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BEGRUNDELSE

BAGGRUNDEN FOR FORSLAGET
¢ Begrundelse og formal

Hvidbogen "Den europeiske transportpolitik frem til 2010: De sveere valg” papegede, at nu
hvor der var fuld konkurrence pd vejtransportomradet, sprang den manglende harmonisering
af breendstofafgifterne stadig mere 1 gjnene som en hindring for det indre markeds evne til at
fungere. P4 dette punkt konkludere den, at der var behov for at gere afgiftssystemet mere
sammenhangende ved at foresla ensartet beskatning af brandstof, der bruges erhvervs-
massigt 1 vejtransporten, for at afrunde det indre marked. Siden da er det imidlertid blevet
klart, at fuld harmonisering af afgiften pa gasolie til erhvervsmassig brug hverken politisk
eller gkonomisk er en hensigtsmassig losning.

Det skal ikke glemmes, at der i 2002 blev stillet et forste forslag’ om beskatning af
erhvervsgasolie, bedre kendt som "erhvervsdiesel™. Forslaget blev trukket tilbage under
screeningen af verserende lovgivningsforslag’. Kommissionen annoncerede dog ogsé, at den
ville overveje behovet for indgreb igen i lyset af resultaterne af en samlet konsekvensanalyse.

For nylig har Kommissionen gjort opmerksom p4, at den ville "undersoge, hvordan de alt for
store forskelle med hensyn til beskatning af braendstof kan mindskes"; det gjorde den i
meddelelsen til Rédet og Europa-Parlamentet, KOM(2006) 314 af 22.6.2006, med titlen
"Hold Europa i bevagelse - Baeredygtig mobilitet pd vores kontinent. Midtvejsevaluering af
Europa-Kommissionens hvidbog fra 2001 om transportpolitikken". Her understregede den
ogsd, at "transportpolitikken hcenger naje sammen med energipolitikken, da de har feelles
mdlscetninger: at nedbringe CO,-udledningen og mindske EU's afhcengighed af importerede
fossile breendstoffer™, og at "de internationale miljomessige forpligtelser, blandt andet i
henhold til Kyoto-protokollen, skal integreres i transportpolitikken".

I meddelelsen KOM(2006) 545, Handlingsplan for energieffektivitet: Udnyttelse af potenti-
alet, bekreftede Kommissionen, at den 1 2007 ville stille forslag om serlige afgiftsordninger
for erhvervsgasolie med sigte pd at indsnavre urimeligt store forskelle i medlemsstaternes
afgiftssatser for derved at oge vognmandserhvervets energieffektivitet ved at skaere ned pé
"breendstofturismen".

: KOM(2001) 370 af 12.9.2001.

: Forslag til Rédets direktiv om @ndring af direktiv 92/81/EQF og direktiv 92/82/EQF med henblik pa
indferelse af en searlig afgiftsordning for dieselolie, der anvendes som braendstof til erhvervsformal, og
med henblik pé tilnermelse af punktafgifterne pa benzin og dieselolie [KOM(2002) 410 af 24.7.2002].
Her er valgt termen gasolie, fordi den svarer til den officielle betegnelse i de relevante KN-koder.

N KOM(2005) 462 af 27.9.2005.

> Det Europaiske Rad, 23.-24. marts 2006.
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Dette forslag sigter derfor forst og fremmest mod at mindske den konkurrence-
forvridning, der har at gere med afgiftsforskelle pa vognmandsmarkederne. Dermed vil
det ogsa stimulere vaeksten, jobskabelsen og konkurrenceevnen, iszr fordi alle fordelene
ved det indre marked sia kan udnyttes. Dernzest opfylder det en raekke malszetninger for
den fzelles transportpolitik, ligesom det yder bedre miljobeskyttelse. Endelig er det i god
overensstemmelse med de generelle principper for punktafgiftsomradet i Kommissio-
nens meddelelse 'Skattepolitik i EU - prioriteringer for de kommende ir'®. Det fore-
leegges uden at foregribe konklusionerne pa midtvejsvurderingen af energibeskatnings-
direktivet, som skal finde sted i 2008.

e Generel baggrund

Inklusive afgifter udger breendstof 1 gennemsnit mellem 20 og 30 % af driftsomkostningerne
for en vognmandsforretning. Da mellem 30 og 60 % af gasoliens salgspris (eksklusive moms)
er punktafgift, udger denne afgift mellem 6 og 18 % af en vognmandsvirksomheds
driftsomkostninger. Pa et frit marked som det nuvarende, hvor konkurrencen er skarpere,
rammes erhvervet hardere af forskelle i1 driftsomkostninger pé grund af nationale skatter og
afgifter.

Grunden er enkel: store lastbiler har store tanke, der satter dem 1 stand til at kere mellem
1.500 og 3.000 kilometer pd en enkelt optankning. Det betyder i1 virkeligheden, at vognmeaend,
der kerer internationalt eller har hjemme ner graensen til et lavskatteland, bedriver en slags
skattetenkning, der kaldes brendstofturisme. De udnytter de meget betydelige forskelle
mellem landenes punktafgifter pd gasolie ved at tanke op, hvor beskatningen er lavest.

Den forste negative folge af det er, at skatteteenkningen ferer til konkurrenceforvridning pa
vognmandsmarkedet, i og med at ikke alle operaterer har samme mulighed for at kebe lavt
beskattet braendstof, hvad enten det skyldes deres bilers aktionsradius, mélene for deres ture
eller afstanden mellem deres hjemsted og gransen til et lavskatteland. Den skarpe konkur-
rence pd vognmandsmarkedet ger, at den ovenfor beskrevne konkurrenceforvridning har
folger for de nationale markedsandele. I en undersogelse af bilateral vejtransport’ har det
franske trafikministerium konstateret vaesentlige @ndringer i andelene pa det europaiske mar-
ked mellem 1997 og 2001. Eksempelvis har vognmaend fra Luxembourg og Ostrig eget deres
markedsandel i forhold til de fleste af deres konkurrenter, mens Det Forenede Kongerige har
lidt tab pé alle markeder. Undersegelsen fandt, at to tredjedele af forskydningerne fra 1997 til
2001 kunne tilskrives tre faktorer: forskellige gasolieafgifter, forskellig selskabsskat og for-
skellig lenudvikling i to givne lande. Forskellene mellem gasolieafgifterne viser sig at vare
hovedforklaringen, idet den alene forklarer 40 % af de iagttagne forskydninger 1 markeds-
andele.

