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MOTIVERING

1) BAKGRUND
e Motiv och syfte

Forekomsten av 25 olika skattesystem for personbilar inom EU har resulterat i saddana
skattehinder som dubbelbeskattning, skattemotiverade griansoverforingar av  bilar,
snedvridningar och ineffektivitet som hindrar den inre marknaden att fungera vél. Europeiska
medborgare drabbas ofta av att betala dubbel registreringsskatt, avseviarda administrativa
forfaranden och extra kostnader, tidsspillan och diverse hinder for fri rorlighet for deras
personbilar inom gemenskapen. For bilindustrin har stora skillnader i skattesystemen en
negativ inverkan pa deras formaga att uppna forvintade fordelar med att agera pa en enda
marknad. Den nuvarande fragmenteringen av personbilsmarknaden hindrar industrin frén att
dra nytta av stordriftsfordelar eller tillverka personbilar med likadana specifikationer for hela
den inre marknaden, vilket leder till stora skillnader mellan priserna fore skatt och
konsumentpriserna.

Vidare &r personbilar en stor kélla till koldioxidutslépp och &r darfor av sérskilt intresse ndr det
giller EU:s miljomél, ndrmare bestdmt nir det géller att uppfylla miljoatagandena enligt
Kyoto-protokollet. Skattedtgérder utgdr en av de tre pelarna i gemenskapens strategi for att
minska koldioxidutsldpp fran personbilar. En optimal anvéndning av skattedtgdrder ar,
tillsammans med bilindustrins  ataganden (ACEA, JAMA och KAMA) och
konsumentinformation, ett viktigt instrument for att uppna gemenskapens mal pa 120 g CO2
per km senast 2010.

Det aktuella forslaget har foljaktligen tva mal: att forbattra den inre marknadens funktion och
att genomfora gemenskapens strategi for att minska koldioxidutsldpp fran personbilar. Syftet
med forslaget dr inte att inféra ndgra nya personbilsrelaterade skatter utan avsikten ar endast
att omstrukturera sadana skatter i den mén de tillimpas av medlemsstaterna utan krav pd att de
skall inforas.

e Allmén bakgrund

Det finns stora problem med att fa den inre marknaden att fungera vil pa personbilsomradet.
Skillnader 1 registreringsskattens storlek bidrar i stor utstrickning till prisskillnaderna fore
skatt pa medlemsstaternas marknader, medfor hoga detaljhandelspriser pa bilar och gor det
svarare for laginkomsttagare att ersétta sina gamla bilar. Nar det géller registreringsskatt ar det
stor skillnad pa de skatteunderlag och skattenivder som nu tillimpas och skatten varierar i
extremfallen mellan noll och 180 % av priset pd bilen fore skatt. I absoluta tal varierade
registreringsskatten 1999 mellan 15659 euro och 267 euro. Aven nir det giller &rlig
végtrafikskatt dr det stora skillnader 1 skatteunderlagen och 1 absoluta tal varierade
genomsnittet 1999 mellan 30 euro/fordon och 463 euro/fordon. Enligt de uppgifter som
kommissionen har tillgdng till tar de flesta medlemsstater ut registreringsskatt och
vigtrafikskatt tas ut av 21 medlemsstater. Eftersom det inte finns nigon
gemenskapslagstiftning dr EG-domstolens réttspraxis det enda hjilpmedlet nédr det géller att
16sa medborgarnas problem och da huvudsakligen pad grundval av EG-fordragets allmédnna
principer.

Transporter svarar for ungefar 28 % av de totala koldioxidutsldppen. Enbart vigtransporter
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svarar for cirka 84 % av alla transportrelaterade koldioxidutslépp och av dessa kommer mer &n
hélften frdn personbilar. Det dr stor betydelse for gemenskapens strategi att skatteatgérder
verkligen anvinds for att uppna gemenskapens mél pa 120 g CO2 per km. Skattedtgéarder har
stort virde som incitament t.ex. genom att frimja en snabb fornyelse av bilparken och péverka
konsumenterna att kopa brénslesnalare personbilar.

I september 2002 lade kommissonen fram ett meddelande (KOM(2002) 431) for diskussion i
rddet och Europaparlamentet som omfattade flera alternativ till mdjliga dtgdrder i1 frdga om
beskattning av personbilar i Europeiska unionen. Kommissionen tillkdnnagav att den pa
grundval av principerna i meddelandet och mot bakgrund av resultaten av samrdden skulle
lagga fram forslag till gemenskapslagstiftning pa vissa omraden som kunde hanteras battre pa
gemenskapsniva.

Samrad skedde med radet, Europaparlamentet, bilindustrin och berérda parter 2002-2004 i
syfte att faststélla vilka fragor som direktivet skulle omfatta.

e @Gillande bestimmelser

Genom radets direktiv 83/182/EEG och 83/183/EEG infordes ett begridnsat antal
gemenskapsbestimmelser pa vissa omraden avseende personbilsbeskattning. Eftersom det inte
finns nagra andra gemenskapsbestimmelser pa omradet, far medlemsstaterna faststilla
nationella bestimmelser for personbilsbeskattning. Bestdmmelserna maéste emellertid
overensstimma med de allmdnna principerna i EG-fordraget, de far inte ge upphov till
gransoverskridande handelsformaliteter mellan medlemsstaterna och de skall vara forenliga
med icke-diskrimineringsprincipen.

e Forenlighet med annan politik

Manga medborgare anviander personbilar som transportmedel nédr de utovar sin rétt till fri
rorlighet inom gemenskapen. Skattehinder utgdr problem for medborgare som vill utova denna
ratt. Vidare kan skattebestimmelser anvdndas som ett hjidlpmedel for att genomfora
gemenskapens strategi for att minska koldioxidutsldpp fran personbilar och ddrmed uppna
gemenskapens miljomal.

2) SAMRAD MED BERORDA PARTER OCH KONSEKVENSANALYS
e Samrad med berdrda parter
Ja.

Metoder, malsektorer och deltagarnas allmdnna profil

Samrdd med medlemsstaterna dgde rum 1 rddets arbetsgrupp i maj och juni 2003 och i
Europaparlamentet (utskottet for ekonomi, valutafragor och industripolitik samt andra utskott)
frdn slutet av 2002 till november 2003. Fortlopande samrad har dgt rum med bilindustrin
(ACEA) och konsumentorganisationen (AIT/FIA).

Samrad med allménheten dgde rum via webbplatsen frén juli till september 2004.

Sammanfatining av svaren och av hur de har beaktats

En sammanfattning av resultatet finns pd TAXUD:s webbplats:
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http://europa.eu.int/comm/taxation customs/common/consultations/tax/article 969 en.htm.

