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KRÓTKIE UZASADNIENIE

W stronę lepszych podatków samochodowych

Wymiar środowiskowy podatków samochodowych został uznany przez Radę już w 1996 r. za 
„trzeci filar” wspólnotowej strategii zredukowania emisji dwutlenku węgla przez samochody 
osobowe zmierzającej do osiągnięcia celu 120 g CO2/km w 2010.

Przyspieszenie wprowadzenia podatków samochodowych opartych na poziomie emisji CO2
jest pilne, gdyż wkład sektora transportu w zmiany klimatyczne jest coraz większy, a 
wyjątkowo niestabilne ceny ropy naftowej szkodzą rozwojowi gospodarczemu UE. Sektor 
transportu ponosi odpowiedzialność za niemal 70% zużycia ropy naftowej w UE, deficyt 
bilansu handlowego w zakresie paliw zużywanych wyłącznie przez samochody wynosi aż 85 
miliardów euro rocznie, zatem zmniejszenie zużycia paliwa poprzez zwiększenie wydajności 
paliwowej samochodów mogłoby zmienić kierunek przepływu inwestycji w gospodarce 
europejskiej.

Sprawozdawca niniejszej opinii jest przeciwny wnioskowi Komisji dotyczącemu zniesienia 
podatków rejestracyjnych od samochodów. Po pierwsze, problemy wynikające z różnych 
krajowych reżimów podatkowych mogłyby zostać przezwyciężone przez wprowadzenie 
systemu zwrotu działającego w oparciu o zharmonizowaną stawkę amortyzacji. Po drugie, 
podstawowy argument Komisji, zgodnie z którym podatki te utrudniałyby funkcjonowanie 
rynku wewnętrznego i przyniosłyby szkodę konkurencyjności, nie jest dobrze uzasadniony. 
Zasadnicze oceny wpływu bazują na wariancie, w którym utracone wpływy z podatku 
rejestracyjnego zostaną wyrównane wpływami ze zwiększonego obrotu samochodami lub 
podatków paliwowych prowadzących do zmniejszenia emisji i liczby wypadków. Nie jest 
brana pod uwagę bardziej realistyczna i niemożliwa do przyjęcia z ekonomicznego punktu 
widzenia opcja, według której utracone wpływy zostaną wyrównane przez wzrost innych 
podatków, np. tych od dochodów z pracy lub poprzez zwiększenie deficytu budżetowego. 
Faktem jest, że opór ministrów finansów przeciwko zniesieniu podatku rejestracyjnego zdaje 
się zagrażać całemu wnioskowi. Po trzecie, z przyczyn związanych z ochroną środowiska 
naturalnego zniesienie tego podatku przyniesie skutek odwrotny do zamierzonego. 
Przeprowadzone ostatnio w Holandii badania sugerują, że podatki rejestracyjne oparte na 
poziomie emisji CO2 dla pojazdu mogą skuteczniej wpływać na wybór dokonywany przez 
konsumentów niż zróżnicowanie podatków drogowych.

Potrzebne jest bardziej spójne i efektywne podejście, łączące uczciwą konkurencję z celami 
ekologicznymi:

