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FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT

PEDRO CRUZ VILLALON

foéredraget den 26 april 2012(1)

Mal C-33/11

A Oy

(begaran om forhandsavgorande fran Hogsta forvaltningsdomstolen (Finland))

"Sjatte mervardesskattedirektivet — Undantag enligt artikel 15.6 — Flygplan som anvands av
foretag som huvudsakligen driver flygtrafik pa internationella linjer mot betalning — Leverans av
luftfartyg till en ekonomisk aktor som inte sjalv huvudsakligen driver flygtrafik pa internationella
linjer, men som upplater luftfartyget for anvandning at ett flygbolag — Charterflygbolag”

I — Inledning

1. Hogsta forvaltningsdomstolen i Finland har hanskjutit tre tolkningsfragor till EU-domstolen
angaende tolkningen av sjatte direktivet(2) och undantaget fran mervardesskatteplikt for leverans
av flygplan som "anvands av foretag som driver flygtrafik mot betalning, huvudsakligen pa
internationella linjer”.

2. De tolkningssvarigheter som den nationella domstolen har konfronterats med beror i
huvudsak pa tre faktiska omstandigheter. For det forsta ar det bolag som har forvarvat flygplanen
inte nagot foretag som bedriver flygtrafik i enlighet med beskrivningen i den aktuella
bestammelsen, utan det har hyrt ut flygplanen fér anvandning till ett annat féretag vilket har denna
egenskap. For det andra ar flygbolaget i fraga ett charterflygbolag. Slutligen &r kopplingarna
mellan den fysiska person som innehar andelarna i det bolag som ager flygplanet, detta bolag och
sjalva flygbolaget ndgot komplicerade.

3. Fragan huruvida undantaget i artikel 15.6 i sjatte direktivet ar tillampligt under saddana
fornallanden som de ovan beskrivna har inte tidigare provats i rattspraxis. Fragan ar av stor
ekonomisk betydelse med hansyn till att flygplansflottor till uthyrning forefaller vara vanligt
forekommande inom den europeiska flygsektorn. Enligt de uppgifter som sdkanden har [amnat &r
det ett stort antal medlemsstater som erkanner ratten till undantag i fall som detta, men fragan ar
langt ifran oomtvistad. Kommissionen har till exempel genom sin intervention invant mot att en
sadan vid tolkning gors av undantagets tillampningsomrade.

4. Dessutom anser jag att det behdver uppmarksammas att omstandigheterna i det aktuella
malet ar sarskilt invecklade. De olika avtalsmassiga och bolagsrattsliga forhallandena som
forvarvet och anvandningen av flygplanen kringgardas av kan eventuellt vacka misstankar om
skatteundandragande. Det ska dock papekas att det uteslutande ankommer pa den nationella



domstolen att bedéma dessa omstandigheter.
Il — Tillampliga bestammelser
A — Unionsrétten: sjatte mervardesskattedirektivet

5. | forevarande mal ar bestammelserna i sjatte direktivet tillampliga. Enligt artikel 2.1 ska
mervardesskatt betalas for leverans av varor eller tillhandahallande av tjanster som sker mot
vederlag inom landets territorium av en skattskyldig person i denna egenskap.

6. Artikel 15 i sjatte direktivet innehaller bland annat foljande bestammelser:

"Utan att det paverkar tillampningen av 6vriga gemenskapsbestammelser, skall medlemsstaterna
undanta foljande verksamheter fran skatteplikt och faststélla de villkor som kravs for att sékerstalla
en riktig och enkel tillampning och forhindra eventuell skatteflykt, skatteundandragande eller
missbruk:

6. Leverans, ombyggnad, reparation, underhall, befraktning och uthyrning av flygplan som
anvands av foretag som driver flygtrafik mot betalning, huvudsakligen pa internationella linjer,
samt leverans, uthyrning, reparation och underhall av utrustning som ingar som en del i eller

anvands i dem.”

B — Den nationella ratten

7. Sjatte direktivet inforlivades i Finland genom mervardesskattelagen av den 20 december
1993 (nedan kallad mervardesskattelagen). De relevanta bestammelserna i lagen, i dess lydelse
vid tiden for omstandigheterna i malet, beskrivs nedan.

8. Enligt 1 § forsta stycket punkt 3 i mervardesskattelagen ska mervardesskatt betalas till
staten pa gemenskapsinterna varuforvarv enligt 26 a § i Finland. Det angesi2 b § i
mervardesskattelagen att skattskyldig for ett sadant gemenskapsinternt varuférvarv som namns i 1
§ forsta stycket punkt 3 ar den som gjort forvarvet.

9. Kapitel 6 (70-72 n 88) i mervardesskattelagen avser undantag fran skatteplikt i samband
med internationell handel. Enligt 70 § forsta stycket punkt 6 i mervardesskattelagen ska inte skatt
betalas pa forsaljning av luftfartyg, reservdelar eller utrustning till ett sadant for att anvandas av en
naringsidkare som bedriver huvudsakligen internationell flygtrafik mot betalning.

10.  Enligt 72 f § punkt 1 i mervardesskattelagen ska skatt inte betalas pa gemenskapsinterna
forvarv av varor, om skatt inte skulle uppbéras vid import. Enligt 94 8 forsta stycket punkt 9 |
mervardesskattelagen ar import av fartyg som avses i 58 § forsta stycket och av luftfartyg,
reservdelar och utrustning som avses i 70 § forsta stycket punkt 6 i mervardesskattelagen
undantagna fran skatteplikt.

