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BEGRUNDELSE

| INDLEDNING

Hvidbogen om den europaiske transportpolitik frem til 2010" gjorde det klart, at en af de
vigtigste arsager til, at der er opstaet skaevheder i transportsystemet, er, at der i forbindelse
med de forskellige transportmader ikke altid og alle steder betales de omkostninger, som de
medferer. [ forbindelse med vedtagelsen den 12. februar 2003 af rapporten om
konklusionerne af hvidbogen bekraftede Europa-Parlamentet, at der var behov for et
afgiftssystem for brug af infrastruktur.

For jernbanesektoren indgéir der allerede et afgiftssystem for brug af infrastrukturen i den
forste jernbanepakke. Kommissionen forbeholder sig ret til senere at fremsatte forslag til
sektorbestemte direktiver om afgiftssystemer for brug af infrastruktur for at dekke luftfarts-,
flod- og setransportsektorerne. I nervaerende tilfelde drejer det sig om et sektorbestemt
direktiv, der vedrerer vejtransporten. Det er 1 gvrigt, hvad Det Europaiske Rad 1 Kebenhavn
den 12. og 13. december 2002 og Det Europiske Rad i Bruxelles den 20. og 21. marts 2003
anmodede om, idet de bekreftede opfordringen til Kommissionen om at forelegge et forslag
til et "nyt Eurovignet-direktiv" senest inden udgangen af det forste halvar af 2003.

Dette forslag udger derfor en @ndring af direktiv 1999/62/EF, det sdkaldte "Eurovignet'"-
direktiv. Denne @ndring er sd meget mere presserende, som de fleste af medlemsstaterne er i
feerd med at undersege, hvilke reformer der matte vare nedvendige med henblik pa at
integrere omkostningerne for samfundet i de priser, som brugerne af infrastruktur skal betale.
En reekke af dem pétenker eller er allerede begyndt at indfere nye systemer for vejafgifter,
hvis sterrelse athenger af den tilbagelagte afstand.

Disse forseg pa at omlaegge vejafgiftssystemerne har den fordel, at de indeberer bestreebelser
pa at internalisere visse eksterne omkostninger med tilknytning til transporten. Fri
bevegelighed, opbygning af infrastruktur, forbedring af sikkerheden pa vejene, alt dette
koster noget, som for eller senere bliver overveltet pd skatteborgerne, uden at de har
kendskab til disse omkostninger. Borgerne, som pd samme tid er direkte eller indirekte
brugere af transport og skatteborgere har ret til at vide, hvad de betaler for, og hvorfor.
Indferelse af et afgiftssystem for brug af infrastruktur vil bidrage til at gere dem bevidste
herom. Denne metode vil desuden gore ekonomien som helhed mere konkurrencedygtig, ved
at der gores bedre brug af transport.

Sadanne isolerede initiativer forer dog til mange forskelligartede regler, der eger den
opsplitning, der allerede gor sig geldende 1 EU, for sd vidt angar beskatning og afgifter pa
transportomrddet. Denne situation er arsag til ulige behandling af de operatererne pa de
forskellige transportnet og derved til konkurrenceforvridning. Den er til hinder for investorer
og til skade for operaterernes kommercielle strategier, fordi de har svart ved at foregribe
afgiftspolitikkerne og tilpasse deres strategier herefter.

Inden for vejtransportsektoren fastsatter direktiv 1999/62/EF om afgifter pa tunge
godskeretojer for benyttelse af visse infrastrukturer’ allerede visse regler for, hvordan
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brugsafgifter ("Eurovignetten") og vejafgifter ma anvendes. Disse regler bar dog suppleres, da
det for at sikre fair konkurrence mellem operatererne er nodvendigt at foretage en indbyrdes
tilneermelse omkring felles principper af de nationale systemer for vejafgifter og brugsafgifter
med tilknytning til benyttelse af infrastruktur.

Sddant afgiftssystemer vil have bedre chancer for at vinde forstaelse og blive accepteret af
brugerne, hvis de modsvares af en forbedret servicekvalitet fra infrastrukturforvalternes side. |
visse tilfelde ber de som led i knydsfinansiering kunne bidrage til finansiering af alternativ
infrastruktur til veje, som det allerede sker i Schweiz. Om systemet bliver accepteret af
brugerne og den offentlige mening vil 1 hej grad athenge af, hvad indtegterne bruges til og
hvor synlige de finansieringsstromme, der bliver aktiveret via de metoder, der legges til
grund for afgiftssystemerne. Hvis borgerne fornemmer, at indtegterne benyttes som grundlag
for investeringer 1 transportinfrastrukturnettene, hvor de 1 evrigt stammer fra, vil systemet
forekomme legitimt, og altsé blive accepteret. I modsat fald vil afgifterne blive et yderligere
beskatningsredskab uden andet specifikt formédl end at oge statens indtegter. I denne
sammenhang, der vedrerer afgifternes acceptabilitet, er det uomgengeligt nedvendigt at
feellesskabsrammebestemmelserne tjener til at undga enhver forskelsbehandling mellem de
lande, der har en central beliggenhed, og de lande, som ligger i udkanten af EU.

Det var forst 1 middelalderen, at ejerne af strategiske passager opndede "brugsafgifter" uden at
levere nogen merverdi eller anden modydelse.

Afgifter for benyttelse af infrastruktur kan ikke vare det eneste middel til at fjerne alle
skevheder pé transportmarkedet. Men de kan vare en nedvendig ramme med henblik pé at
tilbyde transportvirksomhederne en mulighed for at treeffe et rationelt valg, hvor der tages
hensyn til samtlige parametre, der ligger til grund for omkostningerne inden for hver
transportmdde. De representerer en af lgsningerne pad det problem, der er med at finansiere
store transportinfrastrukturer, fordi de sammen med andre instrumenter udger en stabil og
forudseelig ramme.

Det er ikke sd meget afgiftsbelobenes storrelse, men mere deres struktur, og hvordan de
anvendes og fordeles pa brugerne, der ber @ndres. Uden at gge de samlede belastninger af
skat og afgifter inden for vejtransportsektoren indeberer afgifter for brug af infrastruktur
mulighed for en sterre differentiering efter koretojstype, tidspunkt og sted, og altsd en mere
nuanceret kontering af omkostningerne ud fra de forskellige situationer.