Néstan 95 % av de som deltog i samraden ansdg att forekomsten av 25 olika skattesystem har
orsakat skattehinder och hindrat den inre marknaden att fungera vil. Mer &n 96 % av
deltagarna anser att det finns ett behov av allmidnna gemenskapsregler for
personbilsbeskattning och mer dn 93 % menar att dessa bor omfatta och ta itu med
miljoaspekter. Samrdden gav 2 040 svar, varav 46 frdn sammanslutningar (som ddrmed
motsvarar betydligt fler medborgare) och 8 fran offentliga organ.

Det fanns ett starkt stod for en gradvis avveckling av registreringsskatten med ett
aterbetalningssystem under en Overgangsperiod pa fem till tio ar och infoérandet av en ny
skattestruktur som &r knuten till koldioxidutslapp.

Forslag som ror innehéllet 1 den nya lagstiftningen har beaktats vid utarbetandet av det nya
forslaget.

e Inhdmtande och utnyttjande av sakkunskap pa de berorda fackomradena

Berdrda fackomraden

1) I november 2001 offentliggjordes en undersokning om skattedtgirder som kan minska
koldioxidutsldpp fran nya personbilar (COWI-undersokningen). I undersdkningen ingick
modellbaserade berdkningar for att bedoma i vilken grad fordonsskatter (huvudsakligen
registreringsskatt och arlig végtrafikskatt) kan bidra till att minska dessa utslédpp frén nya
bilar till det 6verenskomna malet i gemenskapens strategi pa 120 g/km.

2) I januari 2002 presenterades en undersokning om fordonsbeskattning i vissa av EU:s
medlemsstater (TIS-undersdkningen) som utvirderade vilka hinder det finns for den inre
marknaden, ndrmare forklarade det aktuella liget och innehdll olika modellbaserade
berdkningar av de dndringar som kan véntas vid tidnkbara fordndringar av skattesystemen.
Vidare presenterades en tolkning av de resultat som skulle uppnas och flera
rekommendationer om atgérder pa grundval av dessa resultat.

Erfarenheterna 1 vissa medlemsstater som inte har ndgon registreringsskatt eller som har
en drlig vigtrafikskatt baserad pd personbilars koldioxidutslipp visade sig vara
anvindbara vid utarbetandet av det nya forslaget.

3) Nér det var nddvéindigt inhdmtades radd frdn experter inom andra avdelningar vid
kommissionen, bilindustrin och bilkonsumentorganisationer samt fran medlemsstater som
tar ut liknande skatter som de som omfattas av detta forslag.

Metoder
Asikterna har tagits under dvervigande vid utarbetandet av forslaget.

De viktigaste organisationer och experter som radfrdagats

Hit hor framst Dbilindustrin = (huvudsakligen ACEA och JAMA), den storsta
bilkonsumentorganisationen (AIT/FIA) samt skatteexperter frin medlemsstaterna och experter
fran flera av kommissionens avdelningar.
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Vetenskaplig sikerhet: Bred konsensus.

Rekommendationer

Ja.

Offentliggorande av experternas rekommendationer

Undersokningarna och meddelandet fran 2002 finns pd& TAXUD:s webbplats:
http://europa.eu.int/comm/taxation_customs/taxation/other_taxes/passenger_car/index_en.htm.

o Konsekvensanalys

De handlingsalternativ som forts fram i undersokningarna, rekommendationerna i meddelandet
fran 2002 om beskattning av personbilar i EU samt resultatet av det omfattande samréd som
skedde efter offentliggdrandet av det ovan ndmnda meddelandet har beddmts och utnyttjats for
konsekvensanalsysen.

Fyra mgjliga alternativ for beskattning av personbilar har undersokts. Resultatet kan
sammanfattas pé foljande sétt:

Alternativ 1: Ingen atgidrd. Medlemsstaterna och EG-domstolen skulle fatta alla beslut. Om
inga atgérder vidtas kommer den inre marknaden inte att fungera béttre och det finns en risk
for att gemenskapens mal om ett koldioxidutslapp pd 120 g per km inte uppnds senast 2010.

Alternativ 2: Detta alternativ innebdr att man behéller befintliga personbilsskatter, men infor
ett dterbetalningssystem for registreringsskatt sa att dubbelbeskattning undviks, eftersom en
saddan beskattning inte dr forenlig med den inre marknaden. Ett system med aterbetalning av
registreringsskatt skulle vara en minimidtgird for att komma till ritta med problemet med
dubbelbeskattning, men det skulle definitivt inte 16sa négra av de andra problem som enskilda,
bilindustrin och handeln for nérvarande brottas med.

For att systemet med &terbetalning skall kunna tillimpas behovs det ett begrinsat antal
gemenskapsbestimmelser som faststiller objektiva och Oppna metoder for att berdkna
restvirdet pa begagnade bilar som exporteras eller stadigvarande overfors till och registreras i
en annan medlemsstat.

Detta alternativ skulle kunna fé vissa positiva ekonomiska verkningar for enskilda, bilindustrin
och handeln, men det avhjilper inte de flesta befintliga hindren pa den inre marknaden och det
far inte alls nagra positiva verkningar for miljon.

Alternativ 3: Detta alternativ syftar till att det skall antas en Overgripande EU-politik for
personbilsbeskattning som omfattar ett fullstindigt avskaffande av registreringsskatten under
en tiodrig Overgangsperiod, en omstrukturering av skatteunderlagen for bade
registreringsskatten och den arliga végtrafikskatten sa att de baseras pa koldioxidutsldpp och
inforande av ett dterbetalningssystem for registreringsskatt.

De storsta forvintade fordelarna med alternativ 3 &r att den inre marknaden skulle fungera
visentligt battre och att det utgor ett vésentligt bidrag till att uppnd gemenskapens miljomal.
Vad giller den inre marknaden forvidntas mindre byrakrati, mer 6ppenhet och réttssidkerhet for
samtliga aktorer och foljaktligen farre hinder for den fria rorligheten for varor och personer.
Personbilsindustrin kommer att fa ett incitament till att till fullo utnyttja stordriftsfordelar och
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3)

oka konkurrenskraften samt i viss man sysselsdttningen. De nationella skattesystemen kommer
att ndrmas varandra, framfor allt nér det géller underlagen for bilskatt. Om principen om att
den som fororenar skall betala samt de skatteatgidrder som foreslas i gemenskapens strategi for
att minska koldioxidutsldpp fran personbilar infors pd personbilsomridet bor detta ge nya
mojligheter att minska fororenande utslapp.