[l — Malet vid den nationella domstolen och tolkningsfragorna

11.  Under aren 2002 och 2004 forvarvade det finska bolaget A Oy tva jetflygplan fran samma
franska tillverkare. A Oy registrerades som agare till flygplanen och bolaget B Oy — ett
internationellt charterflygbolag — registrerades som anvéndare av flygplanen. Bolaget A Oy ags
helt och hallet av den fysiska personen X. A Oy &ger i sin tur 25 procent av andelarna i bolaget C
Oy, och bolaget B Oy ags till 78 procent av C Oy.



12.  Den franska saljaren av flygplanen deklarerade forséljningen av de bada flygplanen som
gemenskapsinterna forsaljningar. A Oy deklarerade inte forvarvet av flygplanen som
gemenskapsinternt forvarv. Ar 2003 och &r 2005 sélde A Oy flygplanen till ett féretag som var
registrerat i Cypern till ett pris som var lagre an képesumman.

13.  Enligt det avtal som bolagen hade ingatt hade B Oy ratt att hyra flygplanen av A Oy for sin
egen naringsverksamhet, och att fakturera A Oy for underhallet av flygplanen och flygningarna.(3)

14. A Oys totala omsattning under rakenskapsperioden 1 januari?—31 december 2002 och
rakenskapsperioden 1 januari 2003—-30 juni 2004, harrérde fran den bokférda forsaljningen enligt
de forsaljningsfakturor som hade stéllts till X, bortsett fran endast en faktura till det cypriotiska
foretag som kopte flygplanen. De forsaljningsfakturor som hade utfardats till X, agaren till A Oy,
var baserade pa de fakturor som B Oy hade skickat till A Oy fér anvandningen av flygplanen. De
bokforda utgifter som hade samband med flygplanen avsag huvudsakligen fakturorna fran B Oy
for underhallet av flygplanen och for flygningarna. Vid en skattekontroll faststélldes att fakturorna
till X hade lamnats vidare praktiskt taget oférandrade.

15.  Den 4 november 2005 utfardade skattekontoret tva beslut om efterbeskattning av A Oy
avseende mervardesskatt for det gemenskapsinterna férvarvet av de ovannamnda flygplanen.
Samtidigt faststalldes det att A Oy inte hade ratt till avdrag for eller aterbetalning av den aktuella
mervardesskatten.

16. Genom beslut av den 26 maj 2008 avslog Helsingfors forvaltningsdomstol A Oys
overklagande. Enligt forvaltningsdomstolen utgjorde férvarvet av flygplanen ett skattepliktigt
gemenskapsinternt forvarv av varor som A Oy inte hade deklarerat for skattekontoret. A Oy hade
inte bedrivit internationell flygtrafik i den mening som avses i 70 8 forsta stycket punkt 6 i
mervardesskattelagen, utan i praktiken agerat som agare till C Oy, som ar verksamt inom
internationell handel med mineraloljeprodukter. Av en forklaring betraffande B Oys verksamhet
framgick det att detta bolag inte heller hade anvant flygplanen i internationell flygtrafik i den
mening som avses i 70 § forsta stycket punkt 6 i mervardesskattelagen. Arrangemanget mellan de
tva bolagen hade bara varit avsett att sékerstélla transporter for X for dennas personliga behov. A
Oy hade darfor inte ratt till avdrag for eller aterbetalning av den mervardesskatt som skulle
erlaggas pa det gemenskapsinterna forvarvet av flygplanen.

17. A Oy overklagade domen till Hogsta forvaltningsdomstolen och gjorde géllande att bolaget
inte var skyldigt att erlagga mervardesskatt for det gemenskapsinterna forvarvet av flygplanen,
eftersom dessa anvéndes av ett foretag som huvudsakligen bedrev internationell flygtrafik mot
betalning, ndmligen B Oy. Den finlandska skattemyndigheten havdade daremot att den
omstandigheten helt saknade relevans eftersom det var A Oy som forvarvade flygplanen.

18.  HOogsta forvaltningsdomstolen fann att det foreligger tveksamhet kring tolkningen av
uttrycket "foretag som driver flygtrafik mot betalning, huvudsakligen pa internationella linjer” i
artikel 15.6 i sjatte direktivet, och att det ocksa ar oklart huruvida bestammelsen utgor hinder for
en forvarvare av flygplan som inte sjalv driver flygtrafik pa internationella linjer med dessa flygplan
ska omfattas av undantaget fran skatteplikt. Mot denna bakgrund beslutade Hogsta
forvaltningsdomstolen att vilandeforklara malet och stélla féljande fragor till EU-domstolen:

"1)  Ska artikel 15.6 i sjatte mervardesskattedirektivet 77/388/EEG tolkas s4, att med 'foretag
som driver flygtrafik mot betalning, huvudsakligen pa internationella linjer’ ocksa avses
affarsflygféretag som huvudsakligen driver internationell chartertrafik mot betalning for féretags
och privatpersoners behov?



2) Ska artikel 15.6 i sjatte mervardesskattedirektivet tolkas sa, att det undantag fran skatteplikt
som foreskrivs dar endast géller leverans av luftfartyg direkt till féretag som driver flygtrafik mot
betalning, huvudsakligen pa internationella linjer, eller galler undantaget ocksa leverans av
luftfartyg till ekonomiska aktérer som inte sjalva huvudsakligen driver flygtrafik pa internationella
linjer mot betalning, men upplater ett luftfartyg foér anvandning &t en ekonomisk aktér som ar
verksam inom detta omrade?