II. DE VASENTLIGSTE ENDRINGER AF DIREKTIV 1999/62/EF

1. Vejafgifter, der bedre afspejler transportomkostningerne

Differentierede afgifter for benyttelse af vejinfrastruktur kan ikke alene lose alle problemer
med tilknytning vejtransportsektoren. Der findes forskellige instrumenter til at nedbringe
omkostningerne inden for transportsektoren: forskrifter, brugsafgifter, brandstofsafgifter,
koretojsafgifter. Afgifter for benyttelse af infrastruktur er altsd et redskab blandt flere andre.
De kan f. eks. ikke erstatte forskrifter for emissionsnormer, stgj og fartbegraensning. Hvert
problem skal altsd lases ved hjelp af et relevant instrument. Desuden bestar der usikkerhed
med hensyn til beregningen af omkostningerne ved visse indvirkninger af transporten.

Derfor ber et afgiftssystem for vejbenyttelse afspejle folgende omkostninger (artikel 7, stk. 9):

a. Omkostninger til anlaeg, drift, vedligeholdelse og udbygning af vejnettet




Denne kategori af omkostninger, som i forvejen er omfattet af direktivet, indbefatter er
omkostninger for slidskader pa infrastruktur samt investeringsomkostninger (anlaegsudgifter,
herunder i givet fald renter pa den investerede kapital). Omkostningerne til skader indbefatter
strukturelle vedligeholdelser, der foretages lejlighedsvis, f. eks. fornyelse af slidlag, og
regelmassige vedligeholdelser, der foretages en gang om aret, s som kerebaneafmerkninger,
vintertjeneste.

Direktivforslaget begrenser indregningen af anlegsomkostningerne til kun at omfatte ny
infrastruktur, dvs. infrastrukturarbejder, der vil blive udfert i fremtiden, eller som lige er
blevet udfert. Der er nemlig grund til at undga, at omkostninger med tilknytning til anleg af
infrastruktur, som allerede er deekket, indbefattes i afgifterne. For si vidt angér indregning af
anlegsomkostninger, er der fastsat en sarlig bestemmelse for ikke at skade rettigheder som
led de koncessionsaftaler, der er i kraft pa det tidspunkt, hvor dette direktivforslag treder i
kraft.

Blandt investeringsomkostninger figurerer bl.a. infrastrukturomkostninger til reducering af
stojgener, f.eks. stgjskaerme langs vejene.

De strukturelle vedligeholdelsesomkostninger stér 1 forhold til de skader, trafikken medferer
pa infrastrukturen. Disse skader afthenger af akseltrykket. Ifolge en anerkendt lov svarer disse
skader til akseltrykket i fjerde potens. Altsa ved en fordobling af vagten multipliceres skaden
med seksten. Omkostningerne til regelmaessig vedligeholdelse, der dog ikke athenger af
koretojernes veegt, afspejler den samlede trafiks intensitet, men og ogsa dens sammens&tning.

Fordi der er betydelig forskel pad de skader, der kan henfores til akseltrykkets storrelse,
fastleegger direktivet en opdeling pd 4 klasser af keretgjer, for at vejafgifterne bedre kan
differentieres i forhold til de skader, de fordrsager (efter tilladt totalvaegt, antal af aksler og
affjedringstype).

b. De udekkede omkostninger ved ulykker

Trafikulykker udger en af de mest synlige skadevirkninger. Hvert &r drabes 40 000 og over
1,7 millioner bliver alvorligt kvastet ved ulykker, fortrinsvis pa vejene. Disse trafikofre udger
en udgift for samfundet, der leber op i mange milliarder EUR og forer til menneskelige
omkostninger, der ikke kan sattes tal pa.

Forsikringspraemierne daekker nok en del af ulykkesomkostningerne, idet de materielle skader
og en del af legeudgifterne i de fleste tilfeelde bliver refunderet. Vejafgifterne bor omfatte de
omkostninger, der ikke er dakket af forsikringerne, hvoraf en del bzres af de sociale
sikringsordninger eller af samfundet 1 bredeste forstand.

Rettere sagt ber de reelle omkostninger for hele samfundet indregnes heri. Disse omfatter
udgifterne til reparationer eller erstatning af keretejer, som 1 stort omfang dakkes af
forsikringsordningerne, men ogsa de administrative omkostninger for de offentlige tjenester,
der mobiliseres i1 forbindelse med uheld, laegeudgifterne samt tab af menneskelig kapital
(aktualiserede tab af det produktive potentiale) og omkostninger til fysiske skader. For at
undgd indregning af de omkostninger, der allerede er internaliseret gennem forsikringerne,
bor forsikringspraemierne - dvs. brugernes bidrag til forsikringsselskaberne - treekkes fra.

c. Omkostningsoverslag

Det er i reglen ret nemt at male udgifterne til anlaeg, drift og vedligeholdelse af infrastruktur.
De kan udledes af nationalregnskaberne eller infrastrukturforvalternes regnskaber. Hvad
angar ulykkesomkostninger, for hvilke der ikke findes opgerelser i1 penge, fordi der ikke er



noget marked, kan pengeverdierne udledes ud fra objektive undersogelser. Forskellige
tidligere eller lebende underseogelser benytter metoder, som geor det muligt at opgere
eksternaliteterne 1 pengevardier.

For at sikre en sammenh@ngende og harmoniseret anvendelse af vejafgiftssystemerne
indeholder direktivet et bilag med en fzlles metode til beregning af forskellige
omkostningselementer. For de tilfelde, hvor der ikke findes vardier for
ulykkesomkostninger, foreslds nogle gennemsnitsverdier. Medlemsstaterne kan benytte disse
vardier, hvis de ikke er i stand til at foretage en tilstrekkelig korrekt evaluering af
ulykkesomkostningerne. Det er klart, at tallene afspejler valget af en forenklet metode, og at
de kan @ndres, bl. a som folge af, at der foreligger mere praecise data pa lokalt eller regionalt
plan. En regelmassig ajourforing heraf vil vare et vigtigt element i en mekanisme til
overvagning af omkostningerne ved tranporten.

