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BAGGRUND

Strukturen i beskatningen af mineralolier i EF reguleres i dag af Radets direktiv 92/81/EQF af
19. oktober 1992 om harmonisering af punktafgiftsstrukturen for minerdloliedette
direktivs artikel 8, stk. 1, litra b), fastseettes en obligatorisk fritagelse for motorbraendstof til
luftfartajer, nar der er tale om forretningsmeessig flyvning. Efter samme direktivs artikel 8,
stk. 7, skal Radet "pa grundlag af en rapport fra Kommissionen og under hensyntagen til de
eksterne omkostninger, der er forbundet med disse transportmidler, og til de miljgmaessige
fglger, undersgge og pa forslag af Kommissionen med enstemmighed treeffe afgerelse om,
hvorvidt disse fritagelser skal ophaeves eller eendres."

Denne undersggelse blev gennemfart i 1996, og Kommissionen anbefalede i sin b&ratning
punktafgifterne pa mineralolie skulle udvides til at omfatte flybenzin, sa snart den
internationale retssituation gjorde det det muligt for Faellesskabet at paleegge alle
flyselskaberne, herunder dem fra tredjelande, denne afgift. Denne konklusion afspejles i
artikel 13, stk. 1, litra ), i Kommissionens forslag til beskatning af energiprodikiem

skal erstatte direktiv 92/81. Ifglge artikel 13, stk. 2, kan medlemsstaterne ogsa pa grundlag af
bilaterale aftaler beskatte nationale flyvninger og flyvninger mellem medlemsstaterne pa
frivilligt grundlag.

Bade undersggelsen og det efterfalgende forslag om beskatning af energiprodukter er blevet
draftet i forskellige af Radets arbejdsgrupper. Resultatet heraf var, at Radet i sin beslutning af

9. juni 1997 anmodede Kommissionen om at skaffe yderligere oplysninger om alle aspekter af

beskatningen af breendstof til luftfartgjer.

Til opfelgning heraf gennemfarte Kommissionen ved hjeelp af et uafhaengigt radgivningsfirma
en omfattende undersggelse af dette spgrdsmér redeggres for resultaterne heraf og for
Kommissionens reaktion i neerveerende meddelelse

! EFTL 316 af 31.10.1992, s. 12

Kommissionens beretning til Radet og Europa-Parlamentet udarbejdet i medfgr af artikel 8, stk. 6, i
Radets direktiv 92/81/E@F om situationen vedrgrende de fritagelser og lempelser begrundet i seerlige
politiske hensyn, der er fastsat i artikel 8, stk. 4, i direktiv 92/81/E@F, og om den obligatoriske
fritagelse for mineralolier, der leveres til anvendelse som motorbreendstof til luftfartgjer, medmindre der
er tale om ikke-forretningsmeessig privatflyvning, og de fritagelser eller lempelser, der kan ydes inden
for sejlads ad de indre vandveje bortset fra lystsejlads, der er fastsat i henholdsvis artikel 8, stk. 1, litra
b), og artikel 8, stk. 2, litra b), i samme direktiv, KOM(96) 549 endelig udg., 14.11.1996

EFT C 139 af 6.5.1997, s.14

Analyse af beskatningen af breendstoffer til luftfartgjer, ressourceanalyse, Delft 1998

Se ogsad meddelelsen fra Kommissionen til Radet, Europa-Parlamentet, Det @konomiske og Sociale
Udvalg samt Regionaludvalget om lufttransport, miljg og baeredygtig udvikling, KOM(1999)640
endelig udg., 1.12.1999



RESUME AF UNDERS@GELSEN

| undersggelsen analyseres fem beskatningsmuligheder, nemlig fra beskatning af nationale
flyvninger alene til beskatning af flyvninger med alle luftfartgjer til alle destinationer i
verden. Der blev ogsa taget stilling til tre eventuelle beskatningsniveauer, nemlig lav,
mellemhgj og hgj, for hver af disse, hvilket giver i alt 15 eventuelle beskatningsmuligheder.
Disse muligheder blev derefter analyseret ved anvendelse af en avanceret gkonometrisk
model med henblik pa at beregne de sandsynlige virkninger af beskatningen inden for fem
specifikke omrader bade ud fra sociogkonomiske og miljgmaessige aspekter.

