kap.,

. befrielse fran betalningsskyldighet i 13 kap.,
. utredning i skattedrenden i 14 kap.,

. skattetilldgg och forseningsavgift i 15 kap.,
. inbetalning av skatt i 16 kap.,

. anstand med inbetalning av skatt i 17 kap.,
. aterbetalning av skatt i 18 kap.,

10. rénta i 19 kap.,

11. indrivning i 20 kap.,

12. omprovning i 21 kap.,

13. 6verklagande i 22 kap. och

14. 6vriga bestammelser i 23 kap.

O 03O\ L Wi~

Denna lag triader i kraft den 1 juli 2008.





2 Inledning

I radets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en
omstrukturering av gemenskapsramen for beskattning av energiprodukter
och elektricitet, energiskattedirektivet (EUT L 283, 31.10.203, s. 51,
Celex 32003L0096), anges som huvudregel att skattebefrielse ska ges for
flygbrinsle som anvinds till annat 4n privat nojesflyg, se artikel 14.1 b. I
artikeln anges dock att medlemsstaterna far begrédnsa tillimpnings-
omradet for skattebefrielsen for flygbrinsle till att enbart gilla
flygfotogen. Motsvarande bestimmelse fanns i artikel 8.1 b i radets
direktiv 92/81/EEG av den 19 oktober 1992 om harmonisering av
strukturerna for punktskatter pa mineraloljor (EGT L 316, 31.10.1992,
s. 12, Celex 392L.0081). Detta direktiv upphorde att gélla i och med att
energiskattedirektivet antogs.

Sverige har sedan EG-intrddet haft ett undantag fran direktivens regler
om beskattning av flygbrinsle som anvinds for privat néjestflygning och
har skattebefriat allt flygbrénsle, oavsett anvindningsomrade. Undantaget
for flygbrinsle regleras i 6 a kap. 1 § 5 lagen (1994:1776) om skatt pa
energi (LSE), jfr artikel 19 i energiskattedirektivet.

Det svenska undantaget fran energiskattedirektivets bestimmelser
upphorde den 31 december 2006. Regeringen ansdkte under hosten 2006
om forldngning av undantaget om skattefrihet for privatflygets brénsle.
Forldngning av undantaget dr endast mojlig om kommissionen ldgger
fram forslag om detta till radet, som genom enhilligt beslut godtar
forslaget, se artikel 19 i energiskattedirektivet. Kommissionen har dock i
meddelande till radet den 30 november 2006, Meddelande fran
kommissionen till radet enligt artikel 19.1 i radets direktiv 2003/96/EG
(privat nojesflyg), KOM (2006) 742, informerat radet om att den inte
kommer att ligga nagot forslag om forlingning av undantaget frén
beskattning av privatflygets briansle. Meddelandet géller inte bara
Sverige utan alla medlemsstater som ansokt om forldngning av undantag
for sadan anviandning. Den gemenskapsrittsliga grunden for
skatteundantaget har saledes 16pt ut.

En promemoria togs dirfor fram inom Finansdepartementet med
forslag om att beskatta privatflygets brénsle fran och med den 1 januari
2008. Promemorian har remitterats. Remissinstansernas yttranden finns
tillgéngliga i Finansdepartementet (Dnr Fi2007/4572). Majoriteten av de
instanser som svarade pa remissen anser att promemorians forslag
riskerar att leda till betydande administration samt till kontroll- och
avgrinsningsproblem. I budgetpropositionen for 2008 (prop. 2007/08:1,
volym 1, s. 129) uttalar regeringen att det dr onskvért att en skatt ut-
formas sa att den administrativa bordan halls nere i mojligaste man.
Vidare uttalar regeringen att den dérfor avser att ytterligare bereda fragan
och aterkomma till riksdagen med lagforslag under varen 2008.

Mot bakgrund hdrav har denna promemoria nu tagits fram inom
Finansdepartementet. I promemorian ldmnas forslag om beskattning av
flygbensin oavsett hur luftfartyget anvéinds samt av flygfotogen nir luft-
fartyget anvidnds for privat dndamal. Forslaget foranleder dndringar i
LSE. Andringarna foreslas trida i kraft den 1 juli 2008. I promemorian
foreslas dven att det infors en sirskild lagerskatt pa det obeskattade





flygbransle som finns i lager vid ikrafttrdidandet den 1 juli 2008.
Lagerskatten foreslas dock inte omfatta flygfotogen.

3 Tidigare svenska regler om beskattning av
flygbrénsle for privat &ndamal

Flygfotogen som anvinds for sitt egentliga 4ndamal, dvs. drift av
luftfartyg, har aldrig beskattats i Sverige. Foére den 1 januari 1984 gillde
en generell skattefrihet for bensin som forbrukats eller salts for for-
brukning f6r framdrivande av luftfartyg. Den 1 januari 1984 begréinsades
skattefriheten till att avse bara sddan bensin som forbrukades i luftfartyg
som anvandes kommersiellt.

Reglerna om beskattning av flygbensin ledde dock snabbt till atskillig
kritik, bl.a. darfor att de visade sig vara svartillimpade. Flygbensin
forbrukas i luftfartyg som inte séllan anvinds for savil privata som
kommersiella &ndamal och besvérliga bedomningar fick goras i samband
med granskning av deklarationerna. Davarande Riksskatteverket hade
svart att kontrollera beskattningen. Tillimpningsproblemen fick till foljd
att flygbensin fran och med den 1 juli 1987 helt undantogs fran
skatteplikt.

Infor Sveriges intride i den europeiska gemenskapen gjordes en
Oversyn av punktskatterna pa energiomradet och den nuvarande lagen om
skatt pa energi infordes (prop. 1994/95:54, bet. 1994/95:SkU4, rskr.
1994/95:152). 1 forarbetena (prop. 1994/95:54, s. 68—70) berérdes fragan
huruvida den svenska lagstiftningen fullt ut skulle anpassas till gemen-
skapsritten, dvs. att flygbrinslen som anvéndes for privat dandamal skulle
beskattas. Utredningen som foregick lagforslaget foreslog en sadan
utvidgning av det beskattade omradet. Regeringen ansig dock att det,
med beaktande av de praktiska problem som hade uppkommit under den
perioden nir flygbensin som anvindes vid privatflygning beskattades,
inte var aktuellt att infora ndgon beskattning. Dessutom hade vid denna
tidpunkt ett flertal av medlemsstaterna ett undantag fran den gemen-
skapsrittsliga bestdmmelsen, ett s.k. 8.4-undantag, och beskattade
saledes inte flygbrinsle som anvindes vid privatflygning. Regeringen be-
girde darfor ett sérskilt undantag fran beskattningsskyldigheten, vilket
ocksa erholls. I samband med att det nya energiskattedirektivet antogs
forldngdes undantaget till och med den 31 december 2006.

4 Beskattning av flygbrénsle

4.1 Beskattning av flygbensin m.m. oavsett andamal

Forslag: Skattefriheten for andra brinslen #n flygfotogen som
forbrukas i lufifartyg slopas oavsett for vilket &ndamal forbrukningen
sker.






Bakgrund till forslaget: I energiskattedirektivet finns som huvudregel
en gemenskapsrittslig skyldighet att medge skattebefrielse for flyg-
brénsle som anvinds for kommersiella dndamal. I artikel 14.1 b anges att
medlemsstaterna ska bevilja skattebefrielse for energiprodukter som
levereras for anvéindning som flygbrinsle for annan luftfart dn privat
nojesflyg. Medlemsstaterna har dock ritt att begrénsa befrielsen till flyg-
fotogen. Sverige har genom radsbeslut fatt tillstand att tillimpa skatte-
befrielse for privatflygets brinsle. Detta undantag (s.k. artikel 19-undan-
tag) 16pte ut den 31 december 2006. Den gemenskapsrittsliga grunden
for skatteundantaget finns saledes inte ldngre.

Skilen for forslaget: For att den svenska energibeskattningen ska
stimma &verens med gemenskapsritten kridvs att skattebefrielsen for
flygbrinsle som forbrukas for privat dandamal avskaffas. En promemoria
med forslag om att beskatta privatflygets brinsle fran och med den
1 januari 2008 har remitterats. Majoriteten av de instanser som har svarat
pa remissen anser att promemorians forslag riskerar att leda till
betydande administration samt till kontroll- och avgrinsningsproblem.
Regeringen har dérfor i budgetpropositionen for 2008 (prop. 2007/08:1,
volym 1, s. 129) forklarat att det &r onskvirt att en skatt utformas sa att
den administrativa bordan halls nere i mojligaste man.

De problem som remissinstanserna pekar pa med promemorians for-
slag har sin grund i att beskattningen blir olika beroende av vilket énda-
mal flygbrénslet ska anvéndas till. Manga flygplan har bara en brinsle-
tank och flyger bade kommersiellt och privat. Det blir da svart att skilja
ut vilken del av brénslet som ska beskattas och inte.

Flera remissinstanser har foreslagit att flygbrinsle dven fortséttningsvis
ska kunna kopas in skattefritt. Deklaration av #@ndamalet med forbruk-
ningen skulle sammanstéllas i efterhand och eventuell brinsleskatt
betalas vid ett tillfdlle per flygplan och ar. Forslaget om att flygbransle
far kopas skattefritt d&ven for d&ndamaél som inte dr skattebefriade skulle
innebéra en ny princip for punktskatterna. Det &r bittre att forbrukaren,
nir brinslet ska anvindas for privat andamal, koper beskattat brénsle fran
leverantoren och ddrefter ansdker om aterbetalning for den kommersiella
verksamheten. Det &r rimligare att de som ska tillgodogora sig en skatte-
befrielse far agera, 4n att staten ska agera for att fa in skatten, vilket blir
foljden om allt brinsle dven fortséttningsvis ska siljas skattefritt. Den
foreslagna l6sningen #r dérfor inte acceptabel.

Ett annat forslag fran bl.a. Skatteverket &r att undersdka energiskatte-
direktivets utrymme i artikel 11.3 for att reglera skattskyldigheten med
hjélp av schabloner vid obetydlig férbrukning for privat &ndamal. Detta
for att begrénsa antalet forbrukare av beskattat flygbrinsle. Det dr dock
svéart att se hur forslaget om en schablonbeskattning ska utformas i
praktiken och om den medfor négra stérre administrativa vinster. For de
skattskyldiga som inte schablonregeln kan tillimpas pa aterstar dnda att
l6sa de administrativa problemen och kontrollproblemen. Regeln forut-
sétter med all sannolikhet ocksa nagon form av godkidnnande for att det
ska vara mojligt for séljarna av brénslet att veta till vilka de kan leverera
flygbrinsle skattefritt. Det skulle ocksa kunna uppsta situationer da
nagon som hinforts till ena kategorin senare visar sig ha haft en annan
proportionell férdelning av flygningarna och det krivs regler som tar
hand dven om detta. Denna 16sning &r ddrfor inte heller rimlig.





Regler som medfor att beskattningen av flygbensin blir olika beroende
av vilket andamal bensinen anvénds till kommer alltid att leda till av-
gransningsproblem bade for aktorerna och for Skatteverket. I sitt remiss-
svar har Skatteverket anfort att det bér Gvervigas om man ska anvinda
sig av energiskattedirektivets mdojlighet att begrdnsa skattebefrielsen till
flygfotogen som anvéinds for annat 4n privat dndamal. Det skulle
innebdra att all flygbensin beskattas oavsett dndamal. Forslaget skulle
16sa de flesta avgrdnsningsproblemen, eftersom dessa till 6vervigande
del dr att hinfora till flygbensin. Det dr ndmligen endast ett fatal som
anvinder sig av flygfotogen i luftfartyg som anvénds for privat dndamal.
En beskattning av flygbensin oavsett dndamal skulle minska den
administrativa bordan for foretagen. Dessutom f6ljer den principen om
att fororenaren ska betala for sin paverkan pa miljén. Om det infors en
skatt pa flygbensin kommer skatt dessutom att tas ut med olika belopp
for blyad och oblyad flygbensin. For den oblyade flygbensinen &r
skattesatsen 70 Ore ldgre dn for den blyade. Skillnaden i skatteuttag kan
medfora att den miljomaissigt béttre, oblyade flygbensinen kommer att ta
marknadsandelar fran den blyade, se vidare avsnitt 5.1.

En skatt pa flygbensin beriknas medfora okade skatteintdkter med
knappt 19 miljoner kronor netto, se avsnitt 5.2. Ett vanligt klubbflygplan
med tva till fyra sdten kostar cirka 900 kronor i timmen att hyra.
Kostnadsfordyringen per timme med anledning av skatten for ett sddant
flygplan skulle bli cirka 200 kronor. En resa med ett taxiflyg for sex
passagerare kostar cirka 8 000 kronor for en timme. Skatten per timme
for en sadan resa skulle bli cirka 750 kronor. For taxiflyg anvinds bade
luftfartyg som anviénder sig av flygfotogen och flygbensin. I stort sett
alla offentliga civila flyginsatser sker med flygfotogen vilka inte kommer
att beskattas eftersom de anses utforas for kommersiellt bruk, se avsnitt
4.2. Att infora en beskattning av all forbrukning av flygbensin skulle
alltsa inte medfora nagra storre ekonomiska effekter f6r forbrukarna.

Mot bakgrund av vad som ovan anforts foreslas att skattebefrielsen for
flygbrénsle som anvénds for kommersiella &ndamal ska begransas till att
endast gélla flygfotogen. Forslaget innebidr att flygbensin kommer att
beskattas oavsett dndamél samt att dven andra brénslen, t.ex. gasol som
anvinds i luftballonger kommer att beskattas. Aven dieselolja som
anvinds i luftfartyg kommer att omfattas av skatten. Forslaget foranleder
dndringar i 6 a kap. 1 § 5 lagen (1994:1776) om skatt pa energi.

4.2 Beskattning av flygfotogen for privat &ndamal

Forslag: Skattefriheten for flygfotogen slopas ndr det géller
forbrukning for privat dandamal.

Skilen for forslaget: For att den svenska energibeskattningen ska
stimma &verens med gemenskapsritten kridvs att skattebefrielsen for
flygbrinsle som forbrukas for privat dndamal avskaffas. En skatt maste
dérfor inforas for flygfotogen som anvinds for privat andamal. I artikel
14 b i energiskattedirektivet finns en definition av vad som ska avses
med privat ngjesflyg. Dir anges att med privat nojesflyg avses
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anvindning av ett luftfartyg av dess dgare eller av den fysiska eller
juridiska person som har nyttjanderitt till luftfartyget antingen via
forhyrning eller pa annat sitt, for andra d&n kommersiella dndamal.
Dirmed avses sérskilt andra d&ndamal 4n transport av passagerare eller
varor eller for tillhandahallande av tjdnster mot ersittning eller for
offentliga myndigheters rikning. Det &r naturligt att utformningen av
beskattningen i lagen (1994:1776) om skatt pa energi (LSE) kopplas till
hur direktivet gor étskillnad mellan kommersiellt &ndamal och det som
bendmns privat nojesflyg. Avgriansningen av den forbrukning som ska
beskattas bor saledes goras med utgdngspunkt i energiskattedirektivets
definition.

Vid transport av passagerare eller varor eller vid utférandet av en tjinst
mot erséttning #r det enligt direktivet fraga om kommersiellt dndamal.
Aven om det inte direkt uttalas i direktivet, bor ersittningen dock vara av
en viss storlek for att dndamélet ska anses som kommersiellt. En rent
symbolisk erséttning kan inte anses innebdra att flygningen har ett
kommersiellt &ndamal. Kundrabatter eller lockpriser som forekommer
inom det reguljdra linjeflyget kan dock aldrig innebéra att dessa flyg-
ningar betraktas som utforda for privat dndamal.

Uppdrag for offentliga myndigheter &r enligt direktivet alltid att anse
som utforda for kommersiellt &ndamal, dven om ingen erséttning utgér
eller om den erséttning som utgar endast dr avsedd att tdcka kostnaderna
for flygningen. Det dr rimligt att krdva att den som pastar att en flygning
utfors pa uppdrag av en myndighet, kan styrka uppdraget med handlingar
fran myndigheten.

Forbrukning av flygfotogen i luftfartyg for privat dndamal bor det
saledes vara fraga om nir dgaren eller den som nyttjar luftfartyget vid en
flygning anvénder det uteslutande for ett privat syfte och alltsa inte utfor
tjénster, varu- eller persontransport mot erséttning eller utfor ett uppdrag
at en myndighet.

I samband med inférandet av den tidigare beskattningen av flygbrénsle
som forbrukas for privat &ndaméal gavs det i propositionen exempel pa ett
antal dndamél som inte ansags privata, dvs. dndamal dir skattefriheten
alltsa skulle behéllas (prop. 1983/84:28, s. 35). Denna upprikning bor i
allt vésentligt fortfarande kunna tjdna som végledning for vad som ska
anses som kommersiella andamal. I den kategori som dven fortséttnings-
vis kan forbruka skattefritt brénsle pa grund av att det #r fraga om
kommersiellt dndamal ingar t.ex. taxiflyg och annan persontransport,
jordbruksflyg, flygfotografering, reklamflyg, bogsering av segelflygplan
och andra uppdrag som utférs mot ersittning. Aven flygningar som gors
av ett foretag med eget luftfartyg och som avser transporter i den egna
verksamheten bor anses vara for kommersiellt &ndamél. Forbrukning av
brénsle under flygning som gors av myndigheter eller andra offentliga
organ eller pa uppdrag av myndigheter ska anses vara for kommersiellt
dndamal. I huvudsak alla offentliga civila flyginsatser sdsom ambulans-
helikopterverksamhet, sjordddning, polisflyg, kustbevakning osv. sker
med flygfotogen och kommer dirfor inte att beskattas.

I praktiken kommer troligtvis inte négra gransdragningsproblem av
betydelse att uppsta eftersom den privata flygningen dir flygfotogen
anvinds far betecknas som forsumbar. Den flygning som sker for privat
bruk sker i stort sett uteslutande med flygbensin.
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Négra dndringar av reglerna for den administrativa hanteringen av
beskattningen av flygfotogen bedéms inte uppkomma nir den privata
forbrukningen nu ska beskattas. Den som forbrukar flygfotogen kommer
alltsa dven fortséttningsvis att kunna kopa brinslet skattefritt om det
tankas direkt in luftfartyget, se 7 kap. 1 § forsta stycket 6 LSE.
Alternativt kan forbrukaren vara skattebefriad forbrukare enligt reglerna i
8 kap. LSE och av den anledningen ha mdjlighet att kopa brinslet
skattefritt, jfr 7 kap. 1 § forsta stycket 5. Som redan framhallits far
forbrukningen av flygfotogen for privat dndamél betecknas som for-
sumbar. Om brénslet trots allt anvinds for sddant dndamal och har ko6pts
in skattefritt dr forviarvaren av brénslet skattskyldig for denna forbruk-
ning enligt 4 kap. 1 § 7 LSE.

Forslaget foranleder dndringar i 6 a kap. 1 § 5 LSE.

4.3 Ikrafttradande- och dvergangsbestimmelser samt
lagerskatt

Forslag: Reglerna om beskattningen av flygbensin m.fl. flygbrinslen
oavsett andamal samt av flygfotogen som anvénds for privat dndamal
ska trada i kraft den 1 juli 2008.

En sérskild lagerskatt infors for andra flygbrénslen dn flygfotogen

som finns i lager vid ikrafttrddandet.

Skilen for forslaget: Det nuvarande undantaget for flygbrinsle som
forbrukas for privat andamal saknar stod i EG-ritten. Forslaget bor dérfor
trada i kraft s& snart som mojligt, vilket bor vara den 1 juli 2008. De nya
reglerna bor ocksa tillimpas fran denna tidpunkt.

Med hinsyn till att det kan finnas betydande kvantiteter av obeskattat
flygbrinsle i lager hos vissa forbrukare och da det inte finns négra skl
for att dessa ska bli obeskattade, bor en sérskild lagerskatt tas ut
samtidigt som den foreslagna beskattningen av flygbransle trader i kraft.
Lagerskatten ska dock inte gilla for flygfotogen. Den bor inte heller
omfatta flygbridnsle som &r avsett att anvéindas i luftfartygsmotorer i
provbédd eller i liknande anordning.

Lagerskatten bor omfatta dem som kopt in flygbensin skattefritt med
stod av 6 a kap. 1 § 5 lagen (1994:1776) om skatt pa energi, dvs. dem
som tankat in flygbrinsle direkt in i luftfartyget och skattebefriade
forbrukare som har ett lager av flygbrinsle. Upplagshavarna kommer inte
att omfattas av lagerskatten eftersom dessa inte koper in skattebefriat
brinsle med stdd av niamnda bestimmelse. Systemet med godkinda
upplagshavare dr nidmligen utformat med tanke pé att dessa ska ha en
generell rétt att lagra alla typer av brinslen som deras godkidnnande
omfattar utan beskattningskonsekvenser. Forst nir brinslet lamnar deras
skatteupplag uppkommer séddana konsekvenser.

Praktiska skl talar for en volymmaéssig grins for hur stort lagret maste
vara for att skyldighet att betala lagerskatt ska intrdda. Denna grins bor
lampligen vara 1 000 liter.

En lagerskatt bor alltsa tas ut och d& med de belopp som giller for
respektive bréansle den 1 juli 2008. De skattskyldiga, alltsd de som lagrar
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brénslet, bor fa en rimlig tid efter ikrafttridandet att redovisa och betala
lagerskatten. Det foreslas dérfor att de skattskyldiga ska ldmna
deklaration till beskattningsmyndigheten senast den 26 augusti 2008,
vilket ocksa #r den dag da skatten ska vara betald. Skatten ska redovisas i
en sddan sdrskild skattedeklaration som avses i 10 kap. 32 a § forsta
stycket skattebetalningslagen (1997:483, SBL). I 6vrigt behdvs hinvis-
ning till SBL:s regler i tillimpliga delar. Detta giller bestimmelserna om
skyldighet att 1amna deklaration i 10 kap., beskattningsbeslut i 11 kap.,
ansvar for skatt i 12 kap., befrielse fran betalningsskyldighet i 13 kap.,
utredning i skattedrenden i 14 kap., skattetilligg och forseningsavgift i
15 kap., inbetalning av skatt i 16 kap., anstdind med inbetalning av skatt i
17 kap., aterbetalning av skatt i 18 kap., rdnta i 19 kap., indrivning i
20 kap., omprdvning i 21 kap. samt &verklagande i 22 kap. Aven de
gvriga bestimmelserna i 23 kap. SBL ska tillimpas i friga om lagerskatt.
Eftersom en hinvisning gors till kapitel 16 i SBL innebdr detta att
skatten, som tidigare ndmnts, senast ska betalas in samma dag som
deklarationen ska ha inkommit till beskattningsmyndigheten, dvs. den 26
augusti 2008, se 16 kap. 4 § 3 stycket SBL som bl.a. héanvisar till 10
kap. 32 a § SBL.

5 Offentligfinansiella och andra effekter

5.1 Lagstiftningens konsekvenser

Det flygbrénsle som kommer att beskattas ror sig nédstan uteslutande om
flygbensin. Den totala forbrukningen av flygbensin i Sverige, for savil
kommersiellt som privat &ndamaél, uppgick 2006 till 4,3 miljoner liter. Av
denna forbrukning uppskattas enbart 0,5 miljoner liter avse férbrukning
for privat dandamal.

Hur forbrukningen av flygbensin kommer att forindras vid ett in-
forande av en skatt &dr osdkert. Det &r troligt att priserna for utnyttjande av
flygplan i flygklubbar kommer att ga upp. Att flygbensinen inte langre
kommer att vara skattefri innebér ocksa att férutsittningarna for dem som
godkints som skattebefriade forbrukare for sadant bréinsle é&ndras.
Godkénnandet géller ndmligen endast brénsle som &r befriat fran skatt
enligt reglerna i 6 a kap. 1 § LSE. Eftersom flygbensin m.fl. brinslen inte
langre kommer att vara skattebefriade, faller alltsd den mojligheten. Det
saknas ddrmed skl for dessa att vara kvar i systemet med godkénda
skattebefriade forbrukare.

Med anledning av att skatt nu ska betalas pa flygbrinsle kan det antas
att antalet flygtimmar kommer att minska nigot. Didrmed kommer 4ven
flygklubbarnas efterfragan pa flygbrinsle att minska. Huruvida en ldgre
omsittning av flygbransle kommer att medfora nigra effekter pa det
svenska nitet av flygplatser, pa sysselsittningen eller for flygutbildning
och flygsidkerhet i stort gar inte att med sidkerhet séga, men effekterna pa
dessa omraden bedoms &nda som marginella.

Med hinsyn till att antalet flygtimmar berdknas minska nagot, bor
inforandet av skatten #ven medfora positiva effekter for miljon. Aven det
faktum att skatt tas ut med olika belopp beroende pa vilken miljoklass
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brénslet tillhor, bor paverka utslédppen. Flygbensinen finns i en blyad och
en oblyad variant dir den oblyade faller in under miljéklass 2 och den
blyade inte uppnar kraven pa miljoklassning utan behandlas som “annan
bensin”. Skillnaden i beskattning mellan dessa tva kategorier dr i dag
70 &re per liter. Skillnaden i skatteuttag kan medfora att den miljomassigt
battre, oblyade flygbensinen kommer att ta marknadsandelar fran den
blyade, i vart fall till den del detta dr tekniskt mojligt. Luftfartens totala
utsldpp bor déarfér minska nagot, dven om fordndringen totalt sett bedoms
vara marginell.

5.2 Offentligfinansiella effekter

Statens okning av skatteintikterna med anledning av att skattebefrielsen
upphor kan berdknas till ca 19 miljoner kronor netto pa helarsbasis for
2008. Berdkningen bygger pa den mingd forbrukat brinsle som angivits
ovan under 5.1 och att cirka 10 % av den totala méngden flygbensin
utgérs av oblyad bensin. Hénsyn har saledes inte tagits till eventuella
forandringar i forbrukad volym som den foreslagna skatten kan leda till.

Det eventuellt tillkommande merarbetet for Skatteverket far rymmas
inom befintliga anslag.

For de allminna forvaltningsdomstolarna bedoms forslaget inte ha
nagon egentlig paverkan.

6 Forfattningskommentarer

6.1 Forslaget till lag om @ndring i lagen (1994:1776) om
skatt pa energi

6 a kap.

1§

Andringen i punkt 5 a innebir att skattebefrielsen upphivs for alla andra
brianslen dn flygfotogen nir luftfartyget anvinds for kommersiella
dndamal.

Andringen i punkt 5 b innebir att skattebefrielsen for brinsle som
forbrukas vid anvéndning av luftfartyg for privat dndamal upphévs.
Andringarna kommenteras i avsnitt 4.1 och 4.2.

6.2 Forslaget till lag om lagerskatt pa flygbréansle
1§

I den inledande paragrafen anges vem som &r skyldig att betala lagerskatt
till staten. Paragrafen avhandlas i avsnitt 4.3.

2§
Paragrafens forsta stycke anger att lagerskatt ska tas ut for andra
flygbrinslen én flygfotogen. Brinslet ska ha kdpts in befriat fran skatt
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fore den 1 juli 2008 med stéd av 6 a kap. 1 § 5 lagen (1994:1776) om
skatt pa energi (LSE) i den dé& gillande lydelsen. De brinslen som
omfattas av beskattningen ir till storsta delen flygbensin (KN-nr 2710
11 31), men &dven diesel (KN-nr 2710 19 41-2710 19 49) och gasol (KN-
nr 2711 12 112711 19 00) om de kopts in skattefritt med stod av
namnda bestdimmelse i LSE.

Enligt andra stycket omfattas inte flygbridnsle som &r avsett att
anvéndas i luftfartygsmotorer i provbéddd eller i liknande anordning av
lagerskatten.

I tredje stycket anges att lagerskatt endast tas ut for den del av brénslet
som Overstiger 1 000 liter. Om den lagrade volymen uppgér till mer &n
1 000 liter tas alltsé skatt ut for den delen. Det &r de skattesatser som
giller den 1 juli 2008 som bestimmer skattesatsen for lagerskatten, se
kommentaren till 3 §. Paragrafen avhandlas i avsnitt 4.3.

38

Paragrafen anger att lagerskatten tas ut med de belopp som giller for
respektive brénsle enligt 2 kap. 1 § forsta stycket 1, 2, 3 b och 4 a LSE.
Det ér de skattesatser i LSE som giller vid lagens ikrafttridande, dvs.
den 1 juli 2008, som bestimmer skattesatserna for lagerskatten.
Paragrafen avhandlas i avsnitt 4.3.

48

Beskattningsforfarandet regleras i paragrafen. Av forsta stycket framgér
att skatten ska redovisas genom att den skattskyldige ldmnar en
deklaration.

Lagerskatten ska enligt andra stycket redovisas i en saddan sirskild
skattedeklaration som avses i 10 kap. 32 a § forsta stycket skatte-
betalningslagen (1997:483) och ska ha kommit in till beskattnings-
myndigheten senast den 26 augusti 2008.