Dessutom kan registreringsskatten avskaffas pa ett inkomstneutralt sétt, eftersom den forlorade
inkomsten kan kompenseras genom en gradvis och parallell dverforing av inkomster fran
registreringsskatten till den érliga vigtrafikskatten och, om sé krévs, frén andra skatteatgarder
som ar forenliga med radets direktiv 2003/96/EG och nya bestimmelser om vigavgifter. Dessa
ar en stabilare inkomstkélla for nationella budgetar, eftersom de genererar inkomster under en
personbils hela livstid till skillnad fran registreringsskatten som endast ger inkomster vid kopet
av bilen. De medlemsstater som har en hdg registreringsskatt kommer att kunna anpassa
overgangen till arlig vagtrafikskatt 1 enlighet med deras behov till och med 2016. Dessa lander
kommer att drabbas av dvergangskostnader for att anpassa och administrera sina system for
bilbeskattning, 1 synnerhet under 6vergangsperiodens forsta ar, men i gengild kommer de att
fa lagre administrativa kostnader for systemet vid 6vergangsperiodens slut.

Framfor allt skulle detta alternativ pd sikt inte orsaka medlemsstaterna nédgra ytterligare
administrativa kostnader. Eftersom nédstan alla medlemsstater redan tar ut arlig végtrafiksskatt,
skulle tviartom integrerandet av registreringsskatten i den forstndmnda skatten minska de
administrativa bordorna for sdvil forvaltningarna som medborgarna, eftersom de endast
kommer att ha att géra med en skatt i stillet for tvd. Overgingskostnaderna skulle vara relativt
oansenliga, eftersom de huvudsakligen ror dndringar i en befintlig skatteordning och pé lédngre
sikt skulle vigas upp av besparingar nir de administrativa kostnaderna for registreringsskatten
upphor.

Alternativ 4: Detta alternativ gér ut pa en dvergripande EU-politik for personbilsbeskattning
liknande den i alternativ 3, men med den skillnaden att registreringsskatten inte skulle
avskaffas utan endast gradvis sénkas till maximalt 10 % av priset pa bilen fore skatt. Detta
alternativ skulle ge ndstan samma miljomaéssiga resultat som alternativ 3, men det skulle inte
undanrdja alla de 6vriga hinder som medborgarna och industrin for ndrvarande brottas med.
Framfor allt skulle medborgarna fortfarande drabbas av administrativa och sociala kostnader
for de relevanta byréakratiska forfarandena. Andra frdgor med koppling till den inre marknaden
som behovet av att tillimpa ett aterbetalningssystem fOr registreringsskatt sd linge som
registreringsskatter tas ut, den fortsatta fragmenteringen av bilmarknaden och behovet av
kontroller som syftar till att minska risken for skatteflykt skulle fortfarande behova 16sas.

Dessutom skulle medlemsstaterna enligt det hdr alternativet fortfarande drabbas av de
administrativa kostnader som ett bibehdllande av bade registreringsskatten och den arliga
vagtrafikskatten innebdr, samtidigt som de skulle f& mindre inkomster fran
registreringsskatten. Slutligen skulle detta alternativ leda till en partiell harmonisering av
satserna som skulle g ldngre dn vad som krivs for att uppnéa maélet.

Kommissionen har gjort den konsekvensanalys som var planerad enligt arbetsprogrammet.
Rapporten finns pd TAXUD:s webbplats.

RATTSLIGA ASPEKTER

Sammanfattning av den foreslagna atgérden
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Kommissionen har grundat sitt forslag pa de rekommendationer i meddelandet fran 2002 som
fick stod av Europaparlamentet, berdrda parter och allminheten. Rekommendationer som inte
fick nagot stod har inte tagits med i forslaget.

Forslaget innebér huvudsakligen tre dtgérder:
1.  Avskaffande av registreringsskatten

Denna atgird fick starkt stdd fran ndstan alla som deltog 1 samraden, eftersom
registreringsskatter betraktas som ett klart hinder for den fria rorligheten for bilar pa den inre
marknaden och paverkar den europeiska bilindustrins konkurrenskraft negativt. En 16sning som
bygger pa att registreringsskatten bibehélls skulle inte undanrdja dessa hinder. Forslaget innebér
att registreringsskatten gradvis avskaffas under en Overgangsperiod pa fem till tio &r, sd att
skattetrycket inte blir for stort for de bildgare som har kopt en bil och betalat en hog
registreringsskatt och sedan ocksa drabbas av att betala en hogre rlig végtrafikskatt och hogre
briansleskatter. De medlemsstater som tar ut hoga registreringsskatter skulle behova ombesorja
en sérskild beskattning av dessa bilar under en period som motsvarar bilarnas genomsnittliga
livstid. Dessutom skulle en gradvis tillimpning av atgdrden ge innehavare av begagnade bilar
tillrackligt skydd mot omedelbara forluster av bilarnas marknadsvérde.

Slutligen far de medlemsstater som tar ut hoga registreringsskatter tillrackligt med tid for att
gora strukturella fOrdndringar av sina system for bilbeskattning och ticka
overgangskostnaderna, med beaktande av de sérskilda villkoren pd den nationella bilmarknaden.

2. Inforande av ett system for aterbetalning av registreringsskatt

Detta system skulle tillimpas pa personbilar som har registrerats i en medlemsstat och som
sedan exporteras eller stadigvarande dverfors till en annan medlemsstat. Atgirden har tvd mal,
for det forsta att undvika dubbel betalning av registreringsskatten, for det andra att den
registreringsskatt som betalas skall std i proportion till hur mycket bilen anvédnds i den berérda
medlemsstaten. 1 syfte att ge de europeiska medborgarna rittssdkerhet och sidkra Oppenhet
tillgodoser forslaget behovet av dppna och objektiva kriterier och regler ndr det giller att
faststélla begagnade bilars verkliga restvirde och darmed ge en réttvisare grund for berdkningen
av den resterande registreringsskatten for bilar som fors ut ur eller in i landet. Forslaget
innefattar de kriterier som faststillts i den senaste réttspraxisen fran EG-domstolen, vilket
avsevért bor minska det stora antalet klagomél fran enskilda.

Forslaget syftar till att infora ett liknande aterbetalningssystem for den arliga vagtrafikskatten.
Det belopp som skall aterbetalas eller utkridvas bor sdlunda berdknas proportionellt med tiden.

3. Omstrukturering av skatteunderlaget for registreringsskatt och arlig végtrafikskatt si att
det helt eller delvis blir koldioxidbaserat.

Under samraden var det stora flertalet av de som deltog dverens om att det &r dags att tillimpa
de atgarder enligt tredje pelaren (skatteatgirder) som anges i gemenskapens strategi for att
minska koldioxidutslédpp fran personbilar och om att utnyttja det starka incitament de kan
generera for att paverka konsumenterna att kopa mer miljovénliga personbilar.