• Instrument ten powinien promować silniejszy system podatkowy niż ten oparty w 
skali proporcjonalnej na poziomie emisji CO2, zarówno w odniesieniu do podatków 
rejestracyjnych, jak i rocznych podatków drogowych. Jedynie takie podejście będzie 
korzystne dla środowiska naturalnego.
• Z powodu większej przejrzystości, jaka zostanie zapewniona konsumentom, rządy, 
które podchodzą z niechęcią do wprowadzenia podatków rejestracyjnych, powinny być 
przynajmniej zachęcane do rozważenia systemu, w którym wpływy z rocznego podatku 
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drogowego z lat 1-3 lub nawet 1-5 powinny koncentrować się na momencie zakupu 
samochodu.
• W celu zapewnienia przejrzystości elementu CO2, niniejsza dyrektywa powinna 
również zostać połączona z istniejącą dyrektywą 1994/94/WE odnoszącą się do dostępności 
dla konsumentów informacji o zużyciu paliwa i emisjach CO2 w odniesieniu do obrotu 
nowymi samochodami osobowymi. 
• W niektórych krajach samochody służbowe stanowią do 50% sprzedawanych nowych 
samochodów, a w wielu przypadkach pracownicy nie pokrywają nawet kosztów paliwa. Tym 
samym konsumenci pozbawieni są bodźców ekologicznych. Niniejsza dyrektywa powinna 
zatem zagwarantować, że opodatkowanie samochodów służbowych opiera się na poziomie 
emisji CO2. Obowiązujący w Wielkiej Brytanii model opodatkowania samochodów 
służbowych stanowi w tym aspekcie interesującą „najlepszą praktykę”. 
• Konieczne jest wcześniejsze - sprawozdawca proponuje datę 1 stycznia 2008 r. -
wprowadzenie niniejszej dyrektywy. Pozwoliłoby to systemowi wywrzeć pewien wpływ na 
unijny cel 120 g CO2/km dla przeciętnej nowej floty samochodowej w UE do 2010 r., jak 
również na osiągnięcie celów z Kioto w pierwszym okresie zobowiązania (2008-2012).

POPRAWKI

Komisja Ochrony Środowiska Naturalnego, Zdrowia Publicznego i Bezpieczeństwa Żywności
zwraca się do Komisji Gospodarczej i Monetarnej, właściwej dla tej sprawy, o naniesienie w 
swoim sprawozdaniu następujących poprawek:

Tekst proponowany przez Komisję1 Poprawki Parlamentu

Poprawka 1
Punkt uzasadnienia 1

1) Opodatkowanie samochodów osobowych 
może być ważnym, dodatkowym 
narzędziem realizacji celów w zakresie 
ochrony środowiska, w szczególności w 
odniesieniu do redukcji gazów 
cieplarnianych, należy zatem wprowadzić 
element oparty na poziomie emisji 
dwutlenku węgla do podstawy 
opodatkowania zarówno podatków 
rejestracyjnych jak i rocznego podatku 
drogowego. Jednakże, aby przyczynić się do 
wypełnienia zobowiązań podjętych przez 
Wspólnotę i jej Państwa Członkowskie w 

1) Opodatkowanie samochodów osobowych 
może być ważnym, dodatkowym 
narzędziem realizacji celów w zakresie 
ochrony środowiska, w szczególności w 
odniesieniu do redukcji gazów 
cieplarnianych, należy zatem wprowadzić 
element oparty na poziomie emisji 
dwutlenku węgla do podstawy 
opodatkowania zarówno podatków 
rejestracyjnych jak i rocznego podatku 
drogowego. Jednakże, aby przyczynić się do 
wypełnienia zobowiązań podjętych przez 
Wspólnotę i jej Państwa Członkowskie w 

  
1 Tekst dotychczas nieopublikowany w Dzienniku Urzędowym.
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ramach protokołu z Kioto, proponowany 
element dotyczący bezpośrednio emisji 
dwutlenku węgla powinien zostać włączony 
do podstawy opodatkowania podatków 
związanych z samochodami osobowymi 
stosowanymi w okresie zobowiązania od 
2008 do 2012 r. Ponieważ cele 
wspólnotowej strategii zmierzającej do 
zredukowania emisji dwutlenku węgla przez 
samochody osobowe powinny zostać 
osiągnięte najpóźniej do 2010 r. należy w 
pełni zastosować element oparty na 
poziomie emisji dwutlenku węgla, do 31 
grudnia 2010 r.

ramach protokołu z Kioto, proponowany 
element dotyczący bezpośrednio emisji 
dwutlenku węgla powinien zostać włączony 
do podstawy opodatkowania podatków 
związanych z samochodami osobowymi 
stosowanymi w okresie zobowiązania od 
2008 do 2012 r. Ponieważ cele 
wspólnotowej strategii zmierzającej do 
zredukowania emisji dwutlenku węgla przez 
samochody osobowe powinny zostać 
osiągnięte najpóźniej do 2010 r. należy 
zastosować minimalny element oparty na 
poziomie emisji dwutlenku węgla, do 1 
stycznia 2008 r.

