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UZASADNIENIE

1) KONTEKST WNIOSKU
e Podstawa i cele wniosku

Funkcjonowanie 25 roznych systeméw podatkowych w odniesieniu do samochodow
osobowych w UE powoduje przeszkody, takie jak podwdjne opodatkowanie, transgraniczny
przeptyw samochoddw z przyczyn podatkowych, zaktocenia i niewydolnos¢, ktére utrudniaja
wiasciwe funkcjonowanie rynku wewngetrznego. Obecnie obywatele europejscy sa zmuszeni
do podwojnej zaptaty podatku rejestracyjnego (PR) a takze musza stawi¢ czota uciazliwym
procedurom administracyjnym, dodatkowym kosztom, stracie czasu 1 roéznym innym
przeszkodom w swobodnym przeptywie ich samochodéw osobowych na obszarze Wspolnoty.
Duze réznice w systemach podatkowych dotyczacych samochodéw osobowych maja
negatywny wplyw na mozliwosci osiagania przez przemyst motoryzacyjny oczekiwanych
korzys$ci wynikajacych z dzialania na jednolitym rynku. Obecny podziatl rynku samochodow
osobowych uniemozliwia przemystowi motoryzacyjnemu wykorzystanie ekonomii skali lub
produkcje samochodéw osobowych o podobnych specyfikacjach technicznych na catym
obszarze rynku wewngtrznego, co powoduje znaczace roznice migdzy cena przed
opodatkowaniem a ceng placona przez konsumenta.

Ponadto, samochody osobowe sa gldéwnym zrodiem emisji CO,, przez co maja szczegdlne
znaczenie dla celu UE w zakresie ochrony §rodowiska, a doktadniej wykonania zobowiazan
UE wynikajacych z Protokolu z Kioto. Srodki natury podatkowej stanowia jeden z trzech
filarow strategii Wspolnoty majacej na celu redukcjg¢ emisji CO, przez samochody osobowe.
Optymalne wykorzystanie srodkow podatkowych, jak réwniez zobowiazania podjgte przez
przemyst motoryzacyjny (ACEA, JAMA i KAMA) i informowanie konsumentow jest
decydujacym instrumentem osiagnigcia wspolnotowego celu 120 g COy/km najpdzniej do
2010 .

Dlatego tez, cel niniejszego wniosku jest dwojaki: usprawnienie funkcjonowania Rynku
Wewngtrznego i wykonanie wspdlnotowej strategii redukcji emisji CO, przez samochody
osobowe. Celem wniosku nie jest wprowadzenie jakichkolwiek nowych podatkow zwiazanych
z samochodami osobowymi, a jedynie zrestrukturyzowanie tych podatkow, jezeli sa one
stosowane przez Panstwa Cztonkowskie, bez naktadania na Panstwa Czlonkowskie obowiazku
ich wprowadzenia.

o Kontekst ogolny

W dziedzinie samochodéw osobowych wlasciwe funkcjonowanie Rynku Wewngtrznego
napotyka powazne problemy. Nieproporcjonalna wysoko$¢ PR przyczynia si¢ w sposob
znaczacy do zréznicowania ceny przed opodatkowaniem na rynkach Panstw Cztonkowskich i
do utrzymywania si¢ wysokich cen detalicznych co jeszcze bardziej utrudnia mniej zamoznym
obywatelom zamiang starego samochodu na nowy. W odniesieniu do PR, podstawa 1
wysokos¢ opodatkowania stosowane obecnie sa bardzo zréznicowane a rozpigto$¢ w
wysokosci opodatkowania wynosita, w najbardziej skrajnych przypadkach, od 0 do 180 %
ceny samochodu przed opodatkowaniem a w wielkosciach bezwzglednych $redni PR w 1999
r. wahal si¢ migdzy 15 659 euro a 267 euro. Jesli chodzi o roczny podatek drogowy (RPD),
podstawa opodatkowania jest rowniez bardzo zrdéznicowana, a $redni zaptacony podatek w
1999 r., w wielkosciach bezwzglednych, wynosil od 30 euro za samochdod do 463 euro za
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samochdd. Zgodnie z informacjami, ktorymi dysponuje Komisja, PR jest stosowany w
wigkszosci Panstw Czlonkowskich, podczas gdy RPD jest stosowany przez dwa Panstwa
Czlonkowskie. Z uwagi na brak ustawodawstwa wspdlnotowego w tej kwestii, orzecznictwo
Trybunalu Sprawiedliwosci pozostaje jedyna droga rozwiazania problemow obywateli,
gltownie na podstawie ogolnych zasad Traktatu WE.

Transport jest odpowiedzialny za ok. 28 % lacznej emisji CO,. Sam transport drogowy
wydziela ok. 84 % wszystkich emisji CO, zwigzanych z transportem, z czego ponad potowg
wydzielaja samochody osobowe. Rzeczywiste wykorzystanie $rodkéw podatkowych do
osiagnigcia wspolnotowego celu 120 g CO,/km jest kwestia fundamentalna dla strategii
Wspblnoty. Srodki podatkowe stanowia silng warto§¢ motywacyjna, na przyktad, poprzez
zachecanie do szybkiego odnowienia floty samochodowej 1 wplywanie na zachowania
konsumentow w kierunku samochodow o wigkszej oszczgdnos$ci paliwa.

We wrzesniu 2002 r. Komisja wniosta pod dyskusj¢ w Radzie i w Parlamencie Europejskim,
w formie komunikatu (COM(2002) 431), pewna liczbe¢ opcji politycznych dla przysztych
dziatah w dziedzinie opodatkowania samochodoéw osobowych w Unii europejskiej. Komisja
oglosita, ze w oparciu o gtowne zatozenia wspomnianego komunikatu i w $wietle wynikow
konsultacji zlozylaby wniosek dotyczacy ustawodawstwa wspolnotowego w pewnych
dziedzinach, w ktérych zadania moga by¢ zrealizowane lepiej na poziomie wspdlnotowym.

W latach 2002-2004 miaty miejsce konsultacje z Rada, Parlamentem Europejskim,
przemystem motoryzacyjnym i gldwnymi zainteresowanymi w celu okreslenia zagadnien,
ktore powinny by¢ przedmiotem niniejszej dyrektywy.

e Obowiazujace przepisy w dziedzinie, ktorej dotyczy wniosek.

Dyrektywy Rady 83/182/EWG oraz 83/183/EWG ustanowity ograniczona liczbg przepisow
wspolnotowych obejmujacych swoim zakresem niektore dziedziny opodatkowania
samochodéw osobowych. Wobec braku dalszych przepiséw wspdlnotowych, Panstwa
Cztonkowskie maja zupelna swobode w ustanawianiu krajowych przepisow dotyczacych
opodatkowania samochodéw osobowych. Przepisy te musza jednak by¢ zgodne z ogdlnymi
zasadami Traktatu WE, a w szczeg6lnosci nie moga powodowac zwigkszenia formalnosci
zwiazanych z przekraczaniem granicy, w handlu migdzy Panstwami Czlonkowskimi i
szanowac¢ zasade¢ niedyskryminacji.

e Spojnos¢ z innymi politykami

Samochdd osobowy jest $rodkiem transportu wykorzystywanym przez wielu obywateli
chcacych skorzysta¢ z przyslugujacego im prawa swobodnego przeptywu na terytorium
Wspdlnoty. Przeszkody podatkowe stanowia problem dla obywateli chcacych skorzysta¢ z
tego prawa. Ponadto, przepisy podatkowe mozna wykorzysta¢ jako narzedzie wdrozenia
wspolnotowe] strategii zredukowania emisji CO, przez samochody osobowe i tym samym
osiagnigcia wspolnotowego celu w zakresie ochrony srodowiska.

2) KONSULTACJE Z ZAINTERESOWANYMI STRONAMI I OCENA ODDZIALYWANI

e Konsultacje z zainteresowanymi stronami

Tak
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Metody konsultacji, gtowne sektory z ktorymi sie konsultowano i profil ogolny respondentow

Konsultacje z Panstwami Cztonkowskimi w ramach grupy roboczej Rady w maju i czerwcu
2003 r. oraz w Parlamencie Europejskim (EMAC i inne komitety) od konca 2002 r. do
listopada 2003 r. State konsultacje z przemystem motoryzacyjnym (ACEA) i stowarzyszeniem
konsumentow.