Forslaget innefattar dérfor denna atgérd som fick starkt stod under samraden. I fraga om arlig
végtrafikskatt, som &r den skatt som de flesta medlemsstater tar ut, innebdr forslaget en
omstrukturering av skatteunderlaget sé att skatten senast 2010 helt eller delvis baseras pa varje
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enskild personbils koldioxidutslapp. Nar det giller registreringsskatt bor de medlemsstater som
tar ut denna skatt ocksa infora en koldioxidbaserad komponent i skatteunderlaget senast 2010,
samtidigt som de fortsétter med det gradvisa avskaffandet av skatten. Genom den forutsedda
perioden for omstrukturering av skatteunderlagen for arlig vigtrafikskatt och registreringsskatt
beaktas Europeiska gemenskapens dtagande att minska koldioxidutsldppen fran personbilar till
120 g/km senast 2010.

For att undvika ytterligare fragmentering av den inre marknaden som kan uppstd om
medlemsstaterna tillimpar koldioxidkomponenten pa olika sétt foreslar kommissionen att senast
den 1 december 2008 (nir Kyotoperioden inleds) bor minst 25 % av den totala skatteinkomsten
fran registreringsskatt respektive &rlig végtrafikskatt hirrora frdn den koldioxidbaserade
komponenten. Senast den 31 december 2010 bor minst 50 % av den totala skatteinkomsten frin
arlig végtrafikskatt och registreringsskatt (i avvaktan pa dess avskaffande) hédrrora fran den
koldioxidbaserade komponenten.

Nyligen genomforda undersokningar' ger exempel pad hur medlemsstaterna kan tillimpa den
koldioxidbaserade komponenten. 1 detta fall bor den totala inkomsten fran den
koldioxidbaserade komponenten gradvis 6kas fram till 2010 samtidigt som inkomsten fran den
tidigare skattestrukturen gradvis minskas om man vill undvika att inkomsterna paverkas. Det
kommer vanligtvis att ankomma pé varje medlemsstat att bestimma skattens storlek i euro per g
CO2 per km.

e Rittslig grund

Fordraget om upprittandet av Europeiska gemenskapen, sirskilt artikel 93 1 detta.
e Subsidiaritetsprincipen

A. Forslaget omfattas av gemenskapens och medlemsstaternas delade behdrighet.
Subsidiaritetsprincipen dr dérfor tillimplig. Mot bakgrund av att milen med forslaget till
direktiv ar att f4 den inre marknaden att fungera béttre och att frimja hallbarheten krivs
atgdrder pa gemenskapsniva. I detta avseende omfattar forslaget ett vil avvigt dtgardspaket
med det minimum av atgarder som krévs for att uppna dessa mal.

Skillnader 1 personbilsrelaterade skatter kan ndmligen orsaka allvarliga hinder for den fria
rorligheten for personer och varor. I enlighet med subsidiaritetsprincipen syftar forslaget till
fullstindig Oppenhet ndr det giller de skattesystem som medlemsstaterna tillimpar utan
onddiga ingripanden pd gemenskapsniva. Det dverléter inte sadana fragor som skattesatser,
som ofta dr politiskt viktiga pa nationell och regional niv4, till gemenskapens behorighet.

Vidare kan atagandena enligt Kyoto-protokollet inte i tillrdcklig utstrackning fullgéras av de
enskilda medlemsstaterna, men kan, pa grund av atgérdens storskalighet eller verkningar,
battre uppnas pa gemenskapsniva, och dirfor behovs en samordnad étgird av samtliga
medlemsstater. Avsikten med forslaget dr att for forsta gangen infora ett regelverk som
tillater anvindningen av skatteatgérder enligt tredje pelaren i gemenskapens strategi for att
minska koldioxidutslapp fran personbilar.

Ny skatt = Tidigare skatt + a * g CO2 - b (COWI-undersdkningen, punkt 4.3.2, s. 87).



B. Subsidiaritetsprincipen innebér att gemenskapen endast skall vidta atgérder om och i den
utstrickning som maédlen for den foreslagna &dtgirden inte i tillrdcklig utstrickning kan
uppnas av de enskilda medlemsstaterna och de dérfor, pad grund av atgidrdens storskalighet
eller verkningar, béttre kan uppnas pa gemenskapsniva. Vad betréiffar forbattringen av den
inre marknadens funktion medfér foljaktligen icke-samordnade é&tgdrder av enskilda
medlemsstater hoga kostnader for att administrera skattesystemen. De fridmjar varken
Ooppenheten och rittssdkerheten i deras skattesystem eller bilindustrins konkurrenskraft och
medfor foljaktligen stora sociala kostnader for medborgarna.

Om medlemsstaterna pa egen hand vidtar sddana icke-samordnade étgédrder leder det till
skattehinder i form av dubbelbeskattning, skattemotiverade gransdverforingar av bilar,
snedvridningar och ineffektivitet, vilket hindrar den inre marknaden frén att fungera val.

Om ingenting gors inom denna sektor kommer de europeiska medborgarnas bild av EU att
fortsdtta att paverkas negativt och bilindustrin att hindras frdn att utnyttja de forviantade
fordelarna med att vara verksamma pd en inre marknad.

En gemenskapsatgidrd kommer att minska transaktionskostnaderna och medfora billigare,
renare och sdkrare bilar. I takt med att bilindustrins konkurrenskraft forbattras kan fler
arbetstillfdllen forvantas. Medlemsstaternas inkomster kommer inte att paverkas om de
foreslagna strukturella fordndringarna dger rum i ett inkomstneutralt sammanhang, vilket
kan uppnas om inkomstbortfallet frdn det gradvisa avskaffandet av registreringsskatten
atfoljs av en motsvarande parallell 6kning av inkomsten frdn den &rliga végtrafikskatten
och, om sd krdvs, fran andra skattedtgdrder som é&r forenliga med rddets direktiv
2003/96/EG.

I TIS- och COWI-undersokningarna angavs kvantitativa indikatorer baserade pa flera olika
scenarier. Enligt ett scenario med en minskning av registreringsskatten pa 50 % kan
bilpriserna fore skatt véntas stiga nagot i medlemsstater med hog registreringsskatt (mellan
2 % och 5 %) medan bilpriserna i detaljhandelsledet skulle falla betydligt (med mellan 11 %
och 26 %). De skulle emellertid forbli i stort sett oférdndrade i de andra medlemsstaterna.