6 KOM(2001) 260 af 23.5.2001.

BIPE (2005), Evaluation des conséquences de la hausse du prix du gazole sur les entreprises de
transport routier de marchandises, Etude réalisée pour le Ministére des Transports, de I'Equipement, du
Tourisme et de la Mer.
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Derudover belaster brendstofturisme, der medferer omvejskorsel, miljeet. Som rationelle
markedsakterer vil chauffererne udnytte prisforskellene pa gasolie sd hardt, de kan, ved at
tanke op 1 den medlemsstat, hvor det er billigst. Herunder vil de tage hensyn til de
ekstraomkostninger dette indeberer (vejafgifter, brendstof- og tidsforbrug, risici pa vejen
som f.eks. trengsel og ulykker m.m.). Nar vognmandene blot benytter lejligheden til at tanke
op undervejs uden at kere omveje, bliver effekten hovedsagelig en kun forskydning af
forbrug, der under alle omstendigheder ville have fundet sted i den ene eller den anden
medlemsstat, omend der alligevel opstar et vist merforbrug (og merudslip), fordi de lavere
braendstofomkostninger, der folger af skatteflugten, stimulerer efterspergslen. Men hvis de
afviger fra deres rute for at udnytte forskellene mellem de nationale punktafgifter, belastes
miljeet ekstra, fordi der keres laengere.

Om omvejskerslen har Michaelis (2003)® vist, at tyskerne er villige til at kere 2-4 km ekstra
for hver eurocents prisforskel pa gasolie i1 forhold til et naboland. Med prisforskellen mellem
Tyskland og nabolandene i 2003 giver det en gennemsnitlig ekstrakersel pa 30-35 kilometer.
En undersogelse om Nederlandene fra 1990 fandt frem til, at med en prisforskel pa 0,14 til
0,16 ECU pr. liter i forhold til Belgien og Tyskland, blev der kert 10 millioner kilometer
ekstra for at tanke op pa den anden side greensen’.

Endelig mister de medlemsstater, der lzegger hejere punktafgifter pa gasolie, indtaegter
pa braendstofturismen. I Tyskland har Schmid Traffic Service GmbH skennet, at staten som
folge af brendstofturisme i 2004 mistede skatteindtaegter fra punktafgifter pd mineralolie
(dvs. erhvervsgasolie) pa 1.915.000.000 EUR. Det samlede tab er endnu sterre; det belaber
sig til 3,6 mia. EUR om aret (ud over punktafgifter pa mineralolie omfatter det yderligere tab
af moms og punktafgifter pa cigaretter pa grund af mindre skatteindtegter fra moms og
mindre salg af cigaretter pd tankstationer).

¢ Gazldende bestemmelser pi det omride, som forslaget vedrerer

Radets direktiv 2003/96/EF af 27. oktober 2003 om omstrukturering af EF-bestemmelserne
for beskatning af energiprodukter og elektricitet ("energibeskatningsdirektivet")10 fastseetter,
hvilke afgiftspligtige produkter der er omfattet, hvilke anvendelsesformal der medferer be-
skatning, og hvilke minimumsafgiftssatser der gelder for hvert produkt athangigt af, om det
bruges 1 motorkeretgjer, til visse former for industriel og kommerciel anvendelse eller til
opvarmning. For gasolie og blyfri benzin er det kun strukturen i punktafgifterne, der er
harmoniseret 1 Fellesskabet, og her er folgende fastsat som mindstesatser:

I euro pr. 1.000 1 1. januar 2004 1. januar 2010
Blyfti benzin 359 359
Gasolie (diesel) 302 330

Michaelis (2003) Tanktourismus — eine Szenarioanalyse. I Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft.

Effects at the border of a petrol tax increase on 1 January 1990, P. M. Blok og A. P. Muizer, Nederlands
Economisch Instituut, TK 1990-1991, 21.665 Nr 3, Rotterdam.

10 EFT L 283 af 31.10.2003, s. 51. Senest @ndret ved direktiv 2004/75/EF (EUT L 157 af 30.4.2004,
s. 100).
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Energibeskatningsdirektivet giver ogsa medlemsstaterne mulighed for at fastsatte en serlig
afgiftssats for erhvervsgasolie (differentiering), nér blot de overholder mindstesatsen, og
satsen for erhvervsgasolie ikke bliver lavere end den nationale afgiftssats, der gjaldt den 1.
januar 2003.

Dog tillader energibeskatningsdirektivet dem i artikel 7, stk. 4, at sette den nationale sats for
erhvervsgasolie lavere end den, der gjaldt den 1. januar 2003 - forudsat at de overholder
mindstesatsen - hvis de til gengeld indferer infrastrukturafgifter, sé skattebyrden samlet set
forbliver stort set uendret. Denne mulighed gaelder i praksis kun for Det Forenede Kongerige,
for det er den eneste medlemsstat, der lever op til tillegskravet om, at det nationale
afgiftsniveau for gasolie anvendt som motorbraendstof pr. 1. januar 2003 skal vare mindst
dobbelt sd hgjt som mindstesatsen pr. 1. januar 2004.

Dette sidste krav har virket sarlig forvridende, for det har hindret samspillet mellem
medlemsstaternes skattepolitikker i at fore til mindre afgiftsforskelle. Andre medlemsstater
end Det Forenede Kongerige, der har hgjere afgift end mindstesatsen i 2003, har nu kun den
mulighed for at differentiere at heeve satsen for ikke-erhvervsmeessig trafik. Alt andet lige kan
dette ikke bidrage til at mindske de eksisterende forskelle mellem medlemsstaternes satser for
erhvervsgasolie, men derimod kun ege forskellene mellem satserne for ikke-erhvervsmeessig
gasolie, hvad der igen kan tilskynde ejere af personbiler til eget optankningsturisme. De
lande, der allerede havde hgje afgifter i 2003, har i realiteten ikke noget spillerum for
reduktion af de forvridninger, der folger af de nugaeldende bestemmelser.

¢ Overensstemmelse med andre EU-politikker og -mal

Hvidbogen "Den Europceiske transportpolitik frem til 2010 - De sveere valg" peger pa to
andre foranstaltninger for at konfrontere transportbrugerne med de virkelige omkostninger og
@ndre prisstrukturerne:

— harmonisering af minimumsklausuler i transportkontrakter for at give mulighed for
revision af taksterne i tilfeelde af omkostningsstigninger (f.eks. prisstigninger pa braendstof)

0g

— fastsattelse af faeelles principper for betaling for benyttelse af infrastrukturanleg, hvor
forskellige transportformer behandles ens.