3) Har det for svaret pa den andra fragan betydelse att agaren till luftfartygen vidarebefordrar
fakturan for anvandningen av luftfartygen till en privatperson som innehar andelar i agarbolaget
och huvudsakligen anvander de forvarvade luftfartygen for egna kommersiella och/eller privata
syften, om hansyn tas till att flygbolaget ocksa kunde anvanda luftfartygen for andra flygningar?”

IV — Malet vid domstolen
19.  Begéaran om férhandsavgoérande inkom till domstolens kansli den 21 januari 2011.
20. A Oy, Republiken Finland och kommissionen gav in yttranden.

21. Foretradarna for foretaget A Oy, kommissionen och Republiken Finland infann sig till
forhandlingen, som hoélls den 8 februari 2012, for att yttra sig muntligen.

V — Utredning av tolkningsfragorna

22.  Av systematiska skal foredrar jag att besvara den forsta av tolkningsfragorna
avslutningsvis.

A — Den forsta tolkningsfragan

23.  Den hanskjutande domstolen har stéllt den andra fragan for att f klarhet i huruvida det
undantag fran skatteplikt som foreskrivs i artikel 15.6 i sjatte direktivet ska tolkas sa, att det endast
galler leverans av luftfartyg direkt till foretag som driver flygtrafik mot betalning, huvudsakligen pa
internationella linjer, eller om det ocksa galler nar forvarvet gors av en annan ekonomisk aktér som
inte sjalv driver sadan trafik, men upplater ett luftfartyg for anvandning at ett foretag som ar
verksamt inom detta omrade.

24.  Eninledande undersokning av sjalva ordalydelsen i bestammelsen ger inget fullstandigt
svar pa fragan. Trots att det enligt de flesta sprakversioner av sjatte direktivet uttryckligen framgar
att ett kriterium for undantaget ar att flygplanet "anvands” av ett flygbolag som driver flygtrafik pa
internationella linjer,(4) talas det namligen i den finska sprakversionen om leveranser till ett
flygbolag utan att detta kriterium namns, vilket ger stod for uppfattningen att undantaget ar
"subjektivt” och endast ar tillampligt nar ett flygbolag som bedriver internationell flygtrafik koper ett
flygplan direkt.(5)

25.  Nar det géller dessa skillnader framgar det av fast rattspraxis att undantaget ska tolkas
utifran bestdmmelsens allmanna struktur och det mal som efterstravas med den lagstiftning i
vilken den ingar.(6)

26.  Det ska framhallas att en teleologisk tolkning av bestammelsen enligt min uppfattning
innebar att undantaget ska tillampas under forutsattning att luftfartyget ska anvandas av ett
flygbolag som driver flygtrafik mot betalning, huvudsakligen pa internationella linjer, oavsett om det
bolaget forvarvar luftfartyget direkt eller om forvéarvet gors av en annan ekonomisk operatér med
syftet att ratten att anvanda det ska upplatas at det forstnamnda bolaget (1). Grundprinciperna for
det gemensamma systemet for mervardesskatt, och framfor allt principen om



"konkurrensneutralitet”, stoder denna slutsats (2), och det ndgot mer restriktiva synsatt som
uttrycks i domen av den 26 juni 1990 i mal C-185/89, Velker International Oil Company,(7) och i
domen av den 14 september 2006 i de férenade malen C-181/04—C-183/04, Elmeka(8), innebar
inte ndgot hinder haremot (3).

1. Teleologisk tolkning av undantaget

27.  Som kant betraktar domstolen undantagen i sjatte direktivet som sjalvstandiga
gemenskapsrattsliga begrepp som ska sattas in i det generella sammanhang som utgors av det
gemensamma systemet for mervardesskatt. Dessa undantag ska tolkas restriktivt, eftersom de
innebar avsteg fran den allméanna principen att mervardesskatt ska tas ut pa varje
tillhandahallande av tjanster fran en beskattningsbar person som sker mot vederlag. Detta krav
innebar dock inte att de ord som anvands for att definiera undantagen ska tolkas pa ett sddant satt
att de forlorar sin effekt. Tolkningen av dessa uttryck maste framfor allt vara forenlig med
andamalen med namnda undantag fran skatteplikt och maste likasa uppfylla kraven enligt
principen om skatteneutralitet.(9)

28.  Domstolen har slagit fast att malet med de undantag som foreskrivs i artikel 15 i sjatte
direktivet avseende "export, liknande transaktioner och internationella transporter” &r att
"uppratthalla principen om att de aktuella varorna och tjansterna ska beskattas pa
destinationsorten”.(10)

29. I enlighet med namnda mal har det i rattspraxis bland annat slagits fast att undantaget i
artikel 15.5 i sjatte direktivet ska tillampas pa delbefraktning av fartyg som anvands pa oppna
havet i internationell sj6fart (domen i det ovannamnda malet Navicon, punkt 30), men inte pa
uthyrning av ett fartyg till hyrestagare som avser att anvanda fartyget uteslutande for privata
andamal i egenskap av slutkonsumenter (domen i det ovannamnda malet Feltgen och Bacino
Charter Company, punkt 17).

30. Nar det galler det konkreta fallet med undantag som paverkar internationella transporter
ska dessa tjanster jamstallas med exporttjanster, och vara foremal for samma skatterattsliga
behandling darfér att konsumtionen férvantas ske i utlandet.(11)

31. Allt det som anforts ovan bekraftar, enligt min uppfattning, att undantagen i artikel 15 har ett
funktionellt mal, namligen att undanta hela kedjan av transaktioner som avser internationella
transportmedel till och med slutkonsumenten. En sadan funktionell karaktar kan svarligen férenas
med den subjektiva aspekt som kommissionen och Finlands regering férstker gora till en del av
tolkningen av undantaget.