2. Bedre differentieret tarifsystem for brug af infrastruktur

I direktiv 1999/62 er der kun etableret en lille eller slet ingen relation til slidskader pd
infrastrukturen, til overbelastning eller til ulykkesrisici. Vejafgifter frembyder mulighed for at
etablere denne relation gennem en storre differentiering efter keretojstype, tidspunkt og sted,
og altsa en mere nuanceret indregning af omkostningerne ud fra de forskellige situationer.

For at etablere denne relation &bner direktivet mulighed for, at medlemsstaterne kan lade
vejafgifterne athange af forskellige faktorer:

¢ Den tilbagelagte afstand

e Stedet: ulykkesprocenterne er forskellige 1 byomrader og landdistrikter og athaenger af
befolkningstaetheden. Desuden oger det barskere vintervejr 1 visse omrader
omkostningerne til vedligeholdelse af kerebanerne.

e Infrastrukturtype og hastighed: udgifterne til vedligeholdelse er meget forskellige for en
motorve] og en hovedvej. Infrastrukturtypen er desuden afgerende for, med hvilken fart
keretgjerne korer, hvilket iser har indflydelse pa de ulykker, der sker.

o Koretgjets karakteristika: lastbilernes akseltryk og affjedringstype har stor betydning for
reparation og vedligeholdelse af infrastrukturen. Keretgjernes motortype, energikilde og
emissionsnormer (EURO-normer) er afgerende for luftforureningsniveauet. Det bor
bemerkes, at direktiv 1999/62/EF 1 forvejen benytter koretgjernes EURO-normer som en
faktor, der kan laegges til grund for at differentiere vejafgiftsniveauet. Endelig, jo sterre
keretojerne er, jo sterre er deres bidrag til treengslen pé vejene.

e Tidspunktet og overbelastningsniveauet: i visse regioner og pé visse strekninger er der i
lobet af 1990'erne dukket treengselsfenomener op, hvis vedvarende karakter nu truer den
okonomiske konkurrenceevne. Ifelge den seneste undersggelse pa omradet udger de
eksterne  omkostninger ved overbelastning ca. 0,5 % af Feallesskabets
bruttonationalprodukt (BNP) og kan né op pa 1 % 1 2010, svarende til ca. 80 mia. EUR.

Overbelastningsniveauet varier mellem de stille timer og myldretiden og perioder med
normal trafik og perioder med stor ferietrafik. Disse forskellige overbelastningsniveauer
bliver igen arsag til forskellige forureningsniveauer.

Hvad angér en differentiering efter den pageldende rute pa vejnettet for bl.a. at tage hensyn til
overbelastningsniveauet, vil den i forste omgang vere fakultativ. Direktivforslaget fastsatter,
at fra juli 2008 vil medlemsstaterne vaere forpligtet til at lade vejafgifterne athenge af ruten
pa nettet.



I praksis opkraeves disse afgifter af infrastrukturforvalteren, inden der gives adgang til den
pageldende del af vejnettet. Dette system, som i dag i de fleste tilfelde er konkretiseret ved
betalingsstationer, gor det muligt rent praktisk at differentiere tarifferne efter keretojernes
karakteristika, endog at afpasse dem efter tidsintervaller, hvilket er et forste skridt i retning
mod en afspejling af transportens eksterne omkostninger

Om nogle ar vil den generelle udbredelse af satellitbaserede positionsbestemmelsessystemer
gore det muligt for medlemsstaterne at indfere afgiftstariftabeller, der er tilstreekkelig precise
til, at transportpriserne kan differentieres efter tid og sted og derved bedre afspejle
omkostningerne pa brugsstedet. Ivaerksettelsen af det europaiske Galileo-system om nogle ér
vil bidrage hertil.

3. De berorte vejnet og brugere

Fellesskabsrammebestemmelserne for tarifsystemer for brug af infrastruktur ber omfatte de
vejnet og brugere, der er direkte berort af det indre marked. Derfor er den koncentreret om
lastbiler pa over 3,5 tons og de vigtigste ruter.

a. Karetaijer pa over 3.5 tons beregnet til godstransport

Eurovignet-direktivet finder anvendelse pa keretojer, som udelukkende er beregnet til
vejgodstransport, og hvis hgjst tilladte bruttovaegt er mindst 12 tons. Efter direktivforslaget
kommer feellesskabsrammebestemmelserne for tarifsystemer for
infrastrukturbenyttelsesafgifter til at geelde for keretojer beregnet til godstransport pé over 3,5
tons. Selv om lastbiler i lavere vaegtklasse transporterer mindre gods end tunge godskeretgjer,
forarsager de slid pa infrastrukturen og bidrager - i samme omfang som tunge godskeretojer -
direkte til foragelsen af overbelastningen af vejnettet og af antallet af ulykker.

Det er vigtigt at leegge maerke til, at anvendelsesomrddet for direktivforslaget er i
overensstemmelse med fellesskabslovgivningen om vejtransport, der generelt tager sigte pa
lastbiler pa over 3,5 tons. Som eksempel kan nevnes Radets forordning (EQF) nr. 881/92 af
26. marts 1992 om adgang til markedet for vejgodstransport i Fellesskabet, direktiv
98/76/EQF om adgang til godstransporterhvervet, forordning 3820/85 og 3821/85 vedrerende
koretid og hviletid samt direktiv 2002/15/EF om arbejdstid.

Koretgjer, der ikke opfylder denne betingelse, henherer ikke wunder direktivets
anvendelsesomride. P4 grund af deres lave vegt kerer de nemlig i meget begraenset omfang
pa de lange strekninger inden for Fellesskabet.

For privatbilernes vedkommende er problematikken ogsd en anden. De hermed forbundne
overbelastningsomkostninger er betydelige, is@r i byomriderne. Biltrafikken er og bliver dog
for en stor del national trafik, undtagen for s vidt angdr den sasonbetingede turisttrafik.
Kommissionen ensker at overlade det til medlemsstaterne og byerne at tage ansvaret for at
udvikle deres egne leosningsmodeller for denne kategori af brugere. Hvis de lokale
myndigheder under streng overholdelse af neerhedsprincippet ensker at palegge privatbiler
infrastrukturbenyttelsesafgifter, kan de naturligvis 1 de store linjer lade sig inspirere af dette
direktiv.

b. De vigtigste trafikarer

Det drejer sig i1 princippet om de transeuropeiske transportnet (TEN-T) som defineret i
Europa-Parlamentets og Radets beslutning Nr. 1692/96/EF af 23. juli 1996 om Fzallesskabets



retningslinjer for udvikling af det transeuropaiske transportnet’. Dette net bestir for
gjeblikket af 60 000 km motorveje og landeveje af hgj standard inden for EU's omrade (jf.
nedenstaende kort over det transeuropeiske transportnet i 2001).