For den forste af disse foranstaltninger blev der foretaget en omfattende konsekvensanalyse 1
2005. Den pegede pa fem mulige losninger'', som der kunne velges imellem, men ind-
snevrede efter en forste vurdering feltet til tre hovedfremgangsméder: i) @ndring af
forordning (EQF) nr. 4058/89'%, ii) ingen @ndring af politikken, iii) harmonisering af braend-
stofafgifterne med minimumsklausuler i transportkontrakter. Konsekvensanalysen bekraftede
for Kommissionen, at der var behov for at stille forslag om at @ndre de sarlige afgiftsord-
ninger for erhvervsmaessigt anvendt gasolie.

Ingen @ndring af politikken, @ndring af forordning (EQF) nr. 4058/89, harmonisering af
brendstofafgifterne, indferelse af prisforsikringer og en passende regulering, der stter en bremse pa
outsourcing.

Rédets forordning (EQF) nr. 4058/89 af 21. december 1989 om prisdannelsen for vejgodstransport
mellem medlemsstaterne (EFT L 390 af 30.12.1989, s. 1).
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For det andet skal Kommissionen efter at have undersegt alle muligheder senest 1 juni 2008
fremlegge en almindeligt anvendelig ramme for vurdering af de eksterne omkostninger,
herunder milje-, stoj-, trengsels- og helbredsomkostninger, for alle transportformer som
grundlag for fremtidige beregninger af infrastrukturafgifter””. Dette forslag tager hensyn til
mulige udviklinger af infrastrukturafgifterne i1 fremtiden, da det giver medlemsstaterne mere
smidige gennemforelsesmuligheder for bade punktafgifter og vejafgifter, og samtidig undgér
bade dobbeltbeskatning og yderligere byrder for vognmandsforretningerne.

HORING AF BERORTE PARTER OG KONSEKVENSANALYSE
e Horing af berorte parter

Horingsmetoder, hovedmalerupper og respondenternes overordnede profil

Kommissionen lagde den 20. juli 2006 et skriftligt spergeskema ud pé sit websted for at fa
offentligheden til at bidrage til dreftelserne og for at samle relevante reaktioner og hjalp til
Kommissionen med at tilretteleegge sin erhvervsgasoliepolitik. Fristen for indleg blev sat til
den 30. september 2006. Sidelabende udsendte Kommissionen mere detaljerede sporgeskema-
er til repraesentanter for de vigtigste berarte parter (vognmandssammenslutninger (bdde inter-
nationale og nationale), bilindustriens sammenslutninger og oliebranchens sammenslutnin-
ger). I alt kom der 52 heringssvar udefra. Deraf kom 37 fra nationale forbund eller
sammenslutninger, 7 fra europaiske eller internationale organer, 7 fra erhvervsvirksomheder
og 1 fra en privatperson. Over halvdelen af svarene kom fra vognmandsbranchen. Tank- (eller
service-) -stationer og oliebranchen stod for over 10 % af svarene. Derudover var der svar fra
bilindustrien, sehavne, handverksvirksomheder og jernbanevirksomheder.

Sammenfatning af svarene og af, hvordan der er taget hensyn til dem

Vognmandserhvervet bed kommissionsinitiativet velkomment. Et stort flertal af vognmeen-
dene stotter en @&ndring af den nuvaerende situation. De foretreekker totalharmonisering
hurtigst muligt (2018 forekommer dem at vaere en noget fjern fremtid) og om muligt pa en
lavere sats. Hvis ikke det er realistisk, kan de acceptere agget tilnermelse som en midlertidig
losning pé vej mod harmonisering eller som den nastbedste losning.

Bilindustriens repreesentanter erkendte, at den nuvarende situation ikke er tilfredsstillende set
fra det indre markeds synsvinkel. De er dog ikke overbevist om, at problemet er sa stort, at det
berettiger en @ndring af braendstofbeskatningssystemerne. Blandt de mulige losninger fore-
traekker de 'ingen @ndringer’'.

P& europaisk plan stillede oliebranchens repreesentanter sig neutralt til valget mellem de
foresldede losninger. Men i hejskattelande stotter reprasentanter for tankstationerne oget
tilneermelse eller - og det endda helst - totalharmonisering.

Kommissionen har taget svarene med 1 sine betragtninger.

1 Artikel 11 1 direktiv 1999/62/EF om afgifter pa tunge godskeretgjer for benyttelse af visse

infrastrukturer (EUT L 187 af 20.7.1999), senest @ndret ved direktiv 2006/38/EF (EUT L 157 af
9.6.2006, s. 8).
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e Ekspertbistand

Foruden svarene fra den brede hering af bererte parter under konsekvensanalysen har
Kommissionen haft standpunktsrapporter og artikler med i sine overvejelser. Dertil kommer,
at Kommissionen har bedemt virkningerne ved hjalp af tre modeller (Tremove, modellen for
transportteknologi (Poles) fra IPTS (Institut for Teknologiske Fremtidsstudier) og
TRANSTOOLS).

KONSEKVENSANALYSE

Hvordan problemet med forskellige beskatningsniveauer for gasolie kan leses, sogte
Kommissionen at undersgge med udgangspunkt i tre principielt forskellige strategier.

Lesning A bestér i ikke at gribe ind pa fellesskabsplan ('ingen @ndring af politikken'). Den
loser ikke vognmandsmarkedets nuverende problem med forvridning af konkurrencen, som
har folger for markedsandele og beskeaftigelse (stigning i lavskattelande pa bekostning af
hgjskattelande blandt medlemsstaterne). Den loser heller ikke omvejsproblemet, som -
uantastet - ville medfere forbrug af i alt 42.500 millioner liter breendstof mellem 2007 og
2030, med den dertil herende forurening (2,2 millioner tons CO,). Derfor foretrak
Kommissionen at se bort fra denne mulighed i det videre forleb.