Desuden blev der udarbejdet en analyse af den aktuelle situation for sa& vidt angar
international og national ret samt feellesskabsretten, en undersggelse af eventuelle
undgaelsesforanstaltninger og endelig en vurdering af udgifterne ved internalisering af
omkostningerne inden for lufttransportsektoren sammenlignet med andre transportformer.

Resultaterne havde form af en fuldsteendig kvantitativ analyse for 2005, hvor udgangspunktet
er basisaret 1992, og det forudseettes, at beskatningen blev indfart i 1998. Yderligere
udarbejdes en sensitivitetsanalyse for samme ar og i et videre perspektiv en selektiv
kvantitativ analyse for 2015.

RESUME AF KONKLUSIONERNE
Generelt

Det konkluderes i undersggelsen, at virkningerne med hensyn til miljg, provenu mv. afhaenger
af to hovedfaktorer: beskatningsniveauet og deekningsomfanget. Det konkluderes yderligere,
at beskatningens samlede miljgvirkning bliver forholdsvis ringe, medmindre alle flyvninger
til alle destinationer beskatfesDe positive miljgmaessige aendringer ville vaere et resultat af
en betydelig nedseettelse af det tempo, hvormed efterspgrgslen stiger. Der er ogsa
begraensninger som falge af lovgivningen i forbindelse med visse scenarier. Der redeggres
kort for resultaterne i det fglgende og i vedlagte tabeller.

Sociogkonomiske virkninger

| undersggelsen tages der stilling til virkningerne af beskatningen inden for en raekke omrader,
bl.a. efterspargslen efter lufttransport bade af passagerer og fragt, udbuddet af lufttransport,
virkningerne pa flyvningen og driftseffektiviteten samt den regionale samhgrighed. De
gkonomiske virkninger for bestemte aktarer (luftfartsselskaber, flyfabrikker og forbrugere) og
de makrogkonomiske virkninger (bruttoveerditiveekst, beskeeftigelse, provenu fra
breendstofbeskatningen) vurderes, og det samme geelder tendensen i retning af stagrre
transportvolumen pa jorden.

Undersggelsen konkluderer, som det matte forventes, at virkningerne pa efterspgrgslen ved de
forskellige beskatningsmuligheder, sammenlignet med et scenario uden beskatning, gges, jo
hajere beskatningsniveauet og jo bredere beskatningsdaekningen er. Virkningen pa RTK
(Revenue Tonne Kilometres, provenu/t/Knfr ruter inden for EU gér fra en reduktion p&

Desuden bliver beskatningsvirkningen ved alle scenarier muligvis begreenset af
undgaelsesforanstaltninger, som f.eks. tankering eller passagerer, der skifter flyselskab eller
destinationer

Svarer til en provenu-indbringende lasteevne p& 1ton transporteret over en afstand pa 1 km.
(1 passager = 100 kQ).



0,5% ved lav beskatning til 7% ved hgj beskatning. Virkningen pa EU-luftfartsselskabernes
konkurrencesituation athaenger imidlertid i stort omfang af, om konkurrenterne uden for EU

behandles pa samme made. Beskatning af EU-luftfartsselskaberne alene vil ikke blot fa
indflydelse pa deres konkurrencesituation, men ogsa forveerre forholdet mellem fordelene for
miljget og den sociogkonomiske virkning for Feellesskabets luftfartsindustri.

Selv om den gkonomiske analyse viser en mindre overkompensation for negative
sociogkonomiske virkninger for EF's luftfartsindustri i form af positive virkninger for andre

gkonomiske aktagrer, er implikationerne af en diskriminerende behandling af den hjemlige
industri et alvorligt problem, hvis der handles inden for de nuvaerende retlige begraensninger.

Virkningerne pa de stater, der omfattes af Samhgrighedsfonden, blev szerlig undersggt med
henblik pa at se pa, om braendstofbeskatningen havde negative virkninger pa denne politik.
Der viste sig ingen tegn pd, at de direkte virkninger pa luftfartsaktiviteten ville veere starre
sammenholdt med virkningerne for andre medlemsstater. En dyberegdende analyse viste
imidlertid, at en bestemt procentvis sendring i passagerefterspgrgslen kunne medfare relativt
starre gkonomiske ulemper for samhgrighedsstaterne som fglge af, at de var mere afhaengige
af lufttransport.