Uzasadnienie

Określenie wcześniejszej daty wprowadzenia jest niezbędne, aby wniosek mógł przyczynić się 
do osiągnięcia celu 2010 oraz wynikających z Protokołu z Kioto celów zredukowania emisji w 
UE w pierwszym okresie zobowiązania. Wielostopniowe podejście do zagadnienia nie jest 
przejrzyste dla konsumentów i społeczeństwa, dlatego sprawozdawca proponuje 
przeprowadzenie reformy w jednym etapie.

Poprawka 2
Punkt uzasadnienia 3a (nowy)

3a) Państwa Członkowskie powinny być 
zachęcane do zapewnienia w swoich 
reżimach dotyczących podatku 
dochodowego równoległych bodźców 
podatkowych w odniesieniu do 
samochodów służbowych o większej 
wydajności paliwowej.

Uzasadnienie

W niektórych Państwach Członkowskich samochody służbowe stanowią do 50% zakupionych 
nowych samochodów. Doświadczenie Wielkiej Brytanii pokazuje, że zróżnicowane stosowanie 
przepisów o podatku dochodowym w odniesieniu do tego segmentu rynkowego może okazać 
się bardzo efektywne w przyspieszeniu wprowadzenia samochodów o większej wydajności 
paliwowej.

Poprawka 3
Punkt uzasadnienia 4

4) Bodźce podatkowe powinny mieć formę 4) Bodźce podatkowe powinny mieć formę 
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zróżnicowania podatków związanych z 
samochodami osobowymi w zależności od 
ilości w gramach dwutlenku węgla 
wydzielanej na km przez każdy samochód.

zróżnicowania podatków związanych z 
samochodami osobowymi w zależności od 
ilości w gramach dwutlenku węgla 
wydzielanej na km przez każdy samochód 
przy zastosowaniu skali bardziej 
progresywnej niż proporcjonalna, w celu 
zapewnienia, że bodźce odnoszące się do 
pojazdów wydzielających niewielkie ilości 
dwutlenku węgla zostaną wzmocnione w 
porównaniu z istniejącą praktyką.

Uzasadnienie

Zmieniając swój system podatkowy Państwa Członkowskie są zobowiązane do zapewnienia, 
że reforma wypełnia cel dyrektywy, tj. prowadzi do redukcji emisji CO2 z transportu.

Poprawka 4
Punkt uzasadnienia 4 a (nowy)

4a) Lekkie pojazdy użytkowe, nazywane 
również pojazdami N1 lub furgonetkami, 
wydzielają w przybliżeniu jedną szóstą 
emisji dwutlenku węgla z samochodów 
osobowych. Dyrektywa 2004/3/WE 
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 
lutego 2004 r. zmieniająca dyrektywę Rady 
70/156/EWG i 80/1268/EWG w odniesieniu 
do pomiaru emisji dwutlenku węgla i 
zużycia paliwa w pojazdach N11 stanowi, że 
pomiary emisji dwutlenku węgla z pojazdów 
N1 powinny być dokonywane zgodnie z 
taką samą procedurą, jaka obowiązuje w 
przypadku samochodów osobowych i że 
pojazdy te również powinny być objęte 
postanowieniami tej dyrektywy.
_____
1 Dz.U. L 49 z 19.02.2004, str. 36.

Poprawka 5
Punkt uzasadnienia 5

5) W celu uniknięcia dalszego podziału 
rynku wewnętrznego należy przewidzieć, iż 
element oparty na poziomie emisji 

5) W celu uniknięcia dalszego podziału 
rynku wewnętrznego należy przewidzieć, iż 
element oparty na poziomie emisji 
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dwutlenku węgla powinien stanowić co 
najmniej 25% łącznych wpływów z podatku 
rejestracyjnego i rocznego podatku 
drogowego do 31 grudnia 2008 r. oraz co 
najmniej 50% łącznych wpływów do 31 
grudnia 2010 r.

dwutlenku węgla powinien stanowić co 
najmniej 75% łącznych wpływów z podatku 
rejestracyjnego i rocznego podatku 
drogowego do 1 stycznia 2008 r.