Konsultacje publiczne za posrednictwem strony internetowej od lipca do wrzes$nia 2004 r.

Streszczenie odpowiedzi oraz jak byvly one uwzgledniane

Sprawozdanie streszczajace wyniki konsultacji jest dostgpne na stronie internetowej DG ds.
Podatkéw 1 Unii Celnej:
http://europa.eu.int/comm/taxation_customs/common/consultations/tax/article_969 en.htm

Prawie 95 9% respondentow stwierdzito, ze funkcjonowanie 25 rdéznych systemow
podatkowych powoduje powstanie przeszkdd natury podatkowej i zaktoca wlasciwe
funkcjonowanie rynku wewngtrznego. Ponad 96 % respondentdéw uwaza, ze istnieje potrzeba
ustanowienia na poziomie wspolnotowym ogoélnych zasad dotyczacych opodatkowania
samochodoéw osobowych a ponad 93 % uwaza, ze powinno to réwniez dotyczy¢ probleméw z
zakresu ochrony S$rodowiska. W wyniku przeprowadzonych konsultacji uzyskano 2 040
odpowiedzi, z ktéorych 46 zostalo udzielonych przez stowarzyszenia (dlatego tez byly to
odpowiedzi reprezentujace znacznie wigksza liczbg obywateli) oraz 8 od instytucji oficjalnych.

Duze poparcie ma stopniowa likwidacja podatkow rejestracyjnych, z systemem zwrotu
podatku, ktéry bylby stosowany przez okres przejSciowy wynoszacy od pigciu do dziesigciu
lat oraz wprowadzenie nowe;j struktury podatkowej opartej na emisji CO,.

Przygotowujac niniejszy wniosek wzigto pod uwage sugestie dotyczace tresci nowej
inicjatywy ustawodawcze;j.

e Gromadzenie 1 wykorzystanie wiedzy fachowe;.

Dziedziny naukowe/wiedzy fachowej.

1) W listopadzie 2001 r. opublikowano badania na temat srodkow podatkowych stuzacych
redukcji emisji CO, (badania COWI), ktore zawieraly obliczenia modelowe do oceny
zakresu w jakim podatki od pojazdow (gldwnie podatki rejestracyjne i roczne podatki
drogowe) moga by¢ skutecznym $rodkiem redukcji wspomnianych emisji w nowych
samochodach do ustalonego celu strategii wspdlnotowej wynoszacego 120 g/km.

2) W styczniu 2002 r. badania na temat opodatkowania pojazdow w niektorych Panstwach
Cztonkowskich ocenily przeszkody w konteks$cie rynku wewngtrznego 1 wyjasnity
aktualng sytuacje, okreslity oczekiwane zmiany w oparciu o mozliwe zmiany systemow
opodatkowania 1 przedstawily interpretacje przewidywanych wynikéw i, w oparciu o te
wyniki, pewna liczbg zalecen dotyczacych prowadzonej polityki.

Doswiadczenia zebrane w kilku Panstwach Cztonkowskich nie stosujacych podatku
rejestracyjnego lub rocznego podatku drogowego obliczanego na podstawie emisji CO,
okazatly si¢ cenng pomoca przy pracach nad niniejszym wnioskiem.
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3) Gdy byto to konieczne, zasiggano porady ekspertow z innych departamentow Komisji, z
przemyshu motoryzacyjnego i stowarzyszen konsumentdw motoryzacyjnych jak rowniez
z Panstw Czlonkowskich, ktére stosuja podatki podobne do tych, przewidzianych w
niniejszym wniosku.

Zastosowana metodologia

Opinie wykorzystano przy sporzadzaniu wniosku.

Glowne organizacje/eksperci z ktorymi sie konsultowano.

Przemyst motoryzacyjny (glownie ACEA, JAMA), gltowne stowarzyszenie konsumentow
motoryzacyjnych (AIT/FIA) jak réwniez eksperci podatkowi z Panstw Cztonkowskich i
eksperci z kilku departamentéw Komisji.

Poziom pewnosci naukowej: szeroki konsensus.

Otrzymane i wykorzystane porady

Tak

Srodki wykorzystane do publicznego udostepnienia porad ekspertéw

Szczegbdtowe badania i komunikat z 2002 r. sa opublikowane na stronie internetowej DG ds.
Podatkéw i Unii Celnej:
http://europa.eu.int/comm/taxation customs/taxation/other taxes/passenger car/index en.htm

e Ocena oddziatywania

Przy opracowywaniu oceny oddziatywania, oceniono i wykorzystano opcje polityki okreslone
w badaniach, zalecenia dotyczace polityki zawarte w komunikacie z 2002 r. w sprawie
opodatkowania samochodéw osobowych w UE, jak réwniez wyniki szerokich konsultacji
przeprowadzonych po wydaniu wspomnianego komunikatu.

Zbadano cztery opcje opodatkowania samochoddéw osobowych; wynik mozna stresci¢
nastepujaco:

Opcja nr 1 A podejscie na zasadzie ,,nic nie robi¢”. Takie podejscie pozostawitoby wszystkie
decyzje w gestii Panstw Cztonkowskich i Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwos$ci. Jezeli
nie zostana podjete zadne dzialania, nie poprawi si¢ funkcjonowania rynku wewngtrznego i
powstanie ryzyko nieosiagnigcia do 2010 r. wspolnotowego celu ograniczenia emisji do
poziomu 120 g CO,/km.

Opcja nr 2 Podej$cie to opieratoby si¢ na pozostawieniu obowiazujacych podatkow od
samochodéw osobowych, a wprowadzeniu wytacznie systemu zwrotu PR, w celu uniknigcia
podwojnego opodatkowania, ktore jest nieuzasadnione w konteks$cie rynku wewnetrznego.
Mimo ze system zwrotu PR stanowitby minimum konieczne do tego, aby rozwiaza¢ problem
podwojnego opodatkowania, jednak z pewnoscia nie rozwiazatby innych problemoéw z jakimi
borykaja si¢ obywatele oraz przemyst i handel motoryzacyjny.

Zastosowanie systemu zwrotu musialoby by¢ polaczone z ograniczona liczba zasad
wspolnotowych w celu stworzenia obiektywnych i przejrzystych metod obliczania wartosci
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koncowej uzywanych samochodéw wywozonych lub przewozonych na stale w celu
zarejestrowania w innym Panstwie Cztonkowskim.

Mimo ze opcja ta moglaby mie¢ pozytywne, pod wzgledem gospodarczym, skutki dla
obywateli oraz przemystu i handlu motoryzacyjnego, nie pozwolilaby ona zlikwidowac
wszystkich istniejacych przeszkéd na rynku wewngtrznym, nie bedzie tez miata zadnych
pozytywnych skutkow w zakresie ochrony §rodowiska.

Opcja nr 3 To podejécie zmierza do przyjgcia wszechstronnej polityki UE dotyczacej
opodatkowania samochodow osobowych, w tym catkowite zniesienie PR w 10-letnim okresie
przejSciowym, zrestrukturyzowanie podstawy opodatkowania zarowno PR jak i RPD, tak aby
wlaczy¢ do niej parametr zwiazany z emisja CO; i ustanowienie systemu zwrotu PR.

Gléwnymi korzysciami jakie powinny plynaé z opcji nr 3 byloby znaczace poprawienie
funkcjonowania rynku wewngtrznego oraz wazny wkiad w osiagnigcie wspolnotowych celow
w zakresie ochrony $rodowiska. W odniesieniu do rynku wewngtrznego, powinno si¢ to
przyczyni¢ do zmniejszenia si¢ biurokracji, wigkszej przejrzystosci i pewnosci prawnej dla
wszystkich podmiotéw gospodarczych i1, w efekcie, do zmniejszenia przeszkod w swobodnym
przeptywie towarow i osob. Przemyst samochodéw osobowych zostanie w jeszcze wigkszym
stopniu pobudzony, aby w pelni wykorzysta¢ ekonomig skali, zwigkszy¢ konkurencyjnos¢ i, w
pewnym stopniu, zatrudnienie. Krajowe systemy podatkowe zostana zblizone, w
szczegbdlnosci w zakresie podstawy opodatkowania samochodéw. Wprowadzenie w Zycie, w
dziedzinie samochoddéw pasazerskich, zasady ,zanieczyszczajacy ptaci” a takze Srodkow
podatkowych przewidzianych wspolnotowa strategia redukcji emisji CO, przez samochody
osobowe, powinno stworzy¢ nowe mozliwosci zredukowania emisji zanieczyszczen.