Miljgvirkninger

De positive miljgvirkninger gges i takt med beskatningsniveauet og -dsekningen trods
forskellige former for undgaelse. Analysen viser, at nettonedsaettelsen aér@€sioner i

2005 varierer fra 55 000t ved en afgiftssats pa 10 EUR pr. 1 000 liter kun pa de nationale
ruter til 15 millioner t ved en afgiftssats pa 245 EUR pr. 1 000 liter pa alle ruter. Det stgrste
tal svarer til en nedszettelse pa ca. 1,4% af EU's-@@issioner fra transporten og til 0,34%

af EU's samlede emissioner, hvis der sammenlignes med referencescenariet. De tilsvarende tal
for NO, er 110t og 70 000 t. Igen svarer de hgijeste tal til nedsaettelser pa henholdsvis ca.
0,84% og 0,47%. Hvis kun flyvninger inden for EU med EU-luftfartsselskaber beskattes, vil
de tilsvarende nedseettelser andrage ca. 0,26%,)(©Q 0,12% (NQ) af de samlede
emissioner fra transport.

Lovkrav

Chicago-konventionen fra 1944 regulerer, hvorledes det breendstof, der allerede er om bord pa
et fly, skal beskattes. Beskatningen af breendstof, der tankes pa et fly, reguleres af et stort
antal bilaterale Air Service Agreements (ASA), som alle medlemsstater og tredjelande har
indgaet. De indeholder saedvanligvis en bestemmelse, hvorefter bade braendstof i transit og
breendstof, der patankes pa de kontraherende parters omrade, er fritaget fra breendstofafgift.
Det er selvfalgelig muligt at genforhandle alle gaeldende ASA med henblik pa at fa
undtagelsen for breendstof, der leveres pa de kontraherende parters omrade, ophaevet. Dette
kan imidlertid ga hen og blive en langvarig og omsteendelig proces.

Indtil beskatningen af breendstof i transit eendres inden for rammerne af en genforhandling af
de bilaterale ASA og af de relevante bestemmelser i Chicago-konventionen, vil der fortsat
veere fare for skatteundgaelse. Den geeldende obligatoriske undtagelse, der er indeholdt i
direktiv 92/81, vil tilmed geelde, indtil den erstattes af den valgfri beskatningsbestemmelse,
der findes i forslaget til beskatning af energiprodukter.

Skatteundgaelse

Det er pa forskellig made muligt at undga virkningerne af beskatningen. Farst og fremmest
ved tankering, hvor et fly tankes med mere braendstof end ngdvendigt for en etape af rejsen,
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hvorved gentankning undgas. For kortdistanceflyvninger i EU kunne der medbringes sa meget
breendstof, at returflyvning blev mulig, hvorved man undgik at genoptanke efter farste etape.
Ved flyvninger fra Nordamerika kan tankering kun daekke ca. 25% af den maengde, der er
ngdvendig til returflyvningen. Det vil dog imidlertid betyde en nedbringelse af
breendstofskatten pa 25%.

Operatgrernes fordele herved ville athaenge af beskatningsniveauet og af, om det er muligt at
tanke beskatningsfrit op undervejs. Desuden skal der breendes mere braendstof ved transporten
af den yderligere breendstofmeengde, og dette ville begreense foranstaltningens positive
virkninger pa miljget. Andre muligheder for at undga beskatning er "passengers switching"
mellem luftfartsselskaber, hvis ikke alle er beskattet, og passagerer skifter destination.

Internalisering af omkostninger

Det omfang, hvori eksterne omkostninger daekkes, er blevet undersggt, hvorved den starste
veegt blev lagt pa f.eks. luftforurening, herunder smogdannelse og forsuring, og
klimasaendringerne som fglge af GOog NO-emissionerne. Andre og mere specifikke
mekanismer undersgges 0gsa, f.eks. vandemissionerne i store hgjder, emissioneo@f SO
sod og virkningen af NQpa nedbrydningen af ozonlaget.