Uzasadnienie

Patrz: uzasadnienie poprawki do punktu uzasadnienia 1. Aby element CO2 mógł być 
efektywny, powinien on odpowiadać co najmniej 75% wpływów z podatku rejestracyjnego i 
rocznego podatku drogowego.

Poprawka 6
Punkt uzasadnienia 5 a (nowy)

5a) Zróżnicowanie podatkowe przyjęte przy 
wprowadzaniu niniejszej dyrektywy 
powinno być uwzględnione w najbliższym 
przeglądzie dyrektywy 1999/94/WE 
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 
grudnia 1999 r. odnoszącej się do 
dostępności dla konsumentów informacji o 
zużyciu paliwa i emisjach CO2 w 
odniesieniu do obrotu nowymi 
samochodami osobowymi1 tak, aby 
zapewnić dostarczanie spójnych informacji 
potencjalnym właścicielom samochodów.
_____
1 Dz.U. L 12 z 18.01.2000, str. 16.

Poprawka 7
Punkt uzasadnienia 7

7) Korzystając ze swego prawa do 
swobodnego przepływu, wielu obywateli 
europejskich korzysta z samochodów, przy 
przemieszczaniu się, czasowo lub na stałe, z 
jednego Państwa Członkowskiego do 
drugiego. Duża różnorodność systemów 
opodatkowania samochodów osobowych w 
znaczącym stopniu wpływa negatywnie na 

7) Korzystając ze swego prawa do 
swobodnego przepływu, wielu obywateli 
europejskich korzysta z samochodów, przy 
przemieszczaniu się, czasowo lub na stałe, z 
jednego Państwa Członkowskiego do 
drugiego. Różnice w podatkach 
rejestracyjnych mogą spowodować 
podwójne opodatkowanie konsumentów, 
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możliwości obywateli europejskich1 i 
przemysłu motoryzacyjnego czerpania 
korzyści z rynku wewnętrznego. W 
szczególności podatki rejestracyjne 
powodują wzrost kosztów transakcji dla
konsumentów, istotne różnice w cenie 
samochodów przed opodatkowaniem oraz 
podział rynku, a także negatywnie wpływają 
na handel transgraniczny.

którzy przemieszczają się pomiędzy 
Państwami Członkowskimi.

Uzasadnienie

Za pośrednictwem systemu zwrotu można zająć się każdym potencjalnym przypadkiem 
negatywnego oddziaływania różnych poziomów podatków rejestracyjnych w Państwach 
Członkowskich. Wprowadzenie zakazu stosowania takiego podatku na szczeblu UE byłoby 
całkowicie niewspółmierne do celów.

Poprawka 8
Punkt uzasadnienia 8

8) Podatki rejestracyjne stanowią 
przeszkodę dla celów Strategii Lizbońskiej, 
a także dla zwiększenia konkurencyjności 
rynku wewnętrznego, dlatego też powinny 
być stopniowo znoszone w okresie od pięciu 
do dziesięciu lat. Okres ten pozwoliłby 
Państwom Członkowskim na stosowanie 
podatków rejestracyjnych w celu 
dostosowania ich systemów opodatkowania 
samochodów osobowych oraz na 
uwzględnienie szczególnych warunków na 
swoim rynku motoryzacyjnym. Utrata 
wpływów wskutek zniesienia podatków 
rejestracyjnych mogłaby być pokryta przez 
równoległy wzrost wpływów z rocznego 
podatku drogowego oraz, w razie 
konieczności, z innych środków 
podatkowych zgodnie z dyrektywą
2003/96/WE, tak aby ogólne obciążenie 
podatkowe pozostało niezmienione.

8) Podatki rejestracyjne, które stosuje się w 
momencie zakupu samochodu, stanowią 
najbardziej efektywny instrument 
promujący zakup bardziej ekonomicznych, 
ekologicznych i bezpieczniejszych 
samochodów. Państwa Członkowskie 
uzyskały pozytywne wyniki dzięki 
stosowaniu zróżnicowanych podatków 
rejestracyjnych w celu sprzyjania 
wcześniejszemu wprowadzeniu w pojazdach 
bardziej przyjaznych dla środowiska 
technologii, którą to praktykę powinno się 
w dalszym ciągu promować oraz rozważać 
jej wprowadzenie również na szczeblu UE.