Road types and number of lanes 2000

------- High quality road, 1 lane
High quality road, 2 lanes
—High quality road, 3 lanes
------- Motorway, 1 lane

Motorway, 2 lanes
—\otorway, 3 lanes and more
Ordinary road

Hvis man ngjes med at lade et sddant afgiftssystem omfatte TEN-T-nettet, kan der ske det, at
trafikken ledes over pa de parallelt lobende landeveje eller andre ruter med stor trafiktethed 1
byomrader, hvilket kan fa alvorlige folger med hensyn til trafikregulering og overbelastning,
og endog i form af ulykker og miljemaessige problemer. Som eksempler kan naevnes N 7, der
lober parallelt med motorve; A7 mellem Lyon og Marseille, N 10, som lgber parallelt med
A10 mellem Bordeaux og Paris eller N II, der lgber parallelt med motorvej A 7 mellem
Figueras og Barcelona. Derfor foreslas det, at medlemsstaterne i1 visse tilfelde, hvor en
landevej eller hovedvej leber nogle fa kilometer fra en motorvej, kan udvide
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anvendelsesomrédet for fellesskabsrammebestemmelserne til ogsa at omfatte disse parallelle
ruter. Hvor vidt sddanne foranstaltninger stér i et rimeligt forhold til mélet vil blive vurderet
af Kommissionen i hvert enkelt tilfaelde.

Denne definition af nettet, der er omfattet af faellesskabsrammebestemmelserne er ikke til
hinder for, at medlemsstaterne i overensstemmelse med narhedsprincippet kan planlegge at
anvende et afgiftssystem for infrastrukturbenyttelse pa de veje, der ikke indgar som en del af
hovedferdselsarerne. Denne mulighed kunne bl. a. gare det muligt for de kandidatlande, hvis
hovedtrafiknet endnu er begraenset, at indfere brugsafgifter pa andre veje for at opna midler til
at forbedre hele deres vejnet.

4. Anvendelse af indtaegterne fra afgifterne

Direktivforslaget er baseret pa et generelt princip, der gir ud pa, at indtegterne fra
vejafgifterne og brugsafgifterne ber anvendes til vedligeholdelse af den vejinfrastruktur, hvor
vejafgifterne finder anvendelse, og til gavn for transportsektoren som helhed, idet der drages
omsorg for at sikre en afbalanceret udvikling af transportnettene. Staterne ma derfor
ingenlunde anvende disse indtegter som led i deres almindelige udgifter, f. eks. pa sundheds-
eller uddannelsesomradet. Kommissionen og medlemsstaterne samt den uathengige
myndighed, som medlemsstaterne ber udpege til at fore tilsyn med infrastrukturen, skal drage
omsorg for, at dette princip overholdes strengt.

Spergsmalet vedrerende korrekt anvendelse af indtegterne er serdeles vigtigt, fordi
direktivforslaget fastsatter, at medlemsstaterne har mulighed for at anvende forhgjede
vejafgifter for de veje, der forer igennem sarligt folsomme omrader, bl.a.. bjergomrader
(Alperne og Pyrenzerne); 1 forslaget fastsettes der mulighed for at indfere en forhgjelse for
brug af disse infrastrukturer, forudsat at indtegterne herfra anvendes til forbedring af den
eksisterende transport og til udvikling af alternative transportméder inden for den samme
korridor eller i det samme omrade (f. eks. til anleg af en jernbanelinje mellem Lyon og
Torino). I modsatning til systemet med "egkopoints", der anvendes for gennemkeorsel af hele
Ostrigs omrdde, vil disse forhegjede afgifter vare klart malrettede for at forbedre
transportnettene - veje og andre - inden for et bestemt omrade.

Hvidbogen om den europ@iske transportpolitik frem til 2010 gjorde det klart, hvilke
bestrebelser der stadig ber geres for at aflaste hovedfardselsarerne og etablere de
streekninger, der er nodvendige for at opna et fuldt udbygget netvaerk af de transeuropaiske
transportnet. Afgifterne kunne saledes fi en multiplikatoreffekt for finansieringen af nye
strekninger inden for en korridor eller til udbygning af multimodal transport i sarligt
folsomme omrader.

III. HVAD ER FORDELENE VED ET AFGIFTSSYSTEM?

1. Et mere funktionsdygtist marked

Direktivforslaget vil 1 vesentlig grad bidrage til at opnd bedre effektivitet og sterre
produktivitet inden for vejtranportsektoren. Fallesskabsrammebestemmelserne for
brugsafgifter for vejtransport vil ikke blot bevirke, at brugerne kommer til at betale en mere
retfeerdig pris, fordi afgifterne differentieres efter de lokale forhold, men den vil ogsa bidrage
til opnéelse af fair konkurrencevilkdr mellem operatererne i EU. Disse rammebestemmelser
for redelig konkurrence vil styrke integrationen pa det indre marked og derved den
europiske gkonomis konkurrenceevne ved at undga en opsplitning af Fellesskabets omrade.



De udger ogséd en robust og forudseelig ramme om afgiftssystemerne, hvilket gor det muligt
for operatererne at pladsere sig og bedre tilretteleegge deres udviklingsstrategi inden for det
store marked.

Som allerede naevnt i hvidbogen om den europiske transportpolitik frem til 2010 kan afgifter
for benyttelse af infrastruktur erstatte de systemer til begrensning af gennemkeorselsretten, der
er indfert i de folsomme omrader. Det er nemlig, fordi der ikke fandtes et effektivt
afgiftssystem for tunge godskeretgjer 1 Europa, at der blev indfert et ekopoint-system til
fordeling af gennemkerselsrettigheder inden for @strigs omrdde som en midlertidig losning
for at begraense den tunge trafiks virkninger 1 Alpeomradet.