32. |det aktuella fallet rader inget tvivel om att undantaget i artikel 15.6 ar tillampligt pa A Oys

uthyrning av flygplanet till B Oy, eftersom hyrestagaren ar ett flygbolag som kommer att anvanda

flygplanet pa det satt som foreskrivs i den ovannamnda bestammelsen. Saledes ska samma logik
tillampas pa den transaktion som innebar att en mellanhand koper flygplanet. Undantaget for den
transaktionen ar fullstandigt férenligt med undantaget for uthyrningen.

2. Principen om konkurrensneutralitet

33.  Den tolkning som jag foreslar ska goras av det omstridda undantagets rackvidd, stéds av
de krav som féljer av principen om skatteneutralitet, vilken ligger till grund fér det gemensamma
systemet for mervardesskatt.

34.  Enligt fast rattspraxis bygger det gemensamma systemet for mervardesskatt framfor allt pa
tva principer: "Dels den om att mervardesskatt [ska] tas ut pa alla tjanster som tillhandahalls och



pa alla varuleveranser som utfors av en skattskyldig mot vederlag. Dels den om skatteneutralitet,
som forhindrar att aktérer som utfér samma transaktioner behandlas olika i
mervardesskattehanseende.”(12) Dessa tva tankesatt motsvarar i sjalva verket, vilket har
papekats i doktrinen, de tva huvudaspekterna eller huvudtillampningarna av principen om
skatteneutralitet.(13)

35. Har handlar det om den andra av dessa tva aspekter eller betydelser, som egentligen inte
ar nagot annat an en overforing av likabehandlingsprincipen till mervardesskatteomradet.(14)
Medan principen om likabehandling rent allmént innebar att lika situationer inte far behandlas olika
om det inte foreligger sakliga skal for detta,(15) utgor den dock pa mervardesskatteomradet bland
annat "hinder for att likartade, och séledes konkurrerande, tjanster behandlas olika i
mervardesskattehanseende”.(16) Det ror sig sdledes om en "konkurrensneutralitet” som kan
asidosattas "endast om det ar fraga om naringsidkare som konkurrerar med varandra”, medan den
allmanna likabehandlingsprincipen "pa skatteomradet kan asidoséttas genom andra former av
diskriminering som paverkar naringsidkare som inte nédvandigtvis konkurrerar med varandra men
anda befinner sig i jamforbara situationer i andra avseenden”.(17)

36. "Konkurrensneutraliteten” maste uppratthallas och beaktas vid tolkningen av undantagen
fran mervardesskatteplikt. Framfor allt ska det undvikas att likartade, och saledes konkurrerande,
varor och tjanster behandlas olika i mervardesskattehanseende vid tillampningen av dessa
undantag.

37. Risken for att konkurrerande verksamheter ska behandlas olika i ett fall som det
forevarande framstar som uppenbar. Den "subjektiva” tolkningen av undantaget skulle gynna ett
flygbolag som koper ett flygplan direkt, och daremot missgynna ett féretag som inte sjalvt ar ett
flygbolag som bedriver internationell flygtrafik men som forvarvar ett flygplan och hyr ut det till ett
annat foretag som bedriver sddan verksamhet.

38.  Vad galler konstaterandet av en skillnad i behandling star det inledningsvis klart att aven
om en kopare som inte ar ett flygbolag inte omfattades av undantaget och saledes var skyldig att
betala mervardesskatt, skulle det inte finnas ndgot som hindrade det fran att vid ett senare tillfalle
erhalla aterbetalning med stod av artikel 28f forsta stycket punkt 2 d i sjatte direktivet. Aven om en
sadan eventuell aterbetalning sker innebéar blotta inbetalningen av mervardesskatt en
forskottsbetalning av likvida medel som kan ha omfattande ekonomiska féljder med hansyn till de
stora summor som ett sadant forskott kan uppga till. Saledes ar alternativet att tillampa undantaget
inte ekonomiskt likvardigt med alternativet att beskatta transaktionen for att darefter bevilja ratt till
aterbetalning. Den ovannamnda skillnaden i behandling bestar i den eventuella kostnaden for att
finansiera forskottsbetalningen.

39. A andra sidan, skulle det betraffande férekomsten av en "konkurrenssituation”, mellan de
aktorer som ska jamforas, kunna hévdas att principen om konkurrensneutralitet inte ar tillamplig i
det forevarande fallet, eftersom skillnaden i behandling féreligger mellan tva bolag (bolaget som
ager flygplanet och flygbolaget) som inte bedriver samma verksamhet och inte konkurrerar med
varandra. Det ar emellertid troligt att Agaren till flygplanet later kostnaden fér denna eventuella
forskottsbetalning inverka pa flygplanshyran. Pa sa satt kan de flygbolag som satsar pa att hyra
hela eller delar av sin flygplansflotta bli ekonomiskt forfordelade i forhallande till de flygbolag som
ager sina flygplan, och detta av strikt skattemassiga skal, som inte har nagot att géra med det
legitima och fria valet mellan kdp och hyra, och med allt vad det innebér av skillnader vad géller
form och ekonomiska konsekvenser.