Den anden (lesning B) bestar 1 at opstille et program for fuld harmonisering af
medlemsstaternes punktafgifter pa erhvervsgasolie. Enhedssatsen ville sa 1 2018 ligge pa 400
EUR pr. 1.000 liter. Desuden matte satsen for blyfri benzin ikke vare lavere end for
erhvervsgasolie. Fuld harmonisering mindsker konkurrenceforvridningen maksimalt uden at
oge de administrative omkostninger alt for meget. Det er dog en lesning, der vil tvinge 22
medlemsstater til at sette deres afgifter pa erhvervsgasolie op til 400 EUR pr. 1.000 liter og 5
medlemsstater til at nedsette deres afgiftssatser. Den vil medfere en stigning 1 afgiften pé
blyfri benzin i 9 medlemsstater fra 2014 og kan fere til en stigning i afgiften pa ikke-erhvervs-
massigt brendstof 1 2 medlemsstater (hvis Tyskland og Det Forenede Kongerige beslutter at
kompensere for det store fald i afgiften pd erhvervsbraendstof ved at satte afgiften pé ikke-
erhvervsmaessigt braendstof op). Denne mulighed bliver neutral for bilindustrien. Fra et
miljesynspunkt forer losning B til en lille stigning i gasolieforbruget, et lille fald i forbruget af
blyfri benzin og en meget lille stigning i forureningen (hvis der ikke tages hensyn til
brendstofturisme). Men da det er den mulighed, der giver de sterste reduktioner i
omvejskerslen, er det ogsd den, der giver den sterste reduktion i den deraf folgende CO,-
udledning (0,1 millioner tons), forurening og skatteflugt. Samfundsmessigt set har denne
mulighed den sterste (og dog nok ret beskedne) virkning: mindre treengsel og farre ulykker pd
vejene, ferre arbejdstimer for chauffererne, og desuden den sterste, omend ogsa her besked-
ne, forskydning af beskaftigelsen pad regionalt/nationalt plan. Lesning B giver alligevel det
storste provenutab (-71,8 mia. EUR mellem 2007 og 2030, dog kun -58,2 mia. EUR, hvis den
mindre breendstofturisme tages 1 betragtning). Endelig ansds denne mulighed ikke for at vare
politisk realistisk. Af alle disse grunde droppede Kommissionen derpd denne mulighed.

Den tredje (lesning C) bestir 1 at oge den indbyrdes tilnermelse af punktafgifterne pé
erhvervsgasolie. Der vil blive fastsat et afgiftsinterval pa faellesskabsplan med en minimums-
og en maksimumsafgift. Medlemsstaternes afgift pa erhvervsgasolie skulle ligge mellem disse
yderpunkter. Intervallet skulle gradvis geres mindre og sattes ned til 100 EUR 1 2010. For at
give medlemsstaterne tid til at udnytte overgangsperioderne til at tilpasse sig holdes der i
losning C fast ved de nuverende mindstesatser 1 energibeskatningsdirektivet som intervallets

DA



DA

nedre grense indtil 2013. Derpd analyseredes yderligere to varianter: lesning C1, hvor
intervallet indekseres fra marts 2013, og lesning C2, hvor det ligger fast, men far en hgjere
mindstesats end efter det nuvarende energibeskatningsdirektiv, nemlig 359 EUR pr. 1.000
liter, det samme som for blyfri benzin. I bdde losning C1 og C2 mé den nationale sats for
blyfri benzin ikke vaere lavere end den, der gaelder for erhvervsgasolie. Konsekvensanalysen
viste, at hver af disse varianter af lesning C har ulemper. Derfor blev det pa baggrund af
resultaterne af den offentlige hering og af ekonometriske simuleringer anset for rimeligt at
fremrykke indekseringen (lesning C1) og ligestillingen med blyfri benzin (lesning C2) til
2012 og saledes tilfgje en femte lgsningsmulighed (C2+). I alle tre C-varianter skal de med-
lemsstater, der har overgangsperioder, forst folge de nye satser, nir deres overgangsperiode er
udlgbet.

I lesning C2+ haeves mindstesatsen for gasolie til 359 EUR pr. 1.000 liter i 2012, og
derefter til 380 EUR i 2014. Det sker for at hindre, at afgiftssatsens realverdi aftager hurtigt,
og for at mindske konkurrenceforvridningen endnu mere. Losning C2+ fastlegger ikke noget
interval og altsé ikke nogen maksimalsats. I losning C1 og C2 ma den nationale sats for blyfri
benzin ikke vere lavere end den, der galder for gasolie.

Af hensyn til sammenhangen med andre EU-politikker og for at lette differentiering og gere
det praktisk muligt at mindske forskellene i beskatningsniveau er der i losning C1, C2 og C2+
indsat en @ndring af energibeskatningsdirektivets artikel 7, stk. 4, som betyder, at medlems-
stater, der anvender eller indferer infrastrukturafgifter for motorkeretojer, der kerer pa
erhvervsgasolie, kan beskatte den gasolie, disse koretgjer bruger, lavere end med den sats, der
gjaldt nationalt den 1. januar 2003, nér blot de samlet set beholder en tilsvarende skattebyrde
og Fallesskabets mindstesats for erhvervsgasolie er overholdt. Kravet i artikel 7, stk. 4, om, at
den nationale afgiftssats pr. 1. januar 2003 for gasolie, der anvendes som motorbraendstof,
skal vaere mindst dobbelt sé hgj som mindstesatsen pr. 1. januar 2004, bibeholdes ikke.

Vurdering af C-lesningerne

Lesning C1 og C2 medferer stigende gasolieafgifter i 18 medlemsstater frem til 2014; i
losning C2+ stiger de 1 21. Losning C2 far ingen indflydelse pé afgifterne pa blyfri benzin,
hvorimod C1 og C2+ ferer til hgjere afgifter pa blyfri benzin i 9 medlemsstater: C1 fra 2016
og C2+ fra 2014. Da lesning C2+ ikke fastleegger et interval, og altsd ikke noget maksimums-
niveau, skulle den ikke pavirke afgifterne pa ikke-erhvervsmaessig gasolie. Alle tre losninger
gor det muligt at mindske konkurrenceforvridningen. Da minimumsbeskatningen af erhvervs-
gasolie i det lange leb stiger mere ved lgsning C1 end ved lgsning C2, giver C1 alt andet lige
mulighed for at reducere forskellene mere end C2. I C2+ athenger reduktionsomfanget af,
hvordan de nuverende hejskattelande reagerer. Beslutter de at nedsatte deres afgiftssats og i
stedet indfere vejafgifter, bliver beskatningsforskellene 1 kraft af de hojere mindstesatser ogsa
her mindsket mere end i C2. Administrationsomkostningerne bliver af samme storrelsesorden
som 1 lesning B og synes ikke at give erhvervslivet anledning til @ngstelse. For bilindustrien
synes alle lgsningerne kun at pavirke bestanden af keretojer, er kerer pa blyfri benzin hhv.
gasolie, 1 meget ringe grad. Ingen af lesningsmulighederne skulle f& nogen vasentlig virkning
for transportefterspergslen eller for valget af transportform. De rummer alle mulighed for smé
positive virkninger pd samfundsmessige forhold som trengsel, ulykker og arbejdstider for
chaufferer, men i mindre grad end lesning B, der efter al sandsynlighed ville nedbringe
omvejskorslen mest. Beskeftigelsesmassigt kan alle disse lesningsmuligheder medfere visse
forskydninger pé regionalt eller nationalt plan, men alt andet lige skulle der ikke ske noget pa
europ@isk niveau.
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De starste forskelle mellem disse tre losninger ligger 1 brendstofforbruget, miljobelastningen,
pavirkningen af brendstofturismen og budgetvirkningerne. Mens losning C1 og C2 ferer til
sma stigninger i forbruget af gasolie og fald i forbruget af blyfri benzin (pga. overgrensen for
gasoliebeskatningen), er C2+ den eneste lgsningsmulighed, der gor det muligt at reducere
forbruget af bade gasolie og blyfri benzin. C2+ har hgjere mindstebeskatning og bidrager
derfor mere til at inddrage de eksterne miljgomkostninger end C2. Ses der bort fra brend-
stofturismen, er C2+ den eneste losning, der mindsker luftforureningen. Brandstofturismen
og den forurening, den medferer, reduceres 1 alle tre lgsninger (mest i C1 med 0,6 millioner
tons emissioner). I lasning C2+ er der mulighed for at reducere braendstofturismen mere end 1
Cl1, hvis Tyskland og Det Forenede Kongerige (de medlemsstater, der i gjeblikket har de he-
jeste gasolieafgifter) beslutter at nedsatte erhvervssatsen og til gengald indfere infrastruk-
turafgifter. Provenumassigt bliver de samlede budgetvirkninger (altsd nar der tages hensyn til
mindsket braendstofturisme) hhv. -38,3 (C1), -46,8 (C2) og +40,3 mia. EUR (C2+). Efter
afvejning af alle ovenstiaende forhold har Kommissionen besluttet at foresla lesning C2+.

