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MEDDELEL SE FRA KOMMISSIONEN TIL EUROPA-PARLAMENTET, RADET,
DET GKONOMISKE OG SOCIALE UDVALG OG REGIONSUDVALGET

En strategi for indregning af de eksterne omkostninger i transportpriserne

1. INDLEDNING: ET MERE BZAREDYGTIGT TRANSPORTSYSTEM

Indregningen af de eksterne omkostninger i priserne er et led i en buket af initiativer, som skal
gere transporten mere bagredygtig. Det har i dag er afgarende betydning, at transporten bidra-
ger til lgsningen af Kommissionens store opgaver: baredygtig udvikling og opretholdelse af
konkurrenceevnen i Europa.

| 2006 pdlagde lovgiverne Kommissionen at udarbejde "en amindeligt anvendelig, gen-
nemskuelig og forstaelig model" til vurdering af de eksterne omkostninger:

"Senest den 10. juni 2008 fremlaagger Kommissionen pa baggrund af en undersagelse af alle
elementer, inklusive omkostningerne i forbindelse med miljg, stgjgener, trafikoverbelastning
og sundhed, en almindeligt anvendelig, gennemskuelig og forstaelig model til vurdering af
alle eksterne omkostninger, som skal danne grundlag for fremtidige beregninger af infra-
struktur benyttel sesafgifter. Denne model suppleres med en konsekvensanalyse af internalise-
ringen af eksterne omkostninger for alle transportformer og en strategi for en trinvis anven-
delse af denne model pa alle transportformer.

Rapporten og modellen ledsages af forslag til Europa-Parlamentet og Radet med henblik pa
yderligererevision af direktivet" (direktiv 2006/38/EF).

Dette forehavende er ikke nyt. Det er efterhanden mange ar siden, Kommissionen slog til lyd
for, at det var ngdvendigt at na frem til en mere effektiv prissagning af transporten, der
bedre afspejlede dens sande omkostninger®. Transporten volder skader, som har bé&de
samfundsmaessige og gkonomiske omkostninger. Formalet med at indregne disse eksterne
omkostninger i priserne er at sikre, at prissignalerne bliver korrekte, siledes brugerne betaler
de omkostninger, de forarsager, og sa de har et incitament til at andre adfaad for at dippe
billigere.

EU bliver ngdt til at gribe ind. Konsekvensanalysen® viser, at hvis ikke der gares noget i de
kommende &r, risikerer miljgomkostningerne (Iuftforurening, CO,) at na op pa 210 mia. EUR

Granbog fra Kommissionen "Mod fair og effektiv prissagtning pa transportomradet”, udsendt i 1995,
hvidbog fra Kommissionen "Fair betaling for brug af infrastruktur: en model for trinvis indferelse af
fadles afgiftshestemmelser for transportinfrastrukturen in EU", udsendt i 1998, hvidbog fra Kommis-
sionen "Den europadske transportpolitik frem til 2010 - De svaae valg", udsendt i september 2001. |
disse gren- og hvidbgger paviste Kommissionen, at omkostningerne ved brug af transportinfrastruktur
kun delvis betales af - og navnlig, at de er ulige fordelt mellem - brugerne. Dette emne blev taget op
igen under midtvejsevalueringen af den sidstnaevnte hvidbog i 2006, og det var ved denne lgjlighed, at
Kommissionen forpligtede sig til at stille forslag om en metode til fastsadtelse af infrastrukturafgifter pa
basis af direktivet om vejafgifter.

Konsekvensanalyse vedrgrende indregning af eksterne omkostninger i transportpriserne -
SEK (2008) 2208.
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i 2020. Desuden ville borgere og virksomheder siddet fast i tramgsel pa mere end en fjerdedel
af det europad ske vejnet.