40. Dessutom, om "anvandningen” av det aktuella flygplanet saknar betydelse, och det enda
som spelar nagon roll for om undantag ska beviljas ar vilken verksamhet som det férvarvande
foretaget bedriver — det vill sdga om det for att undantaget ska vara tillampligt rdcker med att



flygplanet kops av ett flygbolag som huvudsakligen bedriver internationell trafikverksamhet mot
betalning — kan man mycket val tanka sig en situation dar en sadan skillnad i behandling
forekommer mellan tva bolag som, till syvende och sist, agerar som "mellanhander” vid kdpet av
ett flygplan. Salunda skulle exempelvis ett finansinstitut som kdper ett flygplan for att hyra ut det till
ett flygbolag inte omfattas av undantaget, medan undantag daremot skulle kunna beviljas ett
flygbolag (A) som bedriver internationell flygtrafik nar det koper ett flygplan och dess avsikt inte ar
att anvanda det sjalvt utan att upplata det mot betalning till ett annat flygbolag (B). Finansinstitutet
och flygbolag A genomfor transaktioner som i alla avseenden ar likartade(18) men som
skattemassigt behandlas olika, vilket ar till nackdel for det forstnamnda bolaget pa grund av en
felaktig "subjektiv” tolkning av undantaget.

3. Rattspraxis om tillhandahallande av varor och tjanster som ar avsedda for fartyg

41. Slutligen ska jag ta upp domarna i malen Velker och Elmeka, trots att dessa enligt min
uppfattning inte kan paverka den slutsats som foljer av en teleologisk tolkning av undantaget och
principen om konkurrensneutralitet.

42.  Den fraga som Hogsta forvaltningsdomstolen har stallt uppvisar vid forsta anblicken klara
kopplingar till de frdgor som behandlades i de ovannamnda malen. | bada fallen gallde
transaktionerna leverans av bransle for fartyg. | malet Velker stélldes forst och framst fragan till
domstolen huruvida det kunde anses vara fraga om en "leverans av varor for bunkring och
proviantering” av sadana fartyg som namns i artikel 15.4 i sjatte direktivet (och darmed omfattas
av undantaget enligt namnda bestammelse) néar leveransen sker till ett féretag som inte sjalvt
anvander varorna for proviantering av fartyg, utan levererar dem till ett annat féretag som
anvander dem pa namnda satt. | malet Elmeka stalldes som fraga 2 samma fraga, men denna
gang mot bakgrund av det undantag som foreskrivs i artikel 15.8 som omfattar tillhandahallande
av tjanster "for att tacka direkta behov for sddana havsgaende fartyg” som avses i punkt 5.(19) |
bada fallen slog domstolen fast att undantagen endast kan tillampas pa tillhandahallande av varor
och tjanster nar dessa tillhandahalls fartygsledningen eller redaren direkt for att tacka direkta
behov for fartygen, varfor undantagen inte kan utstrackas till att ocksa géalla leverans av varor och
tillhandahallande av tjanster som har "agt rum i ett foregaende handelsled”.(20)

43.  Kommissionen och Finlands regering har forordat att namnda rattspraxis ska tillampas
analogt i det foreliggande fallet. Jag anser dock att det inte ar lampligt att géra en sadan analog
tillampning, eftersom inget av de huvudargument som i dessa domar Iag till grund for den
restriktiva tolkningen av de undantag som dar var i fraga utan vidare kan utstrackas till att galla i
en situation som omfattas av artikel 15.6.

44.  Det forsta av dessa tva argument galler de praktiska svarigheter som skulle félja av den
motsatta I6sningen: "en utvidgning av undantaget fran skatteplikt till att omfatta de handelsled som
ligger fore den slutliga leveransen av varorna till fartygsledningen kraver namligen att
medlemsstaterna infor ett sarskilt kontroll- och dvervakningssystem for att kunna forvissa sig om
den slutliga destinationen for de levererade varor som ar undantagna fran skatteplikt.” Ett sddant
system skulle "skapa skyldigheter for bade medlemsstaterna och de berérda ekonomiska
aktérerna som inte var férenliga med 'en riktig och enkel tillampning’ i den mening som avses i
artikel 15 férsta meningen i sjatte direktivet”.(21)

45.  Dessa invandningar ar har féga relevanta eftersom vi i det aktuella fallet inte talar om
tillhandahallande av varor och tjanster for bunkring och proviantering eller varor och tjanster for
direkta behov for ett fartyg eller ett luftfartyg, utan om sjalva forsaljningen av fartyget eller
luftfartyget. Vidare far man inte glomma att det, for att ett luftfartyg ska kunna anvandas for
affarsmassig gods- eller passagerartrafik, kravs ett antal sarskilda tillstand, vilka gor det enklare att
kontrollera att luftfartyget verkligen kommer att anvandas av ett flygbolag.(22) Enligt detta synsatt



kan en leverans av bransle (som malen Velker och Elmeka handlade om) eller av andra varor
avsedda for bunkring och proviantering for fartyget — vars slutliga destination mycket riktigt skulle
vara svar att kontrollera pa ett enkelt och effektivt satt — svarligen jamféras med en leverans av ett
flygplan eller en bat.

46.  Det finns darfor inget att invanda mot en tillampning av undantaget i dessa fall, férutsatt att
det redan vid kopetillfallet ar kant att flygplanet kommer att anvandas av ett sadant flygbolag som
avses i artikel 15.6 i sjatte direktivet och bevis for detta inges till skattemyndigheten.(23) Enligt min
uppfattning skulle en forsiktighetsatgard av denna typ inte hindra "en riktig och enkel tillampning”
av undantagen, i enlighet med kravet i den forsta meningen i artikel 15 i sjatte direktivet, och det
skulle i vilket fall som helst utgbra en mer proportionerlig I6sning for att undvika
skatteundandragande an ett nekande av undantag.

