Richtlijn dieselaccijns

Titel: Voorstel voor een richtlijn van de Raad houdende wijziging van Richtlijn 2003/96/EG tot aanpassing van de bijzondere belastingregeling voor als motorbrandstof voor commerciële doeleinden gebruikte gasolie en tot coördinatie van de belasting van als motorbrandstof gebruikte loodvrije benzine en gasolie


Datum Raadsdocument: 16 maart 2007

Nr. Raadsdocument: 7512/07

Nr. Commissiedocument: COM (2007) 52 final

Eerstverantwoordelijk ministerie: FIN i.o.m. V&W, VROM en EZ

Behandelingstraject in Brussel: Raadswerkgroep Belastingen. Het Duitse voorzitterschap heeft een eerste bespreking gepland op 4 mei a.s.

Achtergrond, korte inhoud en doelstelling van het voorstel:

Het richtlijnvoorstel wijzigt de zogenoemde richtlijn Energiebelastingen (richtlijn 2003/96/EG van 27 oktober 2003, Pb EG L 283). Met het oog op het richtlijnvoorstel is het van belang te weten dat de huidige tekst van de richtlijn Energiebelastingen voorziet in een verhoging van het minimumtarief voor diesel van € 302 naar € 330 per 1000 L per 1 januari 2010. Het minimumtarief voor benzine blijft per die datum ongewijzigd op € 359 per 1000 L. In artikel 7 van de huidige richtlijn is verder geregeld, dat lidstaten die een systeem van heffingen op het weggebruik invoeren, voor commerciële diesel een tarief mogen hanteren dat onder het op 1 januari 2003 geldende nationale tarief voor diesel ligt. Daarvoor gelden drie voorwaarden:

· de communautaire minimumtarieven worden gerespecteerd;

· de totale belastingdruk blijft grotendeels gelijk;

· het op 1 januari 2003 geldende nationale tarief voor diesel is twee maal zo hoog als het op 1 januari 2004 geldende communautaire minimumtarief.

Artikel 7 van de richtlijn voorziet voorts in de mogelijkheid voor lidstaten om onder voorwaarden voor de accijns op diesel een onderscheid te maken tussen zogenoemde commerciële diesel en niet-commerciële diesel. Commerciële diesel is de diesel gebruikt door vrachtauto’s en autobussen. Het aanbrengen van bedoeld onderscheid maakt het mogelijk voor commerciële diesel een lager tarief te hanteren. De voorwaarden voor de toepassing zijn dat de communautaire minimumtarieven worden

gerespecteerd en dat het nationale tarief voor commerciële diesel niet onder het op 1 januari 2003 geldende nationale tarief voor diesel daalt. Frankrijk, Spanje, België en Italië maken thans gebruik van deze mogelijkheid. In de huidige situatie zou alleen het Verenigd Koninkrijk aan de laatste voorwaarde voldoen. Het richtlijnvoorstel beoogt de verschillen in accijnstarieven tussen de lidstaten te verkleinen;

concurrentieverstoringen te verminderen en milieuschade te beperken, met name door een beperking van het zogenoemde brandstoftoerisme. Met ingang van 1 januari 2012 geldt voor diesel hetzelfde minimumtarief als voor ongelode benzine. Daarmee wordt volgens het voorstel recht gedaan aan het feit dat de negatieve gevolgen voor het milieu van beide brandstoffen vergelijkbaar zijn. De verhoging van het minimumtarief per 1 januari 2014 voor zowel benzine en diesel naar € 380 per 1000 L is volgens het voorstel bedoeld om de reële waarde van de minimumtarieven te behouden en voorts

concurrentieverstoring en milieuschade te verminderen.

Het onderhavige richtlijnvoorstel bevat de volgende elementen:

· een verhoging van de minimumtarieven voor benzine (per 1 januari 2014 van € 359 naar € 380 per 1000 L) en voor diesel (per 1 januari 2012 van € 330 naar € 359 en per 1 januari 2014 van €359 naar € 380 per 1000 L);

· indien een lidstaat ervoor kiest een onderscheid te maken tussen zogenoemde commerciële diesel en niet-commerciële diesel, mogen de accijnstarieven voor ongelode benzine en niet-commerciële diesel niet lager zijn dan het tarief voor commerciële diesel;

· de voorwaarde dat het op 1 januari 2003 geldende nationale tarief voor diesel twee maal zo hoog moet zijn als het op 1 januari 2004 geldende communautaire minimumtarief is geschrapt;

· indien een lidstaat ervoor kiest een onderscheid te maken tussen zogenoemde commerciële diesel en niet-commerciële diesel, wordt dit geëffectueerd door middel van een teruggaafregeling, die openstaat voor gebruikers van commerciële diesel uit alle lidstaten;

· de in de richtlijn Energiebelastingen opgenomen overgangsperioden voor bepaalde lidstaten worden verlengd in verband met de in het richtlijnvoorstel voorziene verhogingen van de minimumtarieven. In de praktijk betekent dit dat in 2017 voor alle lidstaten hetzelfde minimumtarief voor diesel geldt.