2. FORVENTNING: RIGTIGERE PRISER
2.1 M edregning af alle transportens omkostninger

Transportbrugerne afholder de omkostninger, der er direkte forbundet med brugen af deres
transportmiddel (benzin, forsikring osv.). Disse omkostninger anses for at vage private i den
forstand, at de betales direkte af brugeren. Men brugen af et transportmiddel medferer ogsa
skadelige virkninger for det omgivende samfund, og de har omkostninger, som brugerne ikke
selv betaler direkte (eksterne omkostninger). Det kan vage den tid, andre bilister spilder i
trafikpropper; det kan vaare sundhedsproblemer, der skyldes stgj og luftforurening; og pa
laangere sigt kan det vaare de klimaaandringer, udstadningen af drivhusgasser medfarer. Disse
omkostninger er en redlitet, selvom de ikke atid har en direkte markedsvaardi: udgifter til
politi og forvaltning af infrastruktur, hospitalsudgifter og udgifter til det offentlige sundheds-
vaesen, forringet livskvalitet. Som regel er det samfundet og borgerne, der afholder sddanne
udgifter. Summen af disse private og eksterne omkostninger udger transportens samfunds-
maessige omkostninger. Kun en pris, der omfatter de samlede samfundsmasssige omkostnin-
ger, som transportbrugeren forarsager, kan bidrage til, at de prissignaler, der udsendes, bliver
korrekte, og kun sddan en pris vil modsvare de benyttede ydelser og forbruget af knappe
ressourcer.

Men hvis prissignalet skal virke, skal det kunne pavirke transportbrugernes adfaard, og det kan
det kan det sommetider knibe med, af forskellige grunde: Maske mangler der trovaardige
aternativer, maske er der ikke konkurrence nok inden for en transportform, maske er incita-
menterne til fornyelse og til at interessere sig for renere karetgjer utilstraskkelige osv. | sig
selv er indregningen af de eksterne omkostninger sdledes kun en af flere nadvendige etaper;
der ma ogsa tradffes foranstaltninger for at gere efterspgrgslen mere elastisk, dvs. mere fgisom
overfor prisforskelle, for at gere udbuddet af visse ydelser mere attraktivt eller for at frem-
skynde den teknologiske innovation. For at reducere de eksterne omkostninger ma der derfor
laagges en strategi, der ogsa omfatter andre elementer end indregningen af eksterne omkost-
ninger: udbygning af de infrastrukturelle anlagg, tilskyndelse til teknologisk innovation,
konkurrencepolitik, regulering og fastlaeggel se af standarder.

2.2. Et passende virkemiddel for hvert eksternt omkostningselement

De vigtigste gkonomiske virkemidler, som medfarer, at de eksterne omkostninger indregnes i
priserne, er i praksis: beskatning, vejbenyttelsesafgifter og, pa visse betingelser’, handel med
emissionsrettigheder. Disse gkonomiske virkemidler benyttes allerede, men i forskellig grad
afhaangigt af, hvilken transportform og hvilke omkostninger der er tale om. Konsekvensana-
lysen® af indregningen af eksterne omkostninger i priserne redeger for den nuvagende

3 Direktiv 2003/87 fastsadter, at medlemsstaterne skal uddele mindst 90 % af deres CO,-kvoter gratis.

Men hvis emissionstilladel serne skal spille en rolle for prisen, bliver de udstedende instanser ngdt til at
sadge dem, f.eks. til en pris, der svarer til de eksterne omkostninger. Kommissionen foreslog i januar
2008 - KOM(2008) 16 - at der indfares et auktionssystem, som ger det muligt at give effekt til
princippet om, at forureneren betaler. Systemet vil blive indfert gradvis, og det forventes, at mindst to
tredjedele af den samlede kvotemaengde sadges pa auktion i 2013.

4 SEK (2008) 2208.
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situation med hensyn til vejafgifter, skatter og emissionsrettigheder inden for hver trans-
portform.

Hvert eksternt omkostningselement har sin egen karakter, som ger det ngdvendigt at benytte
netop det gkonomiske virkemiddel, der egner sig i situationen. Nogle eksterne omkostninger
er forbundet med brugen af det givne infrastrukturanlaay og varierer med tid og sted. Det
gadder for traengsel, luftforurening, stgjforurening og ulykker, hvor virkningen er meget lokal
og varierer med tid, sted og infrastrukturtype. Disse variationer tages der bedst hensyn til ved
at benytte differentierede afgifter. Og hvorfor skulle en trafikant ogsd betale samme pris,
uanset om hun karer i myldretiden eller i de anbefalede perioder, benytter de mest trafikerede
veje eller tager adternative ruter? For ikke at tale om, at rene keretgjer betaler det samme som
de mere stgjende og forurenende.