Ponadto zniesienie PR moze zosta¢ dokonane w sposéb neutralny dla budzetu, majac na
uwadze, ze strata dochodow moze zosta¢ zrekompensowana stopniowym i réwnoleglym
przesuwaniem dochodéw z PR do RPD oraz, w razie koniecznosci, z innych S$rodkow
podatkowych, zgodnie z dyrektywa Rady 2003/96/WE, a nawet do przepisow dotyczacych
pobierania innowacyjnych optat od wykorzystania drog. Stanowia one stabilniejsze zrodto
dochodéw dla budzetéw krajowych, poniewaz przynosza one dochody przez caty okres
zywotno$ci samochodu pasazerskiego, podczas gdy RT przynosi dochod tylko przy
nabywaniu tego samochodu. Panstwa Cztonkowskie stosujace wysoki PR beda w stanie
dostosowa¢ przejscie na RPD zgodnie ze swoimi potrzebami do 2016 r. musiaty, z jednej
strony, zmierzy¢ sig, szczegOlnie w pierwszych latach okresu przej$ciowego, z wysokimi
kosztami przejsciowymi, aby dostosowa¢ 1 zarzadza¢ swoim systemem podatkow od
samochodéw, lecz, z drugiej strony, skorzystaja na nizszych kosztach administracyjnych
zarzadzania systemem podatkéw od samochodow po zakonczeniu okresu przejsciowego.

W szczegb6lnosci powyzsza opcja nie spowodowataby w dtuzszej perspektywie dodatkowych
kosztow administracyjnych, ktére musiatyby ponies¢ Panstwa Cztonkowskie. Wrgcez
przeciwnie, poniewaz niemal wszystkie Panstwa Cztonkowskie wykorzystuja juz RPD,
wiaczenie PR do tego podatku ograniczy koszty administracyjne ponoszone zaréwno przez
administracjg, jak i przez obywateli, poniewaz beda mieli do czynienia tylko z jednym, a nie z
dwoma podatkami. Przejsciowe koszty wdrozenia bylyby wzglednie niskie poniewaz
zasadniczo beda one obejmowaly modyfikacje juz istniejacego systemu podatkowego i w
dluzszej perspektywie zostalyby wyrdwnane za pomoca oszczg¢dno$ci poczynionych dzigki
wyeliminowaniu kosztow administracyjnych i kosztow poniesionych na zapewnienie
zgodnosci zwiazanych z PR.
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Opcja nr 4: To podejscie zmierza do wszechstronnej polityki UE dotyczacej opodatkowania
samochodoéw osobowych, podobnej do tej opisanej w opcji nr 3, z jedna réznica, a mianowicie
nie likwidowano by PR, a jedynie stopniowo obnizano by jego wysokos¢ do co najwyzej 10 %
ceny samochodu przed opodatkowaniem. Chociaz ta opcja moze zapewni¢ niemal podobne
skutki dla $rodowiska jak w opcji nr 3, nie wyeliminowalaby ona wszystkich innych
przeszkdd, przed ktoérymi stoja obecnie obywatele oraz przemyst samochodowy. W
szczegolnosci obywatele wciaz musieliby ponosi¢ koszty administracyjne 1 spoteczne
zwiazane z odpowiednimi procedurami biurokratycznymi. W dalszym ciagu pozostalaby
kwestia rozwigzania innych zagadnien rynku wewngtrznego, takich jak potrzeba stosowania
systemu zwrotu PR, tak dlugo jak pobierane bgda PR, dalszy znaczacy podzial rynku
wewngtrznego i kontrole majace na celu zredukowanie unikania ptacenia podatkow.

Ponadto, zgodnie z zalozeniami tej opcji, Panstwa Cztonkowskie wciaz musiatyby ponosi¢
koszty administracyjne zwiazane z rownoczesnym utrzymaniem systeméw PR 1 RPD 1 w
dalszym ciagu doswiadczatyby zmniejszenia przychodoéw zwiazanych z PR. Wreszcie opcja ta
doprowadzitaby do czeSciowej harmonizacji stawek, ktore przekroczylyby minimum
niezbedne do wdrozenia zaktadanego celu.

Komisja przeprowadzita oceng¢ oddzialywania przedstawiona w programie pracy.
Sprawozdanie jest dostgpne na stronie internetowej DG ds. Podatkow i Unii Celne;.

3) ASPEKTY PRAWNE WNIOSKU
e Streszczenie proponowanych dziatan

Komisja oparta swoj wniosek na tych zaleceniach dotyczacych polityki, zawartych w
komunikacie z 2002 r., ktére uzyskaly poparcie Parlamentu Europejskiego, glownych
zainteresowanych podmiotow oraz opinii publicznej. Te z zalecen dotyczacych polityki, ktore
nie uzyskaly takiego poparcia nie zostaly ujgte we wniosku.

Whiosek wprowadza trzy, gtéwne srodki.
1.  Zniesienie podatku rejestracyjnego

To dziatanie uzyskato silne poparcie niemal wszystkich podmiotoéw uczestniczacych w
procedurze konsultacji, z uwagi na fakt, iz podatki rejestracyjne sa postrzegane jako jawna
przeszkoda w swobodnym przeptywie samochodéw w ramach rynku wewngtrznego i jako
czynnik negatywnie wplywajacy na  konkurencyjno$¢ europejskiego  przemystu
motoryzacyjnego. Zadne rozwiazania oparte na utrzymaniu PR nie wyeliminowatyby tych
przeszkod. Wniosek przewiduje stopniowe znoszenie PR w okresie przejsciowym
wynoszacym od pigciu do dziesigciu lat, w celu uniknigcia nadmiernych obcigzen
podatkowych dla tych uzytkownikéw samochodow, ktorzy nabyli samochod i1 zaptacili wyzszy
podatek rejestracyjny i ktorzy tym samym sa rowniez zmuszeni do zaplaty wyzszego rocznego
podatku drogowego 1 podatkow paliwowych. Panstwa Cztonkowskie stosujace wysokie
podatki rejestracyjne musiatyby przewidzie¢ specjalne traktowanie pod wzgledem
podatkowym takich samochodéw przez okres odpowiadajacy ich $redniej ZywotnoSci.
Ponadto, stopniowe stosowanie tego srodka datoby wtascicielom uzywanych samochodow
wystarczajaca ochrong przed gwattowna utrata ich wartosci rynkowe;.

Wreszcie, Panstwa Cztonkowskie stosujace wysoki PR otrzymaja wystarczajaco duzo czasu
do dokonania zmian strukturalnych w swych systemach podatkow od samochodow i1 do

7 PL



PL

pokrycia kosztow przejsciowych, z uwzglednieniem szczegdlnych warunkow ich rynku
motoryzacyjnego.

2. Ustanowienie systemu zwrotu PR.

Przepisy ustanawiajace ten system maja by¢ stosowane do tych samochodéw osobowych, ktére
zostaly zarejestrowane w Panstwie Czlonkowskim a naste¢pnie wywiezione lub przewiezione
na stale do innego Panstwa Cztonkowskiego. Cele tego $rodka jest dwojakiego rodzaju: po
pierwsze, uniknigcie podwojnego ptacenia podatku rejestracyjnego, po drugie, sprawienie aby
podatek rejestracyjny byt pobierany w zalezno$ci od uzywania samochodu w danym Panstwie
Czlonkowskim. W celu zapewnienia obywatelom europejskim pewnosci prawnej i
przejrzystosci, wniosek stanowi odpowiedZz na potrzebg przejrzystych 1 obiektywnych
kryteriow 1 zasad okreslania warto$ci koncowej uzywanych samochodow i, w zwiazku z tym,
zapewnia rzetelna podstawg obliczania warto$ci koncowej PR dla wyjezdzajacych i
przyjezdzajacych samochodow. Wniosek zawiera kryteria ustanowione przez najnowsze
orzecznictwo Europejskiego Trybunalu Sprawiedliwo$ci, co powinno znacznie zmniejszy¢
duza ilo$¢ skarg kierowanych przez obywateli.