C. Nir det giller minskningen av koldioxidutsldppen dr detta ocksé helt 1 dverensstimmelse
med subsidiaritetsprincipen, eftersom en samordnad insats pd gemenskapsniva krdvs om
gemenskapen skall kunna uppné sina miljomél. En séddan insats pd gemenskapsniva ar
tveklost effektivare ndr det géller att uppnd gemenskapens miljomal, eftersom en
minskning av koldioxidutsldppen dr en fraga for hela gemenskapen. Den stora fordelen
med detta forslag dr en visentlig forbattring av miljon genom minskade utsldpp av
koldioxid och eventuella fororenande utslépp.

I det hér specifika fallet & malen for den inre marknaden och miljon néra forbundna och att
sdra pa dem och behandla dem var for sig skulle inte ge ett tillfredsstéllande resultat.

D. Foljande tabell innehdller uppgifter fran modellbaserade berdkningar av
skattegétgirdernas forvintade bidrag till frimjandet av hallbarheten.

Tabell: Mojligheter att minska koldioxidutslippen genom olika skatteatgirder (i %)
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B D DK |1 NL P S SF UK
Erforderlig minskning av 10,8 | 10,5 | 9,9 11,4 (10,2 | 10,8 | 10,2 | 10,7 | 10,3
koldioxidutsléippen for att na
maélet om 120 g/km (i %)
Okad differentiering av befintliga skatter
e registreringsskatt 25 - 33 |- 3,6 L8 |- 2,5 -
hd Véigtrafikskatt 2a4 4a4 574 297 336 159 254 Oal 458
Tillféra befintliga skatter en koldioxidbaserad komponent
. registreringsskatt 33 |- 46 |30 |34 |21 |- 2,8 |-
. végtrafikskatt 2,9 4.4 5,0 3,3 4,0 2,1 32 3,1 4,6
Endast koldioxiddifferentierade skatter
*  registreringsskatt B = 8,4 1,8 35 3,2 = 4,3 =
e vigtrafikskatt 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 4,0 7,0 3.3 3,8 43 4,5

Kailla: COWI-undersokningen, tabell 1.8: Sammanfattning av resultaten

Ett skattekomponent kan fa mycket stor betydelse for minskningen av koldioxidutsléppen.
En studie av siffrorna 1 COWI-undersokningen visar nidmligen att om en
koldioxidkomponent infors i beskattningsunderlagen for gillande skatter (det nu gillande
scenariot 1 EU med bdde registreringsskatter och arliga végtrafikskatter) skulle det leda till
en viésentlig koldioxidminskning. I vissa fall beddmdes enbart inférandet av en
koldioxidkomponent i den drliga vagtrafikskatten uppna cirka 50 % av det totala mélet.

Det framgéir klart att om man vill erhdlla stora minskningar i de genomsnittliga
koldioxidutsldppen frdn nya bilar maste man differentiera skatterna pd ett sadant sétt att
skatterna for de energisndlaste bilarna blir visentligt ligre &n skatterna for mindre
energisnila bilar. Aven om gemenskapens malsittning, som #r ett genomsnitt for nya bilar
pa 120 g/km, till stor del (mellan cirka 30,5 % och 86 %) kan uppnds genom en optimal
anvindning av koldioxidbaserade skatteatgidrder inom ramen for registreringsskatt och arlig
végtrafikskatt, dr dessa atgirder inte tillrdckliga for att nd mélet. Det kommer att behdvas
andra atgirder for att nd malet, t.ex. dtgdrder for att frimja en okad andel dieselbilar eller
gynna anvédndningen av mindre bilar. Dessa atgdrder bor 4 ena sidan syfta till att
internalisera externer kostnader och bygga pa principen att den som fororenar skall betala
och 4 andra sidan vara enkla, 6ppna, icke-diskriminerande i fraga om sérskilda typer, klasser
eller segment av bilar samt vara teknologiskt neutrala.

Proportionalitetsprincipen

Forslaget ér forenligt med proportionalitetsprincipen av foljande skal.

Direktivet anger det minimum av skatteatgirder som behover tillimpas pa personbilsomradet
for att den inre marknaden skall fungera béttre och for att frimja gemenskapens miljomal. Det
berdr inte skattenivder eller differentieringen av skattesatser och ger dirmed medlemsstaterna
frihet att tillimpa de nivéer som dr bést anpassade till de sdrskilda villkoren pa den nationella
bilmarknaden. Medlemsstaterna kommer att ha frihet att bestimma hur registreringsskatten
skall avskaffas, hur stor den koldioxidbaserade komponenten i skatteunderlaget for arlig
vagtrafikskatt och registreringsskatt skall vara och huruvida andra utsldpp skall inbegripas 1
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underlaget for dessa skatter.

Framfor allt 4r det forsta av de tvd méilen med direktivet att fa den inre marknaden att fungera
battre. Avsikten med den inre marknaden ar att framja fri rorlighet for personer samt fri
rorlighet for varor for privata och kommersiella syften. Registreringsskatten skapar hinder for
dessa friheter. En 10sning som bygger pa att registreringsskatten bibehalls skulle inte undanréja
dessa hinder.

Vad betréffar det andra malet, dvs. att frimja miljons héllbarhet, dr avsikten med direktivet att
genomfora den tredje pelaren i kommissionens strategi att minska koldioxidutsldppen fran
personbilar, vilken dr den enda pelaren som dnnu inte har genomforts. I strategin faststills den
avgorande betydelse som den tredje pelaren har for att uppnd det mal som satts upp for
minskningen av koldioxidutslippen och dess oundgingliga genomférande é&r helt i
overensstamelse med proportionalitetsprincipen, som endast motiverar gemenskapsatgérder om
det dr nodviandigt eller krdvs for att na ett visst mal.

Mot bakgrund av vad som anforts ovan kan direktivets 1dmplighet for att uppné det 6nskvérda
malet och behovet av atgérden, sa till vida att ndgon annan mindre ingripande atgird inte star
till forfogande, inte ifradgasittas. Vad betriffar den tredje faktor som skall beddmas, ndrmare
bestdmt proportionaliteten mellan atgdrderna och de begrdansningar som dessa innebér, bor det
understrykas att direktivet dr inkomstneutralt for medlemsstaterna som kommer att kunna gora
inkomstjusteringar till och med 2016. Vidare orsakar direktivet inte medlemsstaterna négra
ytterligare administrativa kostnader pa sikt.

Slutligen kan medlemsstater som visentligen avviker fran normen i friga om vissa paramentrar
beaktas for att sékerstilla att proportionaliteten dven respekteras vid direktivets tillimpning.

Se punkt 4.

e Val av regleringsform

Foreslagen regleringsform: direktiv.

Ovriga regleringsformer skulle vara olimpliga av foljande skil:

Erfarenheterna sedan 1983 med direktiv 83/182/EEG och 83/183/EEG har visat att ett direktiv
ger medlemsstaterna tillrdcklig flexibilitet att tillimpa gemenskapens skattelagstiftning inom
ramen for deras nationella lagstiftning och forvaltning.