Klimaaandringsproblemet, derimod, har ikke denne lokale karakter. Udsendelsen af CO,, og i
det hele taget af drivhusgasser, er ikke afhaangig af tid eller sted, men af forbruget af
bramndstof. Her er der derfor ingen grund til at benytte differentierede afgifter; mere passende
vil det vaae med et instrument, der er direkte forbundet med braandstofforbruget, som f.eks.
beskatning eller et system for handel med CO,-emissionsrettigheder.

2.3. Beskyttelse af det indre markeds funktionsevne

Beskyttelsen af det indre marked er et grundprincip for EU. Derfor ma priserne ikke sates sa
hgijt, at det kunne haamme den frie bevasgelighed eller - gennem virkningen pa transittrafikken
- blive til skade for andre regioner. Principperne for indregningen af eksterne omkostninger
ma derfor fastlaagges pa europadsk niveau, sa det undgas, at markedet splittes op. Samtidig
ma det erkendes, at visse eksterne omkostninger har lokal karakter, og derfor er det vigtigt at
finde den rette afvejning mellem fadles og lokale asninger.

Ved at opstille principper, der er fadles for medlemsstaterne, ber man kunne forebygge
enhver diskrimination og sikre markedets gennemskuelighed. Forslaget om en fadles metode
ger det muligt at undga, at afgifterne bliver alt for store i forhold til de faktiske eksterne
omkostninger. Endelig vil indfegrelsen af et system for opfalgningen gare processen klar og
effektiv for alle medvirkende parter.

3. ALMENT PRINCIP FOR INDREGNING AF EKSTERNE OMKOSTNINGER: PRISSETNING
PA BASISAF DE SAMFUNDSM ASSIGE MARGINALOMK OSTNINGER

De rigtige signaler til transportbrugerne sadtes af priser, som pa den ene side medferer, at der
ikke drives rovdrift pa ressourcerne, og pa den anden side ikke virker gdelasggende pa
transporterhvervet og dermed i sidste ende samfundsgkonomien. Ifglge den gkonomiske teori
ligger balancepunktet der, hvor prisen svarer til de samfundsmaessige marginalomkost-
ninger, sa forslaget gar ud pa at gare dette til hovedprincippet for indregning af eksterne
omkostninger.

Efter dette princip ber transportpriserne vagre lig med den ekstraomkostning pa kort sigt, som
én ekstra bruger af infrastrukturen forarsager. Teorien gar ud pa, at denne ekstraomkostning
skal omfatte bade brugerens private omkostninger og de eksterne omkostninger. Er det til-
faddet, vil en pris, der svarer til de sasmfundsmaessige marginalomkostninger, medfaere, at den
bestdende infrastruktur udnyttes effektivt. Da brugeren, nar priserne fastsadtes efter dette prin-
cip, betaler for den meromkostning, han paferer samfundet, vil princippet desuden bidrage til,
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at transportbrugere og andre borgere behandles lige, idet det knytter en direkte forbindelse
mellem forbruget af de fadles ressourcer og betalingen, som foregdr efter bade bruger-
betalings- og forurenerbetalingsprincippet. Men en sadan lgsning er kun mulig, hvis forure-
neren ikke kompenseres, s virkningen af at indregne de eksterne omkostninger ophaeves.

Heroverfor star dels, at marginalomkostningerne varierer med tid og sted, og at det i praksis er
svaat at vurdere disse omkostninger preeist. En vis forenkling kommer man atsa ikke
udenom. | ailmindelighed kan marginalomkostningerne sadtes til et gennemsnit af de variable
omkostninger.