Whniosek ma na celu ustanowienie podobnego systemu zwrotu dla RPD, przy czym obliczenie
kwoty zwrotu lub pobrania powinno by¢ dokonane podstawie pro rata temporis.

3. Restrukturyzacja podstawy opodatkowania PR 1 RPD, tak aby byly one oparte w cato$ci
lub czg$ciowo na poziomie emisji CO,,

W toku procedury konsultacji, znakomita wigkszo$¢ uczestnikow zgodzita si¢ z tym, ze
nadszedt wiasciwy czas, zeby zastosowaé $rodki z trzeciego filaru (Srodki podatkowe)
przewidziane przez wspolnotowa strategi¢ ograniczania emisji CO; przez samochody osobowe
oraz wykorzysta¢ to, iz sa one silnym bodzcem, w celu wptynigcia na zachowanie
konsumentéw w kierunku bardziej przyjaznych srodowisku samochodow pasazerskich.

Whiosek zawiera opcje polityki, ktéra w toku procedury konsultacji uzyskata silne poparcie.
W odniesieniu do RPD, bedacych podatkami stosowanymi przez wigkszo$¢ Panstw
Cztonkowskich, wniosek przewiduje restrukturyzacje ich podstawy opodatkowania w celu
stosowania RPD czg$ciowo lub w catosci opartych na emisji dwutlenku wegla przez kazdy
samochod osobowy, do 2010 roku. W odniesieniu do PR Panstwa Cztonkowskie stosujace te
podatki rowniez powinny wilaczy¢ element na CO; do ich podstawy opodatkowania do 2010 r.,
przy jednoczesnym stopniowym ich znoszeniu. Okres jaki przewidziano na przeprowadzenie
restrukturyzacji podstawy opodatkowania zarowno RPD jak i PR uwzglednia podjgte przez
Wspdlnote Europejska zobowiazanie redukcji najpdzniej do 2010 r. emisji dwutlenku wegla
przez samochody osobowe do 120 g/km.

Aby unikna¢ dalszego podziatu rynku wewngtrznego opartego na réznym stosowaniu przez
Panstw Czlonkowskie elementu CO,, Komisja proponuje aby do 1 grudnia 2008 r.
(rozpoczecie si¢ okresu Kioto) co najmniej 25 % lacznych wpltywdéw podatkowych
odpowiednio z podatku rejestracyjnego i rocznego podatku drogowego pochodzito z opartego
na poziomie emisji CO, elementu w ich podstawie opodatkowania. Do 31 grudnia 2010 r. co
najmniej 50 % tacznych wplywdéw z zaré6wno rocznego podatku drogowego jak i podatku
rejestracyjnego (do czasu jego zniesienia) powinno pochodzi¢ z opartego na poziomie emisji
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CO; elementu w ich podstawie opodatkowania.

Ostatnie badania' dostarczyly przykladow tego, jak Panstwo Czlonkowskie moze stosowaé
element oparty na poziomie emisji CO, W tym przypadku taczny wplyw z elementu opartego
na emisji CO, w podatku powinien stopniowo wzrasta¢ w okresie do 2010 r. a jednocze$nie
wplywy ze starej struktury podatkowej powinny stopniowo male¢, jezeli zasada neutralnosci
budzetowej ma by¢ przestrzegana. Oczywiscie, do wlasciwosci kazdego Panstw
Czlonkowskiego nalezy okreslania wysokosci podatkow w znaczeniu euro/g CO, /km/.

e Podstawa prawna

Traktat ustanawiajacy Wspolnot¢ Europejska, w szczegolnosci art. 93.
e Zasada pomocniczo$ci

A. Wniosek obejmuje zakres nalezacy do kompetencji dzielonej Wspdlnoty i Panstw
Cztonkowskich. Zasada pomocniczo$ci ma wigc zastosowanie. Biorac pod uwagg cele
wniosku dotyczacego dyrektywy, jakimi sa poprawa funkcjonowania Rynku
Wewngtrznego 1 promowanie zréwnowazonego rozwoju, wymagane jest podejscie
wspolnotowe. W tym kontek$cie, wniosek zawiera wywazony pakiet $rodkow
stanowigcych niezbgdne minimum w celu osiagnigcia tych celow.

Rzeczywiscie, zroznicowanie migdzy podatkami zwiazanymi z samochodami osobowymi
moze spowodowa¢ powazne przeszkody dla swobodnego przeptywu oséb i towardw.
Zgodnie z zasada pomocniczo$ci wniosek ma na celu zapewnienie petnej przejrzystosci
systemow podatkowych Panstw Czlonkowskich bez niepotrzebnej ingerencji na poziomie
wspolnotowym. Nie poddaje on tych kwestii pod kompetencje Wspolnoty, poniewaz sa
one czgsto istotne politycznie na poziomie krajowym i regionalnym.

Ponadto, zobowiazania przyjete na mocy protokotu z Kioto nie moga byé w
wystarczajacym stopniu wypelnione przez poszczegélne Panstwa Czlonkowskie, w
zwiazku z tym, z uwagi na skale i skutki tego dziatania, moga zosta¢ lepiej wypetnione na
poziomie wspdlnotowym, do czego niezbedne sa jednak dziatania koordynacyjne
pomigdzy wszystkimi Panstwami Cztonkowskimi. Wniosek ma na celu, po raz pierwszy,
ustanowienie ram prawnych pozwalajacych na wuzycie $rodkow podatkowych,
przewidzianych w trzecim filarze wspdlnotowej strategii redukcji emisji CO, z
samochodéw osobowych.

B. Zasada pomocniczoséci zaklada, ze Wspolnota podejmie dzialania tylko w przypadku
braku mozliwosci zrealizowania celow proponowanych dziatan w wystarczajacym
zakresie przez Panstwa Cztonkowskie i gdy z powodu skali lub skutkéw proponowanych
dzialan w lepszy sposob mozna by je zrealizowaé na poziomie Wspdlnoty. Zgodnie z
powyzszym, w odniesieniu do poprawy funkcjonowania Rynku Wewngtrznego,
nieskoordynowane dzialania poszczegdlnych Panstw Czlonkowskich pociagaja za soba
wysokie koszty administracyjne zwiazane z administrowaniem ich systemem
podatkowym. Nie zapewnia to przejrzystosci i pewnosci prawnej systemu podatkowego,
jak réwniez nie prowadzi to do poprawy konkurencyjnosci rynku motoryzacyjnego, co w

Nowy podatek = stary podatek + a * g CO, — b (Badanie COWI, ust. 4.3.2., str. 87).
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efekcie oznacza znaczace koszty spoteczne dla obywateli.

Takie nieskoordynowane dziatania poszczegdlnych Panstw Czlonkowskich sa przyczyna
przeszkod podatkowych, takich jak podwojne opodatkowanie, transgraniczny przeplyw
samochodow z przyczyn podatkowych, zaktocenia 1 niewydolno$¢, ktore uniemozliwiaja
wlasciwe funkcjonowanie rynku wewngtrznego.

Pozostawienie tego sektora w obecnym stanie, niepotrzebnie zaszkodzi wizerunkowi UE
w oczach obywateli 1 uniemozliwi przemyslowi motoryzacyjnemu osiaganie
oczekiwanych korzysci z dzialania na jednolitym rynku.

Dziatanie Wspolnoty obnizy koszty transakcji 1 przyczyni si¢ do udostgpnienia
obywatelom tanszych, bardziej przyjaznych srodowisku i bezpieczniejszych samochodow.
Wraz z poprawa konkurencyjnosci w przemysle motoryzacyjnym oczekuje si¢ wigkszych
mozliwos$ci. Jezeli proponowane zmiany strukturalne beda dokonywane w kontekscie
neutralno$ci budzetu, co moze by¢ zapewnione w przypadku, gdy stratom we wptywach z
podatkow wynikajacym ze stopniowego znoszenia PR towarzyszy réwnolegly 1 rowny
wzrost wplywow z RPD oraz, w razie koniecznosci, z innych zrédet podatkowych,
zgodnie z dyrektywa Rady 2003/96/WE, nie bgdzie to mialo wplywu na dochody
budzetowe Panstw Czlonkowskich.