4) BUDGETKONSEKVENSER

Antagandet av forslaget kommer inte att f4 nagra budgetkonsekvenser.
5) OVRIGA UPPLYSNINGAR

e Upphévande av géllande lagstiftning

Antagandet av fOorslaget kommer inte att medfora att ndgon lagstiftning maste upphora att
gilla.
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e Jamforelsetabell

Medlemsstaterna skall till kommissionen 6verldmna texterna till nationella bestimmelser som
genomfor direktivet, tillsammans med en jamforelsetabell mellan dessa bestdmmelser och
bestaimmelserna 1 detta direktiv.

e FEuropeiska ekonomiska samarbetsomradet (EES)

Den foreslagna rittsakten berér medborgare som flyttar mellan EU och EES och bor darfor
helst omfatta Europeiska ekonomiska samarbetsomradet.
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2005/0130 (CNS)
Forslag till
RADETS DIREKTIV

om beskattning av personbilar

(Text av betydelse for EES)

EUROPEISKA UNIONENS RAD HAR ANTAGIT DETTA DIREKTIV

med beaktande av Fordraget om uppréttandet av Europeiska gemenskapen, sirskilt artikel 93 1

detta,

med beaktande av kommissionens forslag?,

med beaktande av Europaparlamentets yttrande®,

med beaktande av Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs yttrande®, och

av foljande skal:

(1)

2)

Personbilsbeskattning kan vara ett viktigt kompletterande medel for att frimja
miljomaélen, i synnerhet nér det géller att minska utsldppen av véixthusgaser, och det ar
darfor lampligt att inféra en koldioxidbaserad faktor i1 skatteunderlagen for bade
registreringsskatt och arlig vagtrafikskatt. For att bidra till att uppfylla gemenskapens
och medlemsstaternas dtaganden enligt Kyoto-protokollet bor faktorer som ar direkt
kopplade till koldioxidutsldpp inforas i skatteunderlagen for personbilsrelaterade
skatter som tas ut under den period som atagandena omfattar, dvs mellan 2008 och
2012. Eftersom gemenskapens strategiska mal att minska koldioxidutsldppen fran
personbilar skall vara uppnatt senast 2010, bér den koldioxidbaserade komponenten
tillampas till fullo senast den 31 december 2010.

Den tredje pelaren 1 gemenskapens strategi for att minska koldioxidutsldppen fran
personbilar och forbittra brinsleekonomin, som godkindes av radet 1996°, bestar av
skatteatgdrder och dr den enda pelaren som é&nnu inte har genomforts pa
gemenskapsniva.

[V NS

EUTCI...,[...],s. [...]

EUTCI...,[...],s. [...]

EUTCI...,[...],s. [...]

Rédets slutsatser av den 25.6.1996 och meddelande fran kommissionen till radet och Europaparlamentet
KOM(95) 689.
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€)

(4)

()

(6)

(7

(8)

)

Medlemsstaterna bor uppmuntras att tillimpa samordnade skatteincitament for
personbilar som uppfyller stringare utslédppsgrianser én de som blev obligatoriska
genom direktiv 98/69/EG® (Euro 4) om étgirder mot luftfororening genom avgaser
fran motorfordon och om #ndring av radets direktiv 70/220/EEG’, for att paskynda
utsldppandet pd marknaden av personbilar som uppfyller krav som kommer att antas
pa gemenskapsplanet (Euro 5).

Skatteincitament bor kunna ges 1 form av skattedifferentiering av personbilar pé
grundval av hur ménga gram koldioxid som varje bil sldpper ut per kilometer.

For att undvika ytterligare fragmentering av den inre marknaden madste den
koldioxidbaserade komponenten motsvara minst 25 % av den totala inkomsten fran
registreringsskatt och éarlig vagtrafikskatt senast den 31 december 2008 och minst
50 % av den totala inkomsten senast den 31 december 2010.

Skattehinder for den fria rorligheten for personer och deras egendom, bl.a. personbilar,
bor avldgsnas frdn den inre marknaden. Syftet med detta direktiv dr att sddana hinder
skall avldgsnas genom en omstrukturering av personbilsrelaterade skatter som
tillimpas av medlemsstaterna utan att tvinga medlemsstaterna att inféra nagra nya
skatter.

Manga europeiska medborgare anvénder sina bilar nir de utovar ratten till fri rorlighet
genom att tillfélligt eller stadigvarande forflytta sig frdn en medlemsstat till en annan.
De stora skillnaderna 1 skattesystemen for personbilar goér det mycket svart for de
europeiska medborgarna® och bilindustrin att utnyttja fordelarna med den inre
marknaden. I synnerhet registreringsskatterna bidrar till 6kade transaktionskostnader
for konsumenten, stora skillnader i bilpriserna fore skatt och en fragmentering av
bilmarknaden samt inverkar negativt pa den gransdverskridande handeln.

Registreringsskatter ér ett hinder for forverkligandet av malen 1 Lissabonstrategin och
for en mer konkurrenskraftig europeisk bilindustri och de bor darfor gradvis avskaffas
under en period pa mellan fem och tio ar. Denna tidsrymd skulle gora det mojligt for
de medlemsstater som tar ut registreringsskatter att anpassa sina skattesystem for
personbilar och beakta de sirskilda villkoren pa den nationella bilmarknaden.
Inkomstbortfall pd grund av avskaffandet av registreringsskatterna skulle kunna
kompenseras genom en samtidig 6kning av inkomsten fran den arliga végtrafikskatten
och, vid behov, fran andra skattedtgidrder som ar forenliga med radets direktiv
2003/96/EG’, s4 att den sammanlagda skattebordan forblir oférindrad.

Medlemsstater som tar ut registreringsskatter bor emellertid infora ett system for att
aterbetala registreringsskatt nar sadan skatt har betalats for personbilar som exporteras
eller stadigvarande flyttas fran deras territorier till en annan medlemsstats territorium.
Under dessa omstindigheter bor medlemsstaterna tillimpa ett liknande
aterbetalningssystem ocksd for arlig végtrafikskatt. Dessa system skulle forhindra

EGT L 350, 28.12.1998, s. 1.

EGT L 76, 6.4.1970, s. 1.

EG-domstolen har nyligen fastslagit (dom av den 16.6.2005 i mal C-138/2004) att registreringsskatter
kan utgora hinder for den fria rérligheten, i synnerhet pa grund av satserna och tekniska aspekter.

EUT L 283, 31.10.2003, s. 51.

14

SV



SV

(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

dubbelbeskattning och gora att bilskatt tas ut pd en rittvisare grund, namligen i
forhallande till hur mycket bilen anvinds i varje medlemsstat.