FORSLAGETS RETLIGE ELEMENTER
¢ Resumé af forslaget

Med det nye forslag @ndres energibeskatningsdirektivet ved en @ndring af Fallesskabets
mindstesatser for gasolie. Fra 2012 og frem bliver mindstesatsen for gasolie den samme som
den, der i forvejen gaelder for blyfri benzin (359 EUR pr. 1.000 I). Det skal afspejle, at de to
brandstoffer belaster miljoet nogenlunde lige meget. Fra 2014 og frem heves mindstesatsen
for gasolie (til 380 EUR pr. 1.000 1) for at undga, at dens realverdi falder for meget, og for at
mindske forvridningerne yderligere.

Differentiering mellem afgiften pa erhvervsmessig og ikke-erhvervsmaessig gasolie ber vere
mulig, men ikke obligatorisk. For medlemsstater, der skelner mellem erhvervsmessig og
ikke-erhvervsmassig brug af motorgasolie, ber det gares klart, at den nationale afgiftssats for
ikke-erhvervsmassig motorgasolie ikke md vare lavere end samme medlemsstats nationale
afgiftssats pa erhvervsgasolie. Det samme ber gelde for forholdet mellem blyfri benzin og
erhvervsgasolie.

Et eksempel vil gore det tydeligere, hvori mekanismen bestar. I en medlemsstat, der i forvejen
opfylder de mindstesatser, der geelder 1 2010, og beskatter erhvervsgasolie med 340 EUR pr.
1.000 liter, ikke-erhvervsmassig gasolie med 350 EUR pr. 1.000 liter og blyfri benzin med
370 EUR pr. 1.000 liter, far forslaget folgende virkninger:

— I 2012 stiger afgiften pd erhvervsgasolie til 359 EUR pr. 1.000 liter. Afgiften pa
ikke-erhvervsmaessig gasolie skal derfor vaere storre end eller lig med 359 EUR pr.
1.000 liter. Ellers ville ikke-erhvervsmassig gasolie fa fortrinsbehandling frem for
erhvervsgasolie, skont hverken miljohensyn eller konkurrenceforvridning kan be-
grunde en sadan fortrinsstilling. Denne stigning fir ingen virkning for beskatningen
af blyfri benzin, da den nye mindstesats for erhvervsgasolie fra 2012 ligger pa
samme niveau som mindstesatsen for blyfri benzin.

— I 2014 stiger mindsteafgiften pa erhvervsgasolie til 380 EUR pr. 1.000 liter. Afgiften
pa ikke-erhvervsmassig gasolie skal derfor vare storre end eller lig med 380 EUR

DA



DA

pr. 1.000 liter. Afgiften pé blyfri benzin skal ogsé vare sterre end'” eller lig med 380
EUR pr. 1.000 liter. Igen skyldes disse @ndringer stigningen i erhvervsgasolieafgif-
ten. Uden dem ville ikke-erhvervsmassig gasolie og blyfri benzin fa fortrinsbehand-
ling frem for erhvervsgasolie, skont hverken miljehensyn eller konkurrenceforvrid-
ning kan begrunde en séddan fortrinsstilling.

Brandstoftype 2010 2012 2014
Erhvervsgasolie 340 359 380

Ikke-erhvervsmeessig gasolie 350 >359 > 380
Blyfri benzin 370 370 > 380

Med den foreslédede ordlyd vil alle medlemsstater kunne satte deres afgiftssatser leengere ned
end til niveauet fra 1. januar 2003, hvis de blot overholder mindstesatsen og har eller indferer
infrastrukturafgifter, sa skattebyrden i det store og hele forbliver uaendret (se beskrivelsen af
losning C2+ ovenfor). P4 den made kan flere medlemsstater differentiere mellem afgifterne pa
erhvervsmassig og ikke-erhvervsmaessig gasolie ved at holde satsen uendret pa ikke-
erhvervsmaessig gasolie og nedsatte den pa erhvervsgasolie.

Overgangsperioderne 1 direktiv 2003/96/EF som andret ved direktiv 2004/74/EF og
2004/75/EF og i traktaten om Republikken Bulgariens og Rumaniens tiltredelse af Den
Europeiske Union bevares og suppleres. Medlemsstater med overgangsperioder vil séledes
skulle ivaerkseatte stigningerne med to drs mellemrum. Dvs. at stigningen til 359 EUR finder
sted to ar efter afslutningen pa den overgangsperiode, inden for hvilken der for skulle nas en
sats pa 330 EUR, og stigningen til 380 EUR sker to ar efter afslutningen pa den foregdende
toarsperiode.

Endelig vil afgiftssatsen for erhvervsgasolie blive gennemfort 1 medlemsstaterne ved hjelp af
en refusionsordning, hvis praktiske detaljer vil blive fastsat pa fallesskabsplan. En refu-
sionsordning ser ud til at vere den eneste praktisk gennemforlige mide at undga
forskelsbehandling af ikke-etablerede erhvervsdrivende pa.

e Retsgrundlag

EF-traktatens artikel 93.

e Subsidiaritetsprincippet

Forslaget falder ikke ind under Feallesskabets Derfor

subsidiaritetsprincippet.

enekompetence. gaelder

Ifolge traktatens artikel 93 vedtager Radet bestemmelser om harmonisering af lovgivningerne
vedrarende punktafgifter, i det omfang en sddan harmonisering er nedvendig for at sikre det
indre markeds oprettelse og funktion.

