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BEGRUNDELSE

1) BAGGRUNDEN FOR FORSLAGET
e Begrundelser og malsetninger for forslaget

Der findes 25 forskellige beskatningssystemer for personbiler inden for EU. Dette har medfert
en raekke afgiftsbarrierer som f.eks. dobbeltbeskatning, skattemotiverede overforsler af biler pa
tveers af grenserne, forvridninger og ineffektivitet, der hindrer det indre marked 1 at fungere,
som det skal. De europaiske borgere risikerer at betale dobbelt registreringsafgift og er udsatte
for tunge administrative procedurer, store ekstra omkostninger, tidsspilde og diverse
hindringer for deres personbilers frie bevagelighed i Fallesskabet. For bilindustrien har de
store forskelle mellem beskatningssystemerne en negativ indflydelse pa dens evne til at
udnytte de potentielle fordele ved det felles marked. Fordi bilmarkedet er sa fragmenteret, kan
bilindustrien ikke drage nytte af stordriftsfordele og producere personbiler med de samme
specifikationer for hele det indre marked, hvilket har medfert store forskelle mellem priserne
for skat og forbrugerpriserne.

Personbiler udleder desuden store mangder CO, og er derfor af sarlig betydning for EU’s
malsetning om at opfylde sine miljeforpligtelser 1 Kyoto-protokollen. Afgiftsmaessige
foranstaltninger er en af de tre sgjler i Faellesskabets strategi til at nedbringe CO,-emissionerne
fra personbiler. En optimal anvendelse af de afgiftsmaessige foranstaltninger er sammen med
tilsagn fra bilindustrien (ACEA, JAMA og KAMA) og forbrugeroplysning afgerende for at
kunne nd Fallesskabets malsaetning om allersenest i 2010 at nedbringe CO,-emissionerne til
120 gram pr. kilometer.

Forslaget har derfor to formdl: at f& det indre marked til at fungere bedre og at gennemfore
Fellesskabets strategi for nedbringelsen af CO,-emissioner fra personbiler. Forslaget tager
ikke sigte péd at indfere nye skatter for personbiler eller at forpligte medlemsstaterne til at
indfere sddanne skatter, men blot pd at omlaegge disse skatter, hvis de anvendes i
medlemsstaterne.

e Generel baggrund

Der er store problemer med at fa det indre marked til at fungere efter hensigten pa bilomradet.
Pa grund af de store forskelle 1 registreringsafgiftens sterrelse er der store udsving i priserne
for skat pa markederne i medlemsstaterne, og det medferer hgje detailpriser pé bilerne og ger
det vanskeligt for lavindkomsttagere at udskifte deres gamle biler. Der er 1 gjeblikket store
forskelle i registreringsafgifternes grundlag og satser. Yderpunkterne, hvad beskatningssatser
angdr, er 0 og 180 % af bilprisen for skat. I absolutte tal svingede den gennemsnitlige
registreringsafgift i 1999 mellem 15 659 EUR og 267 EUR. Ogsid med hensyn til den arlige
vaegtafgift er der store forskelle i beskatningsgrundlaget. I absolutte tal svingede den
gennemsnitlige vagtafgift i 1999 fra 30 EUR pr. keretej til 463 EUR pr. koretoj. Ifolge
Kommissionens oplysninger anvender de fleste medlemsstater registreringsafgifter, og
vaegtafgifter benyttes af 21 medlemsstater. Da der mangler EU-lovgivning pa omradet, er det
kun ved at anvende EF-Domstolens retspraksis, at man kan lese borgernes problemer og da
hovedsagelig pé grundlag af EF-traktatens generelle principper.

Transportsektoren tegner sig for ca. 28 % af de samlede CO,-emissioner. Vejtransporten alene
star for ca. 84 % af alle transportrelaterede CO,-emissioner, og personbiler er ansvarlige for
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mere end halvdelen heraf. Det er afgerende for Fellesskabets strategi at udnytte de
afgiftsmessige foranstaltninger fuldt ud for at nd op pd malsatningen om 120 gram CO, pr.
kilometer. Afgiftsmassige foranstaltninger udger et kraftigt incitament til f.eks. at forny
bilparken hurtigere og at fa forbrugerne til at @ndre adferd til fordel for mere
braendstofekonomiske personbiler.

I september 2002 forelagde Kommissionen en meddelelse (KOM(2002) 431) til debat i Radet
og Europa-Parlamentet med en rakke forslag til mulige foranstaltninger pa
bilbeskatningsomradet i EU. Kommissionen meddelte, at den ville fremlaegge forslag til
fellesskabslovgivning pa visse omrdder, som med fordel kunne handteres pa
fellesskabsniveau, pd grundlag af principperne 1 meddelelsen og resultaterne af
konsultationsproceduren.

Der blev fort konsultationer med Rédet, Europa-Parlamentet, bilindustrien og de vigtigste
interessenter fra 2002 til 2004 for at finde frem til de omrader, der skulle indga i direktivet.

e Gezldende bestemmelser pa det omrdde, som forslaget vedrerer

Ved Rédets direktiv 83/182/EQF og 83/183/EQF blev der indfert et begrenset antal
fellesskabsbestemmelser pd visse bilbeskatningsomrader. Da der ikke findes yderligere
fellesskabsbestemmelser pa omradet, kan medlemsstaterne frit vedtage nationale
bestemmelser for beskatning af personbiler. Disse bestemmelser skal imidlertid vere pa linje
med de generelle principper 1 EF-traktaten og mé iser ikke give anledning til formaliteter i
forbindelse med grensepassage mellem medlemsstaterne. Desuden skal de veare i
overensstemmelse med princippet om ikke-forskelsbehandling.

e Overensstemmelse med andre politikker

Personbiler er det foretrukne transportmiddel for mange borgere, nér de udever deres ret til fri
beveaegelighed i1 Fellesskabet. Afgiftsbarrierer kan imidlertid vere et problem for borgere, der
onsker at benytte sig af denne ret. Afgiftsbestemmelser kan desuden vere et af midlerne til at
gennemfore Fazllesskabets strategi for nedbringelsen af personbilers CO,-emissioner og
dermed til at nd Faellesskabet mal pa miljgomradet.

2) HORING AF DE BERORTE PARTER OG KONSEKVENSANALYSE
e Horing af de bererte parter
Ja.

Horingsmetoder, hovedmalgrupper og respondenternes overordnede profil

Horing af medlemsstaterne 1 Rédets arbejdsgruppe 1 maj og juni 2003 og 1 Europa-Parlamentet
(Udvalget om Okonomi og Valutaspergsmdl og andre udvalg) fra udgangen af 2002 til
november 2003. Lebende hering af bilindustrien (ACEA) og forbrugersammenslutningen
(AIT/FIA).

Oftentlig hering pa webstedet fra juli til september 2004.