  
1 Europejski Trybunał Sprawiedliwości orzekł w swoim niedawnym wyroku w dniu 16 czerwca 2005 r. w 
sprawie C-138/2004, że podatki rejestracyjne mogą stanowić przeszkodę w swobodnym przepływie, w 
szczególności z powodu ich stawek oraz zawiłości.
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Poprawka 9
Punkt uzasadnienia 10

10) W odpowiednim przypadku, systemy 
zwrotu zarówno podatku rejestracyjnego jak 
i rocznego podatku drogowego powinny 
zostać wprowadzone w życie bez zwłoki, tak 
aby uniknąć zakłóceń wynikających ze 
stosowania w odniesieniu do samochodów 
osobowych różnych systemów 
podatkowych.

10) W odpowiednim przypadku, systemy 
zwrotu zarówno podatku rejestracyjnego jak 
i rocznego podatku drogowego powinny 
zostać wprowadzone w życie bez zwłoki, tak 
aby uniknąć zakłóceń wynikających ze 
stosowania w odniesieniu do samochodów 
osobowych różnych systemów 
podatkowych. Koszty transakcji związane z 
opłaceniem podatku rejestracyjnego 
powinny zostać zredukowane przez 
ustanowienie jednoetapowych, dostępnych 
w Internecie rozwiązań w zakresie 
obliczania, zwrotu i opłacenia podatków 
rejestracyjnych od samochodu w przypadku 
poruszania się między Państwami 
Członkowskimi.

Poprawka 10
Artykuł 1 ustęp 2

Przewiduje również zniesienie podatków 
rejestracyjnych i system, zgodnie z którym, 
w pewnych okolicznościach, uiszczony 
podatek rejestracyjny będzie zwracany.

Przewiduje również system, zgodnie z 
którym, w pewnych okolicznościach, 
uiszczony podatek rejestracyjny będzie 
zwracany.

Uzasadnienie

Za pośrednictwem systemu zwrotu można zająć się każdym potencjalnym przypadkiem 
negatywnego oddziaływania różnych poziomów podatków rejestracyjnych w Państwach 
Członkowskich. Wprowadzenie zakazu stosowania takiego podatku na szczeblu UE byłoby 
całkowicie niewspółmierne do celów.

Poprawka 11
Artykuł 2

Do celów niniejszej dyrektywy, przez 
„samochód osobowy” rozumie się pojazd 
kategorii M1, zdefiniowany w pkt A 
załącznika II do dyrektywy Rady 
70/156/EWG.

Do celów niniejszej dyrektywy, przez 
„samochód osobowy” rozumie się pojazd 
kategorii M1 i N1, zdefiniowany w pkt A 
załącznika II do dyrektywy Rady 
70/156/EWG.
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Uzasadnienie

Lekkie pojazdy użytkowe, nazywane również jako pojazdami N1 lub furgonetkami, wydzielają 
w przybliżeniu jedną szóstą emisji dwutlenku węgla z samochodów osobowych. Dyrektywa 
2004/3 stanowi, że pomiary emisji CO2 z pojazdów N1 powinny być dokonywane zgodnie z 
taką samą procedurą, jaka obowiązuje w przypadku samochodów osobowych. Z tego powodu 
zakres dyrektywy powinien zostać rozszerzony tak, aby objął pojazdy N1.

Poprawka 12
Artykuł 4

W celu obliczenia rocznych podatków 
drogowych, stosuje się zróżnicowanie 
podatkowe na podstawie ilości gramów 
dwutlenku węgla wydzielanych na jeden 
kilometr przez dany samochód pasażerski.

W celu obliczenia rocznych podatków 
drogowych, stosuje się zróżnicowanie 
podatkowe na podstawie ilości gramów 
dwutlenku węgla wydzielanych na jeden 
kilometr przez dany samochód pasażerski, 
przy zastosowaniu skali bardziej 
progresywnej niż proporcjonalna. Państwa 
Członkowskie zapewniają, że przy 
wprowadzaniu niniejszej dyrektywy 
jakiekolwiek zmiany poczynione w zakresie 
rocznych podatków drogowych będą w 
sposób skuteczny sprzyjać pojazdom o 
większej wydajności paliwowej.