Undersggelsen konkluderer, med forbehold af en reekke videnskabelige uvisheder ved den
ngjagtige bestemmelse af de eksterne omkostninger, at nar alle faktorer, herunder samfundets
omkostninger ved ulykker, stgj, luftforurening og infrastrukturer tages i betragtning, sammen
med det forhold, at der bestar et antal klare forskelle med hensyn til beskatningsforhold og
deekning af eksterne omkostninger, sa deekker lufttransporten ikke i gjeblikket de eksterne
omkostninger. Det er Kommissionens opfattelse, at der er behov for yderligere forskning med
hensyn til beregningen af de eksterne omkostninger ved luftfart og med hensyn til de
langfristede implikationer for miljget, hvis der skal opnas en bedre forstaelse og politisk
fokus.

Konklusioner

Resultaterne af denne undersggelse bekraefter konklusionerne fra Kommissionens rapport fra
1996 om samme spgrgsmal. P& nuveerende tidspunkt vil det hovedsagelig af gkonomiske
grunde hverken vaere muligt eller gnskeligt for Feellesskabet som helhed at indfgre beskatning
af flybreendstof udelukkende til flyvninger inden for Faellesskabet, der foretages af
Feellesskabets flyselskaber. Denne konklusion henstar uzendret i lyset af andre resultater af
undersggelsen, der viser, at miljgvirkningerne af et sddant ensidigt tiltag ville blive betydeligt
mindre.

Pa den anden side bekreefter undersggelsen ligeledes, at fordelene for miljget ville blive
betydeligt sterre, hvis der indfgrtes beskatning af den flybenzin, der anvendes til alle

flyvninger fra Feellesskabets lufthavne. Desuden kunne medlemsstaterne som falge af det
betydelige provenu fra denne foranstaltning nedszette andre skatter og afgifter, isaer pa
arbejdskraft, sdledes som anbefalet i artikel 1 i Kommissionens forslag til beskatning af

energiprodukter.

Kommissionen anbefaler derfor falgende:

1. Radet gar videre med vedtagelsen af Kommissionens forslag til Radets direktiv om
omstrukturering af Feellesskabets rammer for beskatning af energiprodukter, hvorved
medlemsstaterne bliver i stand til at opkraeve afgifter af flybraendstof, der anvendes



til nationale flyvninger eller, i kraft af bilaterale aftaler, til flyvninger inden for
Feellesskabet.

Medlemsstaterne arbejder inden for ICAO i teet samarbejde med Kommissionen
videre pa at indfare afgifter pa flybreendstof og andre instrumenter med lignende
virkninger.

Radet gennemgar situationen pa grundlag af en rapport fra Kommissionen om
resultatet af de igangveerende drgftelser og forhandlinger i ICAO-regi med henblik
pa ICAQ's 33. made.



BILAG

Oversigtstabel: Oversigt over de vigtigste virkninger af beskatningsmulighederne for 2005
- 245 EUR pr. 1 000 liter

Indikator Enhed EU200% Beskatningsmuligheder (niveau: EUR 245 pr. 1 000 ljter)
1) 2) 3) (4) N t(_5) |
Alle ruter Ruter Ruter atonale
A][Ir(; I’éjltjel’ fraEU- indenfor inden for ruteriEU
Kun EU- EU EU - Kun
selskaber EU-
selskaber