Kort gennemgang af svarene og af, hvordan disse er blevet indarbejdet

En sammenfatning af resultaterne kan findes pa TAXUD’s websted:
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http://europa.eu.int/comm/taxation customs/common/consultations/tax/article 969 en.htm.

Neasten 95 % af respondenterne mente, at det har fort til afgiftsbarrierer og hindret det indre
marked 1 at fungere efter hensigten, at der anvendes 25 forskellige beskatningssystemer. Mere
end 96 % af respondenterne mener, at der er behov for generelle fallesskabsregler for
bilbeskatning, og over 93 %, at disse regler ber omfatte og tage fat om miljespergsméil. Der
indkom 2040 svar i1 forbindelse med heringen, heraf 46 fra sammenslutninger
(repraesenterende et langt storre antal borgere) og 8 fra officielle organer.

Der var bred opbakning til en gradvis udfasning af registreringsafgiften med en
refusionsordning 1 en overgangsperiode pa fem til ti & og til indferelsen af en ny
afgiftsstruktur baseret pd CO,-emissioner.

Ved udarbejdelsen af det seneste lovforslag er der taget hensyn til de forskellige idéer til, hvad
den nye retsakt ber indeholde.

e Indhentning og brug af ekspertise

Relevante videnskabelige omrader/eksperter

1) I november 2001 blev der offentliggjort en undersegelse om afgiftsmessige
foranstaltninger, der kan nedbringe CO;-emissionerne fra nye personbiler (COWI-
underspgelsen). I undersggelsen blev der foretaget modelbaserede beregninger for at
vurdere, 1 hvor hej grad keretojsafgifter (navnlig registrerings- og vagtafgifter) kan
bidrage til at nedbringe emissionerne fra nye biler til Feallesskabets strategiske
malsetning om 120 g/km.

2) I januar 2002 blev der foretaget en undersggelse om keretgjsbeskatning i visse EU-
medlemsstater (TIS-undersegelsen), som vurderede, hvilke hindringer der fandtes for det
indre marked, gav et bedre indblik i den aktuelle situation og fastlagde forskellige
modeller for de forventede @ndringer, hvis beskatningssystemerne blev omlagt. De deraf
folgende resultater blev fortolket, og pad dette grundlag blev der fremsat en rekke
anbefalinger til kommende foranstaltninger.

Erfaringerne i visse medlemsstater, som ikke har registreringsafgifter, eller hvis
vaegtafgifter er baseret pa personbilers CO,-emissioner, viste sig at vare et nyttigt
grundlag for udarbejdelsen af det nye forslag.

3) Der blev sogt raddgivning hos eksperter fra andre af Kommissionens tjenestegrene,

bilindustrien og forbrugersammenslutninger og hos de medlemsstater, der benytter sig af
den slags afgifter, der omhandles i forslaget.

Metodevalg
Der er taget hensyn til udtalelserne ved udarbejdelsen af forslaget.

Veesentligste organer/eksperter, der er blevet hort

Bilindustrien (navnlig ACEA, JAMA), den sterste sammenslutning af bilbrugere (AIT/FIA)
samt skatteeksperter fra medlemsstaterne og eksperter fra adskillige af Kommissionens
tjenestegrene.
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Videnskabelig sikkerhed: bred enighed.

Radgivning modtaget og anvendt.

Ja.

Tiltag til at gore ekspertradgivningen offentligt tiloengelig

De forskellige undersogelser og meddelelsen fra 2002 er offentliggjort pA TAXUD's websted:
http://europa.eu.int/comm/taxation_customs/taxation/other_taxes/passenger_car/index_en.htm.

e Konsekvensanalyse

Denne konsekvensanalyse er baseret pd en vurdering af de handlingsmuligheder, der blev
foresldet 1 undersegelserne, henstillingerne i meddelelsen fra 2002 om beskatning af
personbiler 1 EU og resultaterne af den brede hering, der fandt sted efter denne meddelelse.

Fire mulige forslag til beskatning af personbiler er blevet gennemgéet. Resultaterne kan
sammenfattes saledes:

Forslag 1: Ikke at gore noget. Dermed vil alle beslutninger blive overladt til medlemsstaterne
og EF-Domstolen. Hvis der ikke treffes nogen foranstaltninger, vil det indre marked ikke
komme til at fungere bedre, og Faellesskabet risikerer ikke at nd sin malsaetning om 120 g CO,-
emissioner pr. km inden udgangen af 2010.

Forslag 2: Denne tilgang bestar i at bevare de nuvarende afgifter pa personbiler og kun indfere
en refusionsordning for registreringsafgifter for at undgd dobbeltbeskatning, som ikke er
forenelig med det indre marked. Selv om en sadan refusionsordning vil vare en
minimumslesning pa problemet med dobbeltbeskatning, ville den selvsagt ikke kunne bidrage
til at lese nogen af de andre problemer, som borgerne og bilbranchen kemper med i gjeblikket.

Refusionsordningen vil skulle ledsages af et begraenset antal EU-bestemmelser, som kan
fastleegge objektive og gennemsigtige metoder til at beregne restvaerdien for brugte biler, der
eksporteres eller permanent overfores til registrering i en anden medlemsstat.

Dette forslag vil kunne fé visse positive gkonomiske virkninger for borgerne og bilbranchen,
men tager ikke fat om de nuvarende hindringer pa det indre marked og har overhovedet ingen
positive virkninger for miljoet.

Forslag 3: Denne tilgang gédr ud pé at vedtage en samlet EU-politik for personbilsbeskatning,
som indebzrer en fuldstendig afskaffelse af registreringsafgifter over en tidrig
overgangsperiode, omlaegning af beskatningsgrundlaget for bdde registrerings- og
vaegtafgifter, sd det bl.a. baseres pa CO,-emissioner, og indforelse af en refusionsordning for
registreringsafgifter.

De storste fordele ved forslag 3 er, at det kan fa det indre marked til at fungere betydeligt
bedre, og at det yder et vigtigt bidrag til at nd Faellesskabets miljomaessige mélsatninger. Med
hensyn til det indre marked forventes forslaget at medfere mindre bureaukrati, sterre
gennemsigtighed og retssikkerhed for alle bererte parter og dermed faerre hindringer for de frie
vare og personbevagelser. Bilindustrien vil blive mere tilskyndet til at udnytte
stordriftsfordelene fuldt ud og at ege konkurrencedygtigheden og til en vis grad
beskeftigelsen. Der vil ske en indbyrdes tilnermelse af de nationale beskatningssystemer, iser
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hvad angér beskatningsgrundlaget for personbiler. Hvis man indferer princippet om, at
forureneren betaler, og gennemforer de afgiftsmessige foranstaltninger, der blev fastlagt 1
Feallesskabets strategi for at nedbringe CO;-emissionerne for personbiler, kan det give nye
muligheder for at formindske de forurenende emissioner.