14 Her er valgt termen gasolie, fordi den svarer til den officielle betegnelse i de relevante KN-koder.
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Som anfert 1 konsekvensvurderingen vil EF-retsakter om en storre indbyrdes tilnermelse af
afgiftssatserne effektivt athjelpe problemet med illoyal konkurrence og mindske konkurren-
ceforvridningen. Desuden vil man pd den made medvirke til at mindske den miljebelastende
omvejskarsel. Disse problemer tager forslaget fat om ved at have mindstesatsen for
beskatning. Hvis medlemsstaterne ikke @ndrer deres skattestrategi'’, vil alle lande undtagen
to have punktafgifter for gasolie pa mellem 380 og 420 EUR pr. 1.000 liter i 2004, hvor
spendet 1 den nuvarende situation bortset fra Tyskland og Det Forenede Kongerige for alle
andre lande, der overholder mindstesatsen, ligger mellem 302 og 420 EUR.

Det ligger 1 sagens natur, at en sddan foranstaltning kun kan gennemfores af EU. Fortidens og
nutidens olieprischok har vist, at uforudsigelige udsving i raoliepriserne ger forskellene mel-
lem afgiftssatserne péd gasoliebrandstof 1 forskellige medlemsstater til en endnu mere folsom
sag. Ensidige tiltag i medlemsstaterne risikerer at satte et kapleb i gang mod mindstesatsen
for afgifter, hvad der kun tjener til at oge vanskelighederne 1 alle medlemsstater. Kommis-
sionen og Ministerradet har gentagne gange gjort det klart, at kun felles strategier kan hindre
fiskal uorden og konkurrenceforvridning.

Desuden er det ogsad nedvendigt at vedtage en EF-retsakt for at gere energibeskatnings-
direktivet mere fleksibelt, séledes at afgiftsspaendet kan indsneevres ved differentiering, hvad
der kan klares ved en at @ndre artikel 7, stk. 4, og dermed abne muligheden for fleksibilitet
gennem kompensation mellem beskatning og infrastrukturafgifter for alle medlemsstater.

e Proportionalitetsprincippet
Forslaget er i overensstemmelse med proportionalitetsprincippet.

En @ndring af energibeskatningsdirektivet opnas bedst ved et forslag til nyt direktiv. Et
direktiv giver medlemsstaterne den fornedne fleksibilitet, s& de kan opfylde deres egne og
deres erhvervsdrivende behov.

Erfaringer i flere medlemsstater viser, at det er enkelt at administrere en sarlig afgiftssats for
erhvervsgasolie bade for de erhvervsdrivende og for myndighederne, hvis man bruger en
refusionsordning. En sddan ordning er indbygget i forslaget.

e Reguleringsmiddel
Foresldet reguleringsmiddel: Direktiv.

Andre midler kan ikke bruges, da omradet i forvejen er omfattet af et direktiv. Det er
indlysende, at samregulering og selvregulering ikke kan lese problemet effektivt. I dette
tilfeelde anser de berorte parter et direktiv for et egnet gennemforelsesmiddel.

e Budgetvirkninger

Forslaget far ingen folger for Fellesskabets budget.

1 Satserne vil kun blive sat i vejret i medlemsstater, der er nedt til at gere det pga. det nye minimum, som

de vil holde sig teet pa.
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2007/0023 (CNS)
Forslag til
RADETS DIREKTIV

om zndring af direktiv 2003/96/EF for sa vidt angar tilpasning af szerlige

afgiftsordninger for gasolie, der bruges erhvervsmassigt som motorbrandstof, og

samordning af beskatningen af blyfri benzin og gasolie, der bruges som motorbrzandstof

(EOQS-relevant tekst)

RADET FOR DEN EUROPAISKE UNION HAR -

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europaiske Fallesskab, serlig artikel 93,

under henvisning til forslag fra Kommissionen'®,

under henvisning til udtalelse fra Europa-Parlamentet'’,

under henvisning til udtalelse fra Det Europzeiske @konomiske og Sociale Udvalg'®, og

ud fra felgende betragtninger:

(M

2

3)

Kommissionens hvidbog fra 12. september 2001 "Den Europaiske transportpolitik
frem til 2010 - De svaere valg"" peger pa, at det ville gere vejtransporten mere bare-
dygtig, hvis de nationale afgiftssatser for erhvervsgasolie blev harmoniseret.

1 Kommissionens meddelelse til Radet og Europa-Parlamentet "Hold Europa i
bevagelse - Baeredygtig mobilitet pa vores kontinent - Midtvejsevaluering af Europa-
Kommissionens hvidbog fra 2001 om transportpolitikken"* erklerer Kommissionen,
at transportpolitikken sigter mod nedbringelse af CO,-udledningerne, og understreger,
at de internationale miljeforpligtelser, herunder Kyoto-protokollens forpligtelser, skal
indarbejdes 1 transportpolitikken. Tilsvarende betragtninger gor sig geeldende for den
transportrelaterede skattepolitik.

I Radets direktiv 2003/96/EF af 27. oktober 2003 om omstrukturering af EF-bestem-
melserne for beskatning af energiprodukter og elektricitet’ fastlaegges de skattepolitis-
ke rammer for motorbrendstof. Heri tillades det pa visse betingelser, at der gaelder
forskellige skatteregler for braendstoffer til erhvervsformal og brendstoffer til andre
formaAl.

EUTC]I...]af[...],s.[...].

EUTC,s..

EUTC,s..

KOM(2001) 370.

KOM(2006) 314.

EUT L 283 af 31.10.2003, s. 51. Senest @ndret ved direktiv 2004/75/EF (EUT L 157 af 30.4.2004, s.
100).
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4)

)

(6)

(7

®)

)

(10)

Brendstof udger en stor del af driftsomkostningerne 1 en vognmandsforretning, og
alligevel kan der iagttages store forskelle pd medlemsstaternes beskatning af gasolie.
Disse forskelle ferer til brendstofturisme og konkurrenceforvridning. @get tilnaermel-
se pa fellesskabsplan mellem afgiftssatserne for erhvervsgasolie vil effektivt modvir-
ke illoyal konkurrence og efterhanden fa det indre marked til at fungere bedre samt
mindske miljebelastningen.