Lufttransport og flydrift
Ruter i EU
Proven/t/km(RTK)  10''RTK pa 0,3 -7,0% -6,8 % -7,0% -6,8 % -1,4%
Ruter til/fra EU
Proven/t/km 16! RTK pa 1,7 -7,5% -3,7% 0,0% 0,0% 0,0%
Virk. pa selskabe
EU-selskaber
Driftsresultater 191992 EQ 3,6 -14,7 % -74,6 % -7,1% -11,7 % -2,7%
Beskeeftgelse 18ansatte 7,2 -6,7 % -6,8 % -2,6 % -2,7% -1,0 %
Andre selskaber
Driftsresultater 191992 EQ 8,6 -4,0 % 19,3 % -0,2% 21% 0.0po
Beskaeftgelse 18ansatte 2.1 -1,2% 0,2% 0,1% 0,1% 0.0%
@konomiske virk.for andre akigrer
/Endr. kons. oversk.  £@992 EQJ i.a. -10 223 -6 572 -3 397 -3 284 -944
Provenu fra skat 1701992 EQ) i.a. 10 822 7 070 3678 3551 1154
Mil jgvirknin ger
Braendstoffororg 10t p.a. | 200  24%  -11%  -05%  -05%  -02%
Lovg. hindringer
Kreevede aendringer af ASAs | i]a. Ja Nej Ja Nej Nej
Undgéelse ved tankerig
Provenutab ved beskatning ia. 10-25% 10% 5-10% 5-10%  25:50%
Forringelse af miljgfordelene i.a. 35-70% 35%  10-20%  10-20%  35-7/0%
Afgiftsundgdelse vedlyskift
@k virk. af sendr. i eftensarasel | ial + +/o + + +




Tabel: @konomiske og miljgmaessige virkninger af de politiske optioner i forbindelse med EU2005-scenariet

(afgiftsniveau pa 245 EUR pr. 1 000 liter).

re

%

) %

Scenario Politiske resultater af en braendstofbeskatning pa 245 EURO pr. 1 000 liter (sendring i w.r.t.-scenariet)
EU 2005 (1) Alle ruter fra EU  (2) Alle ruter fra EU (3) Ruter inden for  (4) Ruter inden for (5) Nationale ruter i
- Kun EU-selskaber EU EU - Kun EU- EU
selskaber

Indikator Enhed EU Andre EU Andre EU Andre EU Andre EU Andre EU And
@konomiske virkninger for specifikke aktgrer
Luftfartsselskaber
Breendstofomkosti992 ECUY7,5E+09 2,8E+10| 86,5% 12,3% 865% 0,4% 444% 0,6% 444% 0,0% 139% 0,0
inger pa
Driftsomkostninge1992 ECU9,7E+10 3,1E+11| 1,0% 0,2% 0,4 % 0,4 % 0,7% 0,0% 0,6 % 0,0% 0,1% 0,04
r pa
Driftsindteegter 1992 ECU1,0E+11 3,1E+11| 0,5% 0,0% 23% 09% 0,4 % 0,0% 0,2% 0,1% 0,0% 0,09

pa
Andr. 1992 ECU3,6E+09 8,6E+09| -5,3E+08 -3,4E+08 -2,7E+09 1,7E+09 -2,6E+08 -1,5E+07 -4,2E+08 1,8E+08 -9,9E+07 O
driftsresultat pa
Resultat som % afs6 3,6 % 2,7% 31% 2,6 % 0,9% 3.2% 3,3% 2,7% 32% 28% 35% 2,7%
provenu®
Omkostninger pr. 1992 ECU[0,8 0,7 8,3% 1,6 % 8,7% 0,2% 2,4% 0,0% 2,4% 0,0 % 0,5% 0,09
RTK RTK
Flyfabrikker
Fladestarrelse Luftfartgj| 4,3E+03 2,0E+04 -6,3% -0,4 % -6,4 % 0,2% -4.5 % 0,0% -4,5 % 0,0% -2,5% 0,
Forbrugere
AEndr. 1992 ECUi.a. i.a. 45E+08 1,4E+08 -2,3E+09 2,8E+09 4,5E+08 2,4E+07 1,8E+08 2,8E+08 3,0E+07 0,0
forb.udgifter pa
Andr. 1992 ECUi.a. i.a. -6,7E+09 -3,6E+09 -4,8E+09 -1,8E+09 -3,3E+09 -1,4E+08 -3,1E+09 -1,5E+08 -9,4E+08 0,0
forb.overskud pa




Makrogkonomiske virkninger

Bruttoveerditilveek 1992 ECU4,8E+10 1,7E+11| -6,9% -1.1% 11.7%  1.2% -28% 0.0% -33% 02% -1.1%  0.0¢

st pa

Samlet Beskeeftige7,2E+05 2,7E+06| -6,7% -1.2% -6.8% 02% 26% 01% 27% 0.1% -1.0%  0.0¢

beskeeftigelse  de

Skatteprovenu 1992 EQLA. i.a. 1,1E+10 0.0 7.0E+09 0.0 3.7E+09 0.0 3.5E+09 0.0 1.2E+09 0.0
pa

Transportmarked

Konkurrenceforvridning

mellem selskaberne

Linieflyvninger ~ Person-km6,3E+11 3,0E+12| -6,1% -1,1% -7.3% 0,3% -1,0% 0,0% -1,1% 0,0% -0,4 % 0,0%

person-km p.a.