Registreringsafgiften kan desuden afskaffes uden budgetmaessige virkninger, da de tabte
indteegter kan opvejes ved en gradvis og sidelebende overforsel af indtegter fra
registreringsafgifter til vaegtafgifter og om nedvendigt fra andre beskatningsforanstaltninger 1
overensstemmelse med Radets direktiv 2003/96/EF. Der kunne herunder endog vare tale om
indferelse af nyskabende bestemmelser om vejafgifter. De udger en mere stabil indtegtskilde
for de nationale budgetter, da de genererer indtaegter igennem hele personbilens levetid i
modsaetning til registreringsafgiften, hvor der kun er tale om indtaegter ved erhvervelsen af den
pageldende bil. De medlemsstater, der har en hej registreringsafgift, vil fa mulighed for at
tilpasse sig overgangen til vaegtafgift i overensstemmelse med deres behov indtil ar 2016. For
disse lande vil det imidlertid vere forbundet med visse overgangsomkostninger at tilpasse og
forvalte deres bilbeskatningssystemer, is@r 1 de forste ar af overgangsperioden, men de vil pa
den anden side ogsd fa fordel af lavere administrationsomkostninger til at forvalte
beskatningssystemet efter denne overgangsperiode.

Dette forslag ville ikke pa lang sigt indebare supplerende administrative omkostninger for
medlemsstaterne. Tvartimod, eftersom nasten alle medlemsstater allerede anvender
vagtafgift, vil integreringen af registreringsafgiften i denne afgift medfere mindre
administration, bade for myndighederne og borgerne, eftersom de kun vil skulle operere med
en afgift i stedet for to. Omkostningerne i overgangsperioden vil vare relativt begrensede, idet
de hovedsagelig omfatter @ndringer af en eksisterende afgiftsordning og desuden pa lengere
sigt opvejes af sparede udgifter til administration og handhavelse af bestemmelser for
registreringsafgiftens vedkommende.

Forslag 4: Denne tilgang gir ud pa at vedtage en samlet EU-politik for beskatning af
personbiler, der svarer til den under forslag 3, bortset fra at registreringsafgiften ikke afskaffes,
men blot gradvis reduceres til et niveau, der ikke overstiger 10 % af bilprisen for skat. Selv om
denne mulighed kan give nasten de samme miljemassige virkninger som forslag 3, vil den
ikke fjerne alle de andre hindringer, borgerne og bilindustrien star over for i1 gjeblikket.
Borgerne vil saledes stadig vaere udsatte for de administrative og sociale omkostninger, der er
forbundet med de nedvendige bureaukratiske procedurer. Der vil desuden stadig skulle findes
en lesning pd andre problemer vedrerende det indre marked, som f.eks. nedvendigheden af at
anvende en refusionsordning for registreringsafgifter, s lenge disse opkraves, den fortsatte
betydelige fragmentering af bilmarkedet og behovet for at foretage kontrol for at mindske
risikoen for skatteunddragelse.

Med  dette forslag vil medlemsstaterne  desuden  stadig  skulle  atholde
administrationsomkostninger i forbindelse med parallel anvendelse af registreringsafgift og
vaegtafgift og ikke desto mindre operere med lavere indtegter fra registreringsafgiften. Dette
forslag ville endelig medfere en delvis harmonisering af satserne, som ville overstige det
minimum, der er nedvendigt for at né det opstillede mal.

Kommissionen har gennemfert en konsekvensanalyse som anfort i arbejdsprogrammet.
Rapporten herom kan findes pA TAXUD’s websted.

3) FORSLAGETS RETLIGE ELEMENTER
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e Resumé af den foresldede foranstaltning

Kommissionen har baseret sit forslag pd de henstillinger i meddelelsen fra 2002, der fik
opbakning fra Europa-Parlamentet, de vigtigste interessenter og den evrige offentlighed. De
henstillinger, der ikke fik denne opbakning, er ikke medtaget 1 forslaget.

Med forslaget indferes der navnlig tre foranstaltninger:
1.  Afskaffelse af registreringsafgiften

Denne foranstaltning fik kraftig opbakning fra neesten alle parter, der deltog i
heringsproceduren, da registreringsafgifter betragtes som en klar hindring for bilers frie
beveagelighed pa det indre marked og pavirker den europaiske bilindustris konkurrenceevne i
negativ retning. Lesninger, der er baseret pa tilbageholdelse af registreringsafgift, vil ikke
fjerne disse hindringer. Det foreslds, at registreringsafgiften afskaffes gradvis over en
overgangsperiode pd fem til ti ar, for at undga en overdreven afgiftsbyrde for de bilbrugere,
der har kebt en bil og betalt en hej registreringsafgift, og som sa ogsé skal til at betale en
hojere arlig vagtafgift og brendstofafgifter. Medlemsstater med en hej registreringsafgift vil
skulle indfere szerlige afgiftsregler for disse biler i en periode, der svarer til deres
gennemsnitlige levetid. Desuden vil den gradvise anvendelse af denne foranstaltning give ejere
af brugte biler tilstreekkelig beskyttelse mod pludselige tab af deres bils handelsveardi.

Endelig fir medlemsstater med hgje registreringsafgifter tid nok til at gennemfore de
strukturelle @&ndringer af deres bilbeskatningssystemer og finde dekning for omkostningerne i
overgangsperioden, idet der tages hensyn til de serlige vilkar, der geelder for deres bilmarked.

2. Indferelse af en refusionsordning for registreringsafgifter

De bestemmelser, der indferes under denne ordning, skal anvendes pad personbiler, der er
registreret 1 én medlemsstat og derefter eksporteres eller overfores permanent til en anden
medlemsstat. Denne foranstaltning har et dobbelt formdl: for det forste at undga
dobbeltbetaling af registreringsafgifter og for det andet at opkrave registreringsafgifter i
forhold til bilens anvendelse i den pageldende medlemsstat. Forslaget skal sikre retssikkerhed
og gennemsigtighed for de europaiske borgere, samtidig med at det imedekommer behovet for
at opstille gennemsigtige og objektive kriterier og regler for fastsattelsen af den reelle
restvaerdi for brugte biler. Dermed kan restvaerdien af registreringsafgiften pd udgaende og
indgéende biler fastsettes pa et mere retfeerdigt grundlag. Forslaget omfatter de kriterier, der
blev fastsat i EF-domstolens seneste retspraksis, hvilket 1 hegj grad skulle mindske det store
antal klager fra borgerne.

Ifolge forslaget ber der indferes en lignende refusionsordning for den arlige vaegtafgift, og det
belob, der skal refunderes eller opkraves, ber beregnes pro rata temporis.

3. Omlagning af beskatningsgrundlaget for registrerings- og vegtafgifter, s de bliver helt
eller delvis CO,-baserede.

Langt de fleste af deltagerne 1 heringsproceduren var enige om, at tiden er inde til at anvende
de foranstaltninger under den tredje sojle (afgiftsmassige foranstaltninger), der blev foresléet i
Fellesskabets strategi for nedbringelsen af CO,-emissionerne fra personbiler, og udnytte, at de
kan give forbrugerne et staerkt incitament til at @ndre adfeerd til fordel for mere miljovenlige
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personbiler.