W ramach badan TIS i COWI wykonano wskazniki iloSciowe oparte na pewnej liczbie
scenariuszy. Zgodnie ze scenariuszem zaktadajacym 50 % redukcje PR, szacuje sig, ze
ceny samochodu przed opodatkowaniem nieznacznie wzrosna w Panstwach
Cztonkowskich stosujacych wysoki PR (od 2% do 5%), za$ cena detaliczna znaczaco by
spadta (od 11 % do 26 %). Niemniej, ceny pozostatyby prawie niezmienione w innych
Panstwach Cztonkowskich.

W odniesieniu do redukcji emisji CO,, zndw osiagnigto catkowita zgodno$¢ z zasada
pomocniczosci, poniewaz niezbedne sa dziatania koordynacyjne na poziomie
wspolnotowym, jezeli Wspdlnota ma osiagna¢ swoje cele w zakresie $rodowiska.
Dziatania takie beda, bez watpienia, bardziej skuteczne w osiagnigciu celow Wspolnoty w
zakresie ochrony S$rodowiska, biorac pod uwage fakt, iz redukcja emisji CO, jest
zagadnieniem o charakterze ogolnowspolnotowym. Istotna poprawa warunkéw
srodowiskowych, oznaczajaca nizsza emisj¢ CO, 1 ewentualnie poziomu emisji
zanieczyszczen, bedzie oczywista korzyscia z niniejszego wniosku.

W tym konkretnym przypadku rynek wewngtrzny i cele zwigzane z ochrong $rodowiska
naturalnego sa $cisle ze soba powiazane i rozdzielenie oraz rozwiazanie kazdej z tych
kwestii z osobna nie datoby wystarczajacych rezultatow.

W odniesieniu do rezultatéw $rodkéw podatkowych w zakresie zréwnowazonego
rozwoju, ponizsza tabela przedstawia niektore dane z przeprowadzonych badan.
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Tahela: No#ltwosé redukcji emisji COz przy ugyciu roimych srodkow podatkowych
{w %)

B D DK |I NL P 5 SE UK
Lel redukeji COg w pkt. % 108 | 105 |99 114 (102 | 108 | 102 | 10.7 (103

Wieksze rrdinicowanie isimiejacych podatlow
2.5 - 3.3 - 36 1.8 - 2.5 -
2.4 4.4 5.4 27 36 1.9 2.4 0.1 4.8

* podatek rejestracyjny
* podatek drogowy

Dodanie do isiniejacych podatkiw elemeniu opartego na emisji COy

g podatek rejestracyiny 33 - 46 30 34 21 . 28 -
* I SE T 20 |44 |50 |33 |40 |21 |32 |31 |46

Podatek w pelni zréinicowany w zaleinogei od poziomu emisji CO;

. podatel rejestracyiny 35 - 24 18 55 32 - 43 -
*  podatek drogowy 42 |50 |55 |41 |en |23 |39 |33 |a7
*+  polaczenie

3l 409 B3 4.0 7.0 33 3E 43 45

Zrodbo: Badarie COWI, Tabela 18 Sreszczenie ghivwnpch rezulfatiw

Wplyw wprowadzenia elementu fiskalnego na obnizenie emisji CO, moze okazaé sig
znaczny. W rzeczywisto$ci wlasciwa interpretacja danych badania COWI wykazuje, ze
wprowadzenie elementu CO, do podstawy opodatkowania obowiazujacych podatkow
(wziawszy pod uwage obecna sytuacje w UE, gdzie wciaz istnieja zarowno PR, jak i RPD)
prowadzi do znacznego ograniczenia CO,. Oceniano, ze w pewnych przypadkach samo
wprowadzenie elementu CO, jedynie do podatku RPD prowadzito do realizacji 50%
ogolnego celu.

Wydaje si¢ w sposob oczywisty, ze w celu dokonania znaczacego obnizenia $redniej
emisji CO, w nowych samochodach, kluczowa kwestia jest zréznicowanie podatkow w
taki sposob, aby podatki dla samochodéw o najwigkszej oszczgdno$ci energii byly
znacznie nizsze od podatkéw dla samochodéw o stabej oszczednosci energii. Jednakze,
chociaz znaczaca czg$¢, od 30,5 % do 86 % wspdlnotowego celu osiagnigcia Srednio 120
g/km dla nowych samochodow moze by¢ zrealizowana przez optymalne wykorzystanie
srodkow podatkowych w postaci PR/RPD opartych na poziomie emisji CO,, $rodki te nie
sa wystarczajace do osiagnigcia celu 120 g CO,/km. Niezbedne beda inne srodki, takie jak
dopuszczenie do wzrostu proporcji samochodéw z silnikiem Diesla lub popieranie
korzystania z mniejszych samochoddw, aby osiagna¢ wspomniany cel. Srodki te powinny,
z jednej strony, zmierza¢ do przesunigcia do wewnatrz kosztow zewngtrznych i
zastosowania zasady ,,zanieczyszczajacy ptaci” a, z drugiej strony, powinny by¢ proste,
przejrzyste, niedyskryminujace w stosunku do szczegoOlnych typow, klas i segmentow
samochodéw oraz neutralne technologicznie.

e Zasada proporcjonalnosci
Wnhiosek jest zgodny z zasada proporcjonalnos$ci z nastgpujacych wzgledow:

Dyrektywa ustanawia minimalne $rodki podatkowe, ktore maja zosta¢ zastosowane w
dziedzinie samochodow osobowych w celu zaréwno poprawienia funkcjonowania rynku
wewngtrznego jak 1 wspierania wspolnotowych celow w zakresie ochrony $rodowiska. Nie
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wkracza ona w zagadnienie wysokosci podatkow ani zroznicowania stawek podatkowych
pozostawiajac Panstwom Czlonkowskim swobodg w stosowaniu takiej wysoko$ci podatkow,
ktora najlepiej odpowiada szczegdlnym warunkom na ich rynkach motoryzacyjnych. Panstwa
Cztonkowskie beda miaty swobode w decydowaniu o krokach podejmowanych w celu
zniesienia PR, o wprowadzeniu cze$ciowo do podstawy opodatkowania PR i RPD elementu
opartego na poziomie emisji CO, oraz, ewentualnie, o wprowadzeniu do podstawy
opodatkowania elementéw opartych na poziomie innych emisji.

W szczeg6lnosci pierwszy z dwoch celow dyrektywy opracowano, aby poprawié
funkcjonowanie rynku wewngtrznego. Rynek wewnetrzny ma odnosi¢ korzysci ze
swobodnego przeptywu o0séb oraz swobodnego przeplywu towaréw do celéow handlowych 1
prywatnych. PR stwarza przeszkody dla tych swobod. Zadne z rozwiazafh opartych na
utrzymaniu PR nie wyeliminuje tych przeszkod.

Jezeli chodzi o cel drugi, tzn. o promowanie zachowania rownowagi srodowiska naturalnego,
dyrektywa wdrozy trzeci filar strategii Komisji majacy na celu obnizenie emisji CO;
pochodzacego z samochodow osobowych; filar ten jest jedynym nie wdrozonym do tej pory
filarem. Autorzy strategii uznaja niezwykla wagg trzeciego filaru dla obnizenia emisji CO,, za$
jego wdrozenie jest w peini zgodne z zasada proporcjonalnosci, co uzasadnia dziatania
Wspolnoty tylko, gdy jest to ,konieczne” lub ,,wymagane” dla zrealizowania konkretnego
celu.

W $wietle powyzszych ustalen, zar6wno przydatnos¢ dyrektywy dla osiagnigcia pozadanego
celu, jak 1 konieczno$¢ okreslonych w niej srodkéw w konteks$cie braku innej dostgpnej, mnie;j
restrykcyjnej opcji, nie moze podlega¢ dyskusji. Jezeli chodzi o trzeci czynnik podlegajacy
ocenie, tzn. proporcjonalno$¢ srodkéw do wystepujacych restrykcji, nalezy podkresli¢, ze
dyrektywa pozostaje neutralna w stosunku do przychodow Panstw Cztonkowskich, ktore beda
miaty czas na dostosowanie przeptywu przychodéw do roku 2016. Ponadto przedmiotowa
dyrektywa nie powoduje zadnych dodatkowych kosztéw administracyjnych, ktére Panstwa
Cztonkowskie miatyby ponies¢ w dtuzszej perspektywie czasowe;.