47. 1 domarna i malen Velker och EImeka anvands ocksa ett andra argument som hanger
samman med mervardesskattens allménna karaktar och den darav foljande restriktiva tolkningen
av undantagen fran skatteplikten.(24) Dessa principer ar naturligtvis tillampliga, atminstone
principiellt, pa undantaget i artikel 15.6. S&som har angetts ovan innehaller rattspraxis emellertid
ocksa ett krav pa att tolkningen av undantagen fran mervardesskatteplikten ska vara forenlig med
andamalen med namnda undantag och pa att den maste uppfylla kraven enligt principen om
skatteneutralitet. Bada dessa omstandigheter foranleder, vad galler det nu aktuella undantaget, en
slutsats som strider mot slutsatsen i domarna i malen Velker och Elmeka.

4.  Forslag pa hur den andra tolkningsfragan ska besvaras

48. Mot bakgrund av det ovan anforda finner jag att det med hénsyn till ordalydelsen i
bestammelsen (som i de flesta sprakversioner innehaller en uttrycklig hanvisning till
"anvandningen” av luftfartyget), malen med undantaget och principen om mervardesskattens
neutralitet kravs att det i det aktuella fallet gérs en andamalsenlig tolkning av undantaget. Saledes
ska artikel 15.6 i sjatte direktivet tolkas sa att det undantag som dar foreskrivs ska tillampas pa
leverans av flygplan till ekonomiska aktérer som inte sjalva huvudsakligen driver flygtrafik pa
internationella linjer mot betalning, men som upplater luftfartyget for anvandning at ett flygbolag
som ar verksamt inom detta omrade.

B — Den tredje tolkningsfragan

49. Den hanskjutande domstolen har pa satt och vis stéllt den tredje fragan som ett
komplement till den féregaende fragan, genom att fraga domstolen om vilken betydelse vissa av
de faktiska omstandigheterna i det férevarande fallet kan ha for svaret pa den andra
tolkningsfragan. Det ror sig framfor allt om det faktum att det bolag som &gde luftfartygen (A Oy)
vidarebefordrade fakturan fér anvandningen av luftfartygen till en privatperson (X) som innehade
andelar i agarbolaget och huvudsakligen anvande de forvarvade luftfartygen fér egna
kommersiella och/eller privata syften, samtidigt som flygbolaget ocksa kunde anvanda luftfartygen
for andra flygningar.

50. Klaganden har anfért att denna redogorelse for de faktiska omstandigheterna inte ar
korrekt. Oberoende darav anser jag att de omstandigheter som aberopats i beslutet om
hanskjutande saknar relevans for svaret pa den andra tolkningsfragan, och i princip inte utgor
nagot hinder for tillampningen av det aktuella undantaget pa en ekonomisk aktdér som upplater ett
flygplan for anvandning at ett flygbolag som bedriver internationell flygtrafik.

51. Sasom har betonats ovan framgar det av artikel 15.6 i sjatte direktivet att det enda kriteriet
for att avgora om undantaget ar tillampligt ar huruvida luftfartyget anvands av ett féretag som
driver flygtrafik mot betalning, huvudsakligen pa internationella linjer. | den méan



flygplansférvarvaren kan styrka att luftfartyget verkligen ar avsett for att utnyttjas ekonomiskt av ett
flygbolag med dessa egenskaper ska de affarsmassiga relationer eller andra slags relationer som
foreligger mellan det bolag som ager flygplanet, dess majoritetsagare och sjalva flygbolaget inte
pa nagot satt paverka frdgan om paférande av mervardesskatt. Det betyder att aven om flygplanet
delvis anvands av dgaren, om agaren star for vissa kostnader och om hela transaktionen
eventuellt ar fordelaktig for agaren darfor att den ar fri fran mervardesskatt, har inget av detta
nagon betydelse for undantagets tillampning om flygbolaget utnyttjar flygplanet ekonomiskt inom
ramen for sin ordinarie verksamhet.

52.  Det ar endast om det kan styrkas att luftfartyget i sjalva verket inte &r avsett for att utnyttjas

ekonomiskt av flygbolaget, utan enbart ar avsett for privat bruk — med andra ord for slutkonsumtion
— for en fysisk eller juridisk person, som det ar mojligt att neka beviljande av undantag pa grund av
att villkoren i artikel 15.6 i sjatte direktivet inte ar uppfyllda. I vilket fall som helst ankommer det pa

den nationella domstolen vid vilken malet &r anhangiggjort att bedoma dessa omstandigheter.

C — Den forsta tolkningsfragan

53. Genom den forsta tolkningsfragan har Hogsta forvaltningsdomstolen 6nskat fa klarhet i
huruvida uttrycket "foretag som driver flygtrafik mot betalning, huvudsakligen pa internationella
linjer” i artikel 15.6 i sjatte direktivet ocksa omfattar affarsflygféretag som huvudsakligen driver
internationell chartertrafik.

54.  Den tveksamhet som foreligger vad géller tolkningen av denna bestammelse forefaller bero
pa skillnaderna mellan de olika sprakversionerna av sjatte direktivet.