Direktivforslaget omfatter denne foranstaltning, som modtog kraftig opbakning under
heringsproceduren. Hvad angér den arlige vagtafgift, som de fleste medlemsstater gor brug af,
foreslds det, at beskatningsgrundlaget omlegges, sd afgiften inden udgangen af 2010 helt eller
delvis baseres pa den enkelte personbils udledning af carbondioxid. Med hensyn til
registreringsafgiften beor de medlemsstater, der gor brug heraf, ogsé indarbejde et CO,-baseret
element 1 beskatningsgrundlaget inden udgangen af 2010, samtidig med at de arbejder hen
imod en gradvis afskaffelse af denne afgift. Ved fastsettelsen af fristen til at omlegge
beskatningsgrundlaget for bade registrerings- og vagtafgiften er der taget hensyn til EU’s
tilsagn om senest i 2010 at nedbringe udledningen af carbondioxid fra personbiler til
120 g/km.

For at undgd, at det indre marked opsplittes yderligere, fordi medlemsstaterne anvender
bestemmelserne om carbondioxid pa forskellig vis, foresldr Kommissionen, at mindst 25 % af
det samlede provenu af henholdsvis registrerings- og vegtafgifter senest den 1. december 2008
(starten pd Kyoto-perioden) ber stamme fra det CO,-baserede element i disse afgifter. Senest
den 31. december 2010 ber mindst 50 % af det samlede provenu af bdde den arlige vegtafgift
og registreringsafgiften (indtil den afskaffes) stamme fra det CO,-baserede element i1 disse
afgifter.

Nyere undersogelser' har givet eksempler ps, hvordan medlemsstaterne kan benytte det
CO;-baserede element. Det samlede provenu fra afgiftens CO,-baserede element ber gradvis
oges frem til 2010, og samtidig ber provenuet fra den gamle afgiftsstruktur gradvis reduceres,
sa budgetvirkningen holdes neutral. Det vil naturligvis vaere op til hver enkelt medlemsstat at
fastseette afgiftsniveauet med hensyn til EUR pr. g CO; pr. km.

e Retsgrundlag:
Traktaten om oprettelse af Det Europaiske Fallesskab, serlig artikel 93.
e Subsidiaritetsprincippet

A. Forslaget horer under Faellesskabets og medlemsstaternes delte kompetence. Derfor finder
subsidiaritetsprincippet anvendelse. Eftersom forslaget til direktiv har til formél at sikre et
mere velfungerende indre marked og at fremme beredygtighed, kraves der en
fellesskabstilgang. Forslaget omfatter derfor en raekke afbalancerede foranstaltninger,
som udger det minimum, der er nedvendigt for at nd disse mal.

Forskellig beskatning af personbiler kan udgere alvorlige hindringer for den fri
bevagelighed for personer og varer. Forslaget tager i overensstemmelse med
subsidiaritetsprincippet sigte pd at sikre fuld gennemsigtighed for medlemsstaternes
beskatningssystemer uden unegdvendig fallesskabsintervention. Det medferer ikke, at
afgiftssatserne, som ofte har stor national og regional politisk betydning, kommer til at
here under Fallesskabets kompetence.

De tilsagn, der blev givet 1 forbindelse med Kyoto-protokollen, kan desuden ikke indfris 1

Ny afgift = Gammel afgift + a * g CO, - b (COWI-undersggelsen, punkt 4.3.2, side 87).
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tilstreekkeligt omfang af de enkelte medlemsstater. Pa grund af omfanget og virkningerne
af den indsats, der skal geres, vil disse tilsagn bedre kunne indfris pd fellesskabsplan,
hvis denne indsats samordnes ved inddragelse af alle medlemsstater. Med forslaget
forseges det for forste gang at fastleegge lovgivningsrammer, som vil gere det muligt at
anvende beskatningsforanstaltninger henherende under den tredje segjle 1 Fellesskabets
strategi til at nedbringe personbilers udledning af CO,.

Ifelge subsidiaritetsprincippet skal en foranstaltning kun gennemfores pa faellesskabsplan,
hvis medlemsstaterne ikke 1 tilstreekkeligt omfang kan nd de mél, der er opstillet for den
foreslaede indsats pa grund af dens omfang og virkninger. Hvad angér en forbedring af
den made, som det indre marked fungerer pd, vil ukoordinerede tiltag i de enkelte
medlemsstater medfere store udgifter for myndighederne til forvaltning af afgiftssystemer.
Med individuelle tiltag vil der ikke kunne opnds gennemsigtighed og retssikkerhed for
medlemsstaternes afgiftssystemer, og det vil heller ikke vere muligt at forbedre
bilindustriens konkurrenceevne, hvilket vil indebaere betydelige sociale omkostninger for
borgerne.

Manglende samordning af medlemsstaternes forskellige foranstaltninger forer til
afgiftsbarrierer som f.eks. dobbeltbeskatning, skattemotiverede overforsler af biler pa
tvers af grenserne, forvridninger og ineffektivitet, der hindrer det indre marked i at
fungere, som det skal.

Hvis der ikke geres noget for at @ndre denne sektors nuverende situation, vil EU’s
anseelse fortsat lide skade 1 EU-borgernes gjne, og bilindustrien vil blive hindret i at opna
de forventede fordele ved det indre marked.

En indsats pa fellesskabsplan vil give faerre transaktionsomkostninger og billigere, renere
og mere sikre biler. Hvis bilindustriens konkurrenceevne forbedres, kan der skabes flere
arbejdspladser. Medlemsstaternes provenu vil ikke blive pavirket, hvis de foresldede
strukturelle @ndringer sker pd et budgetneutralt grundlag. Dette kan sikres ved, at
provenutab fra den gradvise afskaffelse af registreringsafgiften ledsages af tilsvarende
sidelobende ogede indtegter fra den arlige vegtafgift og eventuelt ved anvendelse af
andre skattepolitiske foranstaltninger 1 overensstemmelse med Radets direktiv
2003/96/EF.

I TIS og COWI-undersggelserne blev der opstillet kvantitative indikatorer pa grundlag af
forskellige scenarier. Ifolge et scenarium, hvor registreringsafgiften nedsattes med 50 %,
forventes bilpriserne for skat at stige en smule i de medlemsstater, hvor
registreringsafgiften er hoj (mellem 2 % og 5 %), mens bilernes detailpriser forventes at
falde betydeligt (mellem 11 % og 26 %). De forventes imidlertid at forblive stort set
uzndrede 1 de ovrige medlemsstater.

Hvad angar en nedbringelse af CO,-emissionerne, efterleves subsidiaritetsprincippet igen
fuldt ud, eftersom det er nedvendigt med en samordnet indsats pa fellesskabsplan for at
na de opstillede miljemal. En sadan indsats vil utvivlsomt vaere mere effektiv i forsaget pa
at nd Fellesskabets miljomaessige méls@tninger, da nedbringelsen af CO,-emissionerne er
hele Fallesskabets opgave. En af de klare fordele ved dette forslag vil vare en betydelig
forbedring af miljoet takket vaere nedbringelsen af CO,-emissioner og muligvis ogsé af
andre forurenende emissioner.