Det er dog ikke i ale situationer, marginalomkostningsprincippet kan bruges. Det kan sdledes
ikke ngdvendigvis sikre dakning af infrastrukturomkostningerne, nér de faste omkostninger
er hgje, eller trafiktagheden lille. Om nadvendigt kan der tages supplerende fremgangsmader i
brug for at sikre, at infrastrukturen finansieres efter brugerbetalingsprincippet, og at de
eksterne omkostninger indregnes efter forurenerbetalingsprincippet. Ogsa pa den made kan
man medvirke til en retfaardig fordeling mellem transportbrugerne og samfundet som helhed.
Hvad mere er: det kan kraeve saadeles komplekse metoder at skenne over de marginae
omkostninger ved visse skadevirkninger, f.eks. stgj, og i sddanne tilfadde kan en pragmatisk
fremgangsmade p& basis af gennemsnitsomkostninger vaare mere realistisk (se teknisk bilag®).

Det tekniske bilag indeholder et fordag til en fadles ramme for beregningen af de eksterne
omkostninger ved trangsel, luftforurening, stgj og klimasandringer pa grundlag af fedles
principper og en fadles metode. Trafikulykker behandles ikke udtrykkeligt i dette dokument
(se boks 2 i det tekniske bilag). Indregningen af de eksterne omkostninger ved trafikulykker
ber forega ved hjadp af mekanismer, der kan tage hensyn til risikofyldt adfaard (hastighed,
spritkarsel), og som rummer incitamenter, der kan pavirke denne adfeard. Trinregulerede
forsikringspraamier lever op til dette krav ved at tage hensyn til bilistens risikoprofil, men
praamiestarrel sen afhaanger af udbetalingen af erstatninger, og de daskker som regel ikke ale
omkostninger. Selvom hgringen har vist, at der er tilutning til at lade forsikringspraamierne
daskke omkostningerne, forudsadter et sadant indgreb, at der tages hensyn til forskellene
mellem medlemsstaterne, og dertil kraaves en grundigere undersagelse, bl.a. af, subsidiaritets-
spargsmalene. | gjeblikket er dreftelserne ikke naet langt nok til, at vi kan foreda et initiativ
paeuropadsk plan.

4, STRATEGI FOR INDREGNING AF DE EKSTERNE OMKOSTNINGER | PRISERNE INDEN
FOR ALLE TRANSPORTFORMER

Det er altsd muligt at opstille et ament princip for indregningen (priserne sadtes til de
samfundsmaessige marginalomkostninger) og et sse metoder til at kvantificere de eksterne
omkostninger. Anderledes svaat er det at forestille sig en mekanisme for indregning af de
eksterne omkostninger i priserne, der kan anvendes inden for alle transportformer, for der er
jo store forskelle pa teknologierne, pa antallet af involverede parter, pa gaddende love og
forskrifter osv. Det samme princip ma altsa komme til udtryk gennem forskellige virkemidler.

EU starter ikke pa bar bund. Der er alerede truffet foranstaltninger, som ger det muligt at
indregne de eksterne omkostninger, og som bidrager til at mindske skadevirkningerne. Har-
moniseringen af energibeskatningen i 2003 var et vigtigt skridt, og ved revisionen af denne

s SEK (2008) 2207.
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ordning, som er planlagt til at finde sted i 2008, er det tanken at sgge at tage bedre hensyn til
COz-emissionerne. Det nylige fordag om, at luftfartssektoren fra 2011 skal med i systemet for
handel med emissionsrettigheder, er et andet vigtigt skridt for at fa transportsektoren med i
kampen mod klimaaandringerne.

Resultaterne af konsekvensanalysen ger det muligt at tilpasse den overordnede strategi efter
de sazlige forhold i hver transportform og dermed n& endnu et skridt laangere.

4.1. Indregning af lastbiltransportens ekster ne omkostninger

Tre fjerdedele af godstransporten foregar med lastbil, og hvis der bliver mulighed for at
indregne de eksterne omkostninger her, kan miljgomkostningerne reduceres med omkring 1
mia. EUR i forhold til en situation uden indgreb. Desuden vil mindre tramngsel pa vejene
reducere den tid, hvor man sidder fast i trafikpropper, og det kan bidrage til at effektivisere
vaaditilvakstkaaderne. Kommissionen foresdr derfor, at der skal vawe mulighed for at
indregne visse eksterne omkostninger ved godstransport pa vejene.