Wreszcie celem zapewnienia, ze zasada proporcjonalnosci zostanie uszanowana réwniez w
zastosowaniu przedmiotowej dyrektywy, przypadki Panstw Cztonkowskich znacznie rdznigce
si¢ od normy w odniesieniu do okreslonych parametrow réwniez beda mogly byc¢
uwzglednione.

Patrz pkt 4.

e  Wybor instrumentéw

Proponowane instrumenty: Dyrektywa

Inne $rodki nie bytyby odpowiednie z nastepujacych powodow:

Dos$wiadczenia ze stosowania od 1983 r. dyrektyw 83/182/EWG 1 83/183/EWG pokazaly, ze
dyrektywa daje Panstwom Czlonkowskim wystarczajaca elastyczno$¢ przy stosowaniu
wspolnotowego ustawodawstwa podatkowego w ustawodawstwie krajowym i administracji.

4) SKUTKI BUDZETOWE

Przyjecie niniejszego wniosku nie pociagnie za soba skutkow dla budzetu.
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5) INFORMACJE DODATKOWE
e Uchylenie obowiazujacego ustawodawstwa
Przyjecie niniejszego wniosku nie pociagnie za uchylenia obowiazujacego ustawodawstwa.
e Tabela korelacji

Panstwa Cztonkowskie sa zobowiazane do przekazania Komisji tekstow przepisow krajowych
wdrazajacych dyrektywe, jak réwniez tabele korelacji miedzy tymi przepisami a dyrektywa.

e Europejski Obszar Gospodarczy

Proponowany akt dotyczy obywateli poruszajacych si¢ migdzy panstwami UE a panstwami
EOG 1 dlatego bytoby pozadane rozszerzenie go réwniez na Europejski Obszar Gospodarczy.
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2005/0130 (CNS)
Whiosek dotyczacy
DYREKTYWY RADY
w sprawie podatkow zwigzanych z samochodami osobowymi

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzgledniajac Traktat ustanawiajacy Wspodlnote Europejska, w szczegdlnosci jego artykut 93,

uwzgledniajac wniosek Komisji?,

uwzgledniajac opinie Parlamentu Europejskiego’,

uwzgledniajac opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego®,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(1)

2)

€)

Opodatkowanie samochodoéw osobowych moze by¢ waznym, dodatkowym
narzedziem realizacji celow w zakresie ochrony s$rodowiska, w szczegdlnosci w
odniesieniu do redukcji gazéw cieplarnianych, nalezy zatem wprowadzi¢ element
oparty na poziomie emisji dwutlenku wegla do podstawy opodatkowania zarowno
podatkéw rejestracyjnych jak 1 rocznego podatku drogowego. Jednakze, aby
przyczyni¢ si¢ do wypetienia zobowiazan podjetych przez Wspolnotg 1 jej Panstwa
Czlonkowskie w ramach protokolu z Kioto, proponowany element dotyczacy
bezposrednio emisji dwutlenku wegla powinien zostaé wilaczony do podstawy
opodatkowania podatkéw zwiagzanych z samochodami osobowymi stosowanymi w
okresie zobowiazania od 2008 do 2012 r. Poniewaz cele wspdlnotowej strategii
zmierzajacej do zredukowania emisji dwutlenku wegla przez samochody osobowe
powinny zosta¢ osiagnigte najpozniej do 2010 r. nalezy w pelni zastosowac element
oparty na poziomie emisji dwutlenku wegla, do 31 grudnia 2010 r.

Trzeci filar wspolnotowe] strategii zredukowania emisji dwutlenku wegla przez
samochody osobowe oraz poprawienia gospodarki paliwowej, zatwierdzony przez
Rade w 1996 r.°, sklada si¢ ze $rodkow podatkowych i jest jedynym filarem
wprowadzonym w zycie na poziomie wspolnotowym.

Nalezy zacheci¢ Panstw Czlonkowskie do stosowania skoordynowanego bodzca
podatkowego w odniesieniu do samochodéw osobowych, ktory spetitby ograniczenia

[V NS

Dz.U.C...

Dz.U.C...

Dz.U.C...

Konkluzje Rady z 25.6.1996 r. oraz komunikat Komisji do Rady i Parlamentu Europejskiego COM(95)
689.

14

PL



PL

(4)

()

(6)

(7)

(8)

emisji surowsze od obowiazujacych na mocy dyrektywy 98/69/WE® (EURO 4),
odnoszacej si¢ do srodkéw majacych zapobiega¢ zanieczyszczeniu powietrza przez
emisje z pojazdow silnikowych i zmieniajacej dyrektywe Rady 70/220/EWG’aby
przyspieszy¢ wprowadzanie na rynek pojazdéw spehniajacych przyszte wymagania
przyjete na poziomie wspolnotowym (Euro 5).

Bodzce podatkowe powinny mie¢ formg zrdznicowania podatkow zwiazanych z
samochodami osobowymi w zalezno$ci od ilosci w gramach dwutlenku wegla
wydzielanej na km przez kazdy samochdd.

W celu uniknigcia dalszego podziatu rynku wewngtrznego nalezy przewidzied, iz
element oparty na poziomie emisji dwutlenku wegla powinien stanowi¢ co najmniej
25 % tacznych wpltywow z podatku rejestracyjnego 1 rocznego podatku drogowego do
31 grudnia 2008 r. oraz co najmniej 50 % tacznych wptywow do 31 grudnia 2010 r.

Nalezy usuna¢ na rynku wewngtrznym przeszkody podatkowe w swobodnym
przeptywie osob i ich osobistej wlasnosci, w tym samochoddéw osobowych. Niniejsza
dyrektywa m na celu usunigcie takich przeszkdéd poprzez restrukturyzacjg¢ podatkow
zwigzanych z samochodami osobowymi, stosowanych przez Panstwa Cztonkowskie,
bez nakladania na Panstwa Czlonkowskie obowiazku wprowadzania nowych
podatkow.

Korzystajac ze swego prawa do swobodnego przepltywu, wielu obywateli europejskich
korzysta z samochoddw, przy przemieszczaniu si¢, czasowo lub na stale, z jednego
Panstwa Cztonkowskiego do drugiego. Duza réznorodno$¢ systemoéw opodatkowania
samochodéw osobowych w znaczacym stopniu wpltywa negatywnie na mozliwosci
obywateli europejskich® i przemystu motoryzacyjnego czerpania korzysci z rynku
wewnetrznego. W szczegolnosci podatki rejestracyjne powoduja wzrost kosztéw
transakcji dla konsumentow, istotne roéznice w cenie samochodow przed
opodatkowaniem oraz podzial rynku, a takze negatywnie wplywaja na handel
transgraniczny.

Podatki rejestracyjne stanowia przeszkodg dla celéw Strategii Lizbonskiej, a takze dla
zwigkszenia konkurencyjnosci rynku wewngtrznego, dlatego tez powinny by¢
stopniowo znoszone w okresie od pigciu do dziesigciu lat. Okres ten pozwolitby
Panstwom Czlonkowskim na stosowanie podatkow rejestracyjnych w celu
dostosowania ich systeméw opodatkowania samochodéw osobowych oraz na
uwzglednienie szczeg6lnych warunkéw na swoim rynku motoryzacyjnym. Utrata
wptywow wskutek zniesienia podatkéw rejestracyjnych mogtaby by¢ pokryta przez
rownolegly wzrost wpltywdéw z rocznego podatku drogowego oraz, w razie
koniecznosci, z innych srodkoéw podatkowych zgodnie z dyrektywa 2003/96/WE’, tak
aby ogoélne obciazenie podatkowe pozostato niezmienione.

Dz.U. L 350 z28.12.1998, str. 1.

Dz.U.L 76 2 6.4.1970, str. 1.

Europejski Trybunat Sprawiedliwo$ci orzekl ostatnio w wyroku z dnia 16.6.2005 r., w sprawie C-
138/2004, ze podatki rejestracyjne mozna zaliczy¢é do przeszkdéd w swobodnym przepltywie, w
szczegolnosci ze na ich stawki i szczegoty techniczne.