I dette specifikke tilfeelde er der en tet sammenhang mellem det indre marked og
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miljomalsatningen, og de to elementer ber derfor betragtes under ét, hvis der skal kunne
opnas tilfredsstillende resultater.

D. Folgende tabel oplyser om, hvordan de afgiftsmassige foranstaltninger forventes at
bidrage til at fremme baredygtigheden.

Tabel: Potentiel nedbringelse af CO,-emissionerne ved hjzlp af forskellige
afgiftsmeaessige foranstaltninger

B D DK |1 NL P S SF UK

Mal for nedbringelsen af CO, — 10,8 | 10,5 | 9,9 11,4 | 10,2 | 10,8 | 10,2 | 10,7 | 10,3
emissioner 1 %

Oget differentiering af eksisterende afgifter

*  registreringsafgift 2,5 - 3,3 - 3,6 1,8 - 2,5 -

*  vegtafgift 2,4 4,4 5,4 2,7 3,6 1,9 2,4 0,1 4,8
Tilferelse af CO,-specifikt element til eksisterende afgifter

. registreringsafgift 33 |- 46 |30 |34 |21 |- 2,8 |-

. vaegtafgift 2,9 4,4 5,0 33 4,0 2,1 3,2 3,1 4,6
Afgiftsdifferentiering udelukkende pa grundlag af CO,-emissioner

*  registreringsafgift 39 = 8,4 L || 88 3.2 = 43 =

*  veagtafgift 4,2 5,0 5,5 4,1 6,0 2,3 3,9 3,5 4,7
*  kombination 5,1 4,9 8,5 40 |70 3.3 3.8 4,3 4,5

Kilde: COWI-undersogelsen, tabel 1.8: Summary of main results

Indforelse af en afgift til nedbringelse af CO,-emissionerne kan f& meget merkbare
konsekvenser. En gennemgang af de tal, man er naet frem til i COWI-undersogelsen, viser
saledes, at medtagelsen af et CO,-element i1 beregningsgrundlaget for de eksisterende afgifter (i
EU anvendes registreringsafgiften og vagtafgiften almindeligvis samtidigt) vil medfere en
markbar nedbringelse af CO,-emissionerne. I nogle tilfelde blev det ansldet, at det blot ved
medtagelse af et CO,-element i den arlige vaegtafgift ville veere muligt at opné en nedbringelse
svarende til 50 % af det opstillede mél.

Det fremgér tydeligt, at hvis de gennemsnitlige CO,-emissioner fra nye biler skal nedbringes
betydeligt, md8 man differentiere afgifterne, s& de bliver meget lavere for de mest
energieffektive biler end for biler med ringe energieffektivitet. Selv om Fellesskabets mal om
et gennemsnit pd 120 g CO,-emissioner pr. km for nye biler for en stor del, dvs. mellem ca.
30,5 % og 86 %, kan nas ved en optimal anvendelse af afgiftsmessige foranstaltninger, der
bestar af CO,-baserede registrerings- og vagtafgifter, er dette imidlertid ikke tilstraekkeligt til
helt at na dette mal. Det vil vaere nedvendigt at treeffe andre foranstaltninger, som f.eks. at age
andelen af dieselbiler eller fremme brugen af mindre biler ("downsizing”), for at ni dette maél.
Disse foranstaltninger ber have til formal at internalisere de eksterne omkostninger og bygge
pa princippet om, at forureneren betaler. Samtidig ber de vare enkle, gennemsigtige, ens for
alle typer, klasser og segmenter af biler og teknisk neutrale.

e Proportionalitetsprincippet

Forslaget opfylder proportionalitetsprincippet af folgende arsager.

10 DA



Direktivet fastsatter det minimum af afgiftsmassige foranstaltninger, der skal anvendes pa
bilomradet for at sikre et mere velfungerende indre marked og samtidig fremme Fellesskabets
mal pd miljgomradet. Det berorer hverken afgiftsniveauer eller differentierede afgiftssatser,
men giver medlemsstaterne tilstreekkeligt rdderum til at anvende de satser, der passer bedst til
de s@rlige forhold pa deres nationale bilmarkeder. Medlemsstaterne vil frit kunne bestemme,
hvilke foranstaltninger de vil traeffe for at afskaffe registreringsafgiften, hvor stor en del det
CO;-baserede element skal udgere af skattegrundlaget for registrerings- og veagtafgiften, og
om de eventuelt vil lade andre emissioner indga i dette afgiftsgrundlag.

Direktivets forste mal er at forbedre den made, det indre marked fungerer pa. Det indre marked
skal veere til fordel for den frie bevagelighed for personer og for varer til personlig og
kommerciel anvendelse. Registreringsafgiften hemmer denne frie bevagelighed. Ingen
losninger, der er baseret pa tilbageholdelse af registreringsafgift, vil kunne fjerne de
eksisterende hindringer.

Hvad angar det andet mal, som er at fremme miljomaessig baeredygtighed, tager direktivet sigte
pa at gennemfore den tredje sojle 1 Kommissionens strategi til begraensning af CO,-
emissionerne fra personbiler, som er den eneste sgjle, der endnu ikke er gennemfort. I
strategien anerkendes det, at den tredje sgjle har afgerende betydning med henblik pd at nd de
mal, der er opstillet for nedbringelse af CO,-emissioner, og dens uomgangelige gennemforelse
er 1 fuld overensstemmelse med proportionalitetsprincippet, ifelge hvilket Faellesskabet kun
ber treede til, hvis det er nedvendigt eller kreevet for at na et givet mal.

Pé baggrund af ovenstdende og eftersom der ikke foreligger andre lgsninger, som er mindre
indgribende, kan der hverken sattes spergsmdlstegn ved, om direktivet er egnet til at nd det
opstillede mél, eller ved nedvendigheden af de deri indeholdte foranstaltninger. Den tredje
faktor, der skal vurderes, nemlig proportionaliteten mellem de pageldende foranstaltninger og
de tilherende begransninger, ber det understreges, at direktivet er budgetneutralt for
medlemsstaterne, som fér indtil &r 2016 til at tilpasse likviditeten i deres indtaegter. Direktivet
medferer desuden ikke yderligere administrative omkostninger pa lang sigt.

For at sikre, at proportionaliteten ogsa efterleves ved anvendelse af direktivet, kan der endelig
ogsd tages hensyn til medlemsstater, der med hensyn til visse parametre adskiller sig
betydeligt fra normen.

Se punkt 4

e Valg af retsakt

Foresléet retsakt: Direktiv.

Andre retsakter vil ikke vaere hensigtsmassige af folgende drsager.