2. En mere rationel infrastrukturudnvttelse

Hvis afgifterne differentieres efter omrdder og disses territoriale karakteristika, vil det
tilskynde brugerne til at benytte mindre overbelastede vejnet samt renere og sikrere
transportmidler, nar der findes alternativer. Hvis der opnds mindre overbelastning og
luftforurening ved brug af tunge godskeretgjer, der er udstyret med teknologi, der ferer til
nedbringelse af deres emissionsniveau og faerre ulykker, vil de omkostninger, der for
gjeblikket er forbundet med transport, ogsa blive reduceret, hvilket til gengaeld vil tilfere den
europ@iske skonomi en bedre konkurrenceevne og age livskvaliteten.

3. En gevinst for den europsiske skonomi

Afgiftssystemet vil fore til besparelser pd mange milliarder euro om éret 1 form af mindre tid,
der gar tabt i trafikken, faerre ulykker og et bedre miljo. Det udger nemlig en tilskyndelse til at
udskifte forurenende koretgjer med keretgjer, som frembyder en mere effektiv og en renere
teknologi. De andre transportpolitiske foranstaltninger, s som strengere forureningsnormer,
vil fremme denne positive udvikling.

Man kan ogsa navne, at systemet vil bidrage til at nedbringe den samlede tilbagelagte afstand
ved at anspore transportvirksomhederne til at udnytte lasteevnen bedst muligt og befragterne
til at tilpasse deres logistikkaeder.

4. En stotte til finansiering af ny infrastruktur

Hvidbogen om den europaziske transportpolitik frem til 2010 gjorde det klart, hvilke
bestraebelser der stadig ma geres for at fjerne flaskehalse fra hovedfaerdselsdrerne og etablere
de strekninger, der er nadvendige for at opné et fuldt udbygget netverk af de transeuropaiske
transportnet. Udgifterne til at etablere de manglende infrastrukturer pd dette transeuropaiske
net, hvis linjeforinger Europa-Parlamentet og Ridet traf beslutning om i 1996, anslas i dag til
mindst 600 mia. EUR. hvoraf 100 mia. EUR i de kommende medlemsstater. Hidtil har man
ikke fundet nogen losning med henblik pa at opfylde disse behov, som gér langt ud over, hvad
de nationale budgetter og fwzllesskabsbudgettet kan klare. Indtil nu har udgifterne til
transportinfrastruktur vaeret aftholdt over de offentlige budgetter. I dag er denne mulighed
blevet utenkelig og urealistisk i betragtning af de store investeringer, der vil blive nedvendige
1 det udvidede EU, og de budgetmassige begransninger, der gor sig geeldende for tiden.

Anvendelse af differentierede afgifter pa brug af infrastruktur vil gere det muligt at opna et
indtaegtsoverskud 1 forhold til, hvad der er tilfzldet i dag. Disse finansielle overskud kunne
give en mangvremargin pad de offentlige budgetter til at finansiere nye investeringer pa
transportomridet og derved oge nettets kapacitet.

Man ber ogsd navne den mulighed, som medlemsstaterne har for at anvende forhejede
vejafgifter (25 % over de gennemsnitlige vejafgifter) 1 de sarligt folsomme omréader, med det



formal at dakke krydsfinansieringer til anden transportinfrastruktur af stor europeisk
interesse inden for samme korridor eller samme transportomréde. Dette indtegtsoverskud vil
kombineret med en koncentration af midlerne fra samtlige infrastrukturafgifter omkring
etablering af bestemte fardselsarer eller streekninger bidrage reelt til ferdiggerelsen af det
transeuropiske net.

Andre instrumenter vil bidrage til at nd dette mal, iser dem, der er fastlagt i meddelelsen fra
Kommissionen af 23. april 2003 "Udvikling af det transeuropceiske transportnet”, der bl. a.
tager sigte at fremme partnerskaber mellem den offentlige og den private sektor og at udbrede
automatiske bompengesystemer i Faellesskabet og sikre deres indbyrdes kompatibilitet*

5. Et mere gennemskueligt og mindre diskriminerende system

Ved at gennemfore en reform af betingelserne for opkraevning af vej- og brugsafgifter, vil der
blive opnéet bedre gennemskuelighed med hensyn til fastsattelsen af den pris, som brugeren
skal betale. Der ber vare tale om et klart ekonomisk signal over for brugerne. Disse skal have
adgang til oplysninger om afgiftstarifferne, sd de bedst muligt kan treeffe deres valg mellem
de billigste ruter og transportmader. Bedre viden om omkostningsniveauerne for trafikken og
om, hvordan disse omkostninger afspejles 1 afgiftssystemet, vil gore brugerne ansvarsbevidste
over for de dermed forbundne omkostninger.

Overvagning af transportomkostningerne og agtpagivenhed med hensyn til regulering af
afgifterne vil desuden sikre, at det indre marked fungerer tilfredsstillende, og at
forskelsbehandling undgés pd omrddet. Det ber pa en gennemskuelig made sikres, at
afgiftssystemet bliver retferdigt og anvendes uden forskelsbehandling.

IV.  KONKRETE MIDLER TIL AT SIKRE IVERKSZATTELSEN

1. Kompensation for den arlige afgift pa koretgjer

Hovedformélet med at indfere et afgiftssystem for brug af infrastruktur er ikke at skabe nye
indtegter, men at tilrettelegge fornuftige ekonomiske incitamenter for transportaktiviteter
ved hjelp af en prisstruktur, hvor der tages bedre hensyn til de eksterne omkostninger og
infrastrukturomkostningerne. Afgiftssystemet tager ogsa sigte pa at lette investeringer i
vejtransportsektoren og i de gvrige transportmader, nér det viser sig nedvendigt.

Det ber i1 forste raekke bemerkes, at dette direktivforslag, for sa vidt angar
beregningsgrundlaget for vejafgifterne, er baseret pd de samlede infrastrukturomkostninger
(anleg- drifts- og vedligeholdelsesudgifter). Forslaget medtager under dette
beregningsgrundlag ulykkesomkostningerne, samtidig med at det tillader, at disse vejafgifter
differentieres ud fra visse eksterne miljo- og overbelastningsomkostninger.