Dz.U. L 283 z31.10.2003, str. 51.
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(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

Niemniej, jest wlasciwe aby Panstwo Cztonkowskie stosujace podatki rejestracyjne
ustanowilo system zwrotu podatku rejestracyjnego uiszczonego od samochodu
osobowego, ktory nastgpnie zostat wywieziony lub przewieziony na state z terytorium
tego panstwa na terytorium innego Pastwa Czlonkowskiego. Panstwa Czlonkowskie
powinny rowniez stosowacé podobny system zwrotu w przypadku rocznych podatkow
drogowych. Systemy te zapobiegalyby podwdjnemu opodatkowaniu, a takze datyby
podatkom zwigzanym z samochodami osobowymi sprawiedliwsza podstawe
opodatkowania, uzalezniona od korzystania z samochodu, majacego miejsce w
kazdym Panstwie Cztonkowskim.

W odpowiednim przypadku, systemy zwrotu zarowno podatku rejestracyjnego jak i
rocznego podatku drogowego powinny zosta¢ wprowadzone w zycie bez zwloki, tak
aby unikna¢ zaklocen wynikajacych ze stosowania w odniesieniu do samochodow
osobowych roznych systemow podatkowych.

Kwota zwracana lub naktadana jako podatek rejestracyjny w odniesieniu do danego
samochodu osobowego powinna by¢ bezposrednio powiazana z wartoscia koncowa
tego samochodu. W tym celu nalezy wigc ustanowi¢ oparte na obiektywnych
czynnikach wspdlnotowe zasady okreslania amortyzacji samochodu 1 w efekcie,
kwoty koncowej podatku rejestracyjnego wliczonej w koncowa ceng pojazdu.

W celu zapewnienia plynnego zaadaptowania nowego ustawodawstwa, ograniczajac
tym samym ewentualne negatywne skutki, Komisja powinna by¢ informowana o
wysokosci podatkéw rejestracyjnych i rocznych podatkéw drogowych stosowanych
przez Panstw Czlonkowskie w okresie przejSciowym, jak réwniez o wysokos$ci
rocznych podatkow drogowych stosowanych po uptywie tego okresu.

Komisja powinna $ledzi¢ rozwoj srodkow przyjetych przez Panstwa Cztonkowskie w
wykonaniu niniejszej dyrektywy i1 informowac o tym Radg i Parlament Europejski.

Poniewaz cele zakladajace poprawienie funkcjonowania rynku wewngtrznego w
sektorze samochodow osobowych oraz owocne wykorzystanie srodkow podatkowych
w celu wykonania wspolnotowe;j strategii zredukowania emisji dwutlenku wegla przez
samochody osobowe, nie moga zosta¢ w wystarczajacym stopniu osiagnigte
samodzielnie przez Pafistwa Cztonkowskie a, biorac pod uwagg skalg i skutki dziatan,
moga by¢ lepiej zrealizowane na poziomie wspdlnotowym, Wspolnota moze przyjaé
srodki, zgodnie z zasada pomocniczosci okreslong w art. 5 Traktatu. Stosownie do
zasady proporcjonalnos$ci, okre§lonej we wspomnianym artykule, zakres niniejszej
dyrektywy nie wykracza poza to, co jest konieczne dla osiagnigcia powyzszych celow.
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PRZYJMUIJE NINIEJSZA DYREKTY WE:

Rozdzial 1
PRZEDMIOT I DEFINICJE

Artykut 1
Przedmiot

Niniejsza dyrektywa ustanawia zasady obliczania podatkéw od samochodow osobowych, na
podstawie poziomu emisji dwutlenku wegla przez te samochody.

Przewiduje réwniez zniesienie podatkow rejestracyjnych i system, zgodnie z ktorym, w
pewnych okolicznos$ciach, uiszczony podatek rejestracyjny bedzie zwracany.

Ponadto, ustanawia system zwrotu dla rocznego podatku drogowego.

Artykut 2
Definicje

Do celéw niniejszej dyrektywy, przez ,,samochdd osobowy” rozumie si¢ pojazd kategorii M1,
zdefiniowany w pkt A zatacznika II do dyrektywy Rady 70/156/EWG'.

Rozdzial 11
ROCZNE PODATKI DROGOWE

SEKCJA 1 PODSTAWA OPODATKOWANIA I ZROZNICOWANIE PODATKOW

Artykut 3
Postanowienia ogodlne

1. Panstwo Cztonkowskie stosujace szczegdlne i okresowe podatki odnoszace si¢ do
uzywania na swoim terytorium samochodu pasazerskiego, ktorych cechy sa takie
same lub podobne to tych wymienionych w zalaczniku I, zwane dalej ,,rocznymi
podatkami drogowymi, obliczaja te podatki na podstawie dlugos$ci czasu uzywania
samochodu na terytorium tego Panstw Cztonkowskiego w dowolnym
dwunastomiesigcznym okresie.

2. Roczny podatek drogowy moze by¢ nalozony na samochdod osobowy wylacznie
przez to Panstwo Cztonkowskie, w ktorym samochod ten jest zarejestrowany.

3. W celu zapewnienia pobierania rocznych podatkow drogowych, za Panstwo
Cztonkowskie rejestracji uwaza si¢ Panstwo Cztonkowskie, w ktorym samochdd jest

10 Dz.U. L 42 723.2.1970, str. 1.
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stale uzywany albo z powodu tego, iz jego wiasciciel tam wlasnie ma swoje
normalne miejsce zamieszkania w rozumieniu art. 6 dyrektywy Rady 83/183/EWG!"!
albo z powodu tego, iz uzywanie samochodu w tym Panstwie Czlonkowskim trwato
dhuzej niz 185 dni w dowolnym dwunastomiesigcznym okresie.

Artykut 4
Zroznicowanie ze wzgledu na poziom emisji dwutlenku wegla

W celu obliczenia rocznych podatkow drogowych, stosuje si¢ zroznicowanie podatkowe na
podstawie ilosci graméw dwutlenku wegla wydzielanych na jeden kilometr przez dany
samochdd pasazerski.

Artykut 5
Minimalne wplywy ze zroznicowania podatkowego

l. Do 31 grudnia 2008 r. taczne wplywy z elementu opartego na poziomie emisji
dwutlenku wegla w rocznych podatkach drogowych wynosza co najmniej 25 %
facznych wpltywow z tych podatkow.

2. Do 31 grudnia 2010 r. taczne wplywy z elementu opartego na poziomie emisji
dwutlenku wegla w rocznych podatkach drogowych wynosza co najmniej 50 %
tacznych wptywow z tych podatkéw.

SEKCJA 2
SYSTEM ZWROTU PODATKU

Artykut 6
Zwrot rocznych podatkow drogowych

W przypadku, gdy Panstwie Cztonkowskim rejestracji uiszczono roczny podatek drogowy od
samochodu osobowego, ktdry nastgpnie zostal wywieziony poza terytorium Wspolnoty lub
przewieziony w celu stalego uzywania, w rozumieniu art. 3 ust. 3, na terytorium innego
Panstwa Cztonkowskiego, to pierwsze Panstwo Czlonkowskie zwraca koncowa kwote
podatku, na podstawie obliczen dokonanych zgodnie z art. 3 ust. 1.

1 Dz.U. L 105 2z 23.4.1983, str. 64.
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Rozdziat I11
ZNIESIENIE PODATKOW REJESTRACYJNYCH
Zakaz wprowadzania podobnych podatkow

Artykut 7

Od dnia /...] Panstw Czlonkowskie nie moga wprowadza¢ zadnych podatkow zwiazanych z
rejestracja samochodow osobowych, zezwalajaca tym samym na uzywanie tych samochodow
na drogach publicznych, ktoérych cechy sa takie same lub podobne do podatkow
wymienionych w zalaczniku I1, zwanych dalej "podatkami rejestracyjnymi".

Artykut 8
Zakaz utrzymywania w mocy podatkow rejestracyjnych

Od dnia 1 stycznia 2016 r. Panstwa Czlonkowskie nie moga utrzymywa¢ w mocy zadnych
podatkow rejestracyjnych.