De erfaringer, der er gjort siden 1983 med direktiv 83/182/EQF og 83/183/EQF, har vist, at et
direktiv giver medlemsstaterne tilstreekkeligt rdderum til at gennemfere Fellesskabets
skattebestemmelser i deres egne nationale rets- og forvaltningssystemer.

4) BUDGETMASSIGE VIRKNINGER

Vedtagelsen af forslaget vil ikke fa budgetmassige virkninger.
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5) YDERLIGERE OPLYSNINGER
e Ophazvelse af eksisterende lovgivning
Vedtagelsen af forslaget vil ikke indebare ophavelse af eksisterende lovgivning.
e Sammenligningstabel

Medlemsstaterne skal tilsende Kommissionen de nationale bestemmelser, der seattes i kraft for
at gennemfore det foresldede direktiv, sammen med en sammenligningstabel, der viser
sammenhangen mellem de pagaldende bestemmelser og dette direktiv.

e Det Europaiske Okonomiske Samarbejdsomrade (EOS)

Den foresldede retsakt bererer borgere, der flytter mellem EU- og E@S-lande, og det ber
derfor udvides til at omfatte Det Europaiske @konomiske Samarbejdsomrade.
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2005/0130 (CNS)
Forslag til
RADETS DIREKTIV
om afgifter pa personbiler

(EOS-relevant tekst)

RADET FOR DEN EUROPZISKE UNION HAR -

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europ@iske Faellesskab, serlig artikel 93,

under henvisning til forslag fra Kommissionen®,

under henvisning til udtalelse fra Europa-Parlamentet’,

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

ud fra felgende betragtninger:

(1

)

3)

Beskatning af personbiler kan vaere et vigtigt hjelpemiddel til at nd malene pa
miljoomrédet, isar til at nedbringe udledningen af drivhusgasser, og derfor ber der i
beskatningsgrundlaget for bdde registreringsafgifter og arlige vaegtafgifter indfores et
element, der er baseret pd udledningen af carbondioxid. For at bidrage til opfyldelsen
af de forpligtelser, som Fallesskabet og dets medlemsstater har indgéet under Kyoto-
protokollen, ber de foresldede elementer, der er direkte knyttet til udledningen af
carbondioxid, indgd i beskatningsgrundlaget for de afgifter pd personbiler, der
opkraeves i forpligtelsesperioden fra 2008 til 2012. Da Fellesskabets strategiske mal
om at nedbringe udledningen af carbondioxid fra personbiler allersenest skal nas i
2010, ber det element, der er baseret denne udledning, finde fuld anvendelse den
31. december 2010.

Den tredje sojle 1 Faellesskabets strategi til at nedbringe personbilers udledning af
carbondioxid og forbedre brandstofokonomien, der blev godkendt af Réadet i 1996°,
bestar af afgiftsmaessige foranstaltninger og er den eneste sgjle, der endnu ikke er
gennemfort pé faellesskabsplan.

Medlemsstaterne ber tilskyndes til at anvende samordnede afgiftsmassige
incitamenter for personbiler, der opfylder strengere emissionsgranser end dem, der

[N NV S

EUTC ...

EUTC ...

EUTC ...

Rédets konklusioner af 25.6.1996 og Kommissionens meddelelse til Riddet og Europa-Parlamentet
(KOM(95) 689 endelig udg.).
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4)

)

(6)

(7

®)

)

blev obligatoriske ved direktiv 98/69/EF® (Euro 4) om foranstaltninger mod
luftforurening forarsaget af emissioner fra motorkeretgjer og om @ndring af Rédets
direktiv 70/220/E@F’, for at fremme markedsforingen af personbiler, der opfylder de
krav, der fremover vedtages pé feellesskabsplan (Euro 5).

Afgiftsmessige incitamenter ber kunne tage form af differentierede afgifter pé
personbiler i forhold til, hvor mange gram carbondioxid der udledes af den enkelte bil
pr. kilometer.

For at undgé, at det indre marked opsplittes yderligere, ber det element, der er baseret
pa udledningen af carbondioxid, mindst tegne sig for 25 % af det samlede provenu fra
registreringsafgifter og arlige vagtafgifter den 31. december 2008 og mindst 50 % af
det samlede provenu den 31. december 2010.

Afgiftsmassige hindringer for den frie bevegelighed for personer og deres personlige
ejendele, herunder personbiler, ber fjernes pd det indre marked. Dette direktiv tager
sigte pd at fjerne sddanne hindringer gennem en omlagning af medlemsstaternes
beskatning af personbiler, men det er ikke obligatorisk for medlemsstaterne at indfere
nye afgifter.

Mange europ@iske borgere benytter sig af deres biler, ndr de udever deres ret til fri
bevagelighed ved at flytte enten midlertidigt eller permanent fra en medlemsstat til en
anden. De store forskelle mellem beskatningssystemerne for personbiler gor det meget
svaert for de europziske borgere® og bilindustrien at udnytte fordelene ved det indre
marked. Isa@r registreringsafgifter er &rsag til ogede overferselsomkostninger for
forbrugeren, store forskelle i bilpriserne for skat og fragmentering af bilmarkedet, og
de pavirker den grenseoverskridende handel 1 negativ retning.

Registreringsafgifterne udger en hindring for virkeliggerelsen af malene i Lissabon-
strategien og for en mere konkurrencedygtig europaisk bilindustri, og de ber derfor
gradvis afskaffes over en periode pa mellem fem og ti 4r. Medlemsstater med
registreringsafgifter kan anvende denne periode til at tilpasse deres beskatningssystem
for personbiler under hensyntagen til de serlige forhold péd deres nationale
bilmarkeder. Provenutab som folge af afskaffelsen af registreringsafgifter kan daekkes
ved samtidig at ege provenuet fra den drlige vagtafgift og om nedvendigt fra andre
afgiftsforanstaltninger i overensstemmelse med Rédets direktiv 2003/96/EF°, saledes
at den samlede afgiftsbyrde forbliver uendret.

Medlemsstater med registreringsafgifter ber imidlertid indfere en refusionsordning for
registreringsafgifter, der er betalt for personbiler, som udferes eller overflyttes
permanent fra deres omréde til en anden medlemsstats omrade. Medlemsstaterne ber
desuden anvende en lignende refusionsordning for den arlige vaegtafgift. Disse
ordninger geor det muligt at forhindre dobbeltbetaling af afgifter og at opkraeve
bilafgifter pd et mere retferdigt grundlag i1 forhold til bilens anvendelse 1 de
pageldende medlemsstater.

EFT L 350 af 28.12.1998, s. 1.

EFT L 76 af 6.4.1970, s. 1.

EF-Domstolen har for nylig i sin dom af 16.6.2005 i sag C-138/2004 fastslaet, at registreringsafgifter
kan udgere en hindring for den frie bevaegelighed, navnlig pa grund af satser og tekniske aspekter.