4.1.1. Grenog intelligent prissagning: Revision af direktiv 1999/62/EF (juni 2008)

Direktivet fra 1999 om afgifter pa lastbilkersel forbyder, at beregningen af vejafgiften ind-
drager et element af de eksterne omkostninger. Direktivet blev ganske vist aandret i 2006,
sdledes at afgifterne nu kan tilpasses efter karetgjernes miljemaessige egenskaber, men und-
tagen i bjergomréder, og dér kun pa visse vilkar, ma afgiftsprovenuet ikke vaae hgjere end
infrastrukturomkostningerne. Og dét selv der, hvor forureningen og traangslen er alerstaarkest.

K onsekvensanalysen gennemgér forskellige muligheder for at indregne de eksterne omkost-
ninger. Resultaterne viser, i hvilket omfang prissagning af luftforurening, stgjforurening og
traangsel bidrager til at reducere de eksterne omkostninger uden uforholdsmaessige gkono-
miske skadevirkninger. Den tidsgevinst, der opnasi kraft af mindre treengsel pa vejene, bidra-
ger positivt til den gkonomiske effektivitet, og CO,-emissionerne bliver ogsa betydeligt
mindre.

Kommissionen foreslar alts, at direktiv 1999/62/EF revideres, sa det bliver tilladt at prissadte
de eksterne omkostninger. Hovedlinjerne i denne aandring bliver: 1) indregning af eksterne
omkostninger ved luftforurening, stgjforurening og traangsel, 2) etablering af mekanismer for
samordning pa fadlesskabsplan samt en fadles metode og et loft over afgifterne og 3)
allokering af provenuet til transportsektoren. Resultaterne af den offentlige haring viser, at der
er opbakning til denne fremgangsmade. Af effektivitetshensyn ber afgifterne variere efter
keretgjer, vejtyper og perioder, og de bar opkraeves ved elektroniske betalingsanlasg, sa
flaskehal se for trafikken undgas.

4.1.2. Teknologisk hjadp til indregningen af omkostningerne (efteraret 2008)

| efterdret 2008 vil der blive illet forsag om en handlingsplan for et intelligent
transportsystem, og formalet med den vil vaare at udvide brugen af teknologiske hjadpemidler.
Kommissionen vil vedtage beslutningerne om gennemferelse af bompengesystemernes
interoperabilitet som fastsat i direktiv 2004/52/EF. Derved vil det blive sikret, at disse
systemer er fuldt kompatible senest tre & efter, at beslutningerne om definitionen af den
europad ske bompengetjeneste er vedtaget.
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4.2. Tilskyndelse til mer e baer edygtig bilisme (efter aret 2008)

Privatbilerne ber ikke udelukkes fra denne udvikling. De prissagningsprincipper, der her er
foreddet, kunne med god effekt udvides til ogsa at omfatte personbiler. Med begrundelse i
subsidiaritetsprincippet bevarer medlemsstaterne muligheden for at vadge, om de vil bringe
dem i anvendelse eller ikke.

| den handlingsplan for bytrafik, som vil blive foreslaet i efteraret 2008, vil det ogsa blive
undersggt, hvordan man kan forbedre borgernes muligheder for at faadesi byerne, og hvilken
mervaadi en indsats pa fadlesskabsplan kan bidrage med pa dette omrade. Handlingsplanen
falger op pa en bred debat, som der blev taget hul pa med udsendelsen af en granbog om
bytrafik®. Formidling af erfaringerne med prissagning i forskellige europadske byer, og
etablering af et diskussionsforum kunne vage med til at udpege de bedste prisssgnings-
praksisser. Og hvis man ogsa kunne opstille harmoniserede kriterier for restriktioner i bytra-
fikken og fremme den teknologiske interoperabilitet, sd kunne man bidrage til at harmonisere
ivaarksadtelsen af en politik for indregning af de eksterne omkostninger ved Europas bytrafik.