For at opveje den belastning, som indferelsen af et nyt infrastrukturafgiftsystem medferer,
giver direktivforslaget medlemsstaterne mulighed for at kompensere for indferelsen af
vejafgifter og/eller brugsafgifter ved navnlig at nedsette den arlige afgift pd keretojer (de ved
direktiv 1999/62/EF harmoniserede koretgjsafgifter). Den arlige afgift pd keretojer er baseret
pa ejerskabet og ikke pa brugen af keretojet. Den beregnes som et fast belab, der betales én
gang om aret. Afgiftssystemet for infrastrukturbenyttelse kan helt eller delvis erstatte disse
afgifter med nye regler, der er mere retferdige, fordi der indferes afgifter som mere nejagtigt
afspejler de omkostninger, der er forbundet med brug af infrastrukturen. Disse afgifter vil
fremover blive beregnet pa grundlag af den tilbagelagte afstand, afpasset efter koretojernes

4 KOM(2003) 132 endelig.
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miljevirkninger (EURO-normerne, som i forvejen er fastsat i det eksisterende direktiv) og
akseltryk, vejnettets overbeslastnings- og ulykkesniveau.

Hvad angér de folger, som indferelsen af et sddant system kan fa for vejtransportsektoren, kan
Kommissionen undersgge vilkirene for ivarksattelse af regler, der gor det muligt at
harmonisere visse kontraktmassige bestemmelser med henblik pd at beskytte
transportvirksomhederne over for befragterne. Denne mulighed, som er omhandlet i1
Kommissionens hvidbog om transportpolitikken frem til 2010, kunne give
transportvirksomhederne mulighed for 1 givet fald at revidere deres priser i tilfelde af en
betydelig stigning i deres omkostninger, der kan fores tilbage til indferelsen af afgiftssystemer
for benyttelse af infrastruktur i medlemsstaterne.

2. De tekniske indretninger til opkraevning af infrastrukturafgifter

De mest udbredt systemer til vejafgiftsopkrevning kraever, at keretojerne standser ved
betalingsstationerne, hvilket medferer gener for brugeren, ja, endog lange ventetider. I
direktivet fastsettes det, at medlemsstaterne skal treffe de nedvendige foranstaltninger,
saledes at opkraevningen af afgifterne er til mindst muligt hinder for trafikafviklingen, og at al
obligatorisk kontrol ved Fallesskabets indre graenser udgas.

Ved indforelsen af et nyt afgiftssystem for benyttelse af infrastruktur ber der drages mest
mulig fordel af ny teknologi. Ved hjelp af denne er det allerede muligt at indfere systemer,
der kan udfere automatiske ekonomiske transaktioner, registrere kilometerafstande, koretojers
tekniske karakteristika og lokalisering af en strekning takket vere satellitbaserede
radionavigationssystemer. Disse systemer giver sdledes mulighed for en afgiftspolitik, der
indebarer en storre differentiering for tid og sted med betydelig mindre omkostninger end
med de traditionelle systemer.

Udvikling af elektroniske systemer til opkraevning af afgifter, hvor der benyttes forskellige
teknologier, kan dog skabe nye kunstige barrierer i et forenet Europa og medfere uacceptable
vanskeligheder for keretgjernes forere. For at undgé en saddan uensket situation er det af
storste vigtighed, at systemerne bliver indbyrdes kompatible i europaisk skala. Med dette
formal vedtog Kommissionen den 23. april 2003 et forslag til direktiv om oprettelsen af en
europisk bompengetjeneste, der vil medvirke til at skabe bedre vilkar for en rationel
udnyttelse af de transeurop@iske transportnet. Forslaget tager sigte pa at indfere en europaisk
bompengetjeneste for at sikre kompatibilitet mellem betalingssystemerne péd det indre marked.
Systemet skal gore det muligt at mindske trengslen, forbedre trafikstreommene og begraense
transaktioner i rede penge ved betalingsstationerne. Brugerne far nemlig mulighed for at tegne
abonnement, der omfatter samtlige driftsvirksomheder pé de forskellige dele af nettet. Efter
forslaget forventes driftsvirksomhederne for opkraevningssystemerne at vere i stand til at
garantere denne tjenesteydelse fra den 1. januar 2005 for alle keretojer pa over 3,5 tons.

De nyeste systemer, som er ved at blive installeret, krever ikke, at der bremses op ved
overskridelsen af betalingsstationerne. Disse systemer er baseret pd teknologi til
mikrobglgekommunikation over kort distance, der kraver, at keretejerne er forsynet med
anlaeg, der kommunikerer med stationer udenfor, der kan identificere koretojerne og foretage
de finansielle transaktioner. Dette forseg har &bnet vejen for udvikling af systemer, der
hovedsagelig er baseret pd at kommunikationen ikke sker via stationer pé landjorden, men via
et satellitsystem (GPS 1 dag og fremover Galileo), som gor det muligt at
positionsbestemmekoretajet lobende, udlede de tilbagelagte streekninger og beregne den
skyldige afgift, mens betalingen sikres via mobiltelefoni (GSM).
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3. En uafhaengig infrastrukturtilsynsmyndighed

Samtidig med at der indferes et tarifsystem for vejinfrastrukturafgifter ber der i hver
medlemsstat oprettes en uath@ngig infrastrukturtilsynsmyndighed, som forst og fremmest
skal have til opgave:

e at kontrollere, hvordan de nationale tarifsystemer fungerer for at sikre gennemskuelighed
og ikke-forskelsbehandling af operatererne,

e at pase, at de finansielle ressourcer fra vejafgifter og brugsafgifterne i overensstemmelse
med direktivforslaget geninvesteres i transportnettene. Det ber undgds, at disse overskud
omdirigeres til andre investeringer, der ikke er til gavn for transportsektoren.

Direktivforslaget overlader det nemlig ikke til tilfeldet, hvordan de finansielle midler
anvendes. Det fastsetter, at disse indtaegter skal anvendes til vedligeholdelse af vejnettet
og til baeredygtige projekter inden for transportsektoren

e at fremme synergier mellem de kilder til midler, der er beregnet til transportinfrastruktur.

Kort sagt skal denne myndighed sikre, at beregningerne af de vejafgifter, der opkraves pa det
transeuropaiske net og de "konkurrerende" ruter, samt at anvendelsen af vejafgifterne og
brugsafgifterne er i overensstemmelse med bestemmelserne i faellesskabsdirektivet. Den skal
vare uathangig, siledes at den uden forskelsbehandling og i fuld dbenhed kan varetage sével
den offentlige sektors som den private sektors interesser. Det er nemlig sidstnaevnte, der i
mange tilfaelde star for driften af veje eller visse veje pa det net, hvor der opkraves afgifter.