Tredje stycket hanvisar till sérskilt utpekade kapitel i1 skatte-
betalningslagen som i ovrigt ska gilla i tillimpliga delar. Paragrafen
avhandlas i avsnitt 4.3.
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RADETS DIREKTIV 2003/96/EG
av den 27 oktober 2003
om en omstrukturering av gemenskapsramen for beskattning av energiprodukter och elektricitet

(Text av betydelse for EES)

EUROPEISKA UNIONENS RAD HAR ANTAGIT DETTA DIREKTIV

med beaktande av Fordraget om upprittandet av Europeiska
gemenskapen, sirskilt artikel 93 i detta,

med beaktande av kommissionens forslag,
med beaktande av Europaparlamentets yttrande,

med beaktande av Europeiska ekonomiska och sociala kommit-
téns yttrande, och

av foljande skal:

(1)  Tillimpningsomradet for direktiv 92/81/EEG av den 19
oktober 1992 om harmonisering av strukturerna for
punktskatter pd mineraloljor () och direktiv 92/82/EEG
av den 19 oktober 1992 om tillndrmning av punktskat-
tesatser for mineraloljor (%) dr begransat till mineraloljor.

(2)  Avsaknaden av gemenskapsbestimmelser om minimi-
skattesatser for elektricitet och andra energiprodukter dn
mineraloljor kan inverka negativt pa den inre markna-
dens funktion.

(3)  For att den inre marknaden skall fungera vil och for att
malen i andra delar av gemenskapens politik skall
uppnds krdvs det att minimiskattenivder faststills pa
gemenskapsniva for de flesta energiprodukter, inklusive
elektricitet, naturgas och kol.

(4)  Stora skillnader mellan medlemsstaternas energiskatteni-
vder skulle kunna visa sig motverka en vél fungerande
inre marknad.

(5)  Faststillandet av laimpliga minimiskattenivaer for gemen-
skapen kan gora det mojligt att minska nuvarande skill-
nader i de nationella skattenivéerna.

(6)  Enligt artikel 6 i fordraget skall miljoskyddskraven inte-
greras i utformningen och genomforandet av gemenska-
pens ovriga politik.

(7) I egenskap av part i Forenta nationernas ramkonvention
om klimatférindringar har gemenskapen ratificerat
Kyotoprotokollet. Beskattningen av energiprodukter,
och, nir detta ar tillimpligt, elektricitet, dr ett av de
instrument som 4r tillgingliga for att mélen for Kyoto-
protokollet skall kunna uppnés.

(") EGT L 316, 31.10.1992, s. 12. Direktivet senast dndrat genom
direktiv 94/74/EG (EGT L 365, 31.12.1994, s. 46).

() EGTL 316, 31.10.1992, s. 19. Direktivet dndrat genom direktiv 94/
74[EG.

®)

(11

(12)

(13)

(14)

Rédet behover med jamna mellanrum granska skattebe-
frielserna, skattenedsattningarna och minimiskatteniva-
erna i samband med beskattningen samtidigt som
hénsyn tas till en val fungerande inre marknad, minimi-
skattenivaernas realvirde, den internationella konkur-
renskraften for gemenskapens foretag och de bredare
maélsdttningarna i fordraget.

Medlemsstaterna  bor ges den flexibilitet som dr
nodvindig for att en politik anpassad till deras nationella
forhallanden skall kunna utformas och genomféras.

Medlemsstaterna 6nskar infora eller bibehalla olika typer
av skatter pd energiprodukter och elektricitet. Med
hinsyn till detta bor medlemsstaterna tilldtas att iaktta
gemenskapens minimiskattenivder genom att inbegripa
de sammanlagda skatter som tas ut i friga om samtliga
indirekta skatter enligt eget val (med undantag av
mervirdesskatt).

Det dr medlemsstaternas angeldgenhet att besluta om
skattesystem som inrittas i samband med genom-
forandet av denna gemenskapsram for beskattning av
energiprodukter och elektricitet. Medlemsstaterna kan i
detta avseende besluta att inte oka den samlade skatte-
bérdan om de anser att genomforandet av en sddan
princip om skatteneutralitet skulle kunna bidra till
omstrukturering och modernisering av deras skatte-
system genom att uppmuntra beteenden som fraimjar ett
bittre miljoskydd och 6kad anvindning av arbetskraft.

Priserna pd energiprodukter dr avgorande faktorer i
gemenskapens energi-, transport- och miljopolitik.

Beskattningen bestimmer delvis priset pd energipro-
dukter och elektricitet.

Minimiskattenivderna bor avspegla konkurrenslaget for
olika energiprodukter och elektricitet. Darfor bor i detta
sammanhang minimiskattesatserna sd ldngt mojligt
beriknas pd grundval av produkternas energiinnehdll.
Denna metod bor dock inte tillimpas pd motorbrinslen.
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(15)

(16)

17)

(18)

(19)

(20)

(21)

(23)

Méjligheten att tillimpa differentierade nationella skatte-
satser for en och samma produkt bor tillitas under vissa
omstindigheter eller pé fasta villkor, under forutsittning
att gemenskapens minimiskattenivder och reglerna for
den inre marknaden och konkurrensreglerna foljs.

Eftersom handeln med virme 4r mycket begrinsad inom
gemenskapen, bor outputbeskattning av vdrme inte
heller i fortsittningen omfattas av denna gemen-
skapsram.

Det dr nodvindigt att faststilla olika minimiskattenivaer
inom gemenskapen efter anvindningsomradena for ener-
giprodukter och elektricitet.

Energiprodukter som anvinds som motorbrinsle for
vissa industriella och kommersiella dndamal och sidana
som anvidnds som brinsle for uppvirmning beskattas
normalt lidgre dn energiprodukter som anvinds som
drivmedel.

Beskattningen av det dieselbrinsle som anvinds av trans-
portforetag, i synnerhet foretag med verksamhet inom
gemenskapen, kraver mojlighet till sirbehandling, inklu-
sive dtgarder for att mojliggora inforandet av ett system
med vigavgifter for att begrinsa den snedvridning av
konkurrensen som operatorerna skulle kunna stillas
infor.

Medlemsstaterna kan behova differentiera mellan diesel
for yrkesmissig anvdndning och diesel for icke-
yrkesmissig anvindning. De kan anvinda denna
mojlighet for att minska gapet mellan beskattningen av
dieselbrannolja som anvinds som drivmedel for icke-
yrkesmissig anvandning och beskattningen av bensin.

Yrkesmissig och icke-yrkesmassig anvindning av energi-
produkter och elektricitet fir behandlas olika i skatte-
hinseende.

Energiprodukter bor i huvudsak omfattas av en gemen-
skapsram nér de anvinds som brinsle for uppvirmning
eller motorbrinsle. Det dr dirfor i Gverensstimmelse
med skattesystemets natur och logik att inte lita reglerna
omfatta dubbel anvindning av energiprodukter och
anvindning av sddana till annat 4n brinsle samt minera-
logiska processer. Elektricitet som anvinds pé liknande
sitt bor behandlas likvardigt.

De befintliga internationella forpliktelserna och bibehal-
landet av gemenskapsforetagens konkurrenskraft gor att
skattebefrielser av energiprodukter som levereras for
annan luft- och sjofart dn for privata néjesindamal bor
bibehdllas, samtidigt som det bor vara mojligt for
medlemsstaterna att begrinsa skattebefrielserna.

(24)

(25)

(26)

(27)

(28)

(30)

(31)

Medlemsstaterna bor fa tillstand att tillimpa vissa andra
skattebefrielser eller skattenedsittningar dar detta inte
motverkar en vil fungerande inre marknad och inte ger
upphov till snedvridning av konkurrensen.

[ synnerhet bor kraftvirmeproduktion och, for att frimja
anvindningen av alternativa energikillor, férnybar energi
kunna komma ifrdga for forménligare behandling.

Det idr Onskvirt att uppritta en gemenskapsram for att
gora det mojligt for medlemsstaterna att infora befrielse
fran eller nedsittning av punktskatter for att fraimja
biobrinslen och dirmed bidra till att den inre mark-
naden fungerar battre och ge medlemsstaterna och de
ekonomiska aktorerna en tillricklig hog rattssikerhet.
Snedvridningen av konkurrensen bor begransas och inci-
tamentet for producenter och  distributorer av
biobrinslen att sinka baskostnaderna bér bibehillas,
bland annat genom att medlemsstaterna gor anpass-
ningar for att ta hansyn till fordndringar i priserna pa
ravaror.

Detta direktiv skall inte paverka tillimpningen av de
relevanta bestimmelserna i rddets direktiv 92/12/EEG av
den 25 februari 1992 om allminna regler for punktskat-
tepliktiga varor och om innehav, flyttning och overvak-
ning av sddana varor (') och i radets direktiv 92/83/EEG
av den 19 oktober 1992 om harmonisering av struktu-
rerna for punktskatter pd alkohol och alkoholdrycker ()
om den produkt som ar avsedd for anvindning, utbjuds
till forsaljning eller anvinds som motorbransle eller som
tillsats till motorbrinsle utgdrs av etanol enligt defini-
tionen i direktiv 92/83/EEG.

Vissa skattebefrielser eller skattenedsittningar kan visa
sig nodvindiga i synnerhet pa grund av att det saknas en
starkare harmonisering pa gemenskapsnivd, pd grund av
risker for forsimrad internationell konkurrenskraft eller
pa grund av sociala eller miljomissiga hansyn.

Foretag som ingdr overenskommelser for att vdsentligt
oka miljoskyddet och energieffektiviteten fortjanar
uppmarksamhet. Bland sddana féretag dr det de energiin-
tensiva som bor komma i fraga for sirbehandling.

Overgéngsperioder och arrangemang kan behévas for att
gora det mojligt for medlemsstaterna att pa ett smidigt
sdtt anpassa sig till de nya skattenivderna och pa sd sitt
begrinsa eventuella negativa sidoeffekter.

Det 4r nodvindigt att sorja for ett forfarande som tilldter
medlemsstaterna att under en faststilld period infora
andra skattebefrielser eller skattenedsittningar. Sidana
skattebefrielser eller skattenedsdttningar bor ses over
regelbundet.

(") EGT L 76, 23.3.1992, s. 1. Direktivet senast dndrat genom direktiv

2000/47[EG (EGT L 193, 29.7.2000, 5. 73).
() EGT L 316, 31.10.1992, 5. 21.
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(32)  Det dr lampligt att foreskriva att medlemsstaterna till
kommissionen anmiler vissa nationella atgdrder. En
sddan anmilan befriar inte medlemsstaterna fran skyldig-
heten att anmila vissa nationella dtgdrder enligt artikel
88.3 i fordraget. Detta direktiv foregriper inte utgdngen
av eventuella forfaranden for statligt stod som kan
inledas enligt artiklarna 87 och 88 i fordraget.

(33)  Tillimpningsomradet for direktiv 92/12/EEG bor vid
behov utokas till att gilla de varor och indirekta skatter
som omfattas av detta direktiv.

(34)  De atgirder som dr nodvindiga for att genomfora detta
direktiv bor antas i enlighet med rddets beslut 1999/
468[EG av den 28 juni 1999 om de férfaranden som
skall tillimpas vid utévandet av kommissionens genom-
forandebefogenheter. (')

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Energiprodukter och elektricitet skall beskattas i medlemssta-
terna i overensstimmelse med detta direktiv.

Artikel 2

1. Idetta direktiv skall termen energiprodukter tillimpas pa

a) produkter enligt KN-nummer 1507-1518, nir de ér avsedda
att anviandas som brinsle for uppvirmning eller
motorbrinsle,

b) produkter enligt KN-nummer 2701, 2702 samt 2704-
2715,

¢) produkter enligt KN-nummer 2901 och 2902,

d) produkter enligt KN-nummer 2905 11 00, som inte dr av
syntetiskt ursprung, nir de dr avsedda att anvindas som
brinsle for uppvirmning eller motorbrinsle,

e) produkter enligt KN-nummer 3403,

f) produkter enligt KN-nummer 3811,

g) produkter enligt KN-nummer 3817,

h) produkter enligt KN-nummer 38249099, nir de ar

avsedda att anvidndas som brinsle for uppvarmning eller
motorbrinsle.

2. Detta direktiv skall dven tillimpas pa:

Elektricitet enligt KN-nummer 2716.

3. Nir de 4r avsedda for anvindning, utbjuds till forsiljning
eller anvinds som motorbransle eller bransle for uppvarmning
skall andra energiprodukter 4n de for vilka en skattenivd

() EGTL 184, 17.7.1999, s. 23.

faststills i detta direktiv beskattas i enlighet med anvindningen,
i nivd med skattesatsen for likvirdigt bransle for uppvarmning
eller motorbrinsle.

Forutom de skattepliktiga produkter som anges i punkt 1, skall
produkter som dr avsedda for anvindning, utbjuds till
forsiljning eller anvinds som motorbransle eller som tillsats
eller som medel for att 6ka volymen i motorbranslen, beskattas
i nivd med likvirdigt motorbrinsle.

Forutom de skattepliktiga produkterna enligt punkt 1 skall alla
andra kolvdten utom torv som dr avsedda for anvindning,
utbjuds till forsaljning eller anvinds f6r uppvirmningsindamal,
beskattas i niva med likvardiga energiprodukter.

4. Detta direktiv skall inte tillimpas pa

a) outputbeskattning av virme och beskattning av produkter
som omfattas av KN-nummer 4401 och 4402,

b) foljande anvindningar av energiprodukter och elektricitet:

— Energiprodukter som anvinds for andra dndamal 4n
som motorbrinslen eller som branslen for uppvarmning.

— Dubbel anvindning av energiprodukter.

En energiprodukt har dubbel anvindning nir den
anviands bdde som brinsle for uppvirmning och for
andra dndamdl 4n som motorbrinsle och brinsle for
uppvarmning. Anvdndning av energiprodukter i kemisk
reduktion, elektrolys och i metallurgiska processer skall
anses som dubbel anvindning.

— Elektricitet som i huvudsak anvinds for kemisk reduk-
tion och i elektrolytiska och metallurgiska processer.

— Elektricitet ndr den utgoér mer dn 50 % av en produkts
kostnad. Med en produkts kostnad avses summan av totala
ink6p av varor och tjanster, plus personalkostnader, plus
kapitalforslitning, pd foretagsnivd, enligt definitionen i
artikel 11. Denna kostnad berdknas som ett genomsnitt
per enhet. Med kostnaden for elektricitet avses elektricite-
tens faktiska inkopsvirde eller produktionskostnaden for
egenproducerad elektricitet.

— Mineralogiska processer.

Med mineralogiska processer avses processer klassificerade
enligt NACE-kod DI 26 "Tillverkning av icke-metalliska
mineraliska produkter” i rddets forordning (EEG) nr
3037/90 av den 9 oktober 1990 om statistik narings-
grensindelning i Europeiska gemenskapen. ()

Artikel 20 skall dock tillimpas pd dessa energiprodukter.

5. Hanvisningar till nummer i den kombinerade nomenkla-
turen, KN-nummer, i detta direktiv, skall avse nummer i
kommissionens forordning (EG) nr 2031/2001 av den 6
augusti 2001 om &ndring av bilaga I till rddets forordning
(EEG) nr 2658/87 om tulltaxe- och statistiknomenklaturen och
om gemensamma tulltaxan. (%)

() EGT L 293, 24.10.1990, s. 1. Forordningen senast dndrad genom
kommissionens férordning (EG) nr 29/2002 (EGT L 6, 10.1.2002,
s. 3).

() EGTL 279, 23.10.2001, s. 1.
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Varje dr skall beslut om uppdatering av KN-numren fattas for
de produkter som nimns i detta direktiv i enlighet med forfa-
randet i artikel 27. Beslutet far inte leda till dndringar i de mini-
miskattesatser som tillimpas enligt detta direktiv eller att ener-
giprodukter och elektricitet laggs till eller tas bort.

Artikel 3

Hanvisningar i direktiv 92/12/EEG till mineraloljor och punkt-
skatter, i den médn det giller mineraloljor, skall anses omfatta
alla energiprodukter, elektricitet och nationella indirekta skatter
som avses i artiklarna 2 och 4.2 i detta direktiv.

Artikel 4

1. De skattenivder som medlemsstaterna skall tillimpa pé de
energiprodukter och den elektricitet som anges i artikel 2 fir
inte underskrida de minimiskattenivder som foreskrivs i detta
direktiv.

2. I detta direktiv avses med skattenivd det samlade belopp
som péforts i form av alla indirekta skatter (med undantag av
mervdrdesskatt) som berdknats direkt eller indirekt pa kvanti-
teten av energiprodukter och elektricitet ndr de frislippts for
forbrukning.

Artikel 5

Under forutsittning att medlemsstaterna jakttar de minimiskat-
tenivder som foreskrivs i detta direktiv och att dessa dr foren-
liga med gemenskapslagstiftning far de tillimpa differentierade
skattesatser under skattemyndigheternas tillsyn i f6ljande fall:

— Nir de differentierade skattesatserna ar direkt kopplade till
produktens kvalitet.

— Nir de differentierade skattesatserna ar baserade pa kvanti-
tativa forbrukningsnivéer av elektricitet och energiprodukter
som anvinds for uppvairmningsindamal.

— For foljande anvindningsomraden: lokal kollektivtrafik
(inklusive taxibilar), avfallshantering, forsvaret och den
offentliga forvaltningen, personer med funktionshinder och
ambulanstransporter.

— Mellan yrkesmissig och icke-yrkesmissig anvindning av
energiprodukter och elektricitet enligt artiklarna 9 och 10.

Artikel 6

Medlemsstaterna har frihet att bevilja skattebefrielse eller skatte-
nedsittning enligt detta direktiv, antingen

a) direkt,
b) genom en differentierad skattesats,
eller

¢) genom dterbetalning av hela eller delar av skatten.

Artikel 7

1. Fran och med den 1 januari 2004 och frin och med den
1 januari 2010 skall minimiskattenivderna for motorbrinsle
enligt tabell A i bilaga I tillimpas.

Senast den 1 januari 2012 skall rddet genom enhalligt beslut
efter samrdd med Europaparlamentet och pd grundval av en
rapport och ett forslag frain kommissionen besluta om minimi-
skattenivder for dieselbrannolja for ytterligare en period frin
och med den 1 januari 2013.

2. Medlemsstaterna far differentiera mellan yrkesmissig och
icke-yrkesmadssig anvandning av dieselbrannolja som drivmedel,
under forutsittning att gemenskapens miniminivéer iakttas och
att skattesatsen for dieselbrannolja for yrkesmissig anvindning
som anvdnds som drivmedel inte dr lidgre 4n den gillande
nationella skattenivin den 1 januari 2003, utan hinder av de
eventuella undantag betriffande denna anvindning som
faststills i detta direktiv.

3. Med dieselbrannolja for yrkesmdssig anvindning som anvinds
som drivmedel avses dieselbrinnolja som anvinds som drivmedel
for foljande dndamal:

a) Godstransport som for annans eller egen rikning utfors av
motorfordon eller fordonskombinationer som ar avsedda
uteslutande for godstransport pa vig och vars totala tilldtna
bruttovikt dr minst 7,5 ton.

b) Passagerartransport, regelbunden eller tillfallig, som utfors
av motorfordon av kategori M2 eller kategori M3, i enlighet
med rddets direktiv 70/156/EEG av den 6 februari 1970 om
tillndrmning  av = medlemsstaternas  lagstiftning  om
typgodkdnnande av motorfordon och slipvagnar till dessa
fordon. (!)

4. Trots vad som anges i punkt 2 fir medlemsstater som
infor ett system med vigavgifter for anvindare av motorfordon
eller fordonskombinationer avsedda uteslutande for védgtrans-
port av varor tillimpa en skattenedsittning pd dieselbrinnolja
som anvands av sddana fordon, och denna skattesats far vara
lagre dn den gillande nationella skattenivin den 1 januari
2003, forutsatt att det totala skattetrycket i stort forblir pa
samma niva och under forutsittning att gemenskapens minimi-
nivder iakttas och att den nationella skattenivd som giller den
1 januari 2003 for dieselbrannolja som anvinds som drivmedel
ar atminstone dubbelt sd hog som den minimiskattenivd som
tillimpas den 1 januari 2004.

Artikel 8

1. Frdn och med den 1 januari 2004 och utan hinder av
artikel 7 skall minimiskattenivderna for sddana produkter som
anvinds som motorbrinsle for dndamal som anges i punkt 2
faststallas i enlighet med tabell B i bilaga 1.

(') EGTL 42, 23.2.1970, s. 1.
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2. Denna artikel skall gilla for foljande industriella och
kommersiella indamal:

a) Jordbruk, tridgdrdsodling och fiskodling samt skogsbruk.
b) Stationdra motorer.

¢) Anldggningar och maskinell utrustning som anvinds vid
byggnadsverksamhet, vig- och vattenbyggnad samt offent-
liga arbeten.

d) Fordon som ir avsedda for annan anvindning 4n pd allmin
vig eller inte har tillstdind att i huvudsak framforas pa
allmén vig.

Artikel 9

1. Fran och med den 1 januari 2004 skall minimiskatteniva-
erna for brinslen for uppviarmning faststdllas i enlighet med
tabell C i bilaga L.

2. Medlemsstater som den 1 januari 2003 har tillstdnd att
tillimpa en overvakningsavgift pd eldningsolja far fortsitta att
tillimpa en nedsatt skattesats for denna produkt om 10 euro
per 1000 liter. Tillstdndet skall dterkallas den 1 januari 2007
om radet, pd grundval av en rapport och ett forslag frdn
kommissionen, enhilligt beslutar detta, sedan de noterat att
nivan pa den nedsatta skattesatsen ar alltfor ldg for att problem
med handelsstorningar mellan medlemsstaterna skall kunna
undvikas.

Artikel 10

1. Frdn och med den 1 januari 2004 skall minimiskatteniva-
erna for elektricitet faststillas i enlighet med tabell C i bilaga 1.

2. Medlemsstaterna kommer att ha mojlighet att faststilla
vilken skattebas som skall tillimpas 6ver de minimiskattenivaer
som anges i punkt 1, under foérutsittning att de iakttar
bestimmelserna i direktiv 92/12/EEG.

Artikel 11

1. I detta direktiv avses med yrkesmdssig anvindning den
forbrukning varje foretagsenhet har, faststilld i enlighet med
punkt 2, som sjilvstindigt och oberoende av plats tillhanda-
héller varor och tjdnster oavsett vilket syfte eller resultat den
ekonomiska verksamheten skall ha.

Ekonomisk verksamhet omfattar all verksamhet som bedrivs av
producenter, aterforsiljare och personer som tillhandahéller
tjanster, ddribland gruvdrift, jordbruksverksamhet och verk-
samhet inom fria yrken.

Statliga, regionala och lokala myndigheter och andra offent-
ligrattsliga organ skall inte betraktas som yrkesmdssig verk-
samhet ndr det giller verksamhet eller transaktioner som de
utfor i egenskap av offentliga myndigheter. Nar de utfor sddan
verksamhet och sddana transaktioner skall de dock anses
bedriva yrkesmissig verksamhet nidr det giller denna verk-
samhet och dessa transaktioner om behandling som icke-
yrkesmissig verksamhet skulle leda till en visentlig snedvrid-
ning av konkurrensen.

2. Enligt detta direktiv kan foretagsenheten inte vara mindre
dn en del av ett foretag eller en juridisk person som till sin
organisation utgor ett oberoende foretag, det vill sidga en enhet
som kan driva verksamhet med egna medel.

3. Vid blandad forbrukning skall varje forbrukningsform
beskattas proportionerligt, men om antingen den yrkesmdssiga
eller den icke-yrkesmissiga forbrukningen r obetydlig fir den
betraktas som obefintlig.

4. Medlemsstaterna fir begrinsa omfattningen av den ldgre
skattenivan vid yrkesmissig anvindning.

Artikel 12

1. Medlemsstaterna fir uttrycka sina nationella skattenivder i
andra enheter 4n de som anges i artiklarna 7-10 under
forutsittning att motsvarande skattenivaer, efter omvandling till
dessa enheter, inte dr ligre dn de miniminivder som anges i
detta direktiv.

2. For energiprodukter som anges i artiklarna 7, 8 och 9,
dir skattenivderna berdknas pd grundval av volym, skall
volymen mitas vid en temperatur pa 15°C.

Artikel 13

1. For medlemsstater som inte har antagit euron skall vixel-
kursen f6r euron i nationella valutor vid berdkning av skatteni-
véerna faststillas en gdng per ar. De kurser som skall anvindas
skall vara de som giller den forsta arbetsdagen i oktober och
offentliggors i Europeiska unionens officiella tidning och skall gilla
fran och med den 1 januari foljande kalenderr.

2. Medlemsstaterna far bibehilla de skattebelopp som giller
vid tiden f6r den drliga justering som foreskrivs i punkt 1, om
den omriknade skattenivdn i euro skulle innebéra en skattehoj-
ning uttryckt i nationell valuta med mindre dn 5 % eller 5 euro,
beroende pa vilket som ir lagst.

Artikel 14

1. Medlemsstaterna skall, utover vad som féljer av de
allminna bestimmelserna i direktiv 92/12/EEG om skattebefri-
elser for anvindning av skattepliktiga produkter och utan att
det paverkar tillimpningen av andra gemenskapsbestimmelser,
bevilja skattebefrielse for foljande anvdndningsomrdden, pa
villkor som medlemsstaterna skall faststilla i syfte att sikerstilla
en korrekt och littfattlig tillimpning av sddana skattebefrielser
och i syfte att forhindra varje form av skatteflykt, undandra-
gande av skatt eller missbruk:

a) Energiprodukter och elektricitet som anvinds for att fram-
stilla elektricitet och elektricitet som anvinds for att
uppritthdlla mojligheten till elproduktion. Medlemsstaterna
far dock av miljopolitiska skl beskatta dessa produkter utan
att iaktta bestdimmelserna om minimiskattenivder i detta
direktiv. I sa fall skall beskattning av dessa produkter inte
beaktas vid iakttagande av de minimiskattenivder for elektri-
citet som faststdlls i artikel 10.
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b) Energiprodukter som levereras for anvindning som
flygbransle f6r annan luftfart dn privat nojesflyg.

I detta direktiv avses med privat nojesflyg anvindning av ett
flygplan av dess dgare eller av den fysiska eller juridiska
person som har nyttjanderatt till flygplanet antingen via
forhyrning eller pd annat sitt, for andra dn kommersiella
andamdl och sirskilt andra dndamdl dn transport av passa-
gerare eller varor eller for tillhandahéllande av tjanster mot
ersattning eller for offentliga myndigheters rakning.

Medlemsstaterna  fir begrdnsa tillimpningsomradet for
denna skattebefrielse till att enbart gilla leveranser av flygfo-
togen (KN-nummer 2710 19 21).

¢) Energiprodukter som levereras for anvindning som brinsle
for sjofart inom gemenskapens farvatten (inklusive fiske),
annat dn i privata nojesfartyg, och elektricitet som framstills
ombord pa ett fartyg.

I detta direktiv avses med privat ngjesfartyg varje fartyg som
anvinds av dess dgare eller av den fysiska eller juridiska
person som har nyttjandertt till fartyget antingen via
forhyrning eller pa ndgot annat sitt, for andra dn kommersi-
ella dandamal och sirskilt andra dndamdl dn transport av
passagerare eller varor eller for tillhandahéllande av tjanster
mot ersittning eller for offentliga myndigheters rakning.

2. Medlemsstaterna far begridnsa tillimpningsomradet for
skattebefrielserna enligt punkt 1 b och 1 c till att gélla interna-
tionella transporter och transporter mellan gemenskapens
medlemsstater. Om en medlemsstat har ingdtt ett bilateralt avtal
med en annan medlemsstat, fir den dadrutéver gora undantag
fran den skattebefrielse som foreskrivs i punkterna 1 b och 1 c.
[ sddana fall fir medlemsstaterna tillimpa en skattenivd som
ligger under den miniminivd som anges i detta direktiv.

Artikel 15

1. Utan att det pdverkar tillimpningen av andra gemen-
skapsbestimmelser fir medlemsstaterna under tillsyn av skatte-
myndigheterna tillimpa fullstindig eller partiell skattebefrielse
eller skattenedsittningar i foljande fall:

a) Skattepliktiga produkter som anvinds under tillsyn av skat-
temyndigheterna inom pilotprojekt for teknisk utveckling av
mer miljovanliga produkter eller for branslen fran fornybara
killor.

b) Elektricitet
— frén sol, vind, vagor, tidvatten eller jordvirme,

— fran vattenbaserad energi alstrad i vattenkraftverk,

— som framstills frin biomassa och ur produkter som
framstills fran biomassa,

— som framstills fran metan fran nedlagda kolgruvor,

— som alstras frin brinsleceller.

¢) Energiprodukter och elektricitet som anvinds for kombi-
nerad produktion av virme och elektricitet i kraftvirmeverk.

d) Elektricitet frain kombinerad produktion av virme och elekt-
ricitet i kraftvirmeverk, forutsatt att kraftvirmeverken ir
miljovinliga. Medlemsstaterna fér tillimpa nationella defini-
tioner av miljovanlig (eller hogeffektiv) kraftvirmeproduktion
tills rddet pa grundval av en rapport och ett forslag fran
kommissionen enhilligt antar en gemensam definition.

e) Energiprodukter och elektricitet som anvinds for person-
och godstrafik pd jirnvdg, med tunnelbana, med spirvagn
eller tradbuss.

f) Energiprodukter som levereras for anvindning som brinsle
for sjofart pa inre vattenvigar (inklusive fiske) annat 4n i
privata nojesfartyg samt elektricitet som framstills ombord
pa ett fartyg.

g) Naturgas i medlemsstater med en naturgasandel som under-
stiger 15 % av den slutliga energiforbrukningen ar 2000.