Kommissionens konsekvensanalyse har vist, at afgiftssatserne for erhvervsgasolie
bedst kan tilnermes hinanden ved hjlp af en hejere mindstesats for erhvervsgasolie,
idet man derved pa én gang mindsker konkurrenceforvridningen og den deraf folgende
brendstofturisme og senker det samlede forbrug. Derfor ber der fra 2012 gelde en
mindstesats for afgifter pa gasolie, som er lig med mindstesatsen for blyfri benzin,
hvad der afspejler, at de to brendstoffer belaster miljoet i nogenlunde samme omfang.
Fra 2014 ber den mindste afgiftssats ligge pa 380 EUR pr. 1.000 liter, hvad der vil
bidrage til at holde realvaerdien af mindstesatsen konstant og yderligere mindske
konkurrenceforvridningen og miljebelastningen.

Miljomaessigt set forekommer det i indevarende fase rimeligt at sa@tte mindstesatsen
for afgifterne pd blyfri benzin og gasolie pd samme niveau. Der er ingen fornuftige
grunde til at sette de nationale afgiftssatser for gasolie til ikke-erhvervsmassig brug
og blyfri benzin lavere end den nationale afgift pd erhvervsgasolie. Hvad angér
medlemsstater, der skelner mellem erhvervsmassig og ikke-erhvervsmessig brug af
motorgasolie, bor det derfor geres klart, at den nationale afgiftssats for motorgasolie til
ikke-erhvervsmessig brug ikke ma vare lavere end samme medlemsstats nationale
afgiftssats pa erhvervsgasolie. Det samme forhold ber gelde mellem blyfri benzin og
erhvervsgasolie til transportformal.

Nogle medlemsstater har overgangsperioder for gradvis at kunne tilpasse sig afgifts-
satserne 1 direktiv 2003/96/EF. Ud fra de samme hensyn ber disse overgangsperioder
suppleres med hensyn til dette direktiv.

Nér dette direktiv pavirker medlemsstaternes afgiftssatser, og dermed de geldende
statsstotteforanstaltninger, fritager direktivet ikke medlemsstaterne fra i paAkommende
tilfeelde at tilpasse deres nationale foranstaltninger og orientere Kommissionen om
aendringen efter geeldende statsstotteregler.

Differentiering mellem afgiftssatserne for gasolie til erhvervsmassig og ikke-
erhvervsmassig brug ber gennemfores ved hjelp af en refusionsordning uden
forskelsbehandling. Der bor fastsattes felles regler herom pé fzllesskabsplan, sarlig
hvad angar refusion pa tvers af greenserne.

Medlemsstaterne ber stadig have mulighed for at fastsatte en reduceret afgiftssats for
gasolie til erhvervsmassige formal under den nationale sats, der var gaeldende den 1.
januar 2003, hvis de samtidig indferer eller anvender infrastrukturafgifter, som medfe-
rer en samlet set tilsvarende skattebyrde. Af hensyn hertil og pa baggrund af erfarin-
gerne ber det krav bortfalde, at de pr. 1. januar 2003 gzldende nationale afgiftssatser
for motorgasolie skal vaere mindst dobbelt s hgje som den minimumsafgiftssats, der
var gaeeldende pr. 1. januar 2004.
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(In

(12)

Mialene for dette direktiv, nemlig at tilneerme de afgiftssatser, der gelder for erhvervs-
gasolie, yderligere til hinanden for at mindske alvorlige tilfelde af konkurrencefor-
vridning, der pdvirker vognmandsmarkedet, og oge opfyldelsen af de transportpolitis-
ke mal samt at sikre en bedre miljebeskyttelse, kan ikke i tilstreekkelig grad opfyldes
af medlemsstaterne og kan derfor pa grund af deres europaiske dimension bedre gen-
nemfores pé fellesskabsplan. Fallesskabet kan derfor traeeffe foranstaltninger i over-
ensstemmelse med subsidiaritetsprincippet, jf. traktatens artikel 5. I overensstemmelse
med proportionalitetsprincippet, jf. nevnte artikel, gar direktivet ikke ud over, hvad
der er nedvendigt for at nd disse mél.

Direktiv 2003/96/EF ber derfor &ndres i overensstemmelse hermed -

UDSTEDT FOLGENDE DIREKTIV:

Artikel 1

Direktiv 2003/96/EF @&ndres saledes:

(M

I artikel 7 foretages folgende @ndringer:
(a) Stk. 1 og 2 affattes séledes:

“l.  Fraden I. januar 2004, 1. januar 2010, 1. januar 2012 og 1. januar 2014 er mi-
nimumsafgiftssatserne for motorbrandstoffer som fastsat 1 bilag I, tabel A.

2. Medlemsstaterne kan indfere differentierede afgiftssatser for erhvervsmaessig
og ikke-erhvervsmessig brug af gasolie anvendt 1 motorkeretojer, forudsat at EF-
minimumsafgiftssatserne overholdes, og at afgiftssatsen for gasolie anvendt er-
hvervsmassigt 1 motorkeretgjer ikke kommer under den afgiftssats, der var geldende
pr. 1. januar 2003.

En medlemsstats nationale afgiftssatser for gasolie til private transportformal og bly-
fri benzin mé ikke vere lavere end den padgaldende medlemsstats nationale satser for
erhvervsgasolie."

(b)  Stk. 4 affattes saledes:

“4  Medlemsstater, der anvender eller indferer infrastrukturafgifter for motorkere-
tojer, der kerer pa erhvervsgasolie, jf. definitionen 1 stk. 3, kan beskatte denne
gasolie med en reduceret afgiftssats, der er lavere end den, der var galdende i
medlemsstaten pr. 1. januar 2003, forudsat at den samlede afgiftsbyrde stort set hol-
des pad samme niveau, og at Fellesskabets minimumsafgiftssatser for gasolie over-
holdes."

(c) Folgende indsattes som punkt 5:

“5.  Medlemsstaterne seorger for, at differentierede afgiftssatser for gasolie til er-
hvervsmessig og ikke-erhvervsmaessig brug gennemfores ved hjelp af en refusions-
ordning uden forskelsbehandling. Denne ordning skal sikre, at erhvervsdrivende fra
alle medlemsstater kan fa refusion pa vilkér, som er lige, gennemskuelige og admini-
strativt enkle.
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Kommissionen fastlegger felles regler for den 1 forste afsnit nevnte ordning efter
proceduren i artikel 27, stk. 2."

I artikel 18 foretages folgende @ndringer:

(a) Stk 3, forste punktum, affattes siledes:

"Kongeriget Spanien kan anvende en overgangsperiode indtil den 1. januar 2007 til
at tilpasse den spanske afgiftssats for gasolie anvendt i motorkeretgjer til den nye
minimumsafgiftssats pd 302 EUR, indtil den 1. januar 2012 til at na op pa 330 EUR,
indtil den 1. januar 2014 til at né op pa 359 EUR og indtil den 1. januar 2016 til at na
op pa 380 EUR."