55.  Sprakbruket i dessa sprakversioner skulle eventuellt kunna antyda att det maste rora sig
om reguljara flyglinjer. | den engelska versionen talas det till exempel om "international routes”.
Det ar ett ordval som skulle kunna fa lasaren att tanka pa reguljara rutter och flygningar. | de flesta
sprakversioner laggs dock tyngdpunkten vid att det flygbolag som anvander flygplanet
huvudsakligen driver internationell flygtrafik, utan nagon — direkt eller indirekt — hanvisning till om
denna verksamhet bestar av charterflygningar eller reguljara flygningar.

56. Rattspraxis ger ett tydligt stod for namnda extensiva tolkning. | domen i malet Cimber
Air(25) — som ar den enda domen hittills som handlar om undantaget i artikel 15.6 i sjatte direktivet
— behandlade domstolen fragan om tillampningen av namnda undantag pa forvarv av luftfartyg
som anvands av foretag som driver flygtrafik mot betalning, huvudsakligen pé internationella linjer,
men som ocksa genomfor inrikesflygningar med just dessa flygplan. | domen slog domstolen fast
att det avgorande kriteriet for att tillAmpa undantaget ar typen av verksamhet som "huvudsakligen”
bedrivs av det flygbolag som anvander flygplanet, och inte den konkreta anvandningen av just det
flygplanet.

57.  Enligt samma logik bor rutternas karaktéar ocksa sakna betydelse for tillampningen av
undantaget.

58. Dennaldsning ar slutligen den som ar mest férenlig med principen om skatteneutralitet. Det
torde namligen inte foreligga nagot sakligt skal for att i mervardesskattehanseende gora skillnad i
behandlingen mellan tva flygbolag som driver internationell flygtrafik, av den anledningen att det
ena bolagets verksamhet framst bestar av charterflygningar och det andra bolagets verksamhet
framst bestar av reguljara flygningar, eller av det skalet att just det aktuella flygplanet anvands for
en viss typ av flygningar.

59. Saledes anser jag att artikel 15.6 i sjatte direktivet ska tolkas s&, att med "féretag som
driver flygtrafik mot betalning, huvudsakligen pa internationella linjer” ocksa avses affarsflygforetag



som huvudsakligen driver internationell chartertrafik for foretags och privatpersoners behov.
VI — Forslag till avgdrande

60. Saledes foreslar jag att domstolen besvarar de tolkningsfragor som Hogsta
forvaltningsdomstolen (Finland) har stallt enligt foljande:

1)  Artikel 15.6 i sjatte direktivet ska tolkas sa, att med "féretag som driver flygtrafik mot
betalning, huvudsakligen pa internationella linjer” ocksa avses affarsflygféretag som
huvudsakligen driver internationell chartertrafik mot betalning for féretags och privatpersoners
behov.

2) Artikel 15.6 i sjatte direktivet ska tolkas s3, att det undantag fran skatteplikt som foreskrivs
dar inte endast géller leverans av luftfartyg direkt till féretag som driver flygtrafik mot betalning,
huvudsakligen pa internationella linjer, utan ocksa galler leverans av luftfartyg till ekonomiska
aktorer som inte sjalva huvudsakligen driver flygtrafik pa internationella linjer mot betalning, men
upplater ett luftfartyg for anvandning at ett flygbolag som ar verksamt inom detta omrade.

3) Det faktum att &garen till luftfartygen vidarebefordrar fakturan fér anvandningen av
luftfartygen till en privatperson som innehar andelar i agarbolaget och huvudsakligen anvander de
forvarvade luftfartygen for egna kommersiella och/eller privata syften, med beaktande av att
flygbolaget ocksa kunde anvanda luftfartygen for andra flygningar, paverkar inte svaret pa den
andra tolkningsfragan, med férbehall endast for att dessa forhallanden skulle kunna visa att
flygplanet i sjalva verket inte var avsett att utnyttjas ekonomiskt av flygbolaget utan uteslutande var
avsett for en fysisk eller juridisk persons privata bruk, vilket det ankommer pa den nationella
domstolen att beddma.

1 — Originalsprak: spanska.

2 — Radets sjatte direktiv 77/388/EEG av den 17 maj 1977 om harmonisering av
medlemsstaternas lagstiftning rorande mervardesskatt — Gemensamt system fér mervardesskatt:
enhetlig berakningsgrund (EGT L 145, s, 1; svensk specialutgdva, omrade 9, volym 1, s. 28)
(nedan kallat sjatte direktivet).

3 — A Oy har i sitt yttrande uppgett att B Oy ansvarade for "driften, underhallet och reparationerna,
markpersonalen och personalen ombord pa flygplanet, fér obligatoriska tillstand och tillhérande
handlingar, liksom for tidtabeller, férutom att det ocksa skotte marknadsféringen och i eget namn
salde transporttjanster som det tillhandaholl med hjalp av dessa flygplan”. A Oy har tillagt att B Oy
forutom dessa tva flygplan anvande ett stort antal andra flygplan som ingick i dess flygplansflotta
och anvéandes for internationella flygningar.

4 — Exempelvis anvands i den spanska sprakversionen formuleringen "aeronaves utilizadas por
las compafiias de navegacion aérea”, i den franska "utilisés par des compagnies de navigation
aérienne”, i den engelska "used by airlines”, i den tyska "die von Luftfahrtgesellschaften verwendet
werden”, i den italienska "usati da compagnie di navigazione aerea” och i den nederlandska "die
worden gebruikt door luchtvaartmaatschappijen”.

5 — Detta har andrats i den finska sprakversionen av radets direktiv 2006/112/EG av den 28
november 2006 om ett gemensamt system for mervardesskatt (EUT 347, s. 1), eftersom artikel
148 i detta direktiv, i samtliga sprakversioner, innehaller kriteriet om "anvandning” av luftfartyget.