Uzasadnienie

Zmieniając swój system podatkowy Państwa Członkowskie są zobowiązane do zapewnienia, 
że reforma wypełnia cel dyrektywy, tj. prowadzi do redukcji emisji CO2 z transportu.

Poprawka 13
Artykuł 5

1. Do 31 grudnia 2008 r. łączne wpływy z 
elementu opartego na poziomie emisji 
dwutlenku węgla w rocznych podatkach 
drogowych wynoszą co najmniej 25%
łącznych wpływów z tych podatków.

2. Do 31 grudnia 2010 r. łączne wpływy z 
elementu opartego na poziomie emisji 
dwutlenku węgla w rocznych podatkach 
drogowych wynoszą co najmniej 50% 
łącznych wpływów z tych podatków.

Do 1 stycznia 2008 r. łączne wpływy z 
elementu opartego na poziomie emisji 
dwutlenku węgla w rocznych podatkach 
drogowych wynoszą co najmniej 75%
łącznych wpływów z tych podatków.
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Uzasadnienie

Określenie daty wcześniejszego wprowadzenia jest niezbędne, aby wniosek mógł przyczynić 
się do osiągnięcia celu 2010 oraz wynikających z Protokołu z Kioto celów zredukowania 
emisji UE w pierwszym okresie zobowiązania. Wielostopniowe podejście do zagadnienia nie 
jest przejrzyste dla konsumentów i społeczeństwa, dlatego też sprawozdawca proponuje 
przeprowadzenie reformy w jednym etapie.

Poprawka 14
Artykuł 7

Rozdział III
ZNIESIENIE PODATKÓW 

REJESTRACYJNYCH
Zakaz wprowadzania podobnych podatków

Artykuł 7
Od dnia […] Państwa Członkowskie nie 
mogą wprowadzać żadnych podatków 
związanych z rejestracją samochodów 
osobowych, zezwalającą tym samym na 
używanie tych samochodów na drogach 
publicznych, których cechy są takie same 
lub podobne do podatków wymienionych w 
załączniku II, zwanych dalej „podatkami 
rejestracyjnymi”.

skreślony

Uzasadnienie

Za pośrednictwem systemu zwrotu można zająć się każdym potencjalnym przypadkiem 
negatywnego oddziaływania różnych poziomów podatków rejestracyjnych w Państwach 
Członkowskich. Wprowadzenie zakazu stosowania takiego podatku na szczeblu UE byłoby 
całkowicie niewspółmierne i bezproduktywne z punktu widzenia ochrony środowiska.

Poprawka 15
Artykuł 8

Artykuł 8
Zakaz utrzymywania w mocy podatków 

rejestracyjnych
Od dnia 1 stycznia 2016 r. Państwa 
Członkowskie nie mogą utrzymywać w 
mocy żadnych podatków rejestracyjnych.

skreślony
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Uzasadnienie

Patrz: uzasadnienie poprawki sprawozdawcy do art. 7.

Poprawka 16
Artykuł 9 ustęp 1 a (nowy)

W celu zredukowania kosztów transakcji 
związanych z opłaceniem i zwrotem 
podatków rejestracyjnych Państwa 
Członkowskie, przy koordynacji Komisji, 
ustanawiają wspólne, jednoetapowe, 
dostępne w Internecie rozwiązanie w 
zakresie obliczania, zwrotu i opłacenia 
podatków rejestracyjnych od samochodu, 
dostępne dla mieszkańców UE 
przemieszczających się do jakiegokolwiek 
Państwa Członkowskiego UE.

Poprawka 17
ROZDZIAŁ V, tytuł

PRZEPISY PRZEJŚCIOWE PODATKI REJESTRACYJNE

Poprawka 18
Artykuł 12 ustęp 1

1. Do 31 grudnia 2015 r., obliczanie kwoty 
należnego podatku rejestracyjnego jaka 
zostanie pobrana, dokonuje się w oparciu o 
aktualną wartość podobnego, nowego 
samochodu osobowego, z uwzględnieniem 
rzeczywistej amortyzacji samochodu od 
którego oblicza się podatek.