Fullstindig eller partiell skattebefrielse eller skattenedsattning
kan medges under en period pd hogst tio ar efter detta
direktivs ikrafttradande eller fram till den tidpunkt dd den
inhemska naturgasandelen uppgar till 25 % av den slutliga
energiforbrukningen, beroende pa vilket som forst intréffar.
S4 snart som den inhemska naturgasandelen emellertid
uppndr 20 % av den slutliga energiforbrukningen, skall den
berérda medlemsstaten tillimpa en beskattning med strikt
positiva skattesatser som skall 6ka pa arsbasis for att minst
uppgd till minimiskattesatserna i slutet av den ovan angivna
perioden.

Forenade kungariket Storbritannien och Nordirland fir
tillimpa fullstindig eller partiell skattebefrielse eller skatte-
nedsittning pa naturgas separat for Nordirland.

h) Elektricitet, naturgas, kol och fasta branslen som forbrukas
av hushdll och/eller organisationer som erkdnns som
vilgorenhetsorganisationer av den berérda medlemsstaten.
Niar det giller sddana vilgorenhetsorganisationer fir
medlemsstaterna  begrdnsa  skattebefrielsen eller skatte-
nedsittningen till anvidndning for icke-yrkesmassig verk-
samhet. Vid blandad forbrukning skall beskattningen
tillimpas i proportion till varje anvindningstyp. Om en
anvindning dr obetydlig fir den anses vara obefintlig.

i) Naturgas och gasol som anvinds som drivmedel.

j) Motorbranslen som anvinds for tillverkning, utveckling,
testning och underhall av luftfartyg och fartyg.

k) Motorbrinslen som anvinds for muddring av farbara vatten-
vigar och hamnar.

1) Produkter enligt KN-nummer 2705 som anvinds for
uppvdrmningsindamal.
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2. Medlemsstaterna far dessutom till producenten dterbetala
hela eller delar av den skatt som konsumenten erlagt for elektri-
citet som framstallts av produkter angivna under punkt 1 b.

3. Medlemsstaterna far tillimpa en skatteniva ner till noll for
energiprodukter och elektricitet som anvinds inom jordbruk,
tradgardsskotsel eller fiskodling samt inom skogsbruk.

Pd grundval av ett forslag frin kommissionen skall radet fore
den 1 januari 2008 undersoka om mojligheten att tillimpa en
skatteniva ner till noll skall avskaffas.

Artikel 16

1. Medlemsstaterna far, utan att det péverkar tillimpningen
av punkt 5, under tillsyn av skattemyndigheterna tillimpa skat-
tebefrielse eller nedsatt skattesats for de skattepliktiga produkter
som avses i artikel 2, om de bestar av eller innehéller en eller
flera av nedanstdende produkter:

— Produkter enligt KN-nummer 1507-1518.

— Produkter  enligt ~ KN-nummer 38249055  och
3824 90 80-3824 9099 for de bestindsdelar som
framstillts av biomassa.

— Produkter enligt KN-nummer 2207 20 00 och 2905 11 00
som inte dr av syntetiskt ursprung.

— Produkter som framstillts av biomassa, inklusive produkter
enligt KN-nummer 4401 och 4402.

Medlemsstaterna far dven tillimpa nedsatt skattesats under
tillsyn av skattemyndigheterna for de skattepliktiga produkter
som avses i artikel 2 om dessa produkter innehaller vatten (KN-
nummer 2201 och 2851 00 10).

Med biomassa avses den biologiskt nedbrytbara delen av
produkter, avfall och restprodukter fran jordbruk (inklusive
material av vegetabiliskt och animaliskt ursprung), skogsbruk
och darmed forknippad industri, samt den biologiskt nedbryt-
bara delen av industriavfall och kommunalt avfall.

2. Skattebefrielse eller skattenedsittning som harrér fran
tillimpningen av den nedsatta skattesatsen enligt punkt 1 far
inte overstiga det skattebelopp som skulle ha tagits ut pd den
volym av produkter enligt punkt 1 som ingdr i de produkter
som dr berittigade till en nedsittning.

De skattenivder som medlemsstaterna tillimpar pd produkter
som bestdr av eller innehaller produkter enligt punkt 1 fr vara
lagre 4n de miniminivder som anges i artikel 4.

3. Skattebefrielse eller skattenedsittning som tillimpas av
medlemsstaterna skall anpassas till ravaruprisutvecklingen for
att undvika overkompensation for merkostnaderna for fram-
stillning av produkter enligt punkt 1.

4. Till och med den 31 december 2003 fir medlemsstaterna
tillimpa eller fortsdtta att tillimpa skattebefrielse for produkter
som uteslutande eller nistan uteslutande bestdr av produkter
enligt punkt 1.

5. Skattebefrielse eller skattenedsittning f6r produkter enligt
punkt 1 fr beviljas en ekonomisk aktor for mer dn ett kalen-
derdr inom ramen for ett flerdrigt program genom tillstind av
en administrativ myndighet. Giltighetstiden {6r en beviljad skat-
tebefrielse eller skattenedsittning far inte overskrida sex dr i
foljd. Giltighetstiden far forlingas.

Inom ramen for ett flerdrigt program, for vilket tillstind har
beviljats av en administrativ myndighet fore den 31 december
2012, fir medlemsstaterna tillimpa skattebefrielse eller nedsatt
skatt i enlighet med punkt 1 efter den 31 december 2012 och
fram till programmets slut. Giltighetstiden fir inte forlingas.

6. Om medlemsstaterna enligt rittsligt bindande krav i
gemenskapslagstiftningen madste slippa ut en minsta andel av
produkterna i punkt 1 pd marknaden, skall punkterna 1-5
upphora att gilla fran den dag dé kraven blir rittsligt bindande
for medlemsstaterna.

7. Medlemsstaterna skall senast den 31 december 2004, och
didrefter en gdng per dr, limna en forteckning over skatte-
nedsittningar eller skattebefrielser som beviljats i enlighet med
denna artikel.

8. Kommissionen skall senast den 31 december 2009 till
radet avge rapport om de effekter som beviljade nedsdttningar i
enlighet med denna artikel haft pd skatter, ekonomi, jordbruk,
energi, industri och miljo.

Artikel 17

1. Under forutsittning att ett genomsnitt av de minimiskat-
tenivaer som foreskrivs i detta direktiv iakttas for varje foretag,
far medlemsstaterna tillimpa skattenedsattning for forbrukning
av energiprodukter som anvinds for uppviarmning eller for
andamadl som anges i artikel 8.2 b och 8.2 ¢ och for elektricitet
i foljande fall:

a) For energiintensiva foretag.

Med energiintensivt foretag avses en foretagsenhet som avses i
artikel 11, dir antingen energiprodukternas och elektricite-
tens inkopskostnad uppgédr till minst 3,0 % av produk-
tionsvérdet, eller den nationella erlagda energiskatten uppgar
till minst 0,5 % av forddlingsvirdet. Inom ramen f6r denna
definition fir medlemsstaterna tillimpa mer restriktiva
begrepp, inbegripet definitioner av forsiljningsvirde,
process- och sektorsvisa definitioner.
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Med energiprodukternas och elektricitetens inkopskostnad avses
den faktiska kostnaden for inkopt energi eller energi som
framstillts inom foretaget. Endast elektricitet, virme och
energiprodukter som anvinds f6r uppvirmningsindamal
eller for andamél som anges i artikel 8.2 b och 8.2 ¢ skall
riknas med. Alla skatter ingdr, utom avdragsgill mervirdes-
skatt.

Med produktionsvirde avses omsittning, inklusive subven-
tioner direkt kopplade till produktpriset, plus eller minus
forandringar i lager av firdiga produkter, varor under till-
verkning och varor och tjinster som inkopts for dterforsilj-
ning, minus ink6p av varor och tjanster for aterforsiljning.

Med forddlingsvirde avses den sammanlagda mervirdesskat-
tepliktiga omsittningen inklusive export, minus samman-
lagda mervirdesskattepliktiga inkop inklusive import.

De medlemsstater som for ndrvarande tillimpar nationella
system for energibeskattning, dir energiintensiva foretag dr
definierade enligt andra kriterier 4n energikostnader i forhal-
lande till produktionsvirde och den nationella erlagda ener-
giskatten i forhallande till foradlingsvardet, skall beviljas en
overgdngsperiod som langst fram till och med den 1 januari
2007 for anpassning till definitionen i led a forsta stycket.

b) Nar det ingdtts avtal med foretag eller foretagssammanslut-
ningar eller nir system for handel med utslappsritter eller
likvardiga arrangemang har genomforts, under forutsittning
att de leder till att miljoskyddsmal uppnas eller till att ener-
gieffektiviteten forbattras.

2. Trots vad som sidgs i artikel 4.1 fir medlemsstaterna
tillimpa skattenivder ned till noll pd energiprodukter och elekt-
ricitet enligt definitionen i artikel 2, ndr de anvinds av energiin-
tensiva foretag enligt definitionen i punkt 1 i denna artikel.

3. Trots vad som sdgs i artikel 4.1 fir medlemsstaterna
tillimpa skattenivder ned till 50 % av miniminivderna i detta
direktiv pa energiprodukter och elektricitet enligt definitionen i
artikel 2, ndr de anvinds av foretagsenheter enligt definitionen
i artikel 11, som inte dr energiintensiva enligt definitionen i
punkt 1 i denna artikel.

4.  Foretag som dtnjuter de mojligheter som avses i punk-
terna 2 och 3 skall ingd de avtal, genomfora de system for
handel med utslappsritter eller likvdardiga arrangemang som
avses i punkt 1 b. Avtalen, systemen for handel med
utslappsritter eller likvirdiga arrangemang maste leda till att
miljomal eller okad energieffektivitet uppnds, i stort sett
motsvarande vad som skulle ha uppndtts om gemenskapens
vanliga minimiskattesatser hade iakttagits.

Artikel 18

1. Genom undantag frin bestimmelserna i detta direktiv ges
medlemsstaterna  hdrmed tillstind att fortstta att tillimpa
nedsdttning av skattenivderna eller bevilja sddana befrielser som
anges i bilaga IL

Detta tillstind skall upphora att gilla den 31 december 2006
eller det datum som anges i bilaga I, om inte radet
dessforinnan omprovar fragan pa grundval av ett forslag frin
kommissionen.

2. Utan hinder av de perioder som anges i punkterna 3-12
och forutsatt att detta inte innebir betydande snedvridning av
konkurrensen skall medlemsstater som har svart att infora de
nya minimiskattenivderna ha ritt till en 6vergdngsperiod fram
till och med den 1 januari 2007, sdrskilt for att inte prisstabili-
teten skall dventyras.

3. Konungariket Spanien far tillimpa en Overgdngsperiod
fram till och med den 1 januari 2007 for att anpassa sin natio-
nella skatteniva for dieselbrdnnolja som anvinds som drivmedel
till den nya miniminivdn pd 302 euro och fram till och med
den 1 januari 2012 for att nd 330 euro. Fram till och med den
31 december 2009 fir Spanien ocksd tillimpa en sirskild
nedsatt skattesats for yrkesmissig anvidndning av diesel-
brinnolja som anvinds som drivmedel, under forutsittning att
detta inte leder till en beskattning som ar ligre dn 287 euro per
1 000 liter och att de gallande nationella skattenivderna den 1
januari 2003 inte sinks. Frin och med den 1 januari 2010 och
fram till och med den 1 januari 2012 fir Spanien tillimpa en
differentierad skattesats for yrkesmissig anviandning av diesel-
briannolja som anvinds som drivimedel, under forutsittning att
det inte leder till en beskattning som ar ldgre d4n 302 euro per
1 000 liter och att de gillande nationella skattenivderna den 1
januari 2010 inte sdnks. Den sirskilda nedsatta skattesatsen for
yrkesmissig anvidndning av dieselbrdnnolja som anvinds som
drivmedel far ocksé tillimpas for taxibilar fram till och med
den 1 januari 2012. Nar det giller artikel 7.3 a fir Spanien
fram till och med den 1 januari 2008 tillimpa en total tilliten
bruttovikt pd minst 3,5 ton i definitionen av yrkesmassigt
dndamal.

4. Republiken Osterrike fir tillimpa en &vergdngsperiod
fram till och med den 1 januari 2007 fér att anpassa sin natio-
nella skatteniva for dieselbrinnolja som anvinds som drivmedel
till den nya miniminivdn pd 302 euro och fram till och med
den 1 januari 2012 for att nd 330 euro. Fram till och med den
31 december 2009 far Osterrike ocksd tillimpa en sirskild
nedsatt skattesats for yrkesmdssig anvindning av diesel-
brinnolja som anvinds som drivmedel, under forutsittning att
detta inte leder till en beskattning som dr ligre dn 287 euro per
1 000 liter och att de gillande nationella skattenivderna den 1
januari 2003 inte sdnks. Frdn och med den 1 januari 2010 och
fram till och med den 1 januari 2012 far Osterrike tillimpa en
differentierad skattesats for yrkesmissig anvandning av diesel-
brinnolja som anvinds som drivmedel, under forutsittning att
det inte leder till en beskattning som dr ligre dn 302 euro per
1 000 liter och att de gillande nationella skattenivierna den 1
januari 2010 inte sdnks.
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5. Konungariket Belgien far tillimpa en Overgangsperiod
fram till och med den 1 januari 2007 for att anpassa sin natio-
nella skatteniva f6r dieselbrinnolja som anvinds som drivmedel
till den nya miniminivan pd 302 euro och fram till och med
den 1 januari 2012 for att nd 330 euro. Fram till och med den
31 december 2009 fir Belgien ocksd tillimpa en sirskild
nedsatt skattesats for yrkesmdssig anvindning av diesel-
brannolja som anvinds som drivmedel, under férutsittning att
detta inte leder till en beskattning som dr ligre d4n 287 euro per
1000 liter och att de gillande nationella skattenivderna den 1
januari 2003 inte sinks. Fran och med den 1 januari 2010 och
fram till och med den 1 januari 2012 far Belgien tillimpa en
differentierad skattesats for yrkesmassig anvindning av diesel-
briannolja som anvinds som drivmedel, under forutsittning att
det inte leder till en beskattning som dr ligre dn 302 euro per
1000 liter och att de gillande nationella skattenivderna den 1
januari 2010 inte sdnks.

6.  Storhertigdomet Luxemburg far tillimpa en overgdngspe-
riod fram till och med den 1 januari 2009 for att anpassa sin
nationella skattenivé for dieselbrannolja som anvinds som driv-
medel till den nya miniminivan pd 302 euro och fram till och
med den 1 januari 2012 for att nd 330 euro. Fram till och med
den 31 december 2009 fir Luxemburg ocksd tillimpa en
sdrskild nedsatt skattesats for yrkesmassig anviandning av diesel-
briannolja som anvinds som drivmedel, under forutsittning att
detta inte leder till en beskattning som dr lagre 4n 272 euro per
1 000 liter och att de gallande nationella skattenivderna den 1
januari 2003 inte sinks. Frdn och med den 1 januari 2010 och
fram till och med den 1 januari 2012 fir Belgien tillimpa en
differentierad skattesats for yrkesmissig anviandning av diesel-
briannolja som anvinds som drivmedel, under forutsittning att
detta inte leder till en beskattning som ar lagre d4n 302 euro per
1 000 liter och att de gillande nationella skattenivderna den 1
januari 2010 inte sdnks.

7. Republiken Portugal fir tillimpa skattenivder pd energi-
produkter och elektricitet som forbrukas i de autonoma regio-
nerna Azorerna och Madeira, som dr ldgre 4n de minimiskatte-
nivder som dar faststillda i detta direktiv, for att kompensera
hogre transportkostnader pd grund av att regionerna bestar av
spridda oar.

Republiken Portugal fir tillimpa en Gvergdngsperiod fram till
och med den 1 januari 2009 for att anpassa sin nationella skat-
teniva for dieselbrinnolja som anvinds som drivmedel till den
nya miniminivan pd 302 euro och fram till och med den 1
januari 2012 for att nd 330 euro. Fram till och med den 31
december 2009 far Portugal ocksa tillimpa en differentierad
skattesats for yrkesmissig anvindning av dieselbrinnolja som
anvinds som drivmedel, under f6rutsittning att detta inte leder
till en beskattning som ar ligre an 272 euro per 1000 liter
och att de gillande nationella skattenivderna den 1 januari
2003 inte sinks. Frdn och med den 1 januari 2010 och fram
till och med den 1 januari 2012 fir Portugal tillimpa en diffe-
rentierad skattesats for yrkesmissig anvindning av diesel-
brinnolja som anvinds som drivmedel, under forutsittning att
detta inte leder till en beskattning som ar ldgre dn 302 euro per
1000 liter och att de gillande nationella skattenivderna den 1

januari 2010 inte sinks. Den differentierade skattesatsen for
yrkesmissig anvandning av dieselbrdnnolja som anvinds som
drivmedel far ocksé tillimpas for taxibilar fram till och med
den 1 januari 2012. Nar det giller artikel 7.3 a fir Portugal
fram till och med den 1 januari 2008 tillimpa en total tilliten
bruttovikt pd minst 3,5 ton i definitionen av yrkesmissigt
dndamal.

Republiken Portugal fér tillimpa fullstindig eller partiell skatte-
befrielse for elektricitet till och med den 1 januari 2010.

8. Republiken Grekland fér tillimpa skattenivder som ar 22
euro lagre per 1000 liter dn de minimiskattesatser som ar
faststallda i detta direktiv for dieselbrannolja som anvinds som
drivmedel och f6r bensin som forbrukas i foljande omréaden:
Lesbos, Chios, Samos, Dodekanesos och Kykladerna, och pé
foljande Oar i Egeiska havet; Thassos, norra Sporaderna,
Samothrake och Skiros.

Republiken Grekland far tillimpa en overgangsperiod fram till
och med den 1 januari 2010 fér att omvandla sitt nuvarande
system dar elbeskattningen grundas pd input till ett system med
beskattning grundad pd output (férbrukning) och for att na
upp till de nya minimiskattenivderna for bensin.

Republiken Grekland fér tillimpa en overgangsperiod fram till
och med den 1 januari 2010 for att anpassa sin nationella skat-
tenivd for dieselbrinnolja som anvinds som drivmedel till den
nya miniminivdn pa 302 euro per 1 000 liter och fram till och
med den 1 januari 2012 {6r att nd 330 euro. Fram till och med
den 31 december 2009 fir Grekland ocksa tillimpa en differen-
tierad skattesats for yrkesmissig anvindning av dieselbrinnolja
som anvinds som drivmedel, under férutsittning att detta inte
leder till en beskattning som &r ligre 4n 264 euro per 1 000
liter och att de géllande nationella skattenivierna den 1 januari
2003 inte sinks. Frin och med den 1 januari 2010 och fram
till och med den 1 januari 2012 far Grekland tillimpa en diffe-
rentierad skattesats for yrkesmissig anvindning av diesel-
brinnolja som anvinds som drivmedel, under forutsittning att
detta inte leder till en beskattning som dr ldgre dn 302 euro per
1 000 liter och att de gillande nationella skattenivderna den 1
januari 2010 inte sinks. Den differentierade skattesatsen for
yrkesmissig anvandning av dieselbrdnnolja som anvinds som
drivmedel far ocksd tillimpas for taxibilar fram till och med
den 1 januari 2012. Nir det giller artikel 7.3 a far Grekland
fram till och med den 1 januari 2008 tillimpa en total tilldten
bruttovikt pd minst 3,5 ton i definitionen av yrkesmassigt
dndamal.

9. Irland fér tillimpa fullstindig eller partiell skattebefrielse
eller skattenedsdttning pa elektricitet fram till och med den 1
januari 2008.

10.  Republiken Frankrike far tillimpa fullstindig eller
partiell skattebefrielse eller skattenedsittning pd energipro-
dukter och elektricitet som anvinds av staten, regionala och
lokala myndigheter eller andra offentligrattsliga organ, nir det
giller verksamhet eller transaktioner som de bedriver i egen-
skap av offentliga myndigheter fram till och med den 1 januari
20009.
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Republiken Frankrike far tillimpa en 6vergangsperiod fram till
och med den 1 januari 2009 for att anpassa sitt nuvarande
system for elbeskattning till bestimmelserna i detta direktiv.
Under denna period skall den totala genomsnittliga nivan for
den gillande lokala elbeskattningen beaktas for att bedoma
huruvida minimiskattesatserna i detta direktiv respekteras.

11.  Republiken Italien far fram till och med den 1 januari
2008 tillimpa en total tilliten bruttovikt pd minst 3,5 ton i
definitionen av yrkesmissigt andamadl sd som anges i artikel 7.3
a.

12.  Forbundsrepubliken Tyskland far fram till och med den
1 januari 2008 tillimpa en total tilliten bruttovikt pad hogst 12
ton i definitionen av yrkesmissigt dndamdl si som anges i
artikel 7.3 a.

13.  Konungariket Nederlinderna far fram till och med den 1
januari 2008 tillimpa en total tilliten bruttovikt pd hogst 12
ton i definitionen av yrkesmissigt dndamdl si som anges i
artikel 7.3 a.

14. Inom overgangsperioderna  skall ~medlemsstaterna
gradvis minska sina respektive avstand till de nya minimiskatte-
nivderna. Nir skillnaden mellan den nationella nivin och mini-
minivdn inte Gverstiger 3 % av denna miniminivd fir den
berorda medlemsstaten dock vanta fram till periodens slut med
att anpassa sin nationella niva.

Artikel 19

1. Utover de bestimmelser som &dr angivna i foregdende
artiklar, sarskilt artiklarna 5, 15 och 17, far radet enhalligt, pa
forslag fran kommissionen ge varje medlemsstat tillstdnd att av
sarskilda politiska hdnsyn infora ytterligare skattebefrielser eller
skattenedsattningar.

En medlemsstat som 6nskar inféra en sidan atgird skall infor-
mera kommissionen om detta och skall ocksd forse kommis-
sionen med all relevant och nédvindig information.

Kommissionen skall prova denna begidran, med beaktande av
bl.a. den inre marknadens funktion, behovet av att sikerstilla
en sund konkurrens samt gemenskapens politik ndr det galler
hilsa, miljo, energi och transport.

Kommissionen skall, inom tre manader efter att ha tagit emot
all relevant och nodvindig information, antingen ligga fram ett
forslag om att radet skall ge tillstind till en sddan atgdrd, eller
ockséd informera rddet om skilen till att den inte har foreslagit
beviljandet av ndgon sddan atgard.

2. De tillstaind som anges i punkt 1 skall ges under en period
pa hogst sex ar med mojlighet till forlingning i enlighet med
det forfarande som dr faststallt i punkt 1.

3. Om kommissionen anser att skattebefrielserna eller skatte-
nedsdttningarna enligt i punkt 1 inte lingre kan godtas, sirskilt
med avseende pd sund konkurrens eller snedvridning av den

inre marknadens funktion, eller med avseende pd gemenska-
pens politik nir det giller hilsa, miljoskydd, energi och trans-
port, skall den ldgga fram limpliga forslag for radet. Radet skall
fatta ett enhilligt beslut om dessa forslag.

Artikel 20

1. Endast f6ljande energiprodukter skall omfattas av
bestimmelserna om overvakning och flyttning i direktiv 92/12/
EEG:

a) Produkter enligt KN-nummer 1507-1518, ndr de dr avsedda
for anvindning som brinsle for uppvirmning eller
motorbrinsle.

b) Produkter enligt KN-nummer 2707 10, 2707 20, 2707 30
och 2707 50.

¢) Produkter enligt KN-nummer 2710 11-2710 19 69. Nir det
emellertid giller produkter enligt KN-nummer 2710 11 21,
27101125 och 27101929 skall bestimmelser om
overvakning och flyttning emellertid endast omfatta
kommersiella bulktransporter.

d) Produkter enligt KN-nummer 2711 (med undantag for
271111, 2711 21 och 2711 29).

e) Produkter enligt KN-nummer 2901 10.

f) Produkter enligt KN-nummer 2902 20, 2902 30, 2902 41,
2902 42,2902 43 och 2902 44.

g) Produkter enligt KN-nummer 2905 11 00, som inte dr av
syntetiskt ursprung, nir de dr avsedda for anvindning som
brinsle f6r uppviarmning eller motorbrinsle.

h) Produkter enligt KN-nummer 3824 90 99, nir de ar avsedda
for anvdndning som brinsle for uppvirmning eller
motorbrinsle.

2. Om en medlemsstat finner att andra energiprodukter dn
de som anges i punkt 1 4r avsedda for anvdndning, utbjuds till
forsiljning eller anvinds foér uppvdirmning eller som
motorbransle eller om de pd annat sitt leder till skatteflyk,
undandragande av skatt eller missbruk, skall den genast
underritta kommissionen om detta. Denna bestimmelse skall
dven gilla elektricitet. Kommissionen skall vidarebefordra detta
meddelande till 6vriga medlemsstater inom en ménad efter
mottagandet. Ett beslut om huruvida produkterna ifrdga bor
omfattas av bestimmelserna om 6vervakning och flyttning
enligt direktiv 92/12/EEG skall direfter fattas i Gverensstim-
melse med det forfarande som anges i artikel 27.2.

3. Medlemsstaterna far, som foljd av bilaterala 6verenskom-
melser, underldta att tillimpa vissa eller alla 6vervaknings-
atgirder som dr faststillda i direktiv 92/12/EEG med avseende
pa vissa eller alla produkter som avses i punkt 1, sivida de inte
omfattas av artiklarna 7-9 i detta direktiv. Sddana 6verenskom-
melser skall inte paverka de medlemsstater som inte dr parter i
dessa. Alla siddana bilaterala overenskommelser skall anmilas
till kommissionen, som skall informera 6vriga medlemsstater.
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Artikel 21

1. Forutom de allmidnna bestimmelser i vilka det faststills
ndr skattskyldigheten intrdder och de betalningsbestimmelser
som anges i direktiv 92/12/EEG, skall skatt pa energiprodukter
ocksd tas ut ndr ndgon av de hdndelser intriffar som enligt
artikel 2.3 medfor skattskyldighet.

2. I detta direktiv skall ordet "tillverkning” i artiklarna 4 ¢
och 5.1 i direktiv 92/12/EEG anses inbegripa “utvinning” i
forekommande fall.

3. Forbrukningen av energiprodukter inom ett anliggnings-
omrade som tillhor en verksamhet som framstiller energipro-
dukter skall inte anses medfora skattskyldighet om forbruk-
ningen utgors av energiprodukter som framstillts inom ett
omrdde som tillhér den verksamheten. Medlemsstaterna far
dven behandla forbrukningen av elektricitet och andra energi-
produkter som inte framstllts inom ett omrade som tillhor den
verksamheten och forbrukningen av energiprodukter och elekt-
ricitet inom ett omrdde som tillhor en verksamhet som fram-
stiller bransle som anvinds for att framstilla elektricitet som
nagot som inte skall medfora skattskyldighet. Om forbruk-
ningen inte ror framstillningen av energiprodukter och i
synnerhet om den ror drift av fordon skall detta anses medfora
skattskyldighet.

4. Medlemsstaterna far ocksa foreskriva att skatt pa energi-
produkter och elektricitet skall erldggas nir det har konstaterats
att ett villkor for slutlig anvidndning vilket anges i nationella
bestimmelser om skattenedsittningar eller skattebefrielse inte
ar uppfyllt eller inte lingre uppfylls.

5. Vid tillimpning av artiklarna 5 och 6 i direktiv 92/12/
EEG skall elektricitet och naturgas vara skattepliktiga och
skattskyldigheten skall intrdda nar distributoren eller dterforsal-
jaren levererar dem. Om leveransen dger rum i en medlemsstat
dir distributoren eller aterforsiljaren inte dr etablerad skall
skatten i den medlemsstat dir leveransen sker tas ut av ett
foretag som skall vara registrerat i denna medlemsstat. Skatt
skall i samtliga fall paforas och uppbéras enligt de forfaranden
som har faststillts av varje medlemsstat.

Trots vad som sigs i forsta stycket har en medlemsstat ratt att
faststalla den tidpunkt ndr skattskyldigheten intrader i det fall
ndr det inte finns ndgra forbindelser mellan den medlemsstatens
gasledningar och andra medlemsstaters.

En enhet som producerar elektricitet for eget bruk anses som
distributér. Trots vad som sdgs i artikel 14.1 a far medlemssta-
terna undanta sddana smaproducenter av elektricitet, under
forutsittning att de beskattar de energiprodukter som anvinds
for framstallningen av elektriciteten.

Vid tillimpningen av artiklarna 5 och 6 i direktiv 92/12/EEG
skall kol, koks och brunkol vara skattpliktiga och skatteskyldig-
heten skall intrida vid leveransen for foretag, som skall vara
registrerade for detta syfte av de berérda myndigheterna. Dessa
myndigheter fir ge producenten, aterforsiljaren, importoren
eller skatterepresentanten tillstind att gd in i det registrerade

foretagets stille betriffande dess skattemissiga skyldigheter.
Skatt skall paforas och uppbiras enligt de forfaranden som har
faststillts av varje medlemsstat.