Hver medlemsstat kan ud fra dens behov oprette denne struktur og tilpasse den efter det
nationale vejnets sarlige traek.

V. ELEMENTER TIL ANALYSE AF FORSLAGET VIRKNING

Vejtransport medforer eksterne omkostninger, der varierer kraftigt efter stedet pa treekningen
og tidspunktet, infrastrukturtypen og keretojets karakteristika. RECORDIT-projektet’
undersogte omkostningerne ved de forskellige transportmider i EU og evaluerede
virkningerne af en afgiftsordning for tunge godskeretojer. RECORDIT opdelte
omkostningerne efter stedet og befolkningstatheden.

Et tarifsystem for vejtransporten for tunge godskeretojer baseret pa de eksterne omkostninger
blev desuden undersogt ud fra SCENES-modellen® for ar 2020. I modellen foretages en
sammenligning mellem et basisscenario og et alternativt scenario med anvendelse af
afgiftstariffer.

Nearvarende direktivforslag vil medvirke til, at der opnas en reduktion af vejtransportens
uenskede eksterne virkninger. Differentierede vejafgifter vil anspore til anvendelse af mindre
forurenende koretojer, kanalerne til forsendelse af varer vil blive udnyttet bedst muligt, de
mest miljovenlige veje vil frembyde en konkurrencefordel, brugerne vil blive tilskyndet til at
@ndre deres adfaerd for at tage hensyn til de reelle transportomkostninger.

RECORDIT (Real Cost reduction of door-to-door intermodal transport) er et projekt, der blev
finansieret under det femte rammeprogram for forskning og udvikling. Projektrapporterne findes pa
netstedet: www.recordit.org

SCENES Scenarios for European transport, projekt finansieret under det 4. rammeprogram for
forskning under forskningsomrédet transport. Yderligere detaljer findes i slutrapporte pa netstedet
http://europa.cu.int/comm/transport/extra/final_reports/strategic/SCENES.pdf
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De forskellige transportnets kapacitet vil derfor blive udnyttet mere rationelt og effektivt, sa
flaskehalsene - og dermed tidsspildet - reduceres. Pa langt sigt vil operatererne blive
tilskyndet til at omorganisere deres logistikkede og endog tilpasse deres valg af
transportmdde ud fra klare eokonomiske signaler, hvilket ud over fordelene for
transportsektoren ogsa far gavnlige virkninger for miljoet.

Desuden kan der takket vere et infrastrukturafgiftssystem forventes overskudsindtegter i
omrider med overbelastning og stor befolkningstathed. Dette overskud vil blive brugt til at
oge effektiviteten 1 transportsektoren som helhed.

Blandt indvirkningerne af det nye tarifsystem, der foreslds, kan isar na@vnes:

e Rutezndring for tunge godskeretojer

Da der kan blive tale om hgjere afgiftssatser for trafikken gennem de folsomme omrdader, vil
vejgodstransporten have en tendens til at fjerne sig fra disse omrader og mere sgge over pa de
ruter mellem byerne, hvor forureningsomkostningerne er mindst. Nér det synes umuligt at
undgé passage gennem bjergomréder, vil alternative transportmider, iseer kombineret bane-
vej-transport drage fordel af den korrigerende virkning af direktivet om vejafgifter.

e /Fndring af vognparken af tunge keretejer

Afgifterne pr. tons for sma/mellemstore lastbiler, der kerer pd det transeuropaiske net, vil
vaere hgjere pr. tons end for de tunge godskeretgjer. Sma/mellemstore lastbiler transporterer
feerre tons varer, end de tunge godskeretgjer gor for at amortisere afgiften. Selv om lastbiler 1
lavere vegtklasse transporterer mindre gods end tunge godskeretgjer, forarsager de slid pé
infrastrukturen og bidrager - i samme omfang som tunge godskeretojer - direkte til forogelsen
af overbelastningen af det transeuropaiske vejnettet og af antallet af ulykker. Det nye
tarifsystem beor altsé 1 et vist omfang tilskynde til brug af tungere koretojer og dermed til den
bedst mulige udnyttelse af vejgodstransporten.

Eksemplet fra Schweiz har vist en stor indvirkning, hvad angar omlagning af vognparken.
Efter indferelsen af kilometerafgift er salget af keretgjer pa over 3,5 tons steget 45 % med en
stor stigning for lastbiler pd over 26 tons. Da afgiften finder anvendelse pa hele vejnettet 1
Schweiz, vil virkningen pa lastbilfladen af en politik, der er begranset til det transeuropaeiske
vejnet, vaere mere begrenset, selv om den vil forblive vasentlig, for sa vidt som dette net
skriver sig for 50 % af trafikken 1 tonskilometer.

Desuden burde en tarifordning for brug af vejinfrastruktur fere til andre positive @ndringer, f.
eks. fremskridt med hensyn til keretojernes teknologi, i1 vejtransportvirksomhedernes
driftsméde og i styringen af godslogistikken. Differentieringen af vejafgifterne vil kunne have
en positiv indvirkning pd lastbilfldden. F. eks viser de skeon der er foretaget i forbindelse med
indforelsen af det nye tarifsystem i Tyskland, at der frem til 2010 vil ske en drastisk nedgang i
koretojer af EURO IlI-klassen over for keretgjer atf EURO V-klassen, der vil udgere over 50
% til den tid.

VI. KONKLUSION

Transportbrugerne har ret til at vide, hvad de betaler for, og hvad betalingen gér til. Derfor ber
der tilskyndes til systemer, hvor omkostningerne ved brug af infrastrukturen afspejles i den
pris, brugerne betaler for transporten, uden at det gar ud over adgangen til sammenhangende
ydelser af hoj kvalitet 1 hele EU-omrédet.
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Flere og flere medlemsstater tager initiativ til at indfere et tarifsystem, hvor brugerne skal
betale omkostningerne ved deres brug af vejnettet. For at modvirke sadanne isolerede
initiativer fra medlemsstaternes side og pa grund af vejtransportens betydning for den
europeiske  okonomi ber de eksisterende fallesskabsrammebestemmelser  for
infrastrukturbenyttelsesafgifter styrkes. Disse nationale initiativer vil nemlig kunne skabe nye
konkurrenceforvridninger og dermed hindre det indre marked 1 at fungere ordentligt.