System for aterbetalning av registreringsskatt och éarlig végtrafikskatt bor 1
forekommande fall inféras omgaende for att undvika snedvridningar och olika
behandling av personbilar i1 skattehdnseende.

Det belopp som skall aterbetalas eller tas ut som registreringsskatt for en bestdmd
personbil bor vara direkt kopplat till bilens restvirde. Det maste darfor inforas
gemenskapsregler, grundade pé& objektiva faktorer, for att bestimma en bils
viardeminskning och ddrmed den resterande registreringsskatt som utgor en del av dess
restvérde.

For att sdkra en mjuk Overging till den nya lagstiftningen och begrinsa eventuella
negativa effekter maste kommissionen underréttas om nivan pa de registreringsskatter
och arliga végtrafikskatter som medlemsstaterna tillimpar under 6vergangsperioden
samt nivan pa de arliga vagtrafikskatter som tas ut vid utgdngen av denna period.

Kommissionen bor folja upp utvecklingen ndr det giller de éatgdrder som
medlemsstaterna antar for att genomfora detta direktiv och underritta réddet och
Europaparlamentet om detta.

Eftersom malen om en bittre fungerande inre marknad pa personbilsomradet och om
en framgangsrik anvindning av skattedtgirder for att genomfOra gemenskapens
strategi att minska koldioxidutsldppen fran personbilar inte i tillrdcklig utstrackning
kan nas av de enskilda medlemsstaterna och de darfor, pd grund av atgirdens
storskalighet eller verkningar, bédttre kan uppnds pd gemenskapsniva, kan
gemenskapen anta &tgdrder i1 enlighet med subsidiaritetsprincipen 1 artikel 5 i
fordraget. I enlighet med proportionalitetsprincipen i samma artikel gér detta direktiv
inte utdver vad som dr nddviandigt for att uppna dessa mal.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Kapitel 1
MAL OCH DEFINITIONER

Artikel 1
Ml

Detta direktiv faststéller regler for berdkningen av skatter pa personbilar pa grundval av deras
koldioxidutslapp.

Det innehéller ocksa bestimmelser om avskaffande av registreringsskatter och om ett system
enligt vilket betalda registreringsskatter under vissa omstandigheter skall aterbetalas.

Dessutom infors ett system for dterbetalning av arlig vagtrafikskatt.
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Artikel 2
Definitioner

I detta direktiv avses med personbil ett fordon i kategori M1, enligt definitionen i punkt A i
bilaga II till radets direktiv 70/156/EEG'.

Kapitel II
ARLIG VAGTRAFIKSKATT

AVSNITT 1
SKATTEUNDERLAG OCH SKATTEDIFFERENTIERING

Artikel 3
Allman bestimmelse

En medlemsstat som tar ut en sérskild periodisk skatt som avser anvéindningen inom
dess territorium av en personbil och vars kdnnetecken dr desamma som eller liknande
den skatt som anges i bilaga I, nedan kallad “&rlig végtrafikskatt”, skall berdkna
denna skatt pd grundval av den tidsperiod under en tolvménadersperiod som
personbilen har anvénts pd medlemsstatens territorium.

Endast den medlemsstat i vilken en personbil ar registrerad far ta ut arlig
végtrafikskatt for bilen.

For att sdkra uttaget av arlig végtrafikskatt skall registreringsmedlemsstaten anses
vara den medlemsstat dér bilen stadigvarande anvinds antingen péd grund av dgarens
normala hemvist i den mening som avses i artikel 6 i radets direktiv 83/183/EEG"!
eller pa grund av att den anviénts i den medlemsstaten under mer &n 185 dagar under
en tolvmanadersperiod.

Artikel 4
Differentiering pa grundval av koldioxidutslipp

Vid berdkningen av arlig végtrafikskatt skall skatten differentieras pa grundval av hur ménga
gram koldioxid per kilometer som varje enskild personbil sldapper ut.

Artikel 5
Minimiinkomster frin skattedifferentiering

Senast den 31 december 2008 skall den totala inkomsten fran den koldioxidbaserade
komponenten i den arliga végtrafikskatten utgdra minst tjugofem procent av de totala
inkomsterna fran denna skatt.

EGT L 42, 23.2.1970, s. 1.
EGT L 105, 23.4.1983, s. 64.
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2. Senast den 31 december 2010 skall den totala inkomsten fran den koldioxidbaserade
komponenten i den arliga vagtrafikskatten utgdra minst femtio procent av de totala
inkomsterna fran denna skatt.

AVSNITT 2
SYSTEM FOR ATERBETALNING

Artikel 6
Aterbetalning av arlig vigtrafikskatt

Om arlig vigtrafikskatt har betalats i registreringsmedlemsstaten for en personbil som sedan
exporteras ut ur gemenskapen eller flyttas till en annan medlemsstat for att stadigvarande
anvindas ddr 1 den mening som avses 1 artikel 3.3, skall registreringsmedlemsstaten aterbetala
resterande skatt pa grundval av berdkningar i1 enlighet med artikel 3.1.

Kapitel I11
AVSKAFFANDE AV REGISTRERINGSSKATT
Forbud mot inforande av registreringsskatt

Artikel 7

Fran och med [...] fir medlemsstaterna inte infora nagon skatt som avser registrering av
personbilar och som innebér att de far framforas pd allmédnna vigar och vars kinnetecken &r
desamma som eller liknande den skatt som anges i bilaga II, nedan kallad “’registreringsskatt”.

Artikel 8
Forbud mot bibehillande av registreringsskatt

Fran och med den 1 januari 2016 fir medlemsstaterna inte ldngre bibehdlla ndgon
registreringsskatt.

Kapitel IV
SYSTEM FOR ATERBETALNING AV
REGISTRERINGSSKATT

Artikel 9
Allman bestimmelse

Om registreringsskatt har betalats i en medlemsstat for en personbil som sedan exporteras fran
gemenskapen eller flyttas till en annan medlemsstat for att stadigvarande anvéndas dér i den
mening som avses i artikel 3.3, skall den forstnimnda medlemsstaten aterbetala resterande
skatt pa grundval av berdkningarna i enlighet med artikel 10.1.
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Artikel 10
Beriakning av resterande registreringsskatt

1. Den registreringsskatt som skall aterbetalas for en personbil i1 enlighet med artikel 9
skall vara direkt kopplad till bilens restviarde och skall motsvara registreringsskattens
andel av bilens restvérde.

2. Medlemsstaterna fér vid tillimpningen av forsta stycket anvidnda olika metoder for
att  faststilla en  personbils restvirde, till exempel beddmningar,
expertundersdkningar eller schablonbelopp.