6. Medlemsstaterna behover inte behandla foljande som
framstallning av energiprodukter:

a) Forfaranden genom vilka sma kvantiteter av energiprodukter

erhélls tillfalligtvis.

b) Forfaranden genom vilka anvindaren av en energiprodukt
gor dteranvandning av den mojlig i det egna foretaget under
forutsittning att den redan erlagda skatten pd en sddan
produkt inte d4r mindre dn den skatt som skulle utgd om den
ateranvinda energiprodukten ater blev skattepliktig.

¢) Ett forfarande som bestdr i att, utanfor en produktions-
anldggning eller skatteupplag, blanda energiprodukter med
andra energiprodukter eller andra material under forutsitt-
ning
i) att skatt pd bestdndsdelarna har erlagts tidigare och

ii) att det erlagda beloppet inte 4r mindre 4n den skatt som
skulle utgd for blandningen.

Villkoret enligt i skall inte tillimpas om blandningen &r skat-
tebefriad pd grund av att den dr avsedd for ett sirskilt
anvindningsomréde.

Artikel 22

Nir skattesatser dndras kan skatten for energiprodukter i lager
som redan slappts for forbrukning hojas eller sinkas.

Artikel 23

Medlemsstaterna fir aterbetala skatt som redan erlagts for
fororenade eller oavsiktligt blandade energiprodukter som
skickats tillbaka till ett skatteupplag for dtervinning.

Artikel 24

1. Energiprodukter som har slippts for forbrukning i en
medlemsstat och finns i standardtankar i fordon i yrkestrafik
for att anvandas som brénsle i dessa fordon och i specialbehal-
lare for att under transporten anvindas for att driva de system
som hor till dessa behdllare, skall inte beskattas i ndgon annan
medlemsstat.

2. I denna artikel avses med

standardtankar:

— fasta brinsletankar, monterade av tillverkaren i alla motor-
fordon av samma typ som det berorda fordonet och vars
fasta montering mojliggor en direktanvindning av branslet,
bade for att driva fordonet och for att i férekommande fall
under transport driva kylsystem och andra system. Som
standardtankar betraktas ocksa gastankar som dr monterade
i motorfordon avsedda for direktanvindning av gas som
drivmedel samt behéllare monterade i anslutning till andra
system, som fordonet kan vara utrustat med.





L 283/62

Europeiska unionens officiella tidning

31.10.2003

— fasta tankar, monterade av tillverkaren i anslutning till alla
behdllare av samma typ som den berdrda behéllaren och
vars fasta montering mojliggér en direktanvindning av
brinsle avsett att under transport driva kylsystem och andra
system, som de sirskilda behallare dr utrustade med.

Med specialbehdllare avses alla behdllare som dr forsedda med
sarskilt utformade anordningar for kylsystem, syresittnings-
system, system for termisk isolering eller andra system.

Artikel 25

1. Medlemsstaterna skall underritta kommissionen om de
skattenivder som de tillimpar for de produkter som anges i
artikel 2 den 1 januari varje r och efter varje dndring i den
nationella lagstiftningen.

2. Nir de av medlemsstaterna tillimpade skattenivierna
uttrycks i andra mattenheter 4n de som anges for respektive
produkt i artiklarna 7-10, skall medlemsstaterna ocksd anmila
motsvarande skattenivder efter omvandling till dessa madtten-
heter.

Artikel 26

1. Medlemsstaterna skall underritta kommissionen om
atgdrder som vidtagits enligt artiklarna 5, 14.2, 15 och 17.

2. ;\tgérder som skattebefrielse, skattenedsittning, skattedif-
ferentiering och dterbetalning av skatt enligt detta direktiv kan
utgora statligt stod och skall i s fall anmalas till kommissionen
i enlighet med artikel 88.3 i fordraget.

Upplysningar som limnats till kommissionen pa grundval av
detta direktiv befriar inte medlemsstaterna fran anmalningsskyl-
dighet i enlighet med artikel 88.3 i fordraget.

3. Skyldigheten att i enlighet med punkt 1 underritta
kommissionen om dtgirder som vidtagits enligt artikel 5 befriar
inte medlemsstaterna fran eventuell anmalningsskyldighet till
foljd av direktiv 83/189/EEG.

Artikel 27

1. Kommissionen skall bitridas av kommittén for punkt-
skatter som inrdttades genom artikel 24.1 i direktiv 92/12/EEG.

2. Nir det hanvisas till denna punkt skall artiklarna 5 och 7
i beslut 1999/468/EG tillimpas.

Den tid som avses i artikel 5.6 i beslut 1999/468/EG skall vara
tre manader.

3. Kommittén skall sjilv anta sin arbetsordning.

Artikel 28

1. Medlemsstaterna skall senast den 31 december 2003 anta
och offentliggora de bestimmelser i lagar och andra forfatt-
ningar som dr nodvindiga for att folja detta direktiv. De skall
genast underritta kommissionen om detta.

2. De skall tillimpa dessa bestimmelser frdn och med den 1
januari 2004, med undantag av de bestimmelser som faststalls
i artiklarna 16 och 18.1, vilka far tillimpas av medlemsstaterna
fran och med den 1 januari 2003.

3. Nidr en medlemsstat antar dessa bestimmelser skall de
innehélla en hanvisning till detta direktiv eller dtfoljas av en
sadan hinvisning nir de offentliggors. Narmare foreskrifter om
hur hinvisningen skall goras skall varje medlemsstat sjilv
utfirda.

4. Medlemsstaterna skall till kommissionen 6verlimna
texterna till de centrala bestimmelser i nationell lagstiftning
som de antar inom det omrdde som omfattas av detta direktiv.

Artikel 29

Rédet skall pa grundval av en rapport och i férekommande fall
ett forslag fran kommissionen regelbundet granska de skattebe-
frielser och skattenedsattningar och de minimiskattenivder som
faststills i detta direktiv och efter samrdd med Europaparla-
mentet enhalligt anta nodvandiga bestimmelser. I kommissio-
nens rapport och vid radets overviganden skall den inre mark-
nadens funktion, realvirdet av minimiskattenivderna och
fordragets bredare syften beaktas.

Artikel 30

Trots vad som sigs i artikel 28.2 skall direktiven 92/81/EEG
och 92/82[EEG upphora att gilla efter den 31 december 2003.

Artikel 31

Detta direktiv trdder i kraft samma dag som det offentliggors i
Europeiska unionens officiella tidning.

Artikel 32

Detta direktiv riktar sig till medlemsstaterna.

Utfardat i Luxemburg den 27 oktober 2003.

Pd radets vignar
A. MATTEOLI
Ordforande
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BILAGA 1

Tabell A - Minimiskattenivder fér motorbrinslen

1 januari 2004

1 januari 2010

Blyhaltig bensin:

(euro per 1 000 1)
2710 11 31,

KN-nummer 271011 51 och

271011 59

421

421

Blyfri bensin:
(euro per 1 000 1)

KN-nummer 271011 31, 27101141, 271011 45
och 2710 11 49

359

359

Dieselbrannolja
(euro per 1 000 1)

KN-nummer 2710 19 41-2710 19 49

302

330

Fotogen
(euro per 1 000 1)

KN-nummer 2710 19 21 och 2710 19 25

302

330

Gasol
(euro per 1 000 kg)

KN-nummer 2711 12 11-2711 19 00

125

125

Naturgas
(euro per gigajoule bruttovirmevirde)

KN-nummer 2711 11 00 och 2711 21 00

2,6

2,6

Tabell B — Minimiskattenivier for motorbrinslen som anvinds for de indamal som anges i artikel 8.2

Dieselbrinnolja
(euro per 1 000 1)

KN-nummer 2710 19 41-2710 19 49

21

Fotogen
(euro per 1 000 1)

KN-nummer 2710 19 21 och 2710 19 25

21

Gasol
(euro per 1 000 kg)

KN-nummer 271112 11-2711 19 00

41

Naturgas
(euro per gigajoule bruttovirmevirde)

KN-nummer 2711 11 00 och 2711 21 00

0,3
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Tabell C - Minimiskatteniver for brinslen f6r uppvirmning och elektricitet

Yrkesmissig anvandning Icke-yrkesmassig anvindning

Dieselbrannolja 21 21
(euro per 1 000 1)

KN-nummer 2710 19 41-2710 19 49

Tjock eldningsolja 15 15
(euro per 1 000 kg)

KN-nummer2710 19 61-2710 19 69

Fotogen 0 0
(euro per 1 000 1)

KN-nummer 2710 19 21 och 2710 19 25

Gasol 0 0
(euro per 1 000 kg)

KN-nummer 2711 12 11-2711 19 00

Naturgas 0,15 0,3
(euro per gigajoule bruttovirmevirde)

KN-nummer 2711 11 00 och 2711 21 00

Kol och koks 0,15 0,3
(euro per gigajoule)

KN-nummer 2701, 2702 och 2704

Elektricitet 0,5 1,0
(euro per MWh)

KN-nummer 2716
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BILAGA 11
Nedsatta skattesatser och befrielse fran skatter enligt artikel 18.1

1. BELGIEN

— For gasol, naturgas och metan.

— For fordon som anvinds for lokal kollektivtrafik.

— For annan luftfart dn den som avses i artikel 14.1 b i detta direktiv.
— For privata nojesfartyg.

— For nedsidttning av punktskattesatserna for tung eldningsolja for att frimja anvidndningen av mer miljévanliga
branslen. Nedsittningen skall vara specifikt knuten till svavelhalten och skattesatsen far under inga omstindig-
heter vara lagre 4n 6,5 euro per ton.

— For spilloljor som &teranvinds som brinsle, antingen direkt efter dtervinning eller efter en dtervinningsprocess
for spilloljor, varvid dteranvindningen ar skattepliktig.

— For en differentierad punktskattesats pa blyfri bensin med 1dg svavelhalt (50 ppm) och lag halt av aromatiska
dmnen (35 %).

— For en differentierad punktskattesats pa dieselolja med ldg svavelhalt (50 ppm).

2.  DANMARK

— For en differentierad punktskattesats fran och med den 1 februari 2002 till och med den 31 januari 2008 for
tung eldningsolja och eldningsolja som anvinds av energiintensiva foretag for att producera virme och varm-
vatten. Den hogsta tilldtna differentieringen av punktskatten uppgér till 0,0095 euro per kilo f6r tung eldnings-
olja och till 0,008 euro per liter for eldningsolja. Nedsittningen av punktskatten maste overensstimma med vill-
koren i detta direktiv, sirskilt med minimisatserna.

— For nedsittning av skattesatserna for diesel for att frimja anvindningen av mer miljovinliga brinslen, under
forutsittning att sidana stimulansdtgarder dr kopplade till faststillda tekniska egenskaper, daribland specifik vikt,
svavelhalt, destillationspunkt och cetantal och -index, och under forutsittning att skattesatserna overensstimmer
med kraven i detta direktiv.

— For tillimpning av differentierade punktskattesatser for bensin som distribueras frin bensinstationer utrustade
med dtervinningssystem f6r bensiningor och for bensin som distribueras frin andra bensinstationer, under
forutsittning att de differentierade skattesatserna verensstimmer med kraven i detta direktiv, sirskilt med avse-
ende pd minimisatserna for punktskatt.

— For differentierade punktskattesatser for bensin, under forutsittning att de differentierade skattesatserna
Gverensstimmer med kraven i detta direktiv och i synnerhet de minimiskattesatser som anges i artikel 7 i detta.

— For fordon som anvinds for lokal kollektivtrafik.

— For tillimpning av differentierade punktskattesatser for dieselbrannolja, under forutsittning att de differentierade
satserna verensstimmer med kraven i detta direktiv, sarskilt de minimiskattesatser som anges i artikel 7 i detta.

— For partiell aterbetalning inom handelssektorn, under forutsittning att de berérda skatterna uppfyller gemen-
skapsritten och att den erlagda och inte dterbetalda skatten under alla omstindigheter 6verensstimmer med de
minimiskattesatser och de kontrollavgifter f6r mineraloljor som foreskrivs i gemenskapsritten.

— For annan luftfart dn den som avses i artikel 14.1 b i detta direktiv.

— For tillimpning av en reducerad punktskatt pd hogst 0,03 danska kronor per liter bensin som distribueras frdn
bensinstationer som uppfyller stringare normer for utrustning och drift utformade for att minska att metyl-

tertidr-butyleter lacker ut i grundvattnet, under forutsittning att de differentierade skattesatserna overensstimmer
med kraven i detta direktiv och sdrskilt minimisatserna for punktskatt.

3. TYSKLAND

— For en differentierad punktskattesats for brianslen med en hogsta svavelhalt pd 10 ppm, frén och med den 1
januari 2003 till och med den 31 december 2005.

— For anvandning av avfallskolvitegaser som bransle for uppvirmning.
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— For tillimpning av en differentierad punktskattesats for mineraloljor som anviands som brinsle inom lokal
kollektivtrafik, under forutsittning att den overensstimmer med kraven i direktiv 92/82/EEG.

— For prover av mineraloljor avsedda for analyser, produktionstester eller andra vetenskapliga dndamal.

— For tillimpning av differentierade punktskattesatser for brinslen som anvinds inom tillverkningsindustrin, under
forutsittning att de differentierade skattesatserna uppfyller kraven i detta direktiv.

— For spilloljor som &teranvands som brénsle, antingen direkt efter dtervinning eller efter en atervinningsprocess
for spilloljor, varvid dteranvindningen ar skattepliktig.

4. GREKLAND

— For de nationella vipnade styrkornas anvindning.

— For befrielse fran punktskatter pd mineraloljor avsedda att anvandas som drivmedel i officiella fordon som tillhér
presidentens kansli och den nationella poliskaren.

— For fordon som anvinds for lokal kollektivtrafik.
— For tillimpning av differentierade skattesatser for blyfri bensin enligt olika miljokategorier, under forutsittning
att de differentierade satserna overensstimmer med kraven i detta direktiv, sirskilt de minimiskattesatser som

anges i artikel 7 i detta.

— For gasol och metan som anvinds for industriella andamal.

5. SPANIEN

— For gasol som anvinds som drivmedel i fordon avsedda for lokal kollektivtrafik.

— For gasol som anvinds som drivmedel i taxibilar.

— For tillimpning av differentierade skattesatser for blyfri bensin enligt olika miljokategorier, under forutsittning
att de differentierade satserna Overensstimmer med kraven i detta direktiv, sirskilt de minimiskattesatser som

anges i artikel 7 i detta.

— For spilloljor som &teranvdnds som brinsle, antingen direkt efter dtervinning eller efter en atervinningsprocess
for spilloljor, varvid dteranvindningen ar skattepliktig.

6. FRANKRIKE

— For tillimpning av differentierade skattesatser for diesel som anvinds i motorfordon i yrkesmissig trafik fram till
och med den 1 januari 2005, dock ligst 380 euro per 1 000 liter frdn och med den 1 mars 2003.

— Inom ramen for vissa politiska dtgdrder for stod till avfolkningsomraden.

— For forbrukning pd Korsika, under forutsittning att de nedsatta skattesatserna alltid overensstimmer med de
minimiskattesatser f6r mineraloljor som foreskrivs i gemenskapsritten.

— For tillimpning av differentierade punktskattesatser for ett nytt bransle bestdende av en emulsion av vatten och
frostskyddsmedel med dieselolja stabiliserad med ytaktiva dmnen, under f6rutsittning att de differentierade skat-

tesatserna Overensstimmer med kraven i detta direktiv, sdrskilt med avseende pa minimisatserna for punktskatt.

— For tillimpning av differentierade punktskattesatser for blyfri premiumbensin med en kaliumbaserad tillsats
avsedd att motverka ventilslitage (eller annan tillsats med motsvarande effekt).

— For motorbransle som anvinds i taxibilar, inom ramen f6r en érlig kvot.

— For befrielse frin punktskatter pd gas som anvinds som drivmedel i kollektivtrafik, inom ramen for en &rlig
kvot.

— For befrielse fran punktskatter for gas som anvands som drivmedel i gasdrivna sophdmtningsfordon.
— For nedsittning av skattesatsen for tung eldningsolja for att frimja anvindningen av mer miljovinliga brinslen.
Nedsattningen skall vara specifikt knuten till svavelhalten, och punktskattesatsen for tung eldningsolja skall

motsvara den minimiskattesats for tung eldningsolja som foreskrivs i gemenskapsritten.

— For befrielse fran punktskatter pd tung eldningsolja som anvinds som brinsle vid framstillning av aluminium-
oxid i Gardanneomrédet.

— For annan luftfart 4n den som avses i artikel 14.1 b i detta direktiv.

— For bensin som distribueras till privata nojesfartyg i Korsikas hamnar.
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— For spilloljor som ateranvands som brinsle, antingen direkt efter dtervinning eller efter en dtervinningsprocess
for spilloljor, varvid dteranvindningen ar skattepliktig.

— For fordon som anvinds i lokal kollektivtrafik till och med den 31 december 2005.

— For beviljande av tillstand att tillimpa en differentierad punktskattesats for blandningar av bensin och derivat av
etylalkohol vars alkoholbestandsdel framstéllts av jordbruksprodukter samt att tillimpa en differentierad punkts-
kattesats for blandningar av dieselolja och metylestrar av vegetabiliska oljor som anvinds som motorbransle. For
att blandningar som innehéller metylestrar av vegetabiliska oljor och derivat av etylalkohol och som anvinds
som motorbrinsle enligt detta direktiv skall kunna omfattas av nedsatta punktskatter skall de franska myndighe-
terna senast den 31 december 2003 utfirda ett tillstdnd till de enheter som tillverkar biobrinslena i friga. Dessa
tillstdnd skall ha en giltighetstid pa hogst sex dr raknat fran den dag dd de utfirdas. Den nedsattning som beviljas
genom tillstindet far tillimpas efter den 31 december 2003 fram till dess att tillstindets giltighetstid upphor.
Nedsittningarna av punktskatterna far inte overstiga 35,06 euro per hektoliter eller 396,64 euro per ton for
metylestrar av vegetabiliska oljor och 50,23 euro per hektoliter eller 297,35 euro per ton for derivat av etylal-
kohol, vilka anvinds i de blandningar som avses. Nedsittningarna av punktskatterna skall anpassas till utveck-
lingen av rdvarupriserna s att de inte leder till en Gverkompensation av merkostnaderna for framstéllning av
biobranslen. Detta beslut skall tillimpas frin och med den 1 november 1997. Beslutet upphor att gilla den 31
december 2003.

— For beviljande av tillstand att tillimpa en differentierad punktskattesats for blandningar av eldningsolja och
metylestrar av vegetabiliska oljor. For att blandningar som innehéller metylestrar av vegetabiliska oljor och som
anvinds som motorbrinsle enligt det hdr direktivet skall kunna omfattas av nedsatta punktskatter skall de
franska myndigheterna senast den 31 december 2003 utfirda de nodvindiga tillstanden till de enheter som till-
verkar biobrinslena i friga. Dessa tillstdnd skall ha en giltighetstid pd hogst sex ar rdknat frén den dag da de
utfirdas. Den nedsittning som beviljas genom tillstdndet far tillimpas efter den 31 december 2003 fram till dess
att tillstdndets giltighetstid upphor. Den far inte forlingas. Nedsittningarna av punktskatterna far inte overstiga
35,06 euro per hektoliter eller 396,64 euro per ton fér de metylestrar av vegetabiliska oljor som avses. Nedsitt-
ningarna av punktskatterna skall anpassas till utvecklingen av révarupriserna sé att de inte leder till en éverkom-
pensation av merkostnaderna for framstillning av biobrinslen. Detta beslut skall tillimpas fran och med den 1
november 1997. Beslutet upphor att gilla den 31 december 2003.

7. IRLAND

— For gasol, naturgas och metan som anvinds som drivmedel i motorfordon.

— For motorfordon som anvinds av funktionshindrade.

— For fordon som anvinds i lokal kollektivtrafik.

— For tillimpning av differentierade skattesatser for blyfri bensin enligt olika miljokategorier, under forutsittning
att de differentierade satserna overensstimmer med kraven i detta direktiv, sirskilt de minimiskattesatser som
anges i artikel 7 i detta.

— For en differentierad punktskattesats pa dieselolja med lag svavelhalt.

— For framstillning av aluminiumoxid i Shannonomrédet.

— For annan luftfart 4n den som avses i artikel 14.1 b i detta direktiv.

— For privata nojesfartyg.

— For spilloljor som &teranvands som brénsle, antingen direkt efter dtervinning eller efter en dtervinningsprocess
for spilloljor, varvid dteranvandningen ar skattepliktig.

8. ITALIEN

— For differentierade punktskattesatser for blandningar som anvinds som motorbransle och som innehéller 5 %
eller 25 % biodiesel, fram till den 30 juni 2004. Nedsittningarna av punktskatten far inte 6verstiga beloppet pa
den punktskatt som skulle ha tagits ut pa den volym biobrinslen som ingér i de produkter som kan omfattas av
ovan namnda nedsattning. Nedsattningarna av punktskatterna skall anpassas till utvecklingen av révarupriset sd
att de inte leder till en 6verkompensation av merkostnaderna for framstallning av biobranslen.

— For nedsittning av punktskattesatsen for sddant brinsle som anvénds av vigtransportforetag, fram till och med
den 1 januari 2005, dock ligst 370 euro per 1 000 liter frin och med den 1 januari 2004.

— For avfallskolvdtegaser som anvinds som brinsle.
— For nedsittning av punktskattesatserna for emulsioner av vatten och dieselbrinnolja samt av vatten och tjock

eldningsolja frin och med den 1 oktober 2000 till och med den 31 december 2005, under forutsittning att den
nedsatta punktskattesatsen overensstimmer med villkoren i detta direktiv, sarskilt minimisatsen for punktskatt.
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For metan som anvinds som drivmedel i motorfordon.
For de nationella vipnade styrkorna.

For ambulanser.

For fordon som anvinds i lokal kollektivtrafik.

For motorbrinsle som anvinds i taxibilar.

For nedsattning i sarskilt eftersatta geografiska omrdden av punktskattesatserna for eldningsolja och gasol som
anvinds for uppvarmning och distribueras genom lokala ndt, under forutsittning att skattesatserna
overensstimmer med kraven i detta direktiv, sdrskilt med avseende pd minimisatserna for punktskatt.

For forbrukning i omrédena Valle d'Aosta och Gorizia.

For nedsittning av punktskattesatserna for bensin som forbrukas i omradet Friuli-Venezia Giulia, under forutsitt-
ning att skattesatserna overensstimmer med kraven i detta direktiv, sdrskilt med avseende pd minimisatserna for
punktskatt.

For nedsdttning av punktskattesatserna for mineraloljor som forbrukas i omrddena Udine och Trieste, under
forutsittning att skattesatserna overensstimmer med kraven i detta direktiv.

For befrielse fran punktskatter pd mineraloljor som anvinds som brinsle vid framstillning av aluminiumoxid pa
Sardinien.

For nedsittning av punktskattesatserna pa eldningsolja avsedd for produktion av dnga, och pé dieselolja som
anvinds i ugnar for torkning och aktivering av molekyldra filter i regionen Kalabrien, under forutsittning att
skattesatserna overensstimmer med kraven i detta direktiv.

— For annan luftfart 4n den som avses i artikel 14.1 b i detta direktiv.

— For spilloljor som &teranvdnds som brinsle, antingen direkt efter dtervinning eller efter en atervinningsprocess

for spilloljor, varvid dteranvindningen ar skattepliktig.

LUXEMBURG

— For gasol, naturgas och metan.
— For fordon som anvinds for lokal kollektivtrafik.

— For nedsdttning av punktskattesatserna for tung eldningsolja for att frimja anvidndningen av mer miljovanliga

branslen. Nedsittningen skall vara specifikt knuten till svavelhalten, och skattesatsen fir under inga omstindig-
heter vara ligre dn 6,5 euro per ton.

— For spilloljor som &teranvands som brinsle, antingen direkt efter dtervinning eller efter en atervinningsprocess

for spilloljor, varvid dteranvindningen ar skattepliktig.

NEDERLANDERNA

— For gasol, naturgas och metan.
— For prover av mineraloljor avsedda for analyser, produktionstester eller andra vetenskapliga dndamal.
— For de nationella vipnade styrkornas anvandning.

— For tillimpning av differentierade punktskattesatser for gasol som anvinds som drivmedel inom kollektivtra-

fiken.

— For tillimpning av differentierade punktskattesatser for gasol som anvinds som drivmedel i fordon som anvinds

for sophamtning, avloppsrensning och gaturenhéllning.

— For tillimpning av differentierade punktskattesatser for diesel med 1ag svavelhalt (50 ppm) t.o.m. den 31

december 2004.

— For tillimpning av differentierade punktskattesatser for bensin med ldg svavelhalt (50 ppm) t.o.m. den 31

december 2004.
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11. OSTERRIKE

— For naturgas och metan.
— For gasol som anvinds som drivmedel i fordon avsedda for lokal kollektivtrafik.

— For spilloljor som &teranvdnds som brinsle, antingen direkt efter dtervinning eller efter en atervinningsprocess
for spilloljor, varvid dteranvandningen ar skattepliktig.

12. PORTUGAL

— For tillimpning av differentierade skattesatser for blyfri bensin enligt olika miljokategorier, under forutsittning
att de differentierade satserna Overensstimmer med kraven i detta direktiv, sirskilt de minimiskattesatser som
anges i artikel 7 i detta.

— For befrielse fran punktskatt pa gasol, naturgas och metan som anvinds som drivmedel inom lokal kollektiv-
trafik.

— For nedsittning av punktskattesatserna for eldningsolja som forbrukas i det autonoma omradet Madeira. Nedsdtt-
ningen fir inte vara storre dn de extra kostnaderna for transport av eldningsoljan till detta omréde.

— For nedsdttning av punktskattesatserna for tung eldningsolja for att frimja anvindningen av mer miljovinliga
brinslen. Denna nedsittning skall vara specifikt knuten till svavelhalten, och punktskattesatsen for tung eldnings-
olja skall motsvara den minimiskattesats for tung eldningsolja som foreskrivs i gemenskapsritten.

— For annan luftfart 4n den som avses i artikel 14.1 b i detta direktiv.

— For spilloljor som &teranvdnds som brinsle, antingen direkt efter dtervinning eller efter en atervinningsprocess
for spilloljor, varvid dteranvindningen ér skattepliktig.

13. FINLAND

— For naturgas som anvinds som brénsle.
— For befrielse fran punktskatt pd metan och gasol, oavsett anvindningsomrade.

— For nedsittning av punktskattesatserna for dieselolja och dieselbrinnolja, under forutsittning att skattesatserna
overensstimmer med kraven i detta direktiv och sirskilt de minimiskattesatser som anges i artiklarna 7-9.

— For nedsittning av punktskattesatserna for reformulerad blyfri eller blyhaltig bensin, under forutsittning att skat-
tesatserna Overensstimmer med kraven i detta direktiv, sdrskilt de minimiskattesatser som anges i artikel 7 i
detta.

— For annan luftfart 4n den som avses i artikel 14.1 b i detta direktiv.
— For privata nojesfartyg.

— For spilloljor som &teranvands som brénsle, antingen direkt efter dtervinning eller efter en dtervinningsprocess
for spilloljor, varvid dteranvindningen ér skattepliktig.

14. SVERIGE

— For nedsittning av skattesatserna for diesel enligt olika miljokategorier.

— For tillimpning av differentierade skattesatser for blyfri bensin enligt olika miljokategorier, under forutsittning
att de differentierade satserna overensstimmer med kraven i detta direktiv, sirskilt minimisatserna for punkt-
skatt.

— For tillimpning av en differentierad energiskattesats for alkylatbensin for tvataktsmotorer fram till och med den
30 juni 2008, under forutsittning att den totala tillimpliga skattesatsen Overensstimmer med kraven i detta
direktiv.
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— For befrielse fran punktskatt pa biologiskt framstilld metan och andra avfallsgaser.

— For nedsittning av punktskattesatserna for mineraloljor som anvinds for industriella dandamal under forutsitt-
ning att skattesatserna overensstimmer med kraven i detta direktiv.

— For nedsittning av punktskattesatserna for mineraloljor som anvénds for industriella dndamal, genom att bade
tillimpa en skattesats som 4r lagre dn standardskattesatsen och en nedsatt skattesats for energiintensiva foretag,
under forutsittning att skattesatserna Gverensstimmer med kraven i detta direktiv och inte medfor snedvridning
av konkurrensen.

— For annan luftfart in den som avses i artikel 14.1 b i detta direktiv.

FORENADE KUNGARIKET

— For tillimpning av differentierade punktskattesatser for motorbrinsle som innehaller biodiesel och biodiesel som
anvinds som rent motorbransle, fram till och med den 31 mars 2007. Gemenskapens minimisatser maste
beaktas och det far inte ske ndgon Gverkompensering for de extrakostnader som uppstar vid framstillningen av
biobrinslen.

— For gasol, naturgas och metan som anvinds som motorbrinsle.
— For nedsittning av punktskattesatserna for diesel for att frimja anvindningen av mer miljovénliga branslen.

— For tillimpning av differentierade skattesatser for blyfri bensin enligt olika miljokategorier, under forutsittning
att de differentierade satserna overensstimmer med kraven i detta direktiv, sirskilt de minimiskattesatser som
anges i artikel 7 i detta.

— For fordon som anvinds i lokal kollektivtrafik.

— For tillimpning av differentierade punktskattesatser pa en emulsion av vatten och dieselolja, under forutsittning
att de differentierade satserna overensstimmer med kraven i detta direktiv, sdrskilt med avseende pd minimisat-
serna for punktskatt.