Endelig er der forslaget om bilafgifter’, som for tiden dreftes i Ministerrédet. Efter dette for-
slag skal de bestdende afgifter omlasgges, sa de tager hensyn til CO,-emissionerne. Kom-
missionens forslag omfatter tre hovedindgreb: af skaffelse af registreringsafgifter, indfarel se af
en refusionsordning for registreringsafgifter og omlasgning af beskatningsgrundlaget for bade
registrerings- og vaagtafgifter, sa de helt eller delvis baseres pa CO,-emissioner.

4.3. De andretransportfor mer

Men EU ma ikke standse her. Ogsa de andre transportformer har deres rolle at spille i
forbedringen af borgernes livskvalitet. Hver transportform stér over for sin salige kombi-
nation af udfordringer: Stgj er et problem ved jernbanerne, luftforurening og klimaaandringer
ved sgfarten, og stgj, luftforurening og klimasendringer ved lufttransporten. Indregning af de
interne omkostninger giver ogsa mulighed for at bruge de mest velegnede virkemidler til at
pavirke brugerne, s de opfarer sig mere bagredygtigt.

Under konsekvensanalysen har man ogsa overvejet, hvilke muligheder der er for at indregne
de eksterne omkostninger i de andre transportformer. | politikforslagene opereres der med
indregning af miljgomkostningerne - luft- og stgjforurening - og med de omkostninger, der er
forbundet med klimasandringerne. En sadan strategi ville fa positive felger i form af faare
skadevirkninger.

4.3.1. Jernbanetransport (2008)

Efter direktiv 2001/14/EF kan eksterne omkostninger godt indregnes. Og dog: hvis
indregningen medfarer, at infrastrukturforvalterens indtaagter stiger, er det kun tilladt efter
direktivet, hvis de ogsa stiger i de konkurrerende transportformer. Nar direktiv 1999/62/EF
bliver revideret, bliver der mulighed for at indregne de eksterne omkostninger i vejtrans-
porten, som konkurrerer med jernbanetransporten.

Grenbog: "Pavej mod en ny kultur for mobilitet i byer" (september 2007). Se:
http://ec.europa.eu/transport/clean/green paper _urban_transport/index_en.htm.
! KOM(2005) 261. Forslag til direktiv om afgifter pa personbiler.
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Stgjforureningen er dog stadig en betydelig udfordring for banetransporten. Samtidig med
denne meddelelse udsender Kommissionen en meddelelse om incitamenter til stgjdsempede
foranstaltninger, og den overveer inden udgangen af 2008 at stille forslag om forskrifter
herom i forbindelse med omarbejdningen af den farste jernbanepakke.

4.3.2. Lufttransport (slutningen af 2008)

L ufttransporten er alerede begyndt at bidrage. Da dens emissioner stiger sealig hurtigt, fore-
slog Kommissionen allerede den 20. december 2006, at luftfartens CO,-emissioner medtagesi
den europadske emissionshandelsordning. Efter disse regler skal virksomheder, der driver
luftfartgjer, fra 2011 eller 2012 aflevere kvoter svarende til deres emissioner i overensstem-
melse med forurenerbetalingsprincippet. Direktivforslaget omfatter flyvninger inden for EU,
men ogsa alle andre flyvninger, der ankommer til eller afgar fra en Iufthavn i EU; og det
fastsedter et emissionsloft svarendetil 100 % af referenceperioden 2004-2006.

Eftersom luftfartens klimapavirkninger ikke kun skyldes CO,-emissioner, har Kommissionen
alerede nu annonceret sin hensigt om at tage fat pa de andre drivhusgasser, herunder ikke
mindst kvadstofilter (NOx). Kommissionen har sdledes endnu et forslag pa tegnebordet; det
vil blive forelagt inden udgangen af 2008 og handler om at reducere NOx-emissionerne.

Endelig fremsatte Kommissionen den 24. januar 2007 et fordag om lufthavnsafgifter. Det
blev vel modtaget i Rédet og Parlamentet. Der er stillet andringsforslag, som gar ud pa at
variere taksterne efter miljaskaderne.