3. Medlemsstaterna far faststdlla saidana schablonbelopp i lagar eller andra forfattningar
om foljande villkor ar uppfyllda:

a)  Schablonbeloppen faststills pd grundval av nidrmare faststdllda generella och
objektiva kriterier.

b)  Schablonbeloppen gors kénda for allménheten.

c) Bildgaren har mgjlighet att till en oberoende instans dverklaga ett beslut av
medlemsstaten som grundas pa tillimpning av schablonbeloppet.

Kapitel V
TILLFALLIGA BESTAMMELSER

Artikel 11
Allman bestimmelse

Om en personbil stadigvarande flyttas i den mening som avses i artikel 3.3 till en medlemsstat
som fortfarande tar ut registreringsskatt, skall den medlemsstaten berdkna registreringsskatten
i enlighet med artikel 12.

Artikel 1
Berikning av registreringsskatten

1. Till och med den 31 december 2015 skall berdkningen av beloppet for den
registreringsskatt som skall tas ut grundas pa det aktuella virdet for en liknande ny
personbil och beakta den berdrda personbilens faktiska virdeminskning.

2. Vid tillampningen av punkt 1 skall kdnnetecknen for en liknande ny personbil
innefatta mérke, modell, korstricka, drivsystem och mekaniskt skick.

3. I punkt 1 avses med en ny personbil en personbil som inte tidigare har salts till nagon
annat in 1 aterforsiljnings- eller leveranssyfte och som dérfor aldrig har registrerats
for vagtrafik.

4. Vid berdkningen av registreringsskatt skall artikel 10.2 och 10.3 tillimpas i
tillampliga delar.
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Artikel 13
Registreringsskatt

Om registreringsskatt fortfarande tas ut skall den till och med den 31 december 2015
differentieras pd grundval av hur ménga gram koldioxid per kilometer som varje enskild
personbil sldpper ut.

Artikel 14
Minimiinkomster frin skattedifferentiering

1. Senast den 31 december 2008 skall den totala inkomsten fran den koldioxidbaserade
komponenten i registreringsskatten utgdra minst tjugofem procent av de totala
inkomsterna fran denna skatt.

2. Senast den 31 december 2010 skall den totala inkomsten fran den koldioxidbaserade
komponenten 1 registreringsskatten utgéra minst femtio procent av de totala
inkomsterna fran denna skatt.

Kapitel VI
SLUTBESTAMMELSER

Artikel 15
Underrittelseskyldighet

Medlemsstaterna skall underrdtta kommissionen om beskattningsunderlag och nivéer for
registreringsskatt och arlig vigtrafikskatt som de tillimpas per den 1 januari varje ar och dven
underritta kommissionen efter varje dndring av den nationella lagstiftningen.

Artikel 16
Rapporter

Senast den 1 januari 2011 och dérefter vart femte ar skall kommissionen efter samrad med
medlemsstaterna ligga fram en rapport till radet och Europaparlamentet om detta direktivs
tillimpning.

Artikel 17
Inforlivande i nationell lagstiftning

Medlemsstaterna skall sitta i kraft de lagar och andra forfattningar som ar ndodvandiga for att
folja detta direktiv senast den 31 december 2006. De skall genast Gverldimna texterna till dessa
bestammelser till kommissionen tillsammans med en jaimforelsetabell for dessa bestimmelser
och bestimmelserna 1 detta direktiv.

Nér en medlemsstat antar dessa bestimmelser skall de innehdlla en hénvisning till detta
direktiv eller atfoljas av en sddan hinvisning nir de offentliggérs. Narmare foreskrifter om
hur hanvisningen skall goras skall varje medlemsstat sjélv utfarda.
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Medlemsstaterna skall till kommissionen Overlamna texten till de centrala bestimmelser i
nationell lagstiftning som de antar inom det omrdde som omfattas av detta direktiv.

Artikel 18
Ikrafttradande
Detta direktiv trdder i1 kraft den tjugonde dagen efter det att det har offentliggjorts i
Europeiska unionens officiella tidning.
Artikel 19
Adressater

Detta direktiv riktar sig till medlemsstaterna.

Utfardat i Bryssel den

Pa radets vignar

Ordforande
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BILAGA 1
BELGIEN

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

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

DANMARK

- Gron ejerafgift

TYSKLAND

- Kraftfahrzeugsteuer (Kraftfahrzeugsteuergesetz - 1979)

- Kraftfahrzeugsteuer (Durchfiihrungsverordnung - 1979)
ESTLAND

GREKLAND

- TéAn Kukhoopiog

SPANIEN

- Impuesto sobre vehiculos de traccion mecanica

- Tributos locales sobre circulacion de vehiculos automoviles
FRANKRIKE

IRLAND

- Motor vehicle excise duties

ITALIEN

- Tassa automobilistica di proprieta

CYPERN
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- TéAn Kukhoopiog

LETTLAND

- Transportlidzeklu ikgad€ja nodeva
LITAUEN

LUXEMBURG

- Taxe sur les véhicules automoteurs
UNGERN

- Sulyadé

MALTA

NEDERLANDERNA

- Motorrijtuigenbelasting
OSTERRIKE

- Kraftfahrzeugsteuer

POLEN

PORTUGAL

- Imposto municipal sobre veiculos
- Imposto de circulagdo
SLOVENIEN

- Letno povracilo za uporabo cest
SLOVAKIEN

FINLAND

- Ajoneuvovero/fordonskatt

SVERIGE
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- Vigtrafikskatt
FORENADE KUNGARIKET

- Vehicle excise duty
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BILAGA 11
BELGIEN
- Taxe de mise en circulation / Belasting op de inverkeerstelling
TJECKIEN
DANMARK
- Registreringsafgift af motorkeretojer
TYSKLAND
ESTLAND
- Autoregistreerimisloiv
GREKLAND
- TéM Ta&vounong
SPANIEN
- Impuesto especial sobre determinados medios de transporte
FRANKRIKE
IRLAND
- Vehicle registration tax
ITALIEN
- Imposta provinciale di trascrizione (IPT)
CYPERN
- Dopog Katavadimong
LETTLAND
- Automobilu un motociklu nodoklis
LITAUEN

- Keliy transporto priemoniy registravimo mokestis
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LUXEMBURG

UNGERN

- Regisztracios ado

- Atirasi illeték

MALTA

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

- Belasting Personenauto's en Motorrijwielen
OSTERRIKE

- Normverbrauchsabgabe

POLEN

- Optata rejestracyjna

PORTUGAL

- Imposto Automovel

SLOVENIEN

- Davek na motorna vozila

SLOVAKIEN

FINLAND

- Autovero/bilskatt

SVERIGE

FORENADE KUNGARIKET
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