— For annan luftfart 4n den som avses i artikel 14.1 b i detta direktiv.
— For privata nojesfartyg.

— For spilloljor som &teranvinds som brinsle, antingen direkt efter dtervinning eller efter en dtervinningsprocess
for spilloljor, varvid dteranvindningen ar skattepliktig.
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all form av termisk uppvdrmning, exempelvis inom olika processteg vid
industriell tillverkning.

Vid en tolkning av EG-direktivs nirmare innebord bor man hilla i minnet
att det ror sig om direktiv och att medlemsldnderna siledes skall utforma sin
nationella lagstiftning med beaktande av direktivens olika bestdmmelser. Det
ankommer ocksid pA de enskilda linderna att tolka vad som enligt deras
uppfattning inryms i respektive bestimmelse. I den man alltfor skilda’
tolkningar forekommer och om detta stiller till med problem 1 samband med
handel eller annat utbyte mellan ldnderna, tas dock frégan upp till behandling
inom EG-kommissionen och en enhetlig tillimpning diskuteras i den skatte-
kommitté (Committee on Excise Duties), som inrittats med stod av artikel 24
i direktiv 92/12/EEG. Om fragan ir av principiell betydelse kan foljden av
diskussionerna bli att kommissionen foreslar att ministerrddet gor ett
klarliggande genom en dndring av direktivets text. En annan aspekt som ar
av vikt i sammanhanget ar att punktskattedirektiven tillampats endast under
ca ett ars tid och att olika tillimpningsproblem successivt uppméarksammas.

Reduktionsdndamal

Den praxis som i Sverige har utvecklas i anledning av avdragsbestdimmelsen
innebar bl.a. att avdrag medgetts for skatt pd bransle som anvinds for
reduktionsindamal. Denna rittstillimpning Gverensstimmer med vad som
giller inom flertalet EG-lander.

Reduktion r en kemisk process som alltid dr sammankopplad med en
oxidation. Med oxidation menades ursprungligen att en oxid bildades, dvs. att
syre togs upp. Reduktion innebar di den omvinda processen, dvs. att syre
avligsnades. En vanlig forbranning av ett brannbart amne i luft innebér alltsa
en oxidation av det brinnbara imnet. Kol som forbranns i luft bildar
koldioxid. Senare har definitionen av begreppen oxidation och reduktion
anknutits till de elektrondverforingar som sker mellan de dmnen som deltar
i reaktionen. Vid reduktion tas elektroner upp medan de avges vid oxidation.

De flesta metaller som finns i naturen foreligger i oxiderad form. I
jarnmineral forekommer jirnet oftast i form av oxider, dvs. i forening med
syre. Vid framstillning av metalliskt jarn fran jarnoxid maste ddrfor syret tas
bort. Ett shdant syreborttagande sker 1 masugnsprocessen som siledes dr en
reduktionsprocess. De dmnen som mojliggor reduktionen i en masugn dr koks
och andra branslen som sitts till i ugnen. Nir jamoxiden reduceras till jarn
frigdrs syret som oxiderar koksen och ovriga brinslen i ugnen. En viss del av
brinslena oxideras emellertid ocksd av den blasterluft som blases in 1 ugnen.

Elektrisk kraft kan ibland anvindas i stillet for brnslen for att astad-
komma de elektrondverforingar som fordras vid reduktion. Elektrolys dr en
sidan reduktionsprocess som anvinds i industriell verksambhet vid tillverkning
av t.ex. kalciumkarbid, ferrolegeringar och aluminium. Vid elektrolysen, som
utférs med hjilp av likstrom i en 19sning eller smiilta, sker reduktions- och
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178 Sou V’\(q\'l "8 Mervirdesskartebasen i Sverige och EG

Som framgir av foregaende avsnitt och av avsnitt 2.14 har EG:s
bestammelser pd omridet ansetts svartolkade. De torde iven kunna
medféra tillimpnings- och kontrollproblem. Reglerna har inte heller i
nagon betydande omfattning inforts i medlemsléndernas lagstiftningar (jfr
bilaga 1 avsnitt 3.3.4). Med hénsyn hirtill och mot bakgrund av den forut-
skickade 6versynen anser dock utredningen att de svenska reglerna inte for
nédrvarande bor dndras. 3 kap. 21 och 22 §§ ML kan kvarsta tills vidare.
Som framhillits i det féregaende bér dock ett tilligg goras till 3 kap. 21 §
ML avseende tjdnster avseende delar, tillbehér och utrustning, vilket
foreslas ske genom att till 21 § forsta stycket fogas en sjitte punkt med
f6ljande lydelse.

6. idnster som avser delar, tillbehor eller utrusining som
anges i 5.

2.18 Overlatelse av inventarier etc.

Utredningens forslag: Nuvarande regler behalls.

Sverige

Den 1 januari 1974 (SFS 1973:928) inférdes i ML ett undantag fran det
mervirdesskatterittsliga yrkesmissighetsbegreppet varigenom férsiljning
av inventarier, material, avfallsprodukter eller liknande varor i verksamhet
som inte medfér skattskyldighet ansigs som yrkesmissig endast om den
skedde under butiksmissiga former. Férsikringsforetagens omséttning av
varor som overtagits i samband med skadereglering och finansieringsfére-
tagens omsdttning av varor som enligt kopeavtal atertagits av foretaget
ansigs emellertid alitid som yrkesmdssig. Den faktiska tillimpningen hade
redan tidigare skett i enlighet med den nya bestimmelsen som alltsd intogs
i fortydligande syfte. Avsikten med inskrinkningen i yrkesmissighetsbe-
greppet var att skattskyldighet fér forsiljning av inventarier eller andra
tillgdngar i verksamhet bor foreligga endast da verksamheten medfor
skattskyldighet och dirfér ritt till avdrag for ingdende skatt helt eller
delvis forelegat vid anskaffningstillfdllet. Att undantaget inte kom att
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reglerna. Vi har ovan, i avsnitt 9.2, limnat en kort redogorelse for hur
flygbranslen tidigare har beskattats i Sverige.

9.5.2 Beskattning av brinslen vid yrkesméssig flygning

Anvindning av flygfotogen for yrkesmassig flygning fir inte beskattas inom
EG. Detta Overensstimmer med vad som i dag giller 1 Sverige.

Det stir medlemslinderna fritt att beskatta andra flygbranslen in
flygfotogen - alltsd i praktiken flygbensin och gasol - som forbrukas vid
yrkesméssig flygning. Vi anser att det 4r av vikt att de svenska skattebestim-
melserna utformas si att hanteringen av de skattepliktiga produkterna ir si
enkel och praktisk som mojligt. Mot den bakgrunden ir det lampligt att
samma regler giller for alla brinslen som anvinds i samband med yrkes-
missig flygning. Vi foreslar darfor att brinslen som anvinds for detta dndamal
dven 1 fortsdttningen skall vara skattefria.

Vi aterkommer nedan i avsnitt 9.5.4till den lagtekniska utformningen av
skattefriheten for briinslen som anvinds vid yrkesmissig flygning.

9.5.3 | Beskattning av branslen vid/privat nojesflygning

Som vi nimnt ovan tas allmén energiskatt och koldioxidskatt ut for gasol som
forbrukas i samband med privat flygning. All 6vrig brinsleférbrukning i
luftfartyg ar fri frin punktskatt. Utan att begira sirskilt undantag frin BG:s
bestimmelser finns det dock inte majlighet att som medlem i EG behélla en
skattebefrielse for brinslen som forbrukas i samband med icke yrkesmissiga
flygningar. Sverige har inte i samband med forhandlingarna om medlemskap
i EG begirt ngot sidant undantag.

For Sveriges del innebdr en harmonisering med EG:s regelverk alltsa att
skatt skall tas ut pd samtliga flygbrinslen som forbrukas i samband med
flygning for fritidsdndamal eller andra privata dndamal. I dag ir detta, som
nyss ndmnts, fallet endast betriffande gasol.

9.5.4 Lagteknisk utformning av beskattningen av flyg-
brénslen

Flygbensin

Beskattning av flygbensin som anvinds for privata dndamal har, som namnts
ovan, forekommit i Sverige under en begrinsad tid under 1980-talet (1 januari
1984 — 1 juli 1987). Departementschefen gav i samband med inforandet av
denna bestimmelse en del exempel pa anvindningsomraden som inte inrymdes
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i begreppet fritidsdndamal och alltsa inte kom i fraga fOr branslebeskattning®.
S84 vitt vi kan bedoma ir denna upprakning aktuell dven'i dag. Det ror si g om
t.ex. bruksflyg, skogsbrandbevakning, malflygning, skolflyg, raddningstjinst,
jordbruksflyg, trafikovervakning, frivilliga flygkaren, bogsering av segelflyg-
plan och andra uppdrag som utférs mot ersittuing. Ett annat omrade ir de fall
da ett foretag med eget flygplan foretar transporter 1 den egna verksamheten.
Taxiflyg och annat personflyg som utfors mot ersattning bor ocksa fa utforas
med skattefritt brinsle, dven om passagerarnas andamal med resan Ar
fritidsbetonat.

Samtliga som bertrdes av de davarande beskattningsreglerna, dvs. frimst
beskattningsmyndigheten, oljebranschen och individuella flygklubbar, var
starkt kritiska till beskattningens utformning. De problem som tidigare patalats
torde pd nytt bli aktuella om en sidan beskattning av flygbensin nu skulle
aterinforas. Det ror sig alltsd om stora nackdelar ur administrations- och
kontrollsynpunkt. Dessa hinger i princip samman med att de flygplan, dir

» flygbensin forbrukas, inte sillan anvinds for savil privata som yrkesmaissiga
dndamal.

Den tidigare beskattningen byggde pa ett deklarationssystem, varigenom
samtliga registrerade flygbensinsforbrukare fick kopa brinsle skattefritt. Skatt
pa flygbensin som anvints for icke yrkesmissi ga dndamdl redovisades sedan
i deklarationerna. Genom att tillimpa en lag volymgrins for registrering som
skattskyldig var i princip samtliga forbrukare av flygbensin registrerade.

Mot bakgrund av de stora praktiska problem som den tidigare beskatt-
ningen av flygbensin medforde, anser vi att en annan teknisk 16sning - om
mojligt — bor soka viljas for att astadkomma att skatt betalas for flygbensin
som anvands vid privat nojesflygning.

Ett forsikranssystem vore mindre limpligt, beroende inte minst pa
svarigheterna for manga forbrukare att i samband med inkodp kunna avgora
hur stor mangd bréinsle som kommer att forbrukas vid yrkesmissig flygning.
Ett alternativ vore att 1ata samtliga forbrukare kopa beskattad flygbensin och
ge dem mojlighet att i efterhand soka kompensation for den skatt som belastat
flygbensin som anvints yrkesmissigt. Den hoga skatten pa bensin gor dock
att forbrukarna i sidant fall skulle drabbas av en mirkbar ekonomisk
belastning.

Flygbensin dr visserligen ett briansle for vilket en minimiskattesats har
bestdmts i direktiv 92/82/EEG. Artikel 8.1 b i direktiv 92/81/EEG ger dock,
som vi ndmnt ovan, utrymme for att skattebefria all annan férbrukning av
flygbrénsle 1 luftfartyg #n sddan som sker nir luftfartyget anvinds for privat
nojestlygning. Skatt skall alltsa endast betalas nir flygbensinen forbrukats for
sadan flygning. Vi anser mot den bakgrunden inte att gemenskapsritten
hindrar att flygbensin undantas frin direkt skatteplikt och vi foreslar att
skyldigheten att betala skatt for flygbensin intriader forst nir branslet forbrukas
for drift av flygplan nar detta anvinds for fritidsandamal eller annat privat

® Prop. 1983/84:28 5. 35.





SOU 1994:35 Beskattning av flygbrdanslen 177

indamadl eller for uppvarmning eller annan motordrift 4n drift av flygplan (se
2 kap. 3 § andra stycket, 4 kap. 11 § forsta stycket 4 och 5 kap. 3 § 3
forslaget till lag om skatt pa energi). *

Vart forslag innebdr alltsd att flygbensin - i likhet med vad som giller
idag - kan tillverkas och siljas utan att nigra beskattningsitgirder aktualise-
ras. Det dligger darefter forbrukaren inen att redovisa den mangd
bransle som anvants i samband med nojesflygning j deklaration och betala den
aktuella skatten till staten. Det édr aiiienzasiorbmkaren av flygbensinen
som ar skattskyldig enligt vart forslag.

Flygfotogen

I Sverige tas i dag savil allmén energiskatt och koldioxidskatt som sirskild
dieseloljeskatt ut for fotogen som anvinds for drift av motorfordon. En
anpassning till EG:s regler innebdr att denna skatteniva — som i vart forslag
motsvaras av koldioxidskatt samt forhojd energiskatt — skall tillimpas dven for
flygfotogen som forbrukas i luftfartyg som anvinds for privata dndamal.

Vi foreslér att skatteplikten for flygfotogen utformas pi samma sitt som
vi nyss foreslagit bor gilla for flygbensin. Flygfotogen forslas alltsi inte
omfattas av direkt skatteplikt och detta brinsle behover dirfor inte forses med
de sirskilda mérkdmnen som foreskrivs i 2 kap. 1 § forsta stycket 3 a
forslaget till lag om skatt pa energi.

Flygfotogen anvinds for drift av jetflygplan. Det torde dock sillan
forekomma att sidana flygplan anvinds forprivata fritidsandamal Beskattning
av flygfotogen skulle diarfor endast komma att gke 1 mycket begrinsad
omfattning

Gasol, metan och naturgas

Gasol 4r ett bransle som omfattas av direkt skatteplikt enligt vart forslag.

Gasol som anvinds for drift av luftfartyg for privata dndamal beskattas i
dag efter den skattesats som géller for annat indamal in drift av motorfordon.
Enligt gemenskapsritten giller att all anvindning av gasol som drivmedel —
dvs. savil i motorfordon som i luftfartyg — beskattas efter samma skattesats.
Den hogre skatten for gasol - 1,38 kr per liter — bor dirfor gilla for
anvindning 1 luftfartyg liksom i personbilar, bussar, lastbilar, trafiktraktorer
och fartyg.

Som vi ndrmare har utvecklat 1 kapitel 5 foreslar vi att skilda skattesatser
skall inforas dven for metan och naturgas. Den hogre skattesatsen skall
tilldmpas for samma grupp av forbrukare, som skall betala den hogre skatien
for gasol. Detta innebdr att - i den mén sidan forbrukning forekommer - den
hogre skatten for metan och naturgas skall gilla vid anvindning i luftfz_irtyg_
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Naringsdepartementet
Attn.: Gunnar Eriksson
111 52 Stockholm
Sollentuna den 15 mars 2005

Effekter av att beskatta luftfartens bransle DNR : N2004/3829/TP

Luftfartsverkets utredning (dnr LFV 2003-5426-051)

Ovanstaende utredning anger i sin sammanfattning att ur transportpolitisk synvinkel
kan skatt pa flygbensin ses som motiverad och maste om den inférs omfatta bade
kommersiell och icke kommersiell verksamhet.

For fotogendrivna luftfartyg anges att frdgan ar mer komplicerad varfor utredningen
lamnar denna fraga 6ppen, dvs. ser inga motiv for att skatt skall inféras for denna
konsumtionsgrupp, trots att den ar mangfalt stérre och skulle kunna hanteras av
Riksskatteverket med ett visst matt av Ionsamhet, vilket inte galler for flygbensin.

Regeringsuppdraget

| Regeringsbeslut 1135, Dnr N 2003/887 och 888 § 1.4 stycke 1 har till Luftfartsverket
uppdragits att efter samrad med Riksskatteverket och Naturvardsverket analysera
forutsattningar for och effekter av att beskatta luftfartens bransle i enlighet med de
mojligheter som EG:s nya energiskattedirektiv (2003/96/EG) erbjuder.

Energiskattedirektivet 2003/96/EG é&r ett reviderat direktiv som delvis baserar sig pa
2001/224/EG och 92/81/EEC.

| dessa aldre direktiv fran 2001 och 1992 aterfinns mojligheten fér EU:s
medlemslander att bevilja skattefrihet for flygbensin for bade kommersiell och icke-
kommersiell verksamhet.

Vad avser mojligheten till att beskatta turbinbransle vid inrikes flygtrafik och
flygtransporter mellan gemenskapens medlemsstater om bilateralt avtal ingatts ar
inte heller detta nagot nytt. Kommissionen har redan 1997 i KOM(97)30 i sin artikel
13 punkt 2 angett detta.

KOM(97)30 har varit foremal for remiss i maj 1997 se Fl 97/1393.

Det ar saledes inget nytt att kunna beskatta flygbensin och Sverige har aktivt valt
att under arens lopp inte beskatta detta utifran flera orsaker.

Hjelmco Oil AB

Hjelmco Oil AB ar Sveriges enda tillverkare av flygbransle.

Vi ar ocksa huvudleverantor och distributor av flygbensin i Sverige och vi levererar i
dagslaget flygbranslen till c:a 165 leveransplatser inom landet, fran Trelleborg i
soder till Luled i norr.

De priméara leveransstallena framgar av bifogad karta.

Hjelmco Qil tillhandahaller aven som enda bolag i landet blyfri flygbensin.
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Vara kunder ar i huvudsak baserade pa mindre flygplatser som drivs av flygklubbar
eller enskilda flygplansagare.

Aven om statistiken &r oséker forhaller det sig troligen s& att Hjelmco Oil levererar
mer flygbensinoch till fler stéllen i Sverige an samtliga de dvriga i Sverige
verkande bolagen tillsammans.

Att forse landets flygplatser med flygbransle ar logistiskt mycket svart.
Andrade forutsattningar kan skapa kaos i drivmedelsforsorjningen.

Systemet med distribution och tillhandahallande av flygbensin i Sverige utanfor de
stora trafikflygplatserna baseras i huvudsak pa att leverans sker till flygplats-
hallaren och att denne levererar bransle till egna maskiner och till besokare.

Flygplatshallaren ar ofta en enskild flygklubb som &r en ideell férening.
Klubbens kassorsfunktion uppratthalles vanligen genom ideellt arbete pa fritid.

Distributionen av flygbranslen till smaflygplatser forutsatter samtransporter. Det &ar
vanligt att lastning sker hos Hjelmco i Gavle eller Vasteras av c:a 50.000

liter flygbransle som sedan portioneras ut under en och samma transport som
ibland kan omfatta samma resstracka som fran Stockholm till Rom i Italien och
tidsmassigt stracka sig uppat en hel vecka, bland annat beroende pa regler

for maximal kortid per dag for lastbilsféraren.

De sma flygplatserna har en mycket viktig funktion att fylla néar det géller samhéllets
beredskap mot olika faror och olyckor. En liten flygplats ar oftast bas for det av
Raddningsverket och Frivilla Flygkaren eller KSAK organiserade brand- och
raddningsflyget. Dartill kan den lilla flygplatsen anvandas for polis- och ambulansflyg
och den militara delen av Frivilliga Flygkaren.

Storningar i vara kunders inkdpsmojligheter kan medfora att flygplatsen och ibland
landsdelen helt blir utan flygbrénsle med de synnerligen allvarliga konsekvenser
detta kan medfdra fér samhallets beredskap vid olyckshandelser eller fara.

Fran statsmakternas sida utgar ingen ersattning till sma flygplatser eller sma
flygklubbar som exempelvis tillhandahaller flygbransle for den allmanna
samhallsberedskapen. Nagon ersattning utgar ej heller till Hjelmco Oil sdsom
leverantor och distributor for denna verksamhet.

Konsekvenser avseende tillganglighet om skatt infors pa flygbensin
Pa flera platser ar flygklubbens eller den lilla flygplatshallarens egen forbrukning

mycket begransad. Forsaljning till pa flygplatsen inte baserade luftfartyg ar ibland
storre an den egna forbrukningen.
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Den ekonomiska situationen for dessa sma flygklubbar ar med enstaka undantag
den att det likvida kapitalet &r ytterst begransat. Konsekvensen av detta, nar bréansle
inklusive skatt ger ett sa hogt lagervarde att likviditeten inte racker till, ar, att den
mindre forbrukaren, som oftast ar lokaliserad i inlandet, tvingas anskaffa en mindre
mangd bransle an avsett, varigenom fraktkostnaden maste fordelas pa en mindre
volym.

Manga sma forbrukare betalar redan idag transportkostnader uppat en krona eller
mer per liter vid storre inkdp i bulk.

Priset pa flygbranslet fritt in i tank kan déarvid stiga kraftigt och latt fordubblas om
optimerad leveransvolym inte levereras.

Normalt &r distributionen organiserad pa sa satt att manga kunder, for att erhalla ett
rimligt branslepris inkl. transportkostnader, trots allt maste halla lager under

en eller flera manader och under vintertid upp till ett halvar.

Intresset att tillhandahalla flygbransle for bestkare och samhallets beredskap
minskar dramatiskt om brist rader pa likvida medel att halla tillrackligt lager och om
den mindre férbrukaren samtidigt kan riskera att bli utan brénsle fér egen
forbrukning.

Konsekvensen av detta ar att det ar tveksamt om besdkande eller luftfartyg som
ingdr i samhéllets beredskap i fortséttningen kan erhalla flygbrénsle p& de mindre

flygplatserna.

Konsekvenser om skatt inférs for icke kommersiell flygbransleférbrukning men
skattefrihet behalls for kommersiell férbrukning.

Konsekvenserna blir likartade for den skull att skatt endast infordes pé icke
kommersiell flygverksamhet och skattebefrielse bibehalles for kommersiell luftfart. De
sma flygplatsernas forbrukning kommer att minska dramatiskt med mindre
inkbpsvolymer som resultat.

Intresset och aven mojligheten att tillhandahalla bransle for externa kunder fran
dessa flygplatser paverkas och flygbransleforsorjningen i stora delar av Sverige
riskerar att hotas.

Naturvardsverket har 1990 beraknat att 1988 ars avdunstning fran den svenska
bilbensinhanteringen var tre ganger stérre an den totala férbrukningen av flygbensin i
landets samtliga luftfartyg. Sedan 1988 har flygbensinférbrukningen kraftigt gatt
tillbaka i samband med 6vergang till turbinbranslen — medan férbrukningen av
bilbensin kraftigt 6kat.

Ett annat satt att fa en dimension péa det hela ar det faktum att vid en normal svensk
sommarvarmebdlja nar bilarnas luftkonditioneringssystem aktiveras ar enbart de
okade utslappen fran dessa bilar (pa grund av 6kad bensinforbrukning) storre an
landets totala utslapp fran flygbensindrivna luftfartyg.

Landets totala forbrukning av flygbensin berdknas 2004 ha varit ca 5 miljoner liter.
Av denna volym bed6émer vi att den kommersiella verksamheten forbrukar c:a 60 %.
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Med en skatteniva for flygbensin som motsvarar den for bilbensin finns enligt ovan en
potentiell skatteintakt for staten fran den icke kommersiella luftfarten pa c:a 10
miljoner kronor per ar.

Detta belopp skall stallas mot uppgifter fran en av landets allmanflygorganisationer
att den ideella driften av landets smaflygplatser motsvarar en kommersiell kostnad
om ca 200 miljoner kronor per ar.

Flygoperativa konsekvenser vid avsaknad av lampliga platser for
branslepafylining.

De flesta kolvmotordrivna luftfartyg har en maximal flygtid i luften pa ca 4 timmar.
Luftfartsstyrelsens forfattningssamling (http://www.lfs.luftfartsstyrelsen.se/ BCL D 2.2
8 6.6.4 och 6.6.5) anger att kommersiell luftfart med mindre flygplan som flyger vid
vackert vader skall ha en bréanslereserv motsvarande 45 minuters flygtid och
luftfartyg som flyger vid daligt vader skall ha en branslereserv till destinations-
flygplatsen samt till minst en alternativ flygplats samt dartill ytterligare 45 minuters
reserv.

Motsvarande regler finns aven fér icke kommersiell luftfart i BCL D 3.2.

| praktiken innebar detta att ett flygplan med 4 timmars teknisk rackvidd i realiteten
endast har 2-3 timmars rackvidd.

Vid forlust av maojlighet till drivmedelspafylining pa lamplig plats ar det enkelt att inse
att den tekniska rackvidden 4 timmar snabbt kan begransas till 1 timme varigenom
flyguppdragen av tekniska skal inte gar att genomfora.

Aven om flygplatsen tekniskt skulle vara kvar och kan anvandas kan den inte
anvandas flygoperativt eftersom flygplanet inte kan komma darifran utan bransle.

Detta har naturligtvis dramatiska konsekvenser om det handlar om flygverksamhet i
samhallets tjanst, sdsom brand-, ambulans-och raddningsflyg eller kraftlednings-
inspektion.

De pafrestningar som samhallet utsatts for och kan utsattas for som exempelvis
Thailandskatastrofen julen 2004 eller den svenska orkanen Ingrid i januari 2005
maste vara vagledande for politiskt ansvariga.

Forlusten av majlighet till drivmedelspéafylinad for luftfartyg i Sveriges inland kan fa
dramatiska och odverskadliga konsekvenser.

Miljoskillnader vid forbrukning av flygfotogen och flygbensin

Flygfotogen

Flygbensin (AVGAS) anvands i kolvmotorer och flygfotogen (JET-fuel) i
turbinmotorer.

Flygfotogen finns i Sverige endast som en produkt betecknad JET-AL.

Produkten &r standardiserad Over storre delen av varlden eftersom det tunga flyget
som i huvudsak anvander detta bréansle ar granséverskridande.
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Produkten JET-A1 har stora likheter med dieselolja men har inte ur miljésynvinkel
utvecklats i ndgon storre omfattning. Svensk miljodiesel ar exempelvis fran
miljosynpunkt vasentligen battre an flygets turbinbransle.

Flygbensin
Flygbensin finns i Sverige som tva produkter, blyad och blyfri.

Hjelmco:s blyade flygbensin, AVGAS 100 LL, ar ett standardiserat flygbransle som
gar att anvanda till samtliga kolvmotordrivna luftfartyg.

Hjelmco Oil:s unika blyfria flygalkylatbensin

Hjelmco Oil har alltsedan 1981 och som ende leverantor forsett den svenska
flygmarknaden med en blyfri flygalkylatbensin.

Omkring 70 % av den kolvmotordrivna flygplansflottan i Sverige ar av motortillverkare
och 6vriga godkanda att anvanda denna blyfria alkylatflygbensin.

Var blyfria flygalkylatbensin, AVGAS 91/96 UL, ar en unik produkt fran egen
produktion i Sverige.
Var blyfria flygbensin innehaller till 75-85 % s.k. alkylatbensin.

Vanlig alkylatbensin anvands ofta i 2-taktsmotorer for batar och har av statsmakterna
pa grund av sin miljovanlighet reducerad skatt.

Hjelmco Oil:s oblyade flygalkylatbensin skiljer sig fran denna batalkylatbensin bl.a.
genom att var alkylatbensin har en hogre kvalitet av bensinkomponenterna, storre

renhetsgrad, en hogre startdestillationskokpunkt, en lagre slutdestillationskokpunkt
och ett nastan halverat angtryck.

Den hogre startdestillationskokpunkten sénker klassificeringen av bensinen fran
extremt brandfarlig till mycket brandfarlig.
Detta ar en mycket viktig séakerhetsaspekt.

Den langre slutkokpunkten resulterar i reducerade sotmangder och mindre
sotpartiklar.

Det lagre angtrycket innebar att avdunstningsbenagenheten nastan ar en tredjedel
av den vanliga alkylatbensinens.

For att forhindra att flygbransle kokar pa hog hojd innerhaller flygalkylatbensinen
dock en mindre mangd aromater vilket inte batalkylatbensinen gor.

Det finns f.n. inget annat land i varlden an Sverige som har tillverkning och
distribution av blyfri flygalkylatbensin trots att de ledande motortillverkarna godkant
anvandningen av blyfritt bransle.

Betrakta garna bifogad karta bil. 1 och de flygplatser som &r gronmarkerade och
jamfér med kanda fakta om vilken spridning forséken med skattereducerad 2-takts
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alkylatbensin for batar erhallit i Sverige trots omfattande insatser fran de stora
multinationella branslebolagen.

Detta &ar ett resultat av ett mangarigt och malmedvetet miljdarbete fran Hjelmco Oil
med stora ekonomiska uppoffringar fran ett litet branslebolag.

Ett aktivt arbete och positiv installning till det viktiga miljoarbetet hos vara kunder har
gjort att den miljévanliga och blyfria flygalkylatbensinen idag kan erbjudas pa ett stort
antal flygplatser i landet .

Bransleforbrukning
En turbinmotor vid en given effekt férbrukar mer an 50 % mer energi &n motsvarande
kolvmotor. | praktiken ar en turbinmotor en tekniskt avancerad "blaslampa”.

For att en turbinmotor i ett luftfartyg skall fa en rimlig driftekonomi fordras att
flygplanet forflyttar sig till en hog hojd, mellan 10.000 och 13.000 meter, dar det laga
luftmotstandet medfor att flygplanet i forhallande till insatt energi kan forflytta sig

i hog fart.

Aven om det ar tekniskt mojligt att anvanda kolvmotorflygplan pa hog hojd fordrar
detta tryckkabin. Ytterst fa kolvmoto flygplan har idag tryckkabin. Andelen i Sverige
ar mindre an 0,3 % av den totala kolvmotorflottan.