Rozdzial IV
SYSTEM ZWROTU PODATKOW REJESTRACYJNYCH

Artykut 9
Postanowienia ogodlne

W przypadku, gdy Panstwie Czlonkowskim uiszczono podatek rejestracyjny od samochodu
osobowego, ktory nastgpnie zostat wywieziony poza terytorium Wspolnoty lub przewieziony
w celu stalego uzywania, w rozumieniu art. 3 ust. 3, na terytorium innego Panstwa
Cztonkowskiego, to pierwsze Panstwo Cztonkowskie zwraca koncowa kwotg podatku, na
podstawie obliczen dokonanych zgodnie z art. 10 ust. 1.

Artykut 10
Obliczanie koncowej kwoty podatkow rejestracyjnych

1. Kwota podatku rejestracyjnego od samochody osobowego jaka nalezy zwrdcié
zgodnie z art. 9 jest $cisle zwigzana z warto$cia koncowa samochodu i jest rowna
kwocie koncowej podatku rejestracyjnego zawartej w wartosci koncowe;j
samochodu.

2. W celu okreslenia wartosci koncowej samochodu osobowego do celow ustgpu 1,
Panstwa Czlonkowskie moga zastosowaé rozne metody, takie jak ocena, badanie
przez ekspertow lub wykorzystanie ryczattowych skal.

3. Panstwa Cztonkowskie moga okresli¢ ryczaltowe skale, wprowadzane na mocy
ustawy, przepisow wykonawczych lub administracyjnych, z zastrzezeniem spelnienia
nastepujacych warunkow:
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(a) skale sa utworzone na podstawie ogdlnych i obiektywnych kryteridw, ktore
nalezy ustanowic,

b)  skale sa podane do wiadomosci publiczne;,

c)  wiasciciel samochodu ma mozliwo$¢ zaskarzenia przed niezawisly organ
Panstwa Cztonkowskiego decyzj¢ wynikajaca z zastosowania skal.

Rozdzial V
PRZEPISY PRZEJSCIOWE

Artykut 11
Postanowienia ogodlne

W przypadku przewiezienia samochodu na stale, w rozumieniu art. 3 ust. 3, na terytorium
Panstwa Czlonkowskiego, ktore utrzymuje w mocy podatek rejestracyjny, to Panstwo
Czlonkowskie oblicza podatek rejestracyjny zgodnie z art. 12.

Artykut 12
Obliczanie podatkow rejestracyjnych

1. Do 31 grudnia 2015 r., obliczanie kwoty naleznego podatku rejestracyjnego jaka
zostanie pobrana, dokonuje si¢ w oparciu o aktualna wartos¢ podobnego, nowego
samochodu osobowego, z uwzglednieniem rzeczywistej amortyzacji samochodu od
ktérego oblicza si¢ podatek.

2. Do celu ustgpu 1, cechy podobnego, nowego samochodu obejmuja marke, model,
przebieg, rodzaj napedu i stan techniczny.

3. Do celu ustgpu 1, nowy samochdd osobowy oznacza kazdy samochodd, ktory nie
zostal uprzednio sprzedany komukolwiek w sposoéb inny niz w celu sprzedazy lub
dostarczenia go, 1 ktory nigdy nie zostal zarejestrowany.

4. Do celow obliczenia podatku rejestracyjnej art. 10 ust. 2 1 3 stosuje si¢ z
uwzglednieniem niezb¢dnych zmian.
Artykut 13
Podatki rejestracyjne
Do 31 grudnia 2015 r.,, w przypadku utrzymania w mocy podatku rejestracyjnego,

zréznicowanie podatkowe stosuje si¢ na podstawie iloSci graméw dwutlenku wegla
wydzielanych na jeden kilometr przez dany samochdd pasazerski.
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Artykut 14
Minimalne wplywy ze zréznicowania podatkowego

1. Do 31 grudnia 2008 r. taczne wptywy podatkowe z elementu opartego na poziomie
emisji dwutlenku wegla w podatkach rejestracyjnych wynosza co najmniej 25 %
tacznych wptywow z tych podatkéw.

2. Do 31 grudnia 2010 r. taczne wptywy podatkowe z elementu opartego na poziomie
emisji dwutlenku wegla w podatkach rejestracyjnych wynosza co najmniej 50 %
facznych wpltywow z tych podatkow.

Rozdzial YI
PRZEPISY KONCOWE

Artykut 15
Zawiadomienia

Panstwa Czlonkowskie powiadamiaja Komisj¢ o podstawie i wielkos$ci opodatkowania
podatkéw rejestracyjnych oraz rocznych podatkéw drogowych, w stanie obowiazywania na
dzien 1 stycznia kazdego roku i po dokonaniu kazdej ich zmiany w prawie krajowym.

Artykut 16
Sprawozdania

Najpo6zniej do 1 stycznia 2011 r., a nastepnie co pi¢¢ lat, Komisja przedstawia Radzie i
Parlamentowi Europejskiemu, po konsultacji z Panstwami Cztonkowskimi, sprawozdanie na
temat stosowania niniejszej dyrektywy.

Artykut 17
Transpozycja

Panstwa Cztonkowskie wprowadza w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i
administracyjne niezb¢dne do wykonania niniejszej dyrektywy do dnia 31 grudnia 2006 r.
Panstwa Cztonkowskie niezwlocznie przekaza Komisji teksty wymienionych przepiséw i
tabelg korelacji pomigdzy wymienionymi przepisami i niniejsza dyrektywa.

Przepisy przyjete przez Panstwa Czlonkowskie zawieraja odestanie do niniejszej dyrektywy
lub odestanie takie towarzyszy ich urzedowej publikacji. Metody dokonywania takiego
odniesienia okreslane sa przez Panstwa Cztonkowskie.

Panstwa Cztonkowskie przekaza Komisji tekst podstawowych przepisow prawa krajowego
przyjetych w obszarze objetym niniejsza dyrektywa.
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Artykut 18
Wejscie w Zycie

Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskiej.

Artykut 19

Adresaci

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do Panstw Cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli, dnia

W imieniu Rady
Przewodniczqcy
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ZAYACZNIK 1

BELGIUM

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

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

DENMARK

- Gron ejerafgift

GERMANY

- Kraftfahrzeugsteuer (Kraftfahrzeugsteuergesetz - 1979)

- Kraftfahrzeugsteuer (Durchfiihrungsverordnung - 1979)
ESTONIA

GREECE

- TéM Kukhoopiog

SPAIN

- Impuesto sobre vehiculos de traccion mecanica

- Tributos locales sobre circulacion de vehiculos automoviles
FRANCE

IRELAND

- Motor vehicle excise duties

ITALY

- Tassa automobilistica di proprieta

CYPRUS
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- TéM Kvkhoopiog

LATVIA

- Transportlidzeklu ikgad€ja nodeva
LITHUANIA

LUXEMBOURG

- Taxe sur les véhicules automoteurs
HUNGARY

- Sulyadé

MALTA

NETHERLANDS

- Motorrijtuigenbelasting
AUSTRIA

- Kraftfahrzeugsteuer

POLAND

PORTUGAL

- Imposto municipal sobre veiculos
- Imposto de circulagdo
SLOVENIA

- Letno povracilo za uporabo cest
SLOVAK REPUBLIC

FINLAND

- Ajoneuvovero/fordonskatt

SWEDEN
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- Vigtrafikskatt
UNITED KINGDOM

- Vehicle excise duty

25

PL



PL

ZALACZNIK 1T

BELGIUM

- Taxe de mise en circulation / Belasting op de inverkeerstelling
CZECH REPUBLIC

DENMARK

- Registreringsafgift af motorkeretojer
GERMANY

ESTONIA

- Autoregistreerimisloiv

GREECE

- TéM ta&vounong

SPAIN

- Impuesto especial sobre determinados medios de transporte
FRANCE

IRELAND

- Vehicle registration tax

ITALY

- Imposta provinciale di trascrizione (IPT)
CYPRUS

- Dopog KoTavdAmong

LATVIA

- Automobilu un motociklu nodoklis
LITHUANIA

- Keliy transporto priemoniy registravimo mokestis
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LUXEMBOURG

HUNGARY

- Regisztracios ado

- Atirési illeték

MALTA

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

- Belasting Personenauto's en Motorrijwielen
AUSTRIA

- Normverbrauchsabgabe

POLAND

- Optata rejestracyjna

PORTUGAL

- Imposto Automovel

SLOVENIA

- Davek na motorna vozila

SLOVAK REPUBLIC

FINLAND

- Autovero/bilskatt

SWEDEN

UNITED KINGDOM
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