(b)  Stk. 4, forste punktum, affattes siledes:

"Republikken @strig kan anvende en overgangsperiode indtil den 1. januar 2007 til at
tilpasse den estrigske afgiftssats for gasolie anvendt i motorkeretgjer til den nye
minimumsafgiftssats pd 302 EUR, indtil den 1. januar 2012 til at na op pa 330 EUR,
indtil den 1. januar 2014 til at né op pa 359 EUR og indtil den 1. januar 2016 til at na
op pa 380 EUR."

(c) Stk. 5, forste punktum, affattes siledes:

"Kongeriget Belgien kan anvende en overgangsperiode indtil den 1. januar 2007 til at
tilpasse den spanske afgiftssats for gasolie anvendt i motorkeretgjer til den nye
minimumsafgiftssats pd 302 EUR, indtil den 1. januar 2012 til at na op pa 330 EUR,
indtil den 1. januar 2014 til at nd op pa 359 EUR og indtil den 1. januar 2016 til at na
op pa 380 EUR."

(d) Stk. 6, forste punktum, affattes sdledes:

"Storhertugdemmet Luxembourg kan anvende en overgangsperiode indtil den 1. ja-
nuar 20009 til at tilpasse den estrigske afgiftssats for gasolie anvendt i motorkeretojer
til den nye minimumsafgiftssats pa 302 EUR, indtil den 1. januar 2012 til at na op pa
330 EUR, indtil den 1. januar 2014 til at nd op pd 359 EUR og indtil den 1. januar
2016 til at nd op pa 380 EUR."

(e) Stk. 7, andet afsnit, forste punktum, affattes saledes:

"Den Portugisiske Republik kan anvende en overgangsperiode indtil den 1. januar
2009 til at tilpasse den estrigske afgiftssats for gasolie anvendt i motorkeretojer til
den nye minimumsafgiftssats pa 302 EUR, indtil den 1. januar 2012 til at nd op pa
330 EUR, indtil den 1. januar 2014 til at nd op pd 359 EUR og indtil den 1. januar
2016 til at nd op pa 380 EUR."

()  Stk. 8, tredje afsnit, forste punktum, affattes saledes:

"Den Hellenske Republik kan anvende en overgangsperiode indtil den 1. januar 2010
til at tilpasse den ostrigske afgiftssats for gasolie anvendt i motorkeretojer til den nye
minimumsafgiftssats pd 302 EUR, indtil den 1. januar 2012 til at nd op pa 330 EUR,
indtil den 1. januar 2014 til at nd op pa 359 EUR og indtil den 1. januar 2016 til at nd
op pa 380 EUR."
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3)

“

)

I artikel 18a foretages folgende @ndringer:
(a) Stk. 5, forste punktum, affattes siledes:

"Republikken Letland kan anvende en overgangsperiode indtil den 1. januar 2011 til
at tilpasse den lettiske afgiftssats for gasolie og petroleum anvendt i motorkeretojer
til den nye minimumsafgiftssats pd 302 EUR pr. 1 000 liter, indtil den 1. januar 2013
til at nd op pé 330 EUR og, for gasolie anvendt i motorkeretgjer, indtil den 1. januar
2015 til at nd op pa 359 EUR og indtil den 1. januar 2017 til at né op pa 380 EUR."

(b)  Stk. 6, forste punktum, affattes siledes:

"Republikken Litauen kan anvende en overgangsperiode indtil den 1. januar 2011 til
at tilpasse den lettiske afgiftssats for gasolie og petroleum anvendt i motorkeretojer
til den nye minimumsafgiftssats pd 302 EUR pr. 1 000 liter, indtil den 1. januar 2013
til at nd op pé 330 EUR og, for gasolie anvendt i motorkeretgjer, indtil den 1. januar
2015 til at nd op pa 359 EUR og indtil den 1. januar 2017 til at né op pa 380 EUR."

(c) Stk. 9, andet afsnit, forste punktum, affattes saledes:

"Republikken Polen kan anvende en overgangsperiode indtil den 1. januar 2010 til at
tilpasse den estrigske afgiftssats for gasolie anvendt i motorkeretgjer til den nye
minimumsafgiftssats pd 302 EUR pr. 1.000 liter, indtil den 1. januar 2012 til at na op
pa 330 EUR, indtil den 1. januar 2014 til at na op pa 359 EUR og indtil den 1. januar
2016 til at nd op pa 380 EUR."

Som artikel 18c indsattes:

“Artikel 18¢

Republikken Bulgarien og Rumenien kan benytte sig af en yderligere overgangs-
periode for gasolie anvendt som motorbrandstof indtil den 1. januar 2015 til at na op
pa 359 EUR og indtil den 1. januar 2017 til at nd op pd 380 EUR, jf. dog und-
tagelserne fra artikel 7 1 medfer af traktaten om disse medlemsstaters tiltredelse af
Den Europaiske Union."

I bilag I, tabel A, affattes raekkerne om blyfri benzin og gasolie séledes:
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1. januar 2004 1. januar 2010 1. januar 2012 1. januar 2014

Blyfri benzin
(i EUR
pr.
1.000 1)

359 359 359 380

KN-kode
2710 11 31,
271011 41,

2710 11 45 og

2710 11 49

Gasolie
(i EUR
pr.
1.000 1)

302 330 359 380

KN-kode
271019 41 til
271019 49

Artikel 2

1. Medlemsstaterne satter de nedvendige love og administrative bestemmelser 1 kraft
for at efterkomme dette direktiv senest den 31. december 2007. De tilsender straks
Kommissionen teksten til disse bestemmelser med en sammenligningstabel, som
viser sammenhangen mellem de pagaeldende bestemmelser og dette direktiv.

Disse bestemmelser skal ved vedtagelsen indeholde en henvisning til dette direktiv
eller skal ved offentliggerelsen ledsages af en sddan henvisning. De nermere regler
for henvisningen fastsettes af medlemsstaterne.

2. Medlemsstaterne tilsender Kommissionen teksten til de vigtigste nationale
retsforskrifter, som de udsteder pa det omrdde, der er omfattet af nervarende
direktiv.

Artikel 3

Dette direktiv traeder 1 kraft pa tyvendedagen efter offentliggerelsen 1 Den Europceiske Unions
Tidende.

Artikel 4
Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.

Udferdiget i Bruxelles, den.

Pa Rddets vegne
Formand

17

DA