Utslapp
Utslappsmangderna fran flygplansmotorer ar nar det géller standardbranslen i stort
sett styrda av den mangd bréansle som forbrukas.

Effekten pa miljon utifran var utslappen gors ar daremot stora.

Turbinmotorer anvands primart vid flygning i de hogre luftlagren och kolvmotorer i de
lagre.

Utslapp fran turbinmotorer stannar delvis kvar och under en langre tid uppe i de
hogre luftlagren och paverkar dar solinstralningen och de kansliga ozonlagren som
skyddar jorden.

Utslapp fran kolvmotorer hamnar primart inom det luftsmutsskikt som omger

jorden vanligtvis i hojderna fran 3.000 meter och nedat och faller relativt snabbt ned
pa var jord exempelvis tillsammans med regn.

En internationell forskningsrapport om utslapp fran flygbensin kommer inom kort att
publiceras av den statliga tyska luftfartsforskningsorganisationen DLR. (tysk
motsvarighet till USA:s NASA). Se aven http://www.dlIr.de/

Rapporten baseras pa jamférande prov med Hjelmco Oil:s unika blyfria
flygalkylatbensin, AVGAS 91/96 UL och den internationellt sett vanligen
forekommande blyade flygbensinen AVGAS 100 LL i ett gemensamt projekt med
Hjelmco Oil, den Schweiziska Luftfartsmyndigheten och DLR.
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Se aven:
http://www.aviation.admin.ch/bazl/aufgabengebiete/unterseite 1 8/index.html?lang=
en

Rapportens resultat visar pa att Hjelmco:s blyfria alkylatflygbensin inte har vissa
typer av utslapp, har lagre utslappsméngder och ger en reducering av
utslappspartiklarnas storlek. Eftersom rapporten &nnu inte publicerats ar vi
forhindrade att beskriva dessa miljomassigt viktiga slutsatser mera i detalj.

Kolvmotorer av dieseltyp till flygplan

Det pagar en utveckling av kolvmotorer av dieseltyp for flygplan. Tanken ar att dessa
motorer kan drivas av flygfotogen, samma bransle som anvands till jetflygplan.
Dessa motorer ar fortfarande pa utprovningsstadiet och har i dagslaget stora
tekniska problem — problem som dock férvantas bli I6sta i framtiden. Antalet flygplan
med denna typ av motorer kan for dagen i Sverige raknas pa ena handens fingrar.

Pa marknaden finns i praktiken f.n. endast en flygdieselmotor och den har 135 hkr
(ca 100 kW) motoreffekt. Marknaden och anvandningsomradet ar for denna motor
begransat.

Landets flygklubbar saknar de ekonomiska mojligheterna att gora investeringar i nya
luftfartyg med dieselmotorer dar intradesbiljetten ar flera miljoner kronor.

Aven utbyte av en bensinmotor till en dieselmotor i ett befintligt aldre luftfartyg ar en
investering i halvmiljonklassen och for de flesta mindre flygplanségare inte en
ekonomisk realitet om inte investeringsbeslutet tages i samband med tidsbunden
motoroversyn.

Tidsbunden motoréversyn sker normalt efter ca 2.000 timmars gangtid. Manga
flygklubbar och privata operatdrer anvander sina flygplan ca 100 timmar per
kalenderar och kommersiella operatorer 200-400 flygtimmar per ar.

En bensindriven kolvmotor kan darfor ha en livslangd om ca 10 ar for den mindre
anvandaren och :a 5 ar for den storre anvandaren.

Det kan inte forvantas att agare av luftfartyg kommer att forstéra kapital och kassera
fullt fungerande, luftvardiga och ekonomiskt effektiva och miljovéanliga motorer i fortid
bara for att investera i ny annu oprévad teknik och for att undvika skatt pa
flygbréansle.

| stéllet kommer luftfartyget saljas till annat land dar det kan fa driftekonomi och ny-
investering kommer inte att ske.

Hjelmco Oil:s uppfattning ar att denna verksamhet darefter laggs ned inkl.
den lilla flygplatsen.

Oavsett hur och i vilken takt marknaden kommer att agera vad avser en 6vergang till
dieselmotorer kommer majligheten till att pa rimliga ekonomiska villkor uppratthalla
en fungerande flygdrivmedelsdistribution i stora delar av Sverige och framst dess
inland inte att finnas.
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Hjelmco Oil:s kunder och ratten till att fa konkurrera pa lika villkor.

Hjelmco Oil:s slutkunder ar i huvudsak de mindre bolagen, flygklubbar och
operatorer.

Samtliga dessa bedriver nagon form kommersiell verksamhet, de mindre flygbolagen
ex.vis i form av taxiflyg, flygklubbar i form av flygskolor och dvriga operatorer ex.vis
inspektion av de tusentalsmil kraftledningar som finns i Sverige.

Vardet av landets totala kolvmotordrivna luftfartygsflotta ar flera miljarder kronor.

Skatt pa flygbransle ar inte bara en politisk fraga utan ocksa en réattvisefraga.

Om flygturbinbransle tillhandahalles utan skatt for samma typ av luftfartsverksamhet
som bedrives med flygbensindrivna luftfartyg kan av rattviseskal krav stallas pa
skattefrinet aven fér denna kundgrupp.

Var och en har ratt att fa konkurrera pa lika villkor.

Skatt pa flygbensin innebar ocksa en mycket stor kapitalforstoring med atfoljande
samre miljo, pa grund av turbinmotorernas samre effektivitet, da de operatérer som
kan byter ut sina flygbensindrivna luftfartyg till turbindrivna dito.

For vissa typer av flygproduktion ar turbindrivna motorer inte lampliga, bl.a. p.g.a
kostnaden sasom vid flygutbildning varfor denna typ av kommersiell verksamhet
kommer att lamnas 6ver till utlandska flygskolor.

| andra fall &r en viss flygplanstyp med kolvmotor det enda tankbara transportmedlet
sasom exempelvis for transporter pa korta landningsbanor och med begransat
passagerarunderlag sasom i norra Norrland. Finns inte bransle att erhalla kan inte
trafiken existera.

Ord fran nagra av Hjelmco Oil:s kunder

Hjelmco Oil har forst den 11 mars 2005 fatt ta del av den nu aktuella utredningen fran
Luftfartsverket. (dnr LFV 2003-5426-051)

Av denna anledning har vi sokt kontakt med flera av vara kunder for att efterfraga
aven deras synpunkter.

Av en begransad rundringning som vi genomfort visar det sig att ingen av dessa
kunder kanner till Luftfartsverkets utredning, ej heller att utredningen varit pa remiss.
Ingen har kontaktat dem foér synpunkter.

Har nagra synpunkter fran tva av Hjelmco Oil:s kunder:

Nordkalottflyg i Luled (tfn 0920-225048) ett av landets storre flygbolag med
bensindrivna flermotoriga luftfartyg i kommersiell drift.

(se http://www.nordkalottflyg.se/pages/index_Swe.htm)

Flygchefen Sune Lestander uppger vid samtal med Hjelmco Oil den 14 mars 2005
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att det ur flygoperativt synvinkel pa marknaden inte finns andra lampliga luftfartyg for
den verksamhet som de bedriver an de som drivs med flygbensin.

Roslagens Helikopterflyg (tfn 0176-18466) ar ett ledande helikopterflygbolag som
anvander bensindrivna helikoptrar i flygutbildning och uppdragsflygning.

Flygchefen Christer Ohlund uppger vid samtal med Hjelmco Oil den 14 mars 2005
att en vanlig ny bensindriven helikopter investeringsmassigt ligger pa ca 30 % av en
jetmotordriven dito.

De bensindrivna helikoptrarna &r darfor lampliga att anvanda i enklare
helikopterverksamhet sasom flygutbildning och kraftledningsbevakning.

Hjelmco Oil:s slutsatser

Transport ar en produktionsfaktor i ett ekonomiskt system.

En omprovning av ett skattesystem maste vila pa en saklig och oklanderlig grund for
att ge onskvard effekt.

Forslag maste vara forankrade bade i miljoteknisk verklighet, ekonomisk verklighet
och makro- och mikroekonomiska termer

Hjelmco Oil kan darfor enligt vad som redovisats ovan inte dela de slutsatser som
Luftfartsverket framlagt i sin rapport dnr LFV 2003-5426-051.

SOU 1997:35 sidan 234 skriver: (se bilaga 2.)

"Under aren 1984-87 fanns en statsfinansiellt motiverad bransleskatt for fritidsflyget.
Skatten avskaffades bl.a. pa grund av att administrationskostnaderna var hégre &an
an intakterna”.

Bransleskatten avsag skatt pa flygbensin for icke kommersiell flygverksamhet.

Vad vi anfort i denna skrivelse visar pa att ett inforande av skatt som &ven inkluderar
den kommersiella verksamheten som anvander flygbensin resulterar i en negativ
nytta for individerna, foretagen, samhéllet och staten.

Hjelmco Oil har nastan 25 ars erfarenhet och kunskap i de nu redovisade aktuella
fragorna.

Vi star garna till tjanst med ytterligare upplysningar och information som kan
forhindra att svensk infrastruktur orsakas oreparabla skador.

Med vanlig halsning
HJELMCO OIL AB

Lars Hjelmberg
verkstallande direktor.

Bil:
1. Hjelmco Oil:s priméara distributionssystem for flygbensin.
2. Utdrag ur SOU 1997:35.
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MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN

En dagordning for en hallbar framtid for allmin- och affarsflyget

VARFOR BEHOVER VI ALLMAN- OCH AFFARSFLYGET?

Tills helt nyligen var det inte ndodvédndigt att behandla allmédn- och afférsflygets
sdrskilda egenskaper pa gemenskapsniva. Genom utvidgningen av gemenskapens
befogenheter nir det giller flygsikerhet' och luftfartsskydd®, uppgraderingen av det
gemensamma  ecuropeiska  luftrummet’ och utvecklingen av det nya
flygledningssystemet i Europa®, den forvintade kapacitetskrisen’ och oron for
miljopaverkan fran flyget® har EU:s verksamhet emellertid en allt storre betydelse
dven for den hir sektorn.

Allmén- och affarsflyget ar vildigt varierande. Det omfattar allt fran nojestrafik med
luftfartyg utan motor till komplicerad drift av hogpresterande afférsjetplan och
specialiserat bruksflyg. Foljaktligen dr omradet en utmaning, eftersom de politiska
initiativen inte kan utgé fran en patentlosning.

En betydande del av allmén- och afférsflyget utgors av sma och medelstora foretag
eller icke-vinstdrivande organisationer som ocksa forlitar sig péd frivilliga. Dessa
individer eller sma foretag har ofta mycket begriansade resurser for att folja med i
utvecklingen nér det géller lagstadgade eller tekniska krav.

Nar det géller tillverkning haller den europeiska flygplanstillverkningsindustrin pé att
ta sig in pa vérldsmarknaderna pd ett aldrig tidigare skédat sdtt. Det &dr viktigt att
denna positiva utveckling far stod genom lampliga foreskrifter och satsningar pa
innovation och forskning.

Trots den tekniska utvecklingen paverkar allmidn- och afféarsflyget miljon i form av
buller och gasformiga utslapp och méste, liksom luftfartssektorn i stort och alla andra
transportmedel, bidra till att minska denna paverkan.

Utvidgat uppdrag for Europeiska byran for luftfartssikerhet — En dagordning for 2010, KOM(2005) 578
slutlig.

Forslag till Europaparlamentets och radets férordning om gemensamma skyddsregler for den civila
luftfarten, KOM(2005) 429 slutlig.

Att bygga det gemensamma europeiska luftrummet med hjélp av funktionella luftrumsblock; En
lagesrapport efter halva tiden, KOM(2007) 101 slutlig.

Projektet for inférande av den nya generationens europeiska system for flygledningstjanst (SESAR) —
lagesrapport, KOM(2007) 103 slutlig.

En handlingsplan for kapacitet, effektivitet och sidkerhet pad Europas flygplatser, KOM(2006) 819
slutlig.

Forslag till Europaparlamentets och radets direktiv om é&ndring av direktiv 2003/87/EG sé att
luftfartsverksamhet infors i systemet for handel med utsléppsritter for vixthusgaser inom gemenskapen,
KOM(2006) 818 slutlig.
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2.1.

10.

P4 initiativ frdn de berdrda parterna och efter omfattande samrad har kommissionen
utformat en dagordning for en héllbar framtid for allmin- och affirsflyg’.

ALLMAN- OCH AFFARSFLYGET I EUROPAS TJANST
En viaxande sektor med en varierad flygplansflotta

Detta meddelande avser 1) all civil luftfart annan 4n kommersiell linjetransport och
2) civil luftfart som sker pd begidran och mot ersittning. Hit hor bland annat
specialiserat bruksflyg, flygutbildning, néjesflyg, taxiflyg och foretagsdgda eller
enskilt 4gda flygplan avsedda for afférs- eller yrkesmissig anvdandning8.

Inom allmin- och affarsflyget i Europa anvidnds uppemot 50 000 motordrivna
luftfartyg (inbegripet omkring 2 800 turbindrivna luftfartyg) vilket ska jaimforas med
omkring 5 000 luftfartyg i de europeiska trafikflygbolagens flotta. Dessutom anvénds
180 000—200 000 ultraldtta och icke motordrivna luftfartyg till sport och noje.

Allmin- och afféarsflyget stod for omkring 9 % av alla flygningar som Eurocontrol
registrerade 2006. Sedan 2003 har antalet flygningar 1 detta segment som
Eurocontrol registrerat kat ndstan tvd ganger sa snabbt som resten av trafiken (22 %
mer flygningar under 2006 @n under 2003, jimfort med en dkning pd 14 % for resten
av trafiken)9.

Analyser av trafikutvecklingen, lufttransporter och order antyder att efterfragan pa
mycket flexibla lufttransporter for privata &ndamél och affirsdandamél kommer att
fortsdtta att 0ka kraftigt under de kommande dren. De viktigaste faktorerna for denna
utveckling ar foljande:

Behovet av storre rorlighet, flexibilitet och punkt-till-punkt-tjénster.

Okad &verbelastning pa de storre flygplatserna.

Sikerhetskrav.

Foretags och  enskildas oavbrutna  anstringningar att Oka  sina
produktivitetsvinster.

— Utvecklingen av ny teknik som gor flygplan mer effektiva och mindre kostsamma.

http://ec.europa.eu/transport/air_portal/internal market/general aviation/consultation en.htm.
I detta meddelande forstas med begreppet allmdn- och affdrsflyg alla dessa verksamheter. Utan att det

paverkar de fortydliganden som ges i punkt 3.2 dr avsikten med detta meddelande inte att ta sig an eller

dandra eventuella rattsligt bindande definitioner som faststdlls i internationella eller nationella
foreskrifter eller i gemenskapslagstiftningen.

Det bor noteras att de allra flesta flygningar inom allmén- och affirsflyget inte registreras av
Eurocontrol eftersom de ror sig i icke-kontrollerat luftrum (se punkt 49). Till exempel kommer de flesta
av nojes- och sportflygningarna inte med i denna statistik.
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2.2.

1.

12.

13.

14.

15.

16.

3.1.

17.

18.

Det europeiska allmiin- och affirsflyget ger sirskilda sociala och ekonomiska
fordelar

Allmén- och affdrsflyget tillhandahaller skrdddarsydd, flexibel, dorr-till-dorr-
transport for enskilda, foretag och lokala gemenskaper, vilket 6kar méanniskors
rorlighet, foretags produktivitet och den regionala sammanhéllningen.

Aven om privat figda eller chartrade flygplan ibland #r ett alternativ till linjefart utgdr
de i de flesta fall en kompletterande tjanst som gor det mojligt att nd destinationer
som flygbolagen inte far flyga till pd grund av driftsrestriktioner eller inte flyger till
pa grund av ekonomiska overviganden.

Under 2005 fanns det ungefdr 100 000 flygplatspar i Europa med allmén- och
affarsflyg (jamfort med ungefar 30 000 som har reguljdra forbindelser). Endast 5 %
av dem hade ett reguljart alternativ (minst en reguljiar flygning per arbetsdag).
Monstret 4r detsamma ndr man ser pa forbindelserna mellan tvéa orter. Allmén- och
affarsflyget 1 Europa hade under 2005 flygforbindelser mellan 6ver 80 000 ortspar.
Den storsta delen av denna trafik gick mellan ortspar som enbart hade véldigt
begrinsade reguljéra alternativ (farre &n en reguljdr flygning per arbetsdag).

Europeiska foretag som utfor bruksflyg tillhandahaller specialiserade tjdnster av hogt
virde bade 1 gemenskapen och tredjeldnder. Det ror sig om allt frdn utformning av
kartor, offshoretjanster och byggnadsarbeten, kontroll och skydd av ledningar,
jordbruksflyg och miljoovervakning till véderforskning, brandsldackning,
direktsdndningar for TV, tratikovervakning med mera.

Nojes- och sportflyget ar en av de stora leverantérerna av kvalificerad flygpersonal
till flygbolag och servicetjanster. Manga av piloterna och ingenjorerna under
utbildning gér efter att ha samlat flygtimmar eller hangartimmar vidare till att arbeta 1
luftfartssektorn.

Flygklubbar och flygsportorganisationer frimjar individernas kvaliteter, tekniska
kunskap och flygfardighet — sérskilt bland Europeiska unionens unga medborgare,
genom att 6ka deras intresse for den mycket krdvande och motiverande flygsporten
och framtida karridrer inom det kommersiella flyget eller luftfartsforskning och
luftfartsutveckling.

ATT UTFORMA EN DAGORDNING FOR EN HALLBAR FRAMTID FOR ALLMAN- OCH
AFFARSFLYGET

Kvantifiering av allmiin- och affirsflyget

Fullstdndiga uppgifter for att beskriva allmédn- och affarsflyget i Europa finns inte
tillgangliga och det verkar som om sddana uppgifter inte samlas in pé ett systematiskt
och konsekvent sitt.

Nir det géller den specifika fragan sdkerhet finns det ingen heltickande statistik for
hela Europa avseende sdkerheten hos flygplan med en maximal startmassa (MTOM)
lagre &n 2 250 kg, och de ofullstandiga uppgifter som finns tillgéngliga ger enbart en
indikation péd de huvudsakliga orsakerna till dédsolyckor.
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22.

23.

3.2.1

24.

25.

For att kunna reglera verksamheten korrekt méste beslutstattarna ha en tydlig bild av
laget. Det dr darfor nddvindigt att pd europeisk niva ta fram grundldggande objektiva
och enhetliga uppgifter och inleda ett ndra samarbete med alla berérda parter.

Kommissionen har bett Europeiska civila luftfartskonferensen att genomfora en
studie avseende allmédn- och afférsflyget for att faststélla varifran de tillgéngliga
uppgifterna kommer och foresla det mest effektiva séttet att samla in uppgifterna pa i
framtiden.

Fortydligande av definitionerna

For att pé ett effektivt sétt fullgora sin uppgift méste allmin- och affarsflyget verka
enligt olika, ofta ganska komplicerade scheman. Denna komplexa situation resulterar
ibland 1 att bade operatorer och lagstiftare tolkar de réttsliga definitionerna olika,
vilket paverkar den inre marknadens funktion och skapar oklarheter i tillimpningen
av gemenskapslagstiftningen.

Det é&dr nodvandigt med tydlighet pa tvd huvudomrdden for att
gemenskapslagstiftningen ska kunna tillimpas korrekt, ndmligen ndr det giller
definitionen av statslufifartyg/civila luftfartyg och definitionen av kommersiell
lufttransport.

Kommissionen betonar vikten av att medlemsstaterna utgar fran de fortydliganden av
definitionerna som ges nedan sd& att den enhetliga tillimpningen av
gemenskapslagstiftningen inte paverkas. Kommissionen kommer noggrant, och inom
ramen for dess befogenheter, att f6lja utvecklingen i denna frédga och erinrar om att
allmén- och affarsflyget bor anvéndas pd ett sétt som dr helt i verensstimmelse med
gillande lagar, inbegripet de grundldggande rattigheterna.

Statsluftfartyg och civila lufifartyg

Traditionellt sett klassificeras alla luftfartyg antingen som statslufifartyg eller civila
luftfartyg. Bade den internationella  ordning som  inridttats  enligt
Chicagokonventionen och gemenskapens lagstiftning géller i princip bara civila
luftfartyg, medan reglering och kontroll av statsluftfartyg skots av nationella
myndigheter. Denna é&tskillnad dr mycket viktig, eftersom det finns betydande
skillnader 1 de rittsliga ordningar som géller for civila luftfartyg respektive
statsluftfartyg. Till exempel omfattas statsluftfartyg av ett annat dvervakningssystem
som man inte far kringgd genom att tillimpa bestimmelser for civila luftfartyg, vilket
bland annat belyses i Europaparlamentets resolution om CIA:s péstadda anvdndning
av europeiska lander for transport och illegal internering av fangar'®.

I vissa situationer kan luftfartyg som ar registrerade som civila luftfartyg anvéndas
for statsindamél. 1 sddana fall tillimpar béde Chicagokonventionen och
gemenskapens lagstiftning ett funktionellt synsitt, vilket innebar att luftfartyg bor
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P6_TA-PROV(2007)0032, 14 februari 2007. I sin resolution faststéller Europaparlamentet att
bestimmelser for den civila luftfarten har anvénts for att kringgd de skyldigheter som (...) dligger
flygplan i statlig regi (punkt 47).
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3.2.2.

26.

27.

28.

29.

klassificeras i enlighet med tjanstens natur'' (den uppgift luftfartyget faktiskt utfor
vid en viss tidpunkt) snarare dn enbart med utgingspunkt i dess registrering.
Luftfartyg registrerade som civila luftfartyg som anvinds for statsindamal'? méste
darfor klassificeras som statsluftfartyg, och foljaktligen fir de inte flyga 6ver och
landa i en stat utan forhandstillstand". De nationella myndigheterna har ansvaret for
att sédkerstilla att klassificeringsprinciperna inte missbrukas, vilket bland annat
betonas 1 Europaparlamentets resolution.

Kommersiell lufitransport, delat dgande och lufifartygsforvaltning

Formuleringen mot betalning utfora lufttransport av passagerare, post och/eller gods
tolkas inte alltid pa ett enhetligt sétt. Tolkningsskillnaden dr mycket viktig eftersom
kommersiell lufttransport forutsitter en operativ licens'® och kan drabbas av
begrinsningar 1 trafikrittigheterna. Uppkomsten av sddana system som program for
delat 4gande verkar vara det huvudsakliga orosmomentet.

Luftfartyg som anvédnds inom allmén- och affdrsflyget utnyttjas badde inom den
kommersiella luftfarten och for privat bruk och regelverken avseende drifttillstand,
sakerhetsintyg och trafikréttigheter varierar i enlighet ddrmed. Eftersom det ar
ganska kostnadskridvande att dga luftfartyg privat blir det nu allt vanligare att lgga ut
forvaltningen av luftfartyg pa entreprenad till specialiserade foretag. For en
effektivare anvéndning av tillgangarna kan detta kompletteras med delat dgande eller
sammanslagning av dgarandelar i luftfartyg.

De mest raffinerade system for luftfartygsforvaltning som finns tillgédngliga for
nédrvarande dr program for delat dgande, vilka vanligtvis omfattar foljande:

— Luftfartygen dgs tillsammans av flera deltagare i programmet.

— Deltagarna har ingatt avtal i vilka villkoren faststélls avseende dgande, forvaltning
av programmet och utbyte av luftfartyg mellan d4gare som deltar i programmet.

— En programforvaltare som agerar pd luftfartygens dgares végnar tillhandahéller
tjénster for forvaltningen av luftfartygsflottan.

Sdkerhetsfrdgor och handelsrittsliga bestimmelser maste skiljas at.

— Nar det géller sikerhetsfragor innehéller kommissionens forslag — om att utvidga
Europeiska byrédn for luftfartssikerhets befogenheter till att omfatta drift av
luftfartyg och licensiering av flygbesittningar samt sdkerheten hos luftfartyg fran

Pé flygledningstjanstens omrade kan statliga luftfartyg besluta att verka under civil lagstiftning om
luften — i sddana fall omfattas de av lagstiftningen om det gemensamma europeiska luftrummet (se
definitionen av allmdn flygtrafik 1 Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 549/2004 om
ramen for inrdttande av det gemensamma europeiska luftrummet, EGT L 96, 31.3.2004, s 1).

T.ex. luftfartyg som &r registrerade som civila luftfartyg och som anvinds av underrittelsetjénster for
transport av frihetsberdvade personer.

Artikel 3 ¢ i Chicagokonventionen.

Rédets forordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli 1992 om utfardande av tillstand for lufttrafikforetag,
EGT L 240, 24.8.1992, s. 1.
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30.

3.3.

31.

32.

33.

34.

tredjeland'” — redan en ny definition av kommersiell trafik som borde vara
tillrackligt precis for att sékerstélla en enhetlig tolkning av detta begrepp i1 hela EU
och fullgoda sdkerhetsnormer.

— Nar det géller de handelsrittsliga bestimmelserna bor det noteras, att det i system
som program for delat &dgande inte finns nagot fraktavtal mellan
tjdnsteleverantéren och kunden. Verksamheten utfors pd grundval av ett
forvaltningsavtal enligt vilket tjansteleverantoren 1 grund och botten dr anstilld av
luftfartygets dgare/aktiedgare.

Olika former av fOrvaltning av luftfartyg, inbegripet program for delat dgande,
liksom verksamhet som inte utfors enligt avtal om lufttransporter, utgdr inte
lufttransport av passagerare, post och/eller gods som utfors mot betalning och
omfattas darfor inte av kravet pa operativ licens. Detta paverkar inte gemenskapens
bestimmelser avseende flygsédkerhet och luftfartsskydd.

Det finns ingen patentlosning — vikten av proportionerlig reglering

Miénga berdrda parter inom allmin- och affarsflyget har uttryckt oro 6ver om de
bestimmelser som berdr dem kommer att vara proportionerliga.

Differentieringen av allmidn- och affarsflyget liksom de stora antalet sma och
medelstora foretag och icke-vinstdrivande organisationer i den hir sektorn kréaver att
man dr sdrskilt noga med att se till att proportionalitets- och subsidiaritetsprinciperna
tillimpas korrekt.

Grundforordningen om Europeiska byran for luftfartssikerhet'® och kommissionens
forslag till &ndringar av den fOrordningen dr goda exempel pd det nya
proportionerliga tillvigagingssittet niar det géller reglering. Enbart de mest
grundlidggande kraven giller alla operatérer medan stringare normer laggs till
diarefter om det &dr motiverat pa grundval av relevanta kriterier. Detta
tillvigagangssitt bor anvindas 1 framtida regleringsinitiativ avseende till exempel
flygplatsséikerhet eller flygledning.

Kommissionen kommer att Overvaka tillimpningen av proportionalitets- och
subsidiaritetsprinciperna for att se till att dessa principer respekteras, inte bara i
samband med de politiska processerna och regleringsprocesserna utan &ven i
samband med den = faktiska  tolkningen och  tillimpningen  av
gemenskapslagstiftningen. Denna 6vervakning kommer ocksa att omfatta de tekniska
uppdrag som kommissionen gett specialiserade organ som Eurocontrol.

Lokala flygningar

Forslag till Europaparlamentets och radets forordning om éndring av forordning (EG) nr 1592/2002 av
den 15 juli 2002 om faststéllande av gemensamma bestimmelser pa det civila luftfartsomradet och
inrdttande av en europeisk byra for luftfartssikerhet, KOM(2005) 579 slutlig.

Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1592/2002 av den 15 juli 2002 om faststdllande av
gemensamma bestimmelser pd det civila luftfartsomradet och inréttande av en europeisk byra for
luftfartssdkerhet, EGT L 240, 7.9.2002, s. 1.
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35.

36.

37.

Ett antal berorda parter, 1 huvudsak foretrddare fran nojes- och sportflyget, uttrycker
oro avseende den framtida definitionen och regleringen av olika sorters lokala
flygningar. Dessa utgdr ofta en hjilp for flygklubbar och andra organisationer med
latta flygplan att uppritthdlla den dagliga verksamheten och nd de stadgeenliga
malen.

For ndrvarande omfattas inte lufttransport av passagerare, post och/eller gods med
icke-motordrivna och/eller ultraldtta motordrivna luftfartyg och inte heller lokala
flygningar som inte innebér transport mellan olika flygplatser av kraven pa operativ
licens, och kommissionen har inte for avsikt att dndra pa detta'”.

I samband med revideringen av grundférordningen om Europeiska byrdn f{or
luftfartssdkerhet har kommissionen, bitrddd av byran, samritt med alla berdrda
aktorer 1 syfte att utarbeta genomforandebestimmelser for den nya forordningen.
Kommissionen &tar sig 1 detta hdnseende att utarbeta proportionerliga bestimmelser
som &r anpassade till luftfartygets komplexitet nir det géller savdl underhall som
drift av luftfartyg samt licensiering av flygbeséttningar.

Forsdkringskrav

38.

34.

39.

40.

41.