1. Obliczanie kwoty należnego podatku 
rejestracyjnego jaka zostanie pobrana, 
dokonuje się w oparciu o aktualną wartość 
podobnego, nowego samochodu osobowego, 
z uwzględnieniem rzeczywistej amortyzacji 
samochodu od którego oblicza się podatek.

Poprawka 19
Artykuł 13

Do 31 grudnia 2015 r., w przypadku 
utrzymania w mocy podatku 
rejestracyjnego, zróżnicowanie podatkowe 
stosuje się na podstawie ilości gramów 

Stosuje się zróżnicowanie podatkowe na 
podstawie ilości gramów dwutlenku węgla 
wydzielanych na jeden kilometr przez dany 
samochód pasażerski, przy zastosowaniu 
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dwutlenku węgla wydzielanych na jeden 
kilometr przez dany samochód pasażerski.

skali bardziej progresywnej niż 
proporcjonalna. Państwa Członkowskie 
zapewniają, że przy wprowadzaniu 
niniejszej dyrektywy jakiekolwiek zmiany 
poczynione w zakresie rocznych podatków 
drogowych będą w sposób skuteczny 
sprzyjać pojazdom o większej wydajności 
paliwowej.

Poprawka 20
Artykuł 14

1. Do 31 grudnia 2008 r. łączne wpływy 
podatkowe z elementu opartego na poziomie 
emisji dwutlenku węgla w podatkach 
rejestracyjnych wynoszą co najmniej 25%
łącznych wpływów z tych podatków.

2. Do 31 grudnia 2010 r. łączne wpływy 
podatkowe z elementu opartego na 
poziomie emisji dwutlenku węgla w 
podatkach rejestracyjnych wynoszą co 
najmniej 50% łącznych wpływów z tych 
podatków.

Do 1 stycznia 2008 r. łączne wpływy 
podatkowe z elementu opartego na poziomie 
emisji dwutlenku węgla w podatkach 
rejestracyjnych wynoszą co najmniej 75%
łącznych wpływów z tych podatków.

Poprawka 21
Artykuł 15

Państwa Członkowskie powiadamiają 
Komisję o podstawie i wielkości 
opodatkowania podatków rejestracyjnych 
oraz rocznych podatków drogowych, w 
stanie obowiązywania na dzień 1 stycznia 
każdego roku i po dokonaniu każdej ich 
zmiany w prawie krajowym.

Państwa Członkowskie powiadamiają 
Komisję o podstawie i wielkości 
opodatkowania podatków rejestracyjnych 
oraz rocznych podatków drogowych, w 
stanie obowiązywania na dzień 1 stycznia 
każdego roku i po dokonaniu każdej ich 
zmiany w prawie krajowym. Ponadto 
Państwa Członkowskie powiadamiają 
Komisję o jakichkolwiek środkach 
podjętych w celu zróżnicowania 
opodatkowania samochodów służbowych w 
oparciu o wydajność paliwową.

Poprawka 22
Artykuł 16 ustęp -1 (nowy)
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Komisja bada wykonalność wprowadzenia 
na szczeblu Wspólnoty minimalnych 
podatków rejestracyjnych od samochodów 
osobowych i furgonetek do 2009 r. i 
przedkłada takie wnioski, jeżeli stosowne, 
Radzie i Parlamentowi Europejskiemu do 
dnia 31 grudnia 2007 r.

Uzasadnienie

Ekologiczny podatek rejestracyjny jest najbardziej efektywnym i skutecznym instrumentem, 
który może skłonić do zakupu bardziej wydajnych, ekologicznych i bezpieczniejszych 
samochodów. Bardziej ogólne i spójne wprowadzenie podatków rejestracyjnych na terenie 
UE powinno zostać przyjęte z zadowoleniem. Parlament Europejski wezwał do wprowadzenia 
w UE ekopodatków do 2009 r. w swojej rezolucji w sprawie powstrzymywania globalnych 
zmian klimatycznych (z dnia 16 listopada 2005 r.).