4.3.3. Setransport (2009)

Setransportens CO»-emissioner er steget i de senere & pa grund af sektorens vekst. |
konklusionerne fra Det Europadske Réds martsmade i 2007 er der forsdlag om indgreb over for
emissioner fra internationale sgtransportaktiviteter. Kommissionen gnsker at medtage setrans-
porten i aftalen om forebyggelse af klimaaandringer i tiden efter 2012 og gnsker ogsd, at Den
Internationale Sefartsorganisation (IMO) i 2009 tradfer foranstaltninger for at reducere emis-
sionerne af drivhusgasser. Men geres der ikke tilstragkkelige fremskridt i IMO, vil Kom-
missionen stille fordag om indgreb pa europadsk plan, og pataanker herunder bl.a. at medtage
sefarten i den europad ske emissionshandel sordning.

4.3.4. Indrevandveje

| meddelelsen om programmet Naiades var tanken, at de eksterne omkostninger skulle
indregnes i alle transportformerne seneste i 2013. Meddelelsen peger p, at et sadant skridt
kunne vaare med til at give indlandsskibsfarten aget fremdrift, og at det ville gere det muligt at
finansiere udbygningen af infrastrukturen for denne sektor. Konsekvensvurderingen viser, at
indlandsskibsfarten kunne nyde godt af en sadan strategi, og at den pga. sin hgje energieffek-
tivitet per transporteret ton-km ville sta til at vinde ved en veltilrettelagt politik for intermodal
transport.

4.4, Indtaegter ne bar gatil at ger e transporten baeredygtig

Nar indtaggterne fra indregningen af de eksterne omkostninger skal bruges, ber fordelene ved
de aktiviteter, som den internationale trafik medferer, anskues i et fadlesskabsperspektiv. |
rigtig mange tilfadde er det denne trafik, der er kilden til indtaggterne ved indregningen. Den
internationale vejtransport udger naesten en fjerdedel af hele vejtransporten i Europa. | syv af
medlemsstaterne er det endda over halvdelen (74 % i Belgien, 76 % i Luxembourg, 85 % i
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Estland). Hvis ikke indtsggterne fra indregningen af de eksterne omkostninger forbeholdes for
transportsektoren, vil det vaae fristende for hver enkelt medlemsstat at bruge dem, som det
stemmer bedst med statens egne interesser, uden at tage hensyn til fordelene ved, at trafikken
bliver bagredygtig pa fad|esskabsplan.

Men hvis den skal blive det, bagredygtig pa fadlesskabsplan, ma der geres en meget stor
indsats for forskning, innovation, investering i mere miljeforsvarlige infrastrukturmaterialer,
udbygning af den kollektive trafik osv. Listen er lang og kraever en vedvarende indsats fra
medlemsstaternes side. Dertil kommer, at udbygningen af de transeuropadske net kraever
meget store finansieringsmidler, ikke mindst til de projekter, som EU har prioriteret hgjt. De
indtaggter, som indregningen af eksterne omkostninger medfarer, bar derfor afsadtes til trans-
portsektoren og til at nedssdte disse eksterne omkostninger, og atid med udgangspunkt i
costbenefitanalyser eller tilsvarende, som garanterer, at de valgte anvendelsesformd maksi-
merer nettoudbyttet for samfundet. Forslaget til revision af direktiv 1999/62/EF har netop
dette sigte.

5. DE NAESTE SKRIDT

Kommissionen opfordrer medlemsstaterne til at udnytte den foresldede fadles ramme. Et of
forslagene i denne buket af initiativer handler om vejtransporten.

Kommissionen vil gare status over disse foranstaltninger i 2013 og aflaegge regnskab over,
hvilke fremskridt der er gjort med indregning af eksterne omkostninger. Vurderingen af de
eksterne omkostninger vil blive gourfert under hensyntagen til forskning og andet viden-
skabeligt arbejde pafeltet. Hvis der er behov for det, og hvis de realiserede fremskridt ger det
berettiget, kan der blive tale om at inddrage eksterne omkostninger pa andre omrader, som
f.eks. biologisk mangfoldighed, natur og landskaber eller arealanvendelse i analysen.
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