6 — Se dom av den 27 oktober 1977 i mal 30/77, Bouchereau (REG 1977, s. 1999; svensk
specialutgava, volym 3, s. 459), punkt 14.

7 —Dom av den 5 oktober 1994 i mal C-185/89, Voogd Vleesimport en export (REG 1994, s. |-
2561).

8 — Dom av den 14 september 2006 i de forenade malen C-181/04—C-183/04, Elmeka (REG 2006,
s. |-8167).

9 — Dom av den 13 juli 2006 i mal C-89/05, United Utilities (REG 2006, s. |1-6813), punkterna 21
och 22, av den 8 juni 2006 i mal C-106/05, L.u.P (REG 2006, s. I-5123), punkt 24, av den 18
november 2004 i mal C-284/09, Temco Europe (REG 2004, s. I-11237), punkt 17, av den 14 juni
2004 i mal C-434/05, Horizon College (REG 2004, s. 1-4793), punkt 16, domen i det ovannamnda
malet Navicon, punkt 22, dom av den 28 januari 2010 i mal C-473/08, Eulitz (REU 2010, s. 1-907),
punkt 27.

10 — Dom av den 18 oktober 2007 i mal C-97/06, Navicon (REG 2007, s. I-8755), punkt 29, och av
den 22 december i mal C-116/10, Feltgen och Bacino Charter Company (REU 2010, s. 1-14187),
punkt 16.

11 — Se, for ett liknande resonemang, generaladvokaten Lenz forslag till avgérande foredraget den
2 maj 1990 i det ovannamnda malet Velker.

12 — Domen i det ovannamnda malet Navicon, punkt 21.

13 — Se, for ett liknande resonemang, Martinez Mufioz, Y., "El principio de neutralidad en el IVA
en la doctrina del TICE”, Revista espafiola de Derecho Financiero, 145, januari-mars 2010, s.
182. Se aven Guichard, M., "L’Esprit des Lois’ communautaires en matiere de TVA: du principe
de neutralité”, Revue de Droit Fiscal, nr 36, 2001, s. 1205, och Vanistendael, F., "Neutrality and
the limits of VAT”, Selected issues in European tax law, 1999, s. 13.

14 — Dom av den 8 juni 2006 i mal C-106/05, L.u.P. (REG 2006, s. I-5123), punkt 48.

15 — Se, bland annat, dom av den 12 april 1984 i mal 281/82, Unifrex (REG 1984, s. 1969), punkt
30.

16 — Dom av den 7 september 1999 i mal C-216/97, Gregg (REG 1999, s. 1-4947), punkt 20, av
den 11 oktober 2001 i mal C-267/99, Adam (REG 2001, s. I-7467), punkt 36, av den 10 september
2002 i mal C-141/00, Kugler (REG 2002, s. 1-6833), punkt 40, av den 23 oktober 2003 i mal C-
109/02, kommissionen mot Tyskland (REG 2003, s. 1-12691), punkt 20, av den 26 maj 2005 i mal
C-498/03, Kingscrest Associates och Montecello (REG 2005, s. 1-4427), punkt 41, av den 12
januari 2006 i mal C-246/04, Turn- und Sportunion Waldburg (REG 2006, s. I-589), av den 4 maj
2006 i mal C-169/04, Abbey National (REG 2006, s. 1-4027), punkt 56, och domen i det
ovannamnda malet L.u.P., punkt 32, och av den 16 september 2008 i mal C-288/07, Isle of Wight
Council m.fl. (REG 2008, s. I-7203), punkt 42.

17 — Dom av den 10 april 2008 i mal C-309/06, Marks & Spencer (REG 2008, s. 1-2283), punkt 49.

18 — Harvid ska det erinras om att det foljer av fast rattspraxis att "identiteten hos den som
tilhandahaller tjanster och den réttsliga form i vilken denne bedriver sin verksamhet i princip
saknar betydelse for bedémningen av om tjansterna &r likartade”. Se dom av den 17 februari 2005
i de forenade malen C-453/02 och C-462/02, Linnweber och Akitidis (REG 2005, s. 1-1131),
punkterna 24 och 25, och domen i det ovannamnda malet Turn- und Sportunion Waldburg, punkt



34.

19 — Denna punkt hanvisar i sin tur till punkt 4 a och b.

20 — Se domen i det ovannamnda malet Velker, punkt 22.

21 — Domarna i de ovannamnda malen Velker, punkt 24, och Elmeka, punkt 23.

22 — A Oy namner i sitt yttrande det s kallade AOC-certifikatet (Air Operation Certificate), och
framhaller att erhallandet och innehavet av certifikatet ar forenat med mycket stora kostnader (det
medfor enligt A Oy en arlig extra kostnad pa mellan 138 000 och 195 000 euro). Det gor det
osannolikt att nagon i bedragligt syfte skulle anséka om och erhalla ett sadant certifikat, vilket inte
behdvs nar flygplanet ar tankt att anvandas for privat bruk.

23 — A Oy har i sitt yttrande uppgett att de belgiska myndigheterna har infért en sadan
forsiktighetsatgard i sina interna administrativa foreskrifter, och att de nederlandska
myndigheterna finner att en forklaring om flygplanets anvandning som undertecknats av kdparen
utgor tillracklig bevisning.

24 — Domarna i de ovannamnda malen Velker, punkt 19, och ElImeka, punkt 15.

25 — Domstolens dom av den 16 september 2004 i mal C-382/02, Cimber Air (REG 2004, s. I-
8379).