Charterflyvninger person-km|2,6E+11 1,7E+11| -85% -3,9% -8,8 % 1,1% -4,2 % -0,2% -4,3% 0,0 % -0,3 % 0,0%

person-km p.a.

| alt person-km  Person-km8,9E+11 3,2E+12| -6,8% -1,2% -7,7% 0,3% -1,9% 0,0% -2,0% 0,0% -0,4 % 0,0%
p.a.

Linieflyvninger  Ton-km |2,9E+10 1,2E+11| -6,6% -1,8% -7,5% 0,0% -0,8 % 0,0% -0,8 % 0,0% -0,3 % 0,0%

fragtgods-km p.a.

Charterflyv. Ton-km |2,5E+09 2,0E+10| -54% -2,6% -4,8 % -0,6 % -1,3% 0,0% -15% 0,0% -05% 0,0%

fragtgods-km p.a.

| alt fragtgods-km Ton-km |3,2E+10 1,4E+11| -65% -1,9% -7,3% -0,1% -0,8 % 0,0% -0,9 % 0,0% -0,3 % 0,0%
p.a.

Provenuialtton- Ton-km [1,2E+11 4,6E+11| -6,7% -1,4% -7,6% 0,2 % -1,6 % 0,0% -1,7% 0,0% -0,3 % 0,0%

km p.a.

Andringer i landtransport

Biltransport Bil-km p.a.|i.a. i.a. 3,3E+08 1,3E+07 3,1E+08 6,8E+06 3,2E+08 0,0 3,1E+08 0,0 2,0E+08 0,0

(person-kn?)

Biltraglz)sport Bil-km p.a.|i.a. la. 1,1E+07 3,9E+05 9,6E+06 1,9E+05 1,0E+07 0,0 9,3E+06 0,0 4,7E+06 0,0

(fragt

Transportmed  Person-knii.a. i.a. 5,2E+07 0,0E+00 4,8E+07 O0,0E+00 5,2E+07 0,0 4,.8E+07 0,0 2,2E+07 0,0

hgjhastighedstdy p.a.

Anden Person-knti.a. la. 3,8E+08 1,1E+07 3,6E+08 5,5E+06 3,6E+08 0,0 3,6E+08 0,0 2,8E+08 0,0

jernbanetransportp.a.
2)




Miljgvirkninger

Breaendstofforbrug og emissioner i
lufttransportsektoren

Samlet Kg p.a. 4,1E+10 1,6E+11 -7,1% -12% 71% 0,4% 23% 0,0% -23% 0,0% -08% 0,0%
breendstofforbrug
CO2 emissioner  Kg p.a. 1,3E+11 50E+11 -71% -12% -71% 04% 23% 0,0% -23% 0,0% -0,8% 0,0%
Nox-emissioner  Kg p.a. 5,6E+08 2,2E+0P -73% -14% -72% 0,3% 22% 0,1% 23% 0,1% -0,7% 0,0%

Emissioner i

landtransportsektoren

CO2-emissionét Kg p.a. 7,9E+11 3,7E+12| 7,7E+07 3,0E+06 7,3E+07 1,5E+06 7,4E+07 0,0 7,1E+07 0,0 4,6E+07 0,0
Nox-emissioné? Kg p.a. 7,6E+09 3,2E+10| 5,0E+05 2,0E+04 4,7E+05 1,0E+04 4,8E+05 0,0 4,6E+05 0,0 2,9E+05 0,0

Y B&de for EU2005-scenariet og de forskellige politikker preesenteres driftsresultatet som en procentdel af provenuet.

2 For disse indikatorer vedrgrer ‘EU’ og ‘Andre’ den geografiske region EU over for andre geografiske regioner. For alle andre indikatorer vietamréArfire’ grupper af
flyselskaber.
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