EUT L 283 af 31.10.2003, s. 51.
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(10)

(In

(12)

(13)

(14)

Refusionsordningerne for sdvel registreringsafgiften som den arlige vaegtafgift ber 1
givet fald indferes hurtigst muligt for at undgd forvridninger og forskellige
afgiftsregler for personbiler.

Det belob, der refunderes eller opkraeves for den enkelte personbil i form af
registreringsafgifter, bor vare direkte knyttet til restveerdien af den pégaeldende bil.
Der mé derfor fastsattes fellesskabsregler pa grundlag af objektive faktorer for at
fastlegge bilers vardiforringelse og dermed de resterende registreringsafgifter, der
udger en del af deres restvaerdi.

For at fremme tilpasningen til de nye bestemmelser og dermed begrense eventuelle
negative  folgevirkninger = ber  Kommissionen  underrettes om, hvilke
registreringsafgifter og arlige vaegtafgifter medlemsstaterne anvender i
overgangsperioden, samt om de arlige vaegtafgifter, der anvendes efter denne periode.

Kommissionen ber felge udviklingen i de foranstaltninger, som medlemsstaterne
vedtager for at gennemfore dette direktiv, og underrette Radet og Europa-Parlamentet
herom.

Da maélene med dette direktiv, nemlig at f4 det indre marked til at fungere bedre pé
personbilsomradet og at udnytte afgiftsmassige foranstaltninger mere effektivt til at
gennemfore Fellesskabets strategi for nedbringelsen af carbondioxidemissioner for
personbiler, ikke 1 tilstreekkelig grad kan opfyldes af medlemsstaterne og derfor pa
grund af handlingens omfang eller virkninger bedre kan gennemfores pa
feellesskabsplan, kan Fellesskabet traeffe foranstaltninger i overensstemmelse med
subsidiaritetsprincippet, jf. traktatens artikel 5. I overensstemmelse med
proportionalitetsprincippet, jf. nevnte artikel, gér dette direktiv ikke ud over, hvad der
er ngdvendigt for at nd disse mél -

UDSTEDT FOLGENDE DIREKTIV:

Kapitel I
FORMAL OG DEFINITIONER

Artikel 1
Formal

Dette direktiv fastsatter regler for beregningen af afgifter pa personbiler pa grundlag af deres
udledning af carbondioxid.

Direktivet afskaffer ogsa registreringsafgifter og indferer en ordning, der pé visse betingelser
giver mulighed for at fi registreringsafgifter refunderet.

Desuden indferes en refusionsordning for arlige vaegtafgifter.
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Artikel 2
Definitioner

I dette direktiv forstds ved personbil et koretoj af klasse M1 som defineret 1 punkt A 1 bilag 11
til Radets direktiv 70/156/EQF .

Kapitel 11
ARLIG VAGTAFGIFT

AFDELING 1
BESKATNINGSGRUNDLAG OG AFGIFTSDIFFERENTIERING

Artikel 3
Almindelige bestemmelser

Medlemsstater, der opkraver serlige periodiske afgifter, der er forbundet med
anvendelsen af en personbil pad deres omrdde og har de samme eller lignende
kendetegn som afgifterne i bilag I, i det folgende benzvnt “drlig veegtafgift”,
beregner disse afgifter pa grundlag af det tidsrum, hvori personbilen har varet i brug
pa den pagaeldende medlemsstats omrade inden for en periode pa tolv maneder.

Kun den medlemsstat, hvor en personbil er registreret, kan opkrave érlig vegtafgift
for den pégaeldende bil.

I forbindelse med opkrevningen af den éarlige vaegtafgift anses
registreringsmedlemsstaten for at vere den medlemsstat, hvor bilen bruges
permanent, enten fordi det er ejerens sadvanlige opholdssted, jf. artikel 6 1 Radets
direktiv 83/183/EQF'!, eller fordi bilen benyttes i denne medlemsstat i mindst 185
dage inden for en periode pa tolv méneder.

Artikel 4
Differentiering efter udledning af carbondioxid

Ved beregningen af den arlige veegtafgift differentieres afgiften efter, hvor mange gram
carbondioxid der udledes af den enkelte personbil pr. kilometer.

Artikel 5
Minimumsprovenu fra de differentierede afgifter

Senest den 31. december 2008 ber det samlede afgiftsprovenu fra den del af
vaegtafgiften, der er baseret pa udledningen af carbondioxid, mindst udgere 25 % af
det samlede provenu fra den pagaldende afgift.

EFT L 42 af 23.2.1970, s. 1.
EFT L 105 af 23.4.1983, s. 64.
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2. Senest den 31. december 2010 ber det samlede afgiftsprovenu fra den del af
vagtafgiften, der er baseret pa udledningen af carbondioxid, mindst udgere 50 % af
det samlede provenu fra den pagaeldende afgift.

AFDELING 2
REFUSIONSORDNING

Artikel 6
Refusion af den arlige vaegtafgift

Hvis der i registreringsmedlemsstaten er betalt arlig vagtafgift for en personbil, der
efterfolgende udferes fra Faellesskabets omrdde eller overflyttes til permanent brug, jf. artikel
3, stk. 3, pd en anden medlemsstats omrade, refunderer forstneevnte medlemsstat restvaerdien
af afgiften, beregnet i henhold til artikel 3, stk. 1.

Kapitel I11
AFSKAFFELSE AF REGISTRERINGSAFGIFTER
Forbud mod indferelse

Artikel 7

Fra den /...] kan medlemsstaterne ikke indfere afgifter, der er forbundet med registrering af
personbiler for at godkende dem til brug pé offentlig vej, og som har de samme eller lignende
kendetegn som afgifterne i bilag I, 1 det folgende benavnt “registreringsafgifter”.

Artikel 8
Forbud mod fortsat opkraevning

Fra den 1. januar 2016 ma medlemsstaterne ikke leengere opkraeve nogen registreringsafgifter.

Kapitel IV
REFUSIONSORDING FOR REGISTRERINGSAFGIFTER

Artikel 9
Almindelige bestemmelser

Hvis der i en medlemsstat er betalt registreringsafgift for en personbil, der efterfolgende
udferes fra Faellesskabets omrade eller overflyttes til permanent brug, jf. artikel 3, stk. 3, pa
en anden medlemsstats omrdde, refunderer forstnevnte medlemsstat restverdien af afgiften,
beregnet i henhold til artikel 10, stk. 1.
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Artikel 10
Beregning af den resterende registreringsafgift

1. Det registreringsafgiftsbeleb, der refunderes for en personbil i henhold til artikel 9,
skal vere direkte forbundet med bilens restverdi og svare til den resterende
registreringsafgifts andel af denne restverdi.

2. Medlemsstaterne kan benytte forskellige metoder til at fastsatte restvaerdien af en
personbil med henblik pa anvendelsen af stk. 1, som f.eks. vurderinger, sagkyndige
undersogelser og faste beregningstabeller.