Rechtsbasis van het voorstel: artikel 93 van het Verdrag tot oprichting van de Europese Gemeenschap 

Besluitvormingsprocedure en rol Europees Parlement: eenparigheid voor de Raad en adviesprocedure

voor het Europees Parlement

Instelling nieuw Comitologie-comité: nee

Subsidiariteit en proportionaliteit:

Subsidiariteit: Positief. Verhoging van de minimumtarieven zorgt voor een betere werking van de interne markt. Tevens wordt verwacht dat deze verhoging bijdraagt aan een verbetering van het milieu doordat er minder zal worden omgereden om in een andere lidstaat goedkoper te tanken. Deze verbeteringen zijn mogelijk door het wijzigen van de Richtlijn Energiebelastingen. Wijzing van de richtlijn kan alleen op Europees niveau plaatsvinden.

Proportionaliteit: Positief. Door te werken met minimumtarieven houden de lidstaten de vrijheid om naar keuze hogere tarieven te hanteren, waarbij ze rekening kunnen houden met de eigen nationale omstandigheden. Een richtlijn is bovendien het geëigende middel om een bestaande richtlijn aan te passen.

Consequenties voor de EU-begroting: geen

Financiële, personele en administratieve consequenties voor de rijksoverheid, decentrale overheden

en/of bedrijfsleven en burger: Nederland heeft reeds tarieven die boven het voorgestelde minimum

liggen (benzine) c.q. vrijwel zeker boven het voorgestelde minimumtarief per 1 januari 2014 zullen

liggen (diesel).

Consequenties voor nationale en decentrale regelgeving/beleid, (informatie over het inschakelen van

nationale agentschappen / zelfstandige bestuursorganen e.d., implementatie en uitvoering, notificatie

en handhaving en/of sanctionering):

Indien het richtlijnvoorstel wordt aangenomen, kan dat leiden tot een wijziging van de Wet op de

accijns, indien de accijnstarieven niet zouden voldoen aan de minimumtarieven die overeenkomstig de

onderhavige richtlijn van toepassing zullen worden, maar dit is niet aannemelijk.

Voorgestelde implementatietermijn (bij richtlijnen), dan wel voorgestelde datum inwerkingtreding (bij

verordeningen en beschikkingen) met commentaar t.a.v. haalbaarheid: Afhankelijk van het proces in

Brussel. Aangezien het de aanpassing van een bestaande richtlijn betreft, zijn geen moeilijkheden

voorzien t.a.v. de implementatietermijn.

Consequenties voor ontwikkelingslanden: geen.

Nederlandse belangen en eerste algemene standpuntbepaling:

Het bedrijfsleven heeft belangen bij de accijnstariefstelling op benzine en diesel (zowel aan de

omzetkant – de oliemaatschappijen e.d. – als aan de kostenkant van het bedrijfsleven). Vooral het

internationale wegtransport is direct belanghebbende bij de richtlijn. De Nederlandse overheid is

belanghebbende vanwege de belastinginkomsten en de milieueffecten van de verschillende

brandstoffen.

De voorgestelde minimumtarieven voor benzine en diesel per 1 januari 2012 en 2014 hebben voor

Nederland geen gevolgen. Het Nederlandse accijnstarief voor benzine is aanzienlijk hoger dan het

voorgestelde minimumtarief. Het Nederlandse accijnstarief voor diesel is momenteel € 370,75 per

1000 L. Het voorgestelde minimumtarief per 1 januari 2014 is € 380 per 1000 L. Aangezien het

accijnstarief voor diesel jaarlijks wordt geïndexeerd in verband met inflatie, zal Nederland de accijns

op diesel naar verwachting niet extra hoeven te verhogen teneinde aan het minimumtarief te voldoen.

Nederland staat positief tegenover een verhoging van de minimumtarieven voor benzine en diesel,

omdat hiermee de grenseffecten -en daarmee omrij-effecten- verminderd worden.