Kommissionen noterar den oro som vissa berdrda parter och medlemsstater givit
uttryck for nédr det géiller huruvida EU:s f{Orsdkringskrav kommer att fa
oproportionerlig inverkan pi allminflyget'®. Efter omfattande samrad haller
kommissionen for nirvarande pa att bedoma verkan av férordningen om forsékringar
inom luftfarten och den kommer att 6verldmna en rapport till Europaparlamentet och
radet senast den 30 april 2008.

Optimering av befintlig kapacitet

Med tanke pd den forvéntade trafikutvecklingen kommer Europa att stéllas infor en
kontinuerligt vixande klyfta mellan kapacitet och efterfrigan. Om de nuvarande
tendenserna for tillvixten inom flygtrafiken haller i sig och kapaciteten inte okar
forvéntas

— lufttrafiken i Europa fordubblas de kommande 20 aren

— Over 60 europeiska flygplatser ha mycket stor trafiktithet och de 20 storsta
flygplatserna vara dverbelastade under minst 8—10 timmar per dag 2025.

Allmin- och affarsflyget stod for omkring 9 % av alla flygningar som Eurocontrol
registrerade 2006. Sedan 2003 har denna sektor vuxit néstan dubbelt s& snabbt som
resten av trafiken och denna utveckling vintas hélla i sig under de kommande aren.

Om kapaciteten inte okar i1 proportion till den allménna trafikdkningen kommer
allmén- och affarsflyget i allt storre utstrdckning att konkurrera med de storre
flygbolagen om tillgang till luftrum och infrastruktur. Dérfér maste allmédn- och

Forslag till Europaparlamentets och radets férordning om gemensamma regler for tillhandahéllande av
luftfartstjénster i gemenskapen (omarbetning), KOM(2006) 396 slutlig.

Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 785/2004 av den 21 april 2004 om forsékringskrav
for lufttrafikforetag och luftfartygsoperatorer (EUT L, 138, 30.4.2004, s. 1)
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3.4.1.

42.

43.

44,

45.

46.

affarsflygets inverkan och sirskilda behov tas 1 beaktande i1 samband med
kapacitetsplanering och optimeringsprogram, t.ex. i de pagdende samtalen om
kommissionens handlingsplan for kapacitet, effektivitet och sdkerhet pd Europas
flygplatser'”.

Flygplatskapacitet

Allmin- och affarsflyget drivs framfor allt frdn mindre och lokala flygplatser och
hirigenom tillhandahéller det kompletterande punkt-till-punkt-tjénster och bidrar till
en mer jamt fordelad trafik. Infrastrukturen vid mindre flygplatser anvinds 1 allt
storre utstrdckning dven av de storre luftfartsforetagen som soker kompletterande
kapacitet.

De oOkande trafikstockningarna pa marken innebér att fler flygplatser, inbegripet
mindre regionala flygplatser, kommer att klassificeras som tidtabellsjusterade eller
samordnade. Vid en del av dessa flygplatser kan ankomst- och avgangstider till slut
komma att vara tillgéngliga enbart tillfalligtvis for icke-reguljir luftfart. Detta
problem kan komma att bli sérskilt akut for flygplatser som inte har nagot
néraliggande alternativ som dr ldmpligt for allmén- och afférsflygsoperatorer.

Sma luftfartyg kan ocksa vara oattraktiva for flygplatsledningen, eftersom de har
farre betalande passagerare och dr kinsligare for de dndvirvlar som storre flygplan
skapar (och ddrigenom tar de mer av den otillrdckliga kapaciteten 1 ansprék). Vidare
kan de kriva sérskild infrastruktur, t.ex. en darfor avsedd terminal eller platta, som
flygplatsen maéste finansiera. Fordelningen av ankomst- och avgangstider och
flodesplaneringen fungerar bést for luftfartygsoperatdrer med regelbundna flygningar
som planeras manader i forvig.

Dessa utmaningar gar att hantera pa foljande sétt:

— Bittre planering for att optimera anviandningen av befintlig kapacitet. Detta
inbegriper anvdndning av dérfor avsedda avlastningsbanor och flygplatsomraden,
for att tillgodose allmén- och affarsflygets behov. Anvindning av darfor avsedda
flygplatser skulle ibland vara ldmpligt for hanteringen av denna speciella typ av
flygningar.

— Utveckling och tillimpning av modern teknik. Automatiska system for
viderrapportering, obemannad flygtrafikledning liksom integrering av det globala
satellitnavigeringssystemet i flygledningstjanstrutiner”® skulle kunna visa sig
anvandbart nir det géller att frigora outnyttjad kapacitet pé lokal och regional niva
pa ett kostnadseffektivt sitt.

Kommissionens handlingsplan for kapacitet, effektivitet och sikerhet pa Europas
flygplatser utgdér en plattform for vidare atgérder genom inrdttandet av en
observationsgrupp, som kommer att bestd av kommissionen, medlemsstaterna och

20

SV

Meddelande fran kommissionen till rddet, Europaparlamentet, Europeiska Ekonomiska och sociala
kommittén samt Regionkommittén - En handlingsplan for kapacitet, effektivitet och sidkerhet pa
Europas flygplatser, KOM(2006) 819.

Pa det sdtt som avses i programmet Sesar for modernisering av flygledningssystemet i Europa.
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53.
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sakkunniga fran branschen och dér allmédn- och afférsflygets sédrskilda intressen
kommer att beaktas.

Luftrumskapacitet

Det europeiska luftrummet anvénds av tusentals luftfartyg med olika prestanda och
driftsprofiler. Den kontinuerliga Okningen av luftfarten i kombination med den
institutionella uppdelningen och de tekniska begransningarna har emellertid lett till
att luftrummet ar utsatt for hart tryck.

For att ta sig an de framtida utmaningarna vad giller luftrummet genomfor
kommissionen ett antal institutionella och tekniska reformer inom ramen for det
gemensamma europeiska luftrummet och projektet Sesar. Dessa initiativ forvéntas
leda till sdkerhet och kostnads- och effektivitetsforméaner for alla anvindare,
inbegripet allmén- och afférsflyget.

Under 2005 gjordes uppskattningsvis 15 miljoner flygningar med allmén- och
affarsflyg i Europa. Mindre @n en miljon av dem utfordes under dvervakning av
flygkontrolltjénst.

Berorda parter inom allmén- och affarsflyget, och i synnerhet de som anvénder
luftrummet utan 6vervakning fran flygkontrolltjanst, uttrycker sérskild oro vad giller
utdkningen av det kontrollerade luftrummet, framtida luftrumsklassificering och
utrustningskrav som faststdlls inom ramen for det gemensamma europeiska
luftrummet och programmet Sesar.

I de pédgaende diskussionerna och framtida besluten om luftrumspolicy och
utvecklingen av det nya flygledningssystemet i Europa maste hinsyn tas till att en
betydande andel av allmin- och affarsflyget inte dr beroende av instrument utan av
principen om att “uppticka och undvika” hinder. De ledande principerna for
flygledningstjanster méste ta hinsyn till att manga luftfartygstyper av tekniska eller
ekonomiska skél inte kan utrustas med komplicerad utrustning.

Exempel frdn andra regioner i virlden visar att det & mdjligt med allmédn- och
affarsflygsverksamhet dven i1 omrdden med tdt trafik, under forutsittning att
luftrummet och rutinerna har utformats pé ett effektivt sétt.

Underlitta tillgiangen till virldsmarknaderna
Tillverkningsindustrin

Europeiska gemenskapen  har en sund och snabbt vixande
flygplanstillverkningsindustri. Omkring 75 % av alla certifikat som Europeiska byrén
for luftfartssdkerhet utfardar avser denna sektor.

Under forsta halvan av 2007 hade de storsta europeiska tillverkarna av flygplan med
fasta vingar for allmén- och affarsflyget en orderportfolj vird ungefar 1 miljard euro,
vilket motsvarar en 6kning med 33,6 % i jamforelse med en likvardig period 2006
och utgdr omkring 16 % av det globala marknadsvérdet for allmén- och affarsflyget.
Eftersom marknaden for luftfartyg for allmén- och afférsflyg i gemenskapen vixer
forblir den europeiska industrin emellertid mycket exportinriktad.
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56.

3.5.2.

57.

58.

3.6.

59.

3.6.1.

60.

Till foljd av investeringar i1 forskning och utveckling har mycket ny teknik
introducerats av den europeiska industrin under de senaste aren, sdrskilt i de mindre
reglerade luftfartssektorerna. Denna konkurrensfordel innebdr att det nu ar ett
utmarkt tillfélle att 6ka den europeiska nirvaron pd vérldsmarknaderna.

Ett viktigt instrument som borde underldtta utvecklingen av den europeiska
tillverkningsindustrin dr internationella avtal som kommissionen forhandlat fram
med tredjeldnder. Avtalen avser inte bara lufttransportfragor utan dven Omsesidigt
erkdnnande av luftfartsprodukter, vilket minskar overflodig tillsyn och underléttar
marknadstilltrddet dven for tillverkarna av luftfartyg for allmén- och affarsflyget.

Kommersiellt affirsflyg

Aven om det kommersiella affirsflyget’’ vanligtvis drivs utanfor ramen for bilaterala
eller multilaterala luftfartsavtal péverkas det av trafikréttigheter eller andra
restriktioner for marknadstilltrdde, vilka ibland bara géller denna sektor. Detta
illustreras av den oro som europeiska operatorer nyligen har gett uttryck for nir det
giller Forenta staternas begrinsningar 1 frdga om enstaka befraktning av hela
luftfartyg (occasional planeload charters). Den europeiska industrins och
tillsynsmyndigheternas gemensamma anstrangningar gjorde det mgjligt att fordubbla
(under forutsittning att vissa villkor uppfylls) antalet enstaka befraktningar av hela
luftfartyg som kan genomforas utan krav pa ett fullstindigt tillstdnd for utldndskt
luftfartyg fran Forenta staterna. Detta borde ytterligare oOka de europeiska
affarsflygsoperatorernas mojligheter att flyga 6ver Atlanten.

Det kommersiella afférsflygets sdrskilda intressen méste beaktas nidr EU:s externa
lufttransportpolitik utformas och nédr gemenskapens luftfartsavtal forhandlas fram.
Detta inbegriper forenkling och rationalisering av forfarandena liksom en balanserad
liberalisering av trafikréttigheterna.

Trygga en héllbar miljo

Trots den pagiende tekniska utvecklingen paverkar allmin- och affarsflyget, liksom
luftfartssektorn 1 stort och de flesta andra transportsdtt, miljon i form av buller och
gasformiga utsldpp och maste bidra till att minska denna péverkan.

Buller

De flesta luftfartyg, motorer och andra luftfartsprodukter for allmén- och affarsflyg
omfattas redan av enhetliga bullercertifieringsstandarder®. Inte desto mindre ger
boende i lokalsamhillen i en del medlemsstater ibland uttryck for oro avseende hur
buller frin léatta flygplan paverkar deras livskvalitet. Det faktum att denna
verksamhet dr av lokal karaktér och att det ror sig om relativt sma flygplatser gor att
nationella, eller lokala, myndigheter torde vara bast ldmpade att goéra en bedomning
av situationen och vid behov finna ldmpliga 16sningar. Att infora bullerrelaterade
driftsbegrdansningar for sddana sma flygplatser pa gemenskapsniva skulle vid denna

21
22

Verksamt i kategorin kommersiell flygtransport.

De luftfartyg som ar undantagna fran gemenskapens behdrighet i detta hidnseende fortecknas i bilaga II
till forordning (EG) nr 1592/2002 om faststidllande av gemensamma bestimmelser pd det civila
luftfartsomradet och inrdttande av en europeisk byra for luftfartssikerhet (EGT L 240, 7.9.2002, s. 1).
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3.6.2.

62.

63.

64.

3.7.

65.

66.

tidpunkt varken vara proportionellt eller, med tanke pa subsidiaritetsprincipen,
beréttigat.

P4 lang sikt kommer kommissionen med hjdlp av Europeiska byran for
luftfartssékerhet att analysera behovet av att dndra de relevanta “grundldggande
kraven” pa omradet luftfart och milj6. Detta kan sa smaningom leda till ett forslag
om &dndring av grundférordningen om Europeiska byrén for luftfartssdkerhet. I detta
sammanhang skulle en O&versyn av certifieringsstandarder, liksom forbattrad
pilotutbildning, kunna bidra ytterligare till en minskning av flygets negativa inverkan
och frimja modern miljovénlig teknik.

Gasformiga utsldipp

Allmén- och affarsflygets bidrag till gasformiga utsldpp ér relativt litet 1 jaimforelse
med utsldppen fran luftfartssektorn i stort. Inte desto mindre kan sadana utslapp i
princip péaverka den lokala och regionala luftkvaliteten och, mer allmint,
klimatforandringen.

I kommissionens sdrskilda initiativ om att infora luftfartsverksamhet i systemet for
handel med utsldppsritter for vixthusgaser inom gemenskapen® inriktar man sig
delvis pa problemet med utsldppen av vixthusgaser fran flyget. Kommissionen har i
forslaget forsokt hitta en balans mellan de administrativa kostnaderna for att inféra
luftfartverksamhet i systemet och de miljomaéssiga fordelarna som uppnas. I forslaget
undantas bland annat flygningar som omfattas av visuellflygreglerna (VFR) och
flygningar med luftfartyg vars hogsta tilldtna startvikt &r mindre dn 5 700 kg. Denna
friga kommer att behandlas vidare under sjilva lagstiftningsforfarandet™.

Enligt gemenskapens regler dr brénsle som anvinds till privat néjesflyg redan
skattepliktigt, pd samma sétt som brénsle som anvénds till annan liknande transport-
eller ndjesverksamhet®. I detta sammanhang vill kommissionen papeka att den
undersdoker mojligheten att anvénda alternativa, mer miljovénliga eller férnybara
brinslen inom luftfarten. Differentierad energibeskattning kan bidra till att fridmja
anviandningen av brinsle med hogre kvalitet, t.ex. blyfri bensin, d&ven inom luftfarten.

Forbattring av forskning och utveckling

Europas forskningsmiljo for allmén- och affarsflyget 4r mycket dynamisk. Den
europeiska industrin har traditionellt utmarkt sig genom sin innovativa design av létta
och ultraldtta flygplan och sitt banbrytande arbete nér det giller kompositmaterial.

Den allménna uppfattningen ar att det europeiska allmin- och affarsflygets
konkurrenskraft och kommersiella framgdng kommer att bli allt mer beroende av
innovation och forskning inom luftfartssektorn, inbegripet framsteg vad giller

23

24

25

Forslag till Europaparlamentets och radets direktiv om é&ndring av direktiv 2003/87/EG sé att
luftfartsverksamhet infors i systemet for handel med utsléppsritter for véxthusgaser inom gemenskapen,
KOM(2006) 818 slutlig.

Andra atgérder for att ta i tu med problemet med de gasformiga utsldppen fran flyget omfattar en reform
av luftrummets uppbyggnad och spridning av det nya ATM-systemet inom ramen for projektet Sesar,
liksom forsknings- och utvecklingsprogram finansierade av kommissionen.

Rédets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av gemenskapsramen for
beskattning av energiprodukter och elektricitet (EUT L 283, 31.10.2003, s. 51).
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67.

68.

69.

kompositmaterial, brdnslesnidla motorer och modern flygelektronik som gor det
mdjligt att tillvarata de mdjligheter som morgondagens system for flygledningstjénst
erbjuder.

Kommissionen kommer att fortsitta att stodja forskning och utveckling inom
luftfartssektorn genom sitt ramprogram for forskning. Detta inbegriper skrdddarsytt
stod till sma- och medelstora foretag, som for ndrvarande erbjuds genom initiativ
som AeroSME eller riktade forskningsprojekt som Cesar*®.

SLUTSATSER

Kommissionen uppmanar — genom denna dagordning for en héllbar framtid for
allmén- och affdrsflyget — alla berdrda parter att féra en dialog om denna sektors
framtid 1 Europa.

Kommissionen kommer noga att bevaka utvecklingen i syfte att sidkerstilla att de
sdrskilda behoven for alla typer av luftrumsanvindare tas 1 beaktande i samband med
de politiska processerna. Den kommer framf0r allt att inrikta sig pa att

— ta fram grundldggande uppgifter avseende det europeiska allmén- och affarsflyget,

— sérskilt Overvaka att proportionalitets- och subsidiaritetsprinciperna tillimpas
korrekt,

— beakta alla luftrums- och infrastruktursanvidndares behov i1 samband med
kapacitetsplanering och kapacitetsoptimering,

— frdmja ny teknik som gor det mojligt for den europeiska industrin att behdlla sina
konkurrensfordelar och frigéra outnyttjad regional och lokal kapacitet pd ett
kostnadseffektivt sitt,

— underlitta allmén- och affarsflygets tilltrdde till utlindska marknader,

— sékerstélla att allmén- och affarsflyget dr miljomassigt hallbart.

26

Projektet Cost Effective Small Aircraft (CESAR) som finansieras av kommissionen genom det sjitte
ramprogrammet.
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(Rattsakter vilkas publicering dr obligatorisk)

EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING (EG) nr 785/2004

av den 21 april 2004

om forsikringskrav for lufttrafikféretag och luftfartygsoperatorer

EUROPAPARLAMENTET OCH EUROPEISKA UNIONENS RAD
HAR ANTAGIT DENNA FORORDNING

med beaktande av Fordraget om upprittandet av Europeiska
gemenskapen, sarskilt artikel 80.2 i detta,

med beaktande av kommissionens forslag (1),

med beaktande av Europeiska ekonomiska och sociala kommit-
téns yttrande (3),

efter att ha hort Regionkommittén,

i enlighet med forfarandet i artikel 251 i férdraget (%), och

av foljande skal:

(1)

4)

Inom ramen for den gemensamma transportpolitiken
och for att frimja konsumentskyddet 4r det viktigt att
sikerstilla en limplig miniminivd for de forsdkringar
som skall ticka lufttrafikforetagens skadestdndsansvar
avseende passagerare, bagage, gods och tredje man.

Pd gemenskapens luftfartsmarknad har tskillnaden mel-
lan nationella och internationella lufttransporter undan-
rojts, och det ar darfor lampligt att uppritta minimi-
nivaer for forsikringskrav for EG-lufttrafikforetag.

Gemenskapsbestimmelser behovs for att dessa krav dven
skall tillimpas pé lufttrafikforetag fran tredje land, sd att
konkurrensvillkoren blir desamma som for EG-lufttrafik-
foretagen.

[ sitt meddelande av den 10 oktober 2001 om kon-
sekvenserna for trafikflyget av attentaten i Forenta sta-

(') EGT C 20 E, 28.1.2003, s. 193.
(®) EUT C 95, 23.4.2003, s. 16.
(}) Europaparlamentets yttrande av den 13 maj 2003 (innu €j offent-

liggjort i EUT), radets gemensamma standpunkt av den 5 december
2003 (EUT C 54 E, 2.3.2004, s. 40), Europaparlamentets stind-
punkt av den 11 mars 2004 (dnnu ¢j offentliggjord i EUT) och

radets beslut av den 30 mars 2004.

terna uttryckte kommissionen sin avsikt att granska de
forsikringsbelopp och forsikringsvillkor som kréivs inom
ramen for medlemsstaternas beviljande av operativa
licenser, for att sikerstilla en harmoniserad metod. I sitt
meddelande av den 2 juli 2002 om forsikringar inom
lufttransportsektorn efter terroristattackerna i Forenta
staterna den 11 september 2001 forklarade kommissio-
nen dessutom att den dven i fortsittningen skulle folja
utvecklingen pé flygforsikringsmarknaden med avseende
pa revidering av de forsdkringsbelopp och forsakrings-
villkor som krivs for medlemsstaternas beviljande av
operativa licenser.

Genom rddets beslut 2001/539/EG (*) har gemenskapen
ingdtt konventionen om vissa enhetliga regler for inter-
nationella lufttransporter, som ingicks i Montreal den 28
maj 1999 (Montrealkonventionen) (°), i vilken nya
bestimmelser faststills om skadestdndsansvar med avse-
ende péd internationella lufttransporter av personer,
bagage och gods. Dessa regler forvintas ersdtta bestim-
melserna i 1992 drs Warszawakonvention och senare
dndringar av denna.

Enligt artikel 50 i Montrealkonventionen skall de for-
dragsslutande staterna av lufttrafikforetagen krava att de
tecknar en tillracklig forsikring som ticker deras skade-
stdndsansvar enligt konventionen, och samtidigt kom-
mer 1929 drs Warszawakonvention och senare idnd-
ringar av denna att fortsitta att gilla parallellt med
Montrealkonventionen under obestimd tid. Bida dessa
konventioner ldimnar utrymme for ett obegrinsat skades-
tdndsansvar.

Enligt artikel 7 i rddets forordning (EEG) nr 2407/92 av
den 23 juli 1992 om utfirdande av tillstind for luft-
trafikforetag (°) skall lufttrafikforetag vara forsikrade for
att ticka ersittningsansvar i samband med olyckor, sir-
skilt med hinsyn till passagerare, bagage, gods, post och
tredje man, om 4n inga minimibelopp och f6rsakrings-
villkor specificeras.

() EGT L 194, 18.7.2001, s. 38.

(°) EGT L 240, 24.8.1992, s. 1.
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)

(10)

11

(12)

(14)

(15)

Det bor beaktas att Europeiska civila luftfartskonferensen
(ECAC) den 13 december 2000 antog en resolution
(ECAC/25-1) om miniminivéer for forsakringar for ska-
destdndsansvar for passagerare och gentemot tredje man,
vilken dndrades den 27 november 2002.

Det dr nodvandigt att for lufttrafikforetag och luft-
fartygsoperatorer som flyger inom, in pd, ut fran eller
over en medlemsstats territorium, inklusive dess territo-
rialvatten, faststdlla minimiforsakringskrav avseende pas-
sagerare, bagage, gods och tredje man.

Forsikringsskyldigheten bor dligga lufttrafikforetag med
en giltig operativ licens, och EG-lufttrafikforetag med en
giltig operativ licens som beviljats i overensstimmelse
med forordning (EEG) nr 2407/92. Att licenstiden har
16pt ut eller att licens saknas befriar inte foretaget frdn

denna skyldighet.

I Montrealkonventionen regleras sirskilt skadestdndsans-
var avseende passagerare, bagage och gods, medan ska-
destindsansvaret for post enligt artikel 2 i konventionen
skall omfattas av "de regler som giller for forhallandet
mellan transportérer och postbefordringsforetag”. Inom
gemenskapen finns forsikring for detta ansvar tillrickligt
reglerat i artikel 7 i férordning (EEG) nr 2407/92.

Det 4r inte nodvindigt att kriva att statliga luftfartyg
och vissa andra typer av luftfartyg ar forsikrade.

Minimiférsakringsskydd bor tillhandahallas i situationer
dir ett lufttrafikforetag eller en luftfartygsoperator dr
skadestdndsansvarig avseende passagerare, bagage, gods
och tredje man i enlighet med bestimmelserna i inter-
nationella konventioner, gemenskapsritten eller nationell
lagstiftning, utan att inkrdkta pd dessa bestimmelser.

Forsikringen bor ticka luftfartsspecifikt skadestindsans-
var avseende passagerare, bagage, gods och tredje man.
Nir det giller passagerare, bagage och gods bor forsik-
ringen omfatta tickning for dodsfall och personskador
orsakade av olyckshindelser och forlorat eller forstort
eller skadat bagage och gods. I friga om tredje man bor
forsdkringen omfatta tickning for dodsfall samt person-
och egendomsskador orsakade av olyckshindelser.

Denna férordning bor inte tolkas som ett krav pa dub-
bel forsdkring. I den utstrickning som den avtalsslutande
transportoren och den faktiska transportéren i den
mening som avses i artikel 39 i Montrealkonventionen
kan héllas ansvariga for samma skada, kan medlemssta-
terna vidta sirskilda dtgdrder for att undvika dubbelfor-
sakringar.

(16)

(18)

(19)

(20)

(1)

(22)

Totalbelopp utgér en marknadspraxis som kan bidra till
mojligheten att teckna forsikring, sirskilt mot risker i
samband med krigshandlingar och terrorism, genom att
forsikringsgivarna ges bittre kontroll Gver sitt skade-
standsansvar, men denna erkdnda praxis befriar dock
inte ett lufttrafikforetag eller en luftfartygsoperator frin
skyldigheten att respektera minimiférsidkringskraven, da
det totalbelopp som faststills i dess forsikringsavtal har
natts.

Det dr nodvindigt att kriva att lufttrafikforetagen visar
att de alltid uppfyller minimiférsikringskraven for ska-
destdndsansvar i enlighet med denna forordning. Med
avseende pd EG-lufttrafikforetag och luftfartygsopera-
torer som anvinder luftfartyg som dr registrerade i
gemenskapen bor deponering av bevis pd forsikrings-
skydd i en medlemsstat vara tillrickligt for alla medlems-
stater om denna forsdkring har tecknats av ett foretag
som har ratt att gora detta enligt tillimplig lagstiftning.

Nir det giller overflygningar av en medlemsstats territo-
rium av lufttrafikforetag som inte dr EG-lufttrafikforetag
eller luftfartyg registrerade utanfér gemenskapen, som
inte inbegriper landning i eller start frdn nigon med-
lemsstat, kan den overflugna medlemsstaten, i enlighet
med internationell ritt, krdva bevis pd overensstimmelse
med forsakringskraven i denna forordning, till exempel
genom att utféra stickprovskontroller.

Minimiforsikringskraven bor ses Gver efter en viss tid.

Forfarandena for 6vervakning av tillimpningen av mini-
miforsdkringskraven bor vara oppna och icke-diskrimi-
nerande och bor inte hindra den fria rorligheten for
varor, personer, tjanster och kapital.

De édtgirder som dr nodvindiga for att genomfora denna
forordning bor antas i enlighet med rddets beslut
1999/468/EG av den 28 juni 1999 om de forfaranden
som skall tillimpas vid utévandet av kommissionens
genomforandebefogenheter (1).

Om ytterligare bestimmelser kravs for att inritta lamp-
liga forsakringar som omfattar luftfartsspecifik ansvars-
skyldighet for punkter som inte omfattas av denna for-
ordning, bor medlemsstaterna ha mojlighet att infora
sddana bestimmelser.

(") EGT L 184, 17.7.1999, s. 23.
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(23) En overenskommelse om utokat samarbete i friga om
anvindningen av flygplatsen i Gibraltar triffades i Lon-
don den 2 december 1987 mellan Konungariket Spanien
och Forenade kungariket genom en gemensam forkla-
ring frin de bdda lindernas utrikesministrar. Denna
overenskommelse fungerar 4dnnu inte i praktiken.

(24)  Eftersom madlet for denna férordning, ndmligen inféran-
det av minimiforsdkringskrav som kan bidra till att den
inre luftfartsmarknadens médl uppnds genom att sned-
vridningen av konkurrensen minskas, inte i tillricklig
utstrickning kan uppnds av medlemsstaterna och det
dirfor pa grund av dtgirdens omfattning och verkningar
bittre kan uppnds pd gemenskapsnivd, kan gemenska-
pen vidta atgirder i enlighet med subsidiaritetsprincipen
i artikel 5 i fordraget. I enlighet med proportionalitets-
principen i samma artikel gir denna férordning inte
utéver vad som dr nodvindigt for att uppnd detta mal.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Syfte

1. Denna forordning syftar till att faststilla minimikrav for
lufttrafikforetag och luftfartygsoperatorer avseende passagerare,
bagage, gods och tredje man.

2. Med avseende pa postbefordran giller de forsidkringskrav
som faststills i forordning (EEG) nr 2407/92 och i medlemssta-
ternas nationella lagstiftning.

Artikel 2

Rickvidd

1. Denna forordning skall tillimpas pé alla lufttrafikforetag
och alla luftfartygsoperatorer som flyger inom, in p4, ut frdn
eller over en medlemsstats territorium, dir fordraget ar tillimp-
ligt.

2. Denna forordning skall inte tillimpas pa

a) statliga luftfartyg enligt artikel 3 b i konventionen angi-
ende internationell civil luftfart, undertecknad i Chicago
den 7 december 1944,

b) modellflygplan med en hogsta godkidnd startmassa
(MTOM) p& mindre dn 20 kilo,

¢) flygmaskiner med fotstart (inklusive flygskdrmar med
motor och hingglidare),

d) fasta ballonger,

e) drakar,

f) fallskdrmar (inklusive flygskdrmar),

g) luftfartyg, inklusive glidflygplan, med en hogsta godkind
startmassa (MTOM) pd mindre 4n 500 kg samt ultralitta
flygplan

— som anvinds for icke-kommersiellt bruk, eller

— som anvinds for lokal flygundervisning som inte Gver-
skrider internationella grinser

i den mén det dr fraga om forsakringskrav gillande risker i
samband med krigshandlingar och terrorism i enlighet med
denna forordning.

3. Denna férordnings tillimpning pé flygplatsen i Gibraltar
skall inte paverka Spaniens eller Forenade kungarikets rittsliga
stillning med avseende pé tvisten om suverénitet over det terri-
torium dar flygplatsen ar beldgen.

4. Denna forordnings tillimpning pa flygplatsen i Gibraltar
skall uppskjutas tills overenskommelsen i den gemensamma
forklaring som avgavs av Konungariket Spaniens och Forenade
kungarikets utrikesministrar den 2 december 1987 fungerar i
praktiken. Nar sd sker, kommer Spaniens och Forenade kunga-
rikets regeringar att underritta rddet om detta.