3. Medlemsstaterne kan fastlegge de faste beregningstabeller ved lov eller
administrative bestemmelser, forudsat at felgende betingelser er opfyldt:

a)  beregningstabellerne fastlegges pa grundlag af nermere fastsatte generelle og
objektive kriterier

b)  beregningstabellerne bringes til offentlighedens kendskab

c) bilejeren har mulighed for at anfaegte den afgerelse, som medlemsstaten traeffer
pa grundlag af beregningstabellen, ved en uathaengig myndighed.

Kapitel V
MIDLERTIDIGE BESTEMMELSER

Artikel 11
Almindelige bestemmelser

Hvis en personbil overflyttes permanent, jf. artikel 3, stk. 3, til en medlemsstat, som stadig

opkrever registreringsafgift, beregner den pagaldende medlemsstat registreringsafgiften i
henhold til artikel 12.

Artikel 12
Beregning af registreringsafgiften

1. Indtil den 31. december 2015 beregnes registreringsafgiften pd grundlag af den
aktuelle verdi af en tilsvarende ny personbil under hensyntagen til den pagaldende
personbils faktiske verdiforringelse.

2. Med henblik pa anvendelsen af stk. 1 tages der ved sammenligningen med en
tilsvarende ny personbil hensyn til bl.a. bilens marke, model, kilometerstand,
fremdrivningsmiddel og mekaniske stand.

3. Med henblik pa anvendelsen af stk. 1 forstds ved nye personbiler enhver personbil,
der tidligere udelukkende er blevet solgt med henblik pa videresalg eller levering, og
som derfor aldrig er blevet registreret til brug pd offentlig ve;j.

4. Ved beregningen af registreringsafgiften finder artikel 10, stk. 2 og 3, tilsvarende
anvendelse.
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Artikel 13
Registreringsafgift

Indtil den 31. december 2015 beregnes den registreringsafgift, der stadig opkreeves, ved at
differentiere afgiften efter, hvor mange gram carbondioxid der udledes af den enkelte
personbil pr. kilometer.

Artikel 14
Minimumsprovenu fra de differentierede afgifter

1. Senest den 31. december 2008 ber det samlede afgiftsprovenu fra den del af
registreringsafgiften, der er baseret pd udledningen af carbondioxid, mindst udgere
25 % af det samlede provenu fra den pidgaldende afgift.

2. Senest den 31. december 2010 ber det samlede afgiftsprovenu fra den del af
registreringsafgiften, der er baseret pa udledningen af carbondioxid, mindst udgere
50 % af det samlede provenu fra den pagaeldende afgift.

Kapitel VI
AFSLUTTENDE BESTEMMELSER

Artikel 15
Underretning

Medlemsstaterne  underretter ~Kommissionen om  grundlaget og satserne  for
registreringsafgiften og den rlige veegtafgift den 1. januar hvert ar og efter enhver @&ndring af
national lov.

Artikel 16
Rapporter

Senest den 1. januar 2011 og derefter hvert femte ar foreleegger Kommissionen efter horing af
medlemsstaterne en rapport om anvendelsen af dette direktiv for Radet og Europa-
Parlamentet.

Artikel 17
Gennemfeorelse

Medlemsstaterne satter de nedvendige love og administrative bestemmelser 1 kraft for at
efterkomme dette direktiv senest den 31. december 2006. De tilsender straks Kommissionen
disse bestemmelser med en sammenligningstabel, som viser sammenhangen mellem de
pagaeldende bestemmelser og dette direktiv.

Bestemmelserne skal ved vedtagelsen indeholde en henvisning til dette direktiv eller skal ved
offentliggorelsen ledsages af en sddan henvisning. De narmere regler for henvisningen
fastsattes af medlemsstaterne.
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Medlemsstaterne tilsender Kommissionen de vigtigste nationale bestemmelser, som de
udsteder pa det omrade, der er omfattet af dette direktiv.

Artikel 18
Ikrafttraeden
Dette direktiv treeder i kraft pd tyvendedagen efter offentliggerelsen 1 Den Europceiske Unions
Tidende.
Artikel 19
Adressater

Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.

Udfaerdiget i Bruxelles, den

Pa Radets vegne
Formand
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BILAG1
BELGIEN

- Taxe de circulation sur les véhicules automobiles / Verkeersbelasting op de
autovoertuigen

- Taxe compensatoire des accises / Accijnscompenserende belasting
- Taxe de circulation complémentaire / Aanvullende verkeersbelasting
TJEKKIET

DANMARK

- Gron ejerafgift

TYSKLAND

- Kraftfahrzeugsteuer (Kraftfahrzeugsteuergesetz - 1979)

- Kraftfahrzeugsteuer (Durchfiihrungsverordnung - 1979)
ESTLAND

GRZAZKENLAND

- TéA Kuklogopiag

SPANIEN

- Impuesto sobre vehiculos de traccion mecanica

- Tributos locales sobre circulacion de vehiculos automoéviles
FRANKRIG

IRLAND

- Motor vehicle excise duties

ITALIEN

- Tassa automobilistica di proprieta

CYPERN
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- TéM Kuklogopiag

LETLAND

- Transportlidzek]u ikgad€ja nodeva
LITAUEN

LUXEMBOURG

- Taxe sur les véhicules automoteurs
UNGARN

- Sulyado

MALTA

NEDERLANDENE

- Motorrijtuigenbelasting

OSTRIG

- Kraftfahrzeugsteuer

POLEN

PORTUGAL

- Imposto municipal sobre veiculos
- Imposto de circulagdo
SLOVENIEN

- Letno povracilo za uporabo cest
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SLOVAKIET

FINLAND

- Ajoneuvovero/fordonskatt
SVERIGE

- Vigtrafikskatt

DET FORENEDE KONGERIGE

- Vehicle excise duty
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BILAG I
BELGIEN
- Taxe de mise en circulation / Belasting op de inverkeerstelling
TJEKKIET
DANMARK
- Registreringsafgift af motorkeretgjer
TYSKLAND
ESTLAND
- Autoregistreerimisloiv
GRAZKENLAND
- TéM ta&vounong
SPANIEN
- Impuesto especial sobre determinados medios de transporte
FRANKRIG
IRLAND
- Vehicle registration tax
ITALIEN
- Imposta provinciale di trascrizione (IPT)
CYPERN
- dopog kaTavdAmong
LETLAND
- Automobilu un motociklu nodoklis
LITAUEN

- Keliy transporto priemoniy registravimo mokestis
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LUXEMBOURG

UNGARN

- Regisztracios ado

- Atirési illeték

MALTA

- Taxxa ta' registrazzjoni ta' vetturi bill-mutur
NEDERLANDENE

- Belasting Personenauto's en Motorrijwielen
OSTRIG

- Normverbrauchsabgabe

POLEN

- Optata rejestracyjna

PORTUGAL

- Imposto Automovel

SLOVENIEN

- Davek na motorna vozila

SLOVAKIET

FINLAND

- Autovero/bilskatt

SVERIGE

DET FORENEDE KONGERIGE
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