Artikel 3

Definitioner

[ denna forordning anvinds foljande beteckningar med de bety-
delser som hir anges:

a) lufttrafikforetag:  ett luftfartsforetag med en giltig operativ
licens.

b) EG-lufttrafikforetag: ett lufttrafikforetag med en giltig opera-
tiv licens som beviljats av en medlemsstat i enlighet med
radets forordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli 1992.

¢) luftfartygsoperator: en person eller ett organ, som inte ar ett
lufttrafikforetag, som fortlopande faktiskt beslutar om luft-
fartygets anvindning eller drift; den fysiska eller juridiska
person i vars namn luftfartyget dr registrerat skall anses
vara operatdr, sivida inte hon/han kan bevisa att en annan
person dr operator.

d) flygning:

— med avseende pd passagerare och ej incheckat bagage,
tiden for transport av passagerarna med luftfartyg,
inklusive ombord- och urstigning,
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— med avseende pd gods och incheckat bagage, tiden for
transport av bagage och gods frin och med det att
bagaget eller godset overlimnas till lufttrafikforetaget
fram till 6verlimnandet till den behériga mottagaren,

— med avseende pd tredje man, anvindningen av ett luft-
fartyg fran och med det att motorerna sitts i gang for
att faktiskt lyfta eller taxa ut luftfartyget till dess att det
har landat och motorerna har slagits av helt; dessutom
forflyttning av ett luftfartyg med bogseringsfordon och
push-backfordon eller med krafter som ar typiska for
luftfartygs drift och lyftning, i synnerhet luftstrémmar.

e) SDR: sirskild dragningsrdtt enligt Internationella valuta-
fondens definition.

f) MTOM (Maximum Take Off Mass): den hogsta godkinda
startmassa som motsvarar en certifierad massa som ar spe-
cifik for alla luftfartygstyper i enlighet med luftfartygets
luftvirdighetsbevis.

g) passagerare: varje person som dr pa en flygning med luftt-
rafikforetagets eller luftfartygsoperatorens medgivande,
utom tjanstgorande flygbesittning och kabinpersonal.

h) tredje man: varje juridisk eller fysisk person, utom passage-
rare och tjanstgorande flygbesittning och kabinpersonal.

i) kommersiell drift: drift mot ersdttning och/eller hyra.

Artikel 4

Forsikringsprinciper

1. Lufttrafikforetag och luftfartygsoperatorer som avses i
artikel 2 skall vara forsdkrade i enlighet med denna forordning
vad giller deras luftfartsspecifika skadestindsansvar avseende
passagerare, bagage, gods och tredje man. Deras forsikring
skall omfatta krigshandlingar, terrorism, flygplanskapning,
sabotage, olaga besittningstagande av luftfartyg och civila oro-
ligheter.

2. Lufttrafikforetag och luftfartygsoperatorer skall se till att
det finns forsikringsskydd for varje flygning, oavsett om de
forfogar over luftfartyget i egenskap av &dgare eller genom ett
leasingavtal eller genom gemensam verksamhet eller franchise-
verksamhet, code-sharing eller annan oOverenskommelse av
samma art.

3. Denna forordning paverkar inte bestimmelser om skade-
standsansvar i

— internationella konventioner i vilka medlemsstaterna och/
eller gemenskapen ar parter,

— gemenskapsritten, och

— medlemsstaternas nationella lagstiftning.

Artikel 5

Efterlevnad

1.  Lufttrafikforetag och, ndr sd krivs, luftfartygsoperatorer,
som avses i artikel 2, skall visa att de uppfyller forsakringskra-
ven i denna forordning genom att hos den behoriga myndighe-
ten i den beroérda medlemsstaten deponera ett forsakringsbevis
eller annat bevis pd giltig forsdkring.

2. Idenna artikel avses med "berord medlemsstat” den med-
lemsstat som har beviljat EG-lufttrafikforetaget den operativa
licensen eller den medlemsstat dir luftfartygsoperatorens luft-
fartyg dr registrerat. Med avseende pa lufttrafikforetag som inte
ar EG-lufttrafikforetag och luftfartygsoperatorer som anviander
luftfartyg som dr registrerade utanfor gemenskapen avses med
"berord medlemsstat” den medlemsstat till eller fran vilken flyg-
ningarna genomfors.

3. Med undantag frén punkt 1 fir de medlemsstater vars ter-
ritorium 6verflygs av lufttrafikforetag och luftfartygsoperatorer
som avses i artikel 2 kriva bevis for giltig forsdkring i enlighet
med denna forordning.

4. Med avseende pd EG-lufttrafikforetag och luftfartygsope-
ratorer som anvinder luftfartyg som ar registrerade i gemen-
skapen dr deponering av ett bevis pd forsikringsskydd i den
medlemsstat som avses i punkt 2 tillrdckligt for alla medlems-
stater utan att detta paverkar tillimpningen av artikel 8.6.

5. I undantagsfall vid forsdkringsmarknadsmisslyckande far
kommissionen besluta, i enlighet med forfarandet i artikel 9.2,
om lampliga dtgirder for tillimpning av punkt 1.
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Artikel 6

Ansvarsforsikring avseende passagerare, bagage och gods

1. Minimiforsakringsskyddet for skadestdndsansvar for pas-
sagerare skall uppgd till minst 250 000 SDR per passagerare.
Vid icke-kommersiell drift med luftfartyg med en MTOM pd
hogst 2700 kilo fir medlemsstaterna emellertid faststilla en
ligre nivd pd minimiférsikringsskyddet, dock minst 100 000
SDR per passagerare.

2. Minimiforsikringsskyddet  for  skadestdndsansvar  for
bagage skall uppga till minst 1 000 SDR per passagerare vid
kommersiell drift.

3. Minimiforsikringsskyddet for gods skall uppgd till minst
17 SDR per kilo vid kommersiell drift.

4. Punkterna 1, 2 och 3 skall inte tillimpas pé flygningar
over medlemsstaternas territorium utforda av lufttrafikforetag
som inte dr EG-lufttrafikforetag och av luftfartygsoperatorer
som anvinder luftfartyg registrerade utanfor gemenskapen, om
flygningarna inte omfattar landning eller start inom detta terri-
torium.

5. De belopp som anges i denna artikel far vid behov dndras
i enlighet med forfarandet i artikel 9.2, nér det ar pakallat till
foljd av dndringar i ber6rda internationella avtal.

Artikel 7

Forsikring for skadestindsansvar gentemot tredje man

1. Minimiforsikringsskyddet for skadestindsansvar gentemot
tredje man skall per olycka for varje luftfartyg uppga till minst
foljande:

Kategori MTOM Minsta forsakring
kg) (miljoner SDR)
1 <500 0,75
2 <1000 15
3 <2700 3
4 < 6000 7
5 < 12000 18
6 < 25000 30
7 <50 000 150
8 <200 000 300
9 <500 000 500
10 > 500 000 700

Om vid nagot tillfalle ett forsakringsskydd avseende skada som
drabbar tredje man pd grund av risk for krig eller terrorism
inte finns att tillgd for ett lufttrafikforetag eller en luftfartygs-
operator med tickning for varje olyckstillfdlle, fir ett sddant
lufttrafikforetag eller en sddan luftfartygsoperator uppfylla skyl-
digheten att forsikra sig mot sddana risker genom forsikring
for vilken totalbelopp giller. Kommissionen skall noga over-
vaka tillimpningen av denna bestimmelse for att sikerstilla att
totalbeloppet adtminstone motsvarar det relevanta beloppet
enligt tabellen.

2. De belopp som anges i denna artikel far vid behov dndras
i enlighet med forfarandet i artikel 9.2, nir det 4r pékallat till
foljd av dndringar i ber6rda internationella avtal.

Artikel 8

Efterlevnad och pafoljder

1. Medlemsstaterna skall se till att lufttrafikforetag och luft-
fartygsoperatdrer som avses i artikel 2 foljer denna férordning.

2. Nar det giller sddana overflygningar av lufttrafikforetag
som inte dr EG-lufttrafikforetag eller luftfartyg registrerade
utanfor gemenskapen, som inte inbegriper landning i eller start
fran ndgon medlemsstat, samt ndr det giller mellanlandningar i
medlemsstaterna av sddana luftfartyg i andra dn trafikméssiga
syften, fir den berdrda medlemsstaten, for tillimpningen av
punkt 1 och utan det paverkar tillimpningen av punkt 7, kriva
bevis pd overensstimmelse med forsakringskraven i denna for-
ordning,

3. Vid behov fir medlemsstaterna kriva ytterligare bevis
fran lufttrafikforetaget, luftfartygsoperatoren eller forsakrings-
givaren.

4. Pafoljderna for Gvertrddelser av denna forordning skall
vara effektiva, proportionella och avskrickande.

5. Med avseende pd EG-lufttrafikforetag far dessa péfoljder
omfatta indragning av den operativa licensen, med forbehall
for och i enlighet med berérda bestimmelser i gemenskapsrit-
ten.

6. Med avseende pd lufttrafikforetag som inte dr EG-luft-
trafikforetag och luftfartygsoperatorer som anvinder luftfartyg
registrerade utanfor gemenskapen fir paféljiderna omfatta vig-
rad ritt till landning inom en medlemsstats territorium.
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7. Om en medlemsstat inte dr Gvertygad om att villkoren i
denna forordning uppfylls, skall den inte tilldta ett luftfartyg att
lyfta, innan lufttrafikforetaget eller luftfartygsoperatoren har
framlagt bevis pd fullgod forsakring i enlighet med denna for-
ordning.

Artikel 9

Kommitté

1. Kommissionen skall bitridas av den kommitté som inrét-
tats genom artikel 11 i radets férordning (EEG) nr 2408/92 av
den 23 juli 1992 om EG-lufttrafikforetags tilltrade till flyglinjer
inom gemenskapen (1).

2. Nir det hinvisas till denna punkt, skall artiklarna 5 och
7 i beslut 1999/468/EG tillimpas, med beaktande av bestim-
melserna i artikel 8 i det beslutet.

Den tid som avses i artikel 5.6 i beslut 1999/468/EG skall vara
tre manader.

3. Kommittén skall sjilv anta sin arbetsordning.

4. Kommissionen kan dessutom hora kommittén i andra
fragor som ror tillimpningen av denna férordning.

Artikel 10

Rapport och samarbete

1. Kommissionen skall senast den 30. april 2008 limna en
rapport till Europaparlamentet och rddet om forordningens till-
lampning.

2. Medlemsstaterna skall pd begiran limna information till
kommissionen om tillimpningen av denna forordning.

Artikel 11

Ikrafttridande

Denna forordning trader i kraft tolv ménader efter det att den
har offentliggjorts i Europeiska unionens officiella tidning.

Denna férordning &r till alla delar bindande och direkt tillimplig i alla medlemsstater.

Utfirdad i Strasbourg den 21 april 2004.

Pi Europaparlamentets vagnar
P. COX
Ordftrande

(") EGT L 240, 24.8.1992, s. 8. Forordningen senast dndrad genom
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1882/2003
(EUT L 284, 31.10.2003, 5. 1).

Pa rddets vagnar
D. ROCHE
Ordférande










LTI v clswpaseau Land DA ATIANGE, NOJda taxor pd Bromma och e Lwa g
frigan om Brdelningsn  av  sloitider, Vid  fSrindringar  av

avgiftssdtingen miste dock hansyn tas till verkets ekonomiska ansvar

for infrastrukturen. Samrad bdr ske med bersrda parter, t.ex. foretridare

£6r de kommunala flygplatsema.

8.4.3  Privatflyget  FI2008/432 Hjelmco Oil remissvar bilaga 8

Privatflyget, dir fritidsflyget utgér en del, sker med bensindrivna
flygplan som 1995 enligt luftfartsregistret omfattade ca 1 560 plan,
varav ca 90 var tvdmotoriga. Dessutom finns ca 185 ultralitta plan.
princip inga plan, med undantag av de ultraltta, anvinds enbart for
fritidsbruk utan de anviinds ocks3 for skolflyg, firmaflyg och
brandbevakning.

Den dominerande bensinkvaliteten for flyget dr 100-oktanig lagblyad
bensin. Redan i bérjan av 1980-talet gjordes forsok att anvinda blyfri
bensin inom flyget. Forséken avbréts p.g.a. for lagt oktantal och for liten

234 Flyget SOou 1997.35

marknad. Nu finns Ster en blyfri bensinkvalitet pd marknaden. De
mindre flygplanens bensinfdrbmknmg utgér' ca 1,5 promille av

végtrafikens bensinférbrukning.
Under aren 198487 fanns en statsfinansiellt motiverad brinsleskatt (**

for fritidsflyget. Skatten avskaffades bla. p3 grund av att administra-

tionskostnaderna var hogre an intikterna. -
Utsléippsegenskapema hos de mindre flygplansmotorema  ar

otillrickligt kinda. Uppskatmingsvis ar utslippen av koldioxid per stol

och mil ungefir desamma som for en bil, medan utslippen av kolviten

och kolmonoxid sannolikt ir hégre. Hur det forhiller sig med kvive-

oxider dr okint. .

Volvo har uppskattat att en reningseffekt pa ca 50 % kan férvantas.
Priset for eftermontering av katalysator har uppskattats bli hégt, ca
20 000-40 000 kr. Vi foresldr att Luftfartsverket ges i uppdrag att
utreda om ett katalysatorkray pa atminstone nya motorer kan motiveras.

8.5 F inansiering av infrastruknuen, forslag
till statligt flygplatsstod

8.5.1  Nuvarande finansierin g

Den 6vervigande delen av flygplatskapitalet pa samtliga flygplatser med
Imjetrafik har finansierats med statfiga och kommunala skattermedel,
aven om betydande investeringar direfter finansierats av Luftfartsverket.
Fér de kommunala flyeplatsemna har inte bara grundinvesteringama,
utan hela anldggningen, bekostats av skattemedel via fSrsvarsanslaget,
statsbidrag eller den kommunala ‘budgeten.  Aven de lgpande
investeringama har ett betydande inslag av statliga och kommunala
bidrag. .
Arlandas foretagsekonomiska resultat, +451 mkr }995, star i en kiass
for sig. De &vriga 18 statliga flygplatsema gick sammanlagt Jémnt upp,
dvs. den  samlade statliga flygplatsverksamheten gav  ett
foretagsekonomiskt éverskott pa ca 450 mkr.

Underskattet i den statliga  flygplatsverksamheten tdcks inom

r ..o .
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PM

TiLL: Hjelmco AB

FRAN: Advokat docenten 1 EG-rétt Ola Wiklund
Docenten i skatteritt Roger Persson Osterman

DATUM: 2008-02-05

ANGAENDE: Skatt pa flygbensin

1 INLEDNING

Sverige har for avsikt att infora en generell hog skatt pa flygbensin (se promemoria
utgiven av finansdepartementet av den 15 januari 2008 “Beskattning av flygbrénsle™).
Skatten kommer att slé hart pa den sektor i samhéllet som nyttjar mindre flygfarkoster.

Detta kommer med storsta sannolikhet att leda till negativa konsekvenser i form av
virdeforstoring av befintlig luftfartygsflotta, svar arbetsloshet i en mycket speciell
bransch som kommer att kosta samhéllet stora pengar att atgérda, farre flygfalt i glesbygd
samt konsekvenser for sambhdllets krisberedskap.

Konsekvenserna skall vdgas mot en berdknad skatteintikt om 19 miljoner kronor.

Det kan konstateras att redan den negativa effekt pa arbetsmarknaden den féreslagna
skatten har torde kosta mer 4n 19 miljoner kronor.

Négon samhéllsekonomisk cost-benefit-analys har inte utforts 1 arbetet med att ta fram
forslaget. I forslaget (s 13) uppges att det inte med sdkerhet kan anges vilka effekter
skatten far. Trots detta konstaterande, samt avsaknaden av analys, bedoms effekterna
vara marginella. Slutsatsen &r saledes inte alls underbyggd och det méste uppfattas som
anmarkningsvért att promemorians forfattare tar sa litt pa sin uppgift.

Forslaget kan dven ifragasittas fran konstitutionella och skatterittsliga utgdngspunkter.
Detta PM syftar endast till att klargéra den legala ramen for beskattningsitgérder av
foreslagen natur.

9
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WISTRAND 2

2.1

2.2

EG RATTEN

Skatt pa drivmedel regleras i EG-rétten, ndrmare bestdmt i det s.k. energiskattedirektivet
2003/96/EG. 1 artikel 14 regleras den skattebefrielse som géller for bransle for
luftfartygen. I punkten 1 anges att

“"Medlemsstaterna skall, utéver vad som foljer av de allménna bestimmelserna i direktiv
92/12/EEG om skattebefrielser f6r anviandning av skattepliktiga produkter och utan att
det paverkar tillampningen av andra gemenskapsbestdmmelser, bevilja skattebefiielse for
foljande anvindningsomraden, pé villkor som medlemsstaterna skall faststdlla i syfte att
sdkerstilla en korrekt och lattfattlig tillimpning av séddana skattebefrielser och i syfte att
forhindra varje form av skatteflykt, undandragande av skatt eller missbruk: (...)

b) Energiprodukter som levereras for anviandning som flygbrénsle for annan luftfart dn
privat nojesflyg. (...)

Medlemsstaterna far begrédnsa tillimpningsomradet for denna skattebefrielse till att
enbart gilla leveranser av flygfotogen (KN-nummer 2710 19 21).”

Sammanfattningsvis anger energiskattedirektivet sdledes att annan luftfart &n privat
nojesflygning skall vara undantagen fran energiskatt. Undantaget kan inskrdnkas till att
avse endast flygfotogen.

Energiskattedirektivet ger sdledes Sverige mojlighet att ta ut skatt pa flygbensin som
anvéands i all luftfart. Energiskattedirektivet innebar samtidigt en skyldighet f6r Sverige
att ta ut sddan skatt pa nojestrafik.

Forarbeten till EG-rittslig lagstiftning, som nédrmare kan forklara den europeiske
lagstiftarens syften, saknas i stort sett. Det dr darfor inte mojligt att faststédlla bakgrunden
till att energiskattedirektivet ger mojlighet for en medlemsstat att beskatta all typ av
flygbensin.

Energiskattedirektivet utgor s.k. sekundarlagstiftning och maste vara i 6verensstdammelse
med EG:s primérritt (férdraget) och det maste dven std i dverensstimmelse med de
allménna rdttsprinciper som géller i EG-rétten. Vidare maste all EG-rdtt std 1
Overensstimmelse med internationella konventioner.

Det kan konstateras att den mdojlighet som anges i direktivet att beskatta flygbensin som
anvinds i annan luftfart dn privat n6jesflygning star i strid med likabehandlingsprincipen.
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2.3

2.4

Den luftfart som anvénder flygfotogen atnjuter en mycket stor skattefordel. Skatten dr
dessutom diskriminerande eftersom den missgynnar vissa foretag pa ett godtyckligt sétt.
Det dr endast mojligt att diskriminera en person om mycket starka allmédnna skl
foreligger. Det skall vara frdga om att sékerstélla allmén ordning, sdkerhet och hélsa.

Atgirden skall dessutom vara proportionerlig. EG-domstolen har i bedémningen av
proportionaliteten med avseende péd skatter och avgifter tagit intryck av tysk rétt (se
Moéll “Proportionalitetsprincipen 1 skatterdtten” Juristforlaget i Lund 2003 s 118). Det &r
ddrvid synnerligen intressant att tysk domstol underkint en tysk skattelagstiftning som
liknar det skatteforslag som hir bedoms (Finanzgericht Disseldorf dom 4 K 3864/06
VM, daterad den 7 Nov. 2007).

En proportionalitetsbedomning enligt EG-rdtten sker pd sddant sétt att den provade
atgérden skall vara lamplig och nodvindig for att na mélet.

Malet med den foreslagna skatten &r att beskatta flygbensin som anvédnds for privat
nojesflygning. Medlet, atgirden, dr att beskatta all flygbensin. Forslagets skil for att
beskatta all flygbensin &r att en séddan reglering inte leder till avgrdinsningsproblem
mellan vad som utgoér annan luftfart och nojesflygning. Den administrativa bérdan 16r
foretagen skulle minska. Fororenaren skulle dessutom betala skatt for den miljopaverkan
flygtrafiken har.

Ar det lampligt och nddvindigt att beskatta all flygbensin for att nd mélet att beskatta den
flygbensin som anvinds for privat ndjesflygning? I bedomningen &4r det viktigt att
konstatera att det 4r endast en mindre del av konsumerad flygbensin som anvidnds f6r
privat nojesflygning, ndmligen 10 % (se forslaget s 13).

Det kan konstateras att det inte kan anses lampligt. Det kan mojligen vara nodvéndigt
eftersom det inte kan uteslutas att det blir administrativt betungande att sérskilja bensin
som anvénts for nojesbruk. Av forslaget framgar emellertid att det inte &r omdojligt. Det
framgar dven av att andra EU-stater har regler som innebdr att endast ndjesflyget
beskattas. Sverige hade under mitten av 1980-talet sddana regler.

Det kan likasé konstateras att mojligheten kan utnyttjas pa ett sadant sétt att réttsstridigt
statsstod kan komma att foreligga. Skattebefrielsen for enbart luftfart som nyttjar
flygfotogen stér sannolikt 1 strid med fordragets regler om statsstdd (artikel 87).
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2.5

2.6

2.7

Vidare kan konstateras att mojligheten stdr i bristande Overensstimmelse med de
internationella konventioner (Chicagokonventionen) som slutits inom ramen for
verksamheten i ICAO (International Civil Aviation Organization) som &r ett underorgan
till FN. Konventionerna innebdr att internationell luftfart skall vara undantagen fran skatt
pa brinsle (konventionen reglerar dock inte ngjesflygning). Det kan givetvis inte
forutsittas att all luftfart 6ver landgrénser enbart sker med anvindning av flygfotogen
som brinsle. T.ex. torde det i norra Sverige vara mycket vanligt med internationella
luftrérelser med mindre flygfartyg, i annat syfte &n privat ndjesflygning. Att lagga méarke
till &r att i preambeln till energiskattedirektivet sérskilt beaktas i p 23 att de
internationella forpliktelserna skall f6ljas.

Direktivets uppgivna mojlighet att beskatta flygbensin som anvénds i annan luftfart dn
privat nojesflygning &r sledes ytterst tveksam.

Problemet med direktivets réttsstridiga karaktidr skall dock inte ¢verdrivas. Direktiv dr
inte omedelbart bindande rétt utan riktas istéllet till den nationelle lagstiftaren som har att
inféra nationell lagstiftning som uppfyller méalen med direktivet. Atgirden att infora
direktiv i nationell lagstiftning kallas fér implementering.

EG-domstolen har papekat att lagstiftaren har ett ansvar att se till att direktiv
implementeras pé ett korrekt sitt (se t.ex. mal C-166/98 Socridis). En nationell lagstiftare
kan saledes inte infora rittsstridiga lagregler trots att ett direktiv i och for sig mojliggor
en saddan handlingsfrihet.

Den svenska lagstiftaren kan saledes inte ta energiskattedirektivet till intdkt for att infora
lagregler som strider emot den EG-rittsliga likabehandlingsprincipen, som diskriminerar,
som strider emot regler om statsstdd eller som strider emot internationella konventioner.

Den foreslagna skatten stér i strid med EG-rittens likabehandlingsprincip och EG-réttens
diskrimineringsférbud. Den utgor vidare otillatet statsstdd. Den torde &ven sté 1 strid med
internationella ataganden.
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3.1

3.2

3.3

3.4

3.5

REGERINGSFORMEN OCH EUROPAKONVENTIONEN oM DE
MANSKLIGA RATTIGHETERNA

Skatter maste uttas enligt den svenska grundlagens bestdmmelser (regeringsformen).
Skatter maéste dven uttas i1 enlighet med ecuropakonventionen om de ménskliga
rittigheterna.

Det kan konstateras att den svenska lagstiftaren enligt regeringsformen och
europakonventionen har relativt stora mojligheter att bestdimma hur skatter skall
utformas.

Regeringsformens skydd for enskilda dr svagt. Det kan inte rdda ndgot tvivel om att
mojligheten att i lag gynna eller missgynna olika personer eller grupper i Sverige 4r en
politisk maktbefogenhet enligt den svenska grundlagen (Pahlsson “Likhet infor
skattelag” Tustus forlag 2007 s 49).

Lagar maste dock vara generella och kan inte enbart rikta sig mot en person.
Regeringsritten har dock funnit att sa linge som reglerna dr generellt avfattade, och
teoretiskt kan komma att omfatta flera personer, dr generalitetskravet uppfyllt trots att det
star helt klart att det enbart &r en enda person som kommer att tréffas av en lagregel
(RA80 1:92). Rittsliget kan dock ha kommit att #ndras i en for lagstiftaren skérpande
riktning (se uttalanden i SOU 1999:59 s 64 f¥).

Forslaget om att infora skatt pa flygbensin torde inte sté i strid med regeringsformen.

Europakonventionen begrinsar ddremot lagstiftaren pa ett mer patagligt sétt.
Diskriminering #r inte tillaten (se t.ex. malet Darby mot Sverige ECtHR Serie A nr 187).

Uppenbarligen sidrbehandlas de operatdrer som nyttjar flygbensin pé ett negativt sétt i
forhallande till de operatorer som nyttjar flygfotogen.

En otilldten diskriminering foreligger dock inte enbart pad grund av att en negativ
sarbehandling foreligger. Skillnaden i behandling maste sakna objektiv och skélig
motivering for att forbjuden diskriminering skall foreligga.
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3.6

3.7

Europadomstolen har vidareutvecklat sin syn i flera fall och har konstaterat att
malséttningen med den sidrbehandlande regleringen skall ha legitimitet. Det skall ocksa
rada skélig proportionalitet mellan malet och medlet.

Forslagets skdl for att beskatta all flygbensin &r att en sadan reglering inte leder till
avgrdansningsproblem mellan vad som utgdér annan luftfart dn privat néjesflygning och
privat nojesflygning. Den administrativa bordan f{or foretagen skulle minska.
Fororenaren skulle dessutom betala skatt for den miljopaverkan flygtrafiken har.

Forst maste analyseras om Skatteverkets dnskan om enkla regler ar ett sddan objektivt
och legitimt skil som kan innebéra att diskriminering inte foéreligger. Utan tvekan &r det
legitimt att beakta ett sddant intresse vid lagreglering om skatter.

For det andra maste analyseras om det dven &r ett legitimt och objektivt skél att minska
foretagens administrativa borda. I princip bor det anses vara ett legitimt skél. I den hér
bedémda situationen onskar emellertid inte foretagen slippa en sédan borda, tvirtom. Av
det skilet saknar skilet sddan objektiv legitimitet som krévs.

For det tredje maste skilet att beskatta fororenaren analyseras. Kort kan konstateras att
eftersom flygfotogen &r sdmre ur miljoaspekt saknar skilet all legitimitet for att beskatta
flygbensin.

Skatteverkets oOnskan om enkelhet dr saledes det enda bidrande skilet. En
proportionalitetsbedomning skall ddrmed ske. En sadan proportionalitetsbedomning sker
pa ett ndgot annorlunda sétt dn vid tillimpningen av EG-rétten (se ovan).

Milet dr att pa ett enkelt sditt beskatta privat nojesflygning. Medlet {or att gora detta dr att
beskatta all lufifart som drivs med flygbensin.

I proportionalitetsbedomningen maste beaktas hur den foreslagna skatten tréffar sitt mal.
Enligt forslagets uppgifter (s 13) anvénds ca 90 % av konsumerad flygbensin f6r annan
luftfart 4n privat nojesflygning. Malet att beskatta 10 % av totalt konsumerad flygbensin
sker siledes med medlet att ocksd beskatta de 90 % som anvinds i annan luftfart &n
privat néjesflygning.

Redan hir framstar klart att medlet skjuter langt 6ver malet. Det kan dock inte uteslutas
att skiilen for att anvéinda medlet dr sa starka att det &ndé kan uppfattas proportionerligt.
Forhéllandena kan vara sd att ndgon administrativ borda inte alls skall f& forekomma. Det
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3.8
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kan leda till en orimlig administrativ borda att enbart beskatta den flygbensin som
anvénds 1 nojesflyg.

Av intresse dr dérvid regeringens uttryckta uppfattning i fragan. I budgetpropositionen
angav regeringen att den administrativa bordan med avseende pa skatten pa flygbensin
Onskas hallas “nere i méjligaste méan” (prop. 2007/08:1 s 129). Regeringen har saledes
inte uteslutit att en viss administrativ bérda skall kunna forekomma.

Det framgar emellertid redan i forslaget (s 9) att det finns andra mdjligheter att beskatta
den privata nojesflygningen utan att det skulle leda till orimlig eller omdjlig
administration. Att andra mojligheter finns visas ocksa av att andra EU-stater valt att
beskatta endast flygbensin som anvints for nojesflyg (t.ex. Polen). I en prévning av
europakonventionen &r det viktigt att i beddomningen ocksd beakta hur andra
medlemsldnder utformat sin skattelagstiftning.

Det framstar ddrmed som uppenbart att medlet inte star i proportion till mélet. Den
foreslagna skatten stér i strid med europakonventionens diskrimineringsférbud.

SAMMANFATTNING

Den foreslagna skatten star i strid med EG-ritten och europakonventionen om de
manskliga réttigheterna.

Den star dock inte i strid med regeringsformen.
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