Efter gentagne opfordringer fra medlemsstaterne, Det Europaiske Rad og Europa-Parlamentet
forelegger Kommissionen derfor et forslag til @ndring af direktiv 1999/62/EF om afgifter pa
tunge godskeretojer for benyttelse af visse infrastrukturer. Denne fellesskabsramme udger et
vigtigt supplement til det indre marked ved at sikre en baredygtig fri bevagelighed.

Denne reform vil 1 vaesentlig grad bidrage til bedre effektivitet og sterre produktivitet inden
for vejtranportsektoren. Indtegterne fra afgifterne vil gere det muligt at finansiere de
projekter til det transeuropaiske net, som for tiden langt overstiger, hvad de nationale
budgetter og fallesskabsbudgettet kan klare. P& langt sigt vil transportvirksomhederne og
befragterne blive ansporet til at omorganisere deres logistikkeader.

Direktivforslaget udger rammebestemmelser, som 1 overensstemmelse med
narhedsprincippet giver medlemsstaterne mulighed for at tilretteleegge fornuftige skonomiske
incitamenter for transportaktiviteter ved hjelp af en prisstruktur, der bedre afspejler
transportens samfundsmaessige omkostninger.

En gradvis gennemforelse af differentierede afgifter pa erhvervsmaessig transport kan desuden
tiene som skoleeksempel og anspore medlemsstaterne til, hvis de ensker det, at indfere
opkraevning af tilsvarende afgifter for privatbiler, iser i byomraderne.

VII  SAMMENFATNING AF ZENDRINGERNE AF DIREKTIV 1999/62/EF

Direktivforslagets artikel 1

e [ nr. 1) @ndres artikel 2 i direktiv 1999/62/EF, der omfatter definitioner af de udtryk, der
er anvendt 1 direktivet. Blandt de nye definitioner findes det vejnet, som vejafgifterne
finder anvendelse pd (nye litra a) og aa), der erstatter begrebet motorvej i direktiv
1999/62/EF), begrebet anlegsomkostninger (hvilket ikke er defineret i direktiv
1999/62/EF), begrebet koretoj (direktivet finder fremover anvendelse pa lastbiler pd over
3,5 tons). Endelig henviser artikel 2 af klarhedshensyn til et bilag over hele den aktuelle
nomenklatur for keretojer vedrarende EURO-emissioner.

e [ nr. 2) tilpasses direktiv 1999/62/EF af hensyn til sammenhangen i teksten, saledes at der
tages hensyn direktivforslagets nye mulighed for at nedsatte afgifterne pd keretojer i
overensstemmelse med artikel 7b.

e [ nr. 3) ®&ndres og indsattes der flere bestemmelser i artikel 7 1 direktiv 1999/62/EF.

e Stk. 2 vedrerende det motorvejsnet, pa hvilket der opkreves vejafgifter, erstattes.
Metoden, der var baseret pa begrebet "motorvej" udskiftes med en metode, der er
anvendt 1 andre fallesskabsretsakter, som omhandler det transeurop@iske vejnet samt de
konkurrerende ruter. Dette begreb konkurrerende ruter til det transeuropaiske net udger
en lesning pd medlemsstaternes aktuelle bekymringer, idet de oplever, at trafikken
omledes til de feerdselsarer, der ikke er palagt vejafgifter.
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e Stk. 4 vedrerende kravet om, at infrastrukturafgifterene skal opkreves uden
forskelsbehandling, er blevet erstattet med en mere udferlig affattelse.

o Stk. 5a tager sigte pd at tilpasse direktiv 1999/62/EF til de tekniske fremskridt inden for
opkraevning af vejafgifter, nemlig elektroniske opkravningssystemer. Det drejer sig om
at sikre, at disse systemer tages 1 brug pa en made, der ikke er mindre fordelagtig for
vejtransportsektoren og ikke er til hinder for transportens frie bevagelighed.

e Stk. 9 omhandler beregningsgrundlaget for veegtede gennemsnitsvejafgifter. Ordlyden 1
direktiv 1999/62/EF erstattes med den nye metode i nerverende forslag (samlede
infrastrukturomkostninger og omkostninger ved ulykker).

e Stk. 10 1 direktiv 1999/62/EF erstattes med den nye metode for, hvordan de vaegtede
gennemsnitsvejafgifter differentieres. Medlemsstaterne kan fremover fastsatte
vejafgifterne efter de forskellige typer koretojer, tidspunktet pa dagen og
overbelastningsniveauet samt straekningen pa vejnettet. Direktivforslaget fastsatter
desuden, at vejafgifter, der kan variere efter strekningen péd vejnettet, vil blive
obligatorisk fra juli 2008.

e Det nye stk. 11 indeholder mulighed for at anvende forhgjede vejafgifter i sarligt
folsomme omrader, is@r i bjergomrader. Denne bestemmelse er en vasentlig nyskabelse
1 direktivforslaget, der har til formal at bidrage til etablering af transportnet (veje eller
andre) i disse folsomme omrader. Disse forhejelser vil blive ivarksat under streng
kontrol fra Kommissionen.

e Det nye stk. 12 omfatter en praktisk gennemforelsesforanstaltning, som
medlemsstaterne kan gere brug i forbindelse med opkrevning af vejafgifter. Den
afspejler den nye metode med henblik pé en storre differentiering af vejafgifterne.

Nr. 4) inds@tter en ny artikel 7a og 7b i direktiv 1999/62/EF. Artikel 7b angiver
beregningsprincipperne for vejafgifter efter en faelles metode. Denne metode er yderligere
praciseret 1 et nyt bilag III til direktiv 1999/62/EF. Efter artikel 76 kan de medlemsstater,
der indferer infrastrukturafgifter, yde en kompensation for disse afgifter. Denne
kompensation finder anvendelse pa afgifter pa keretgjer uden dog at udelukke andre
kompensationsformer.

Nr. 5) indsztter en ny artikel 8a og 8b 1 direktiv 1999/62/EF. Artikel 8a pabyder
medlemsstaterne at oprette en uathaengig myndighed til at fore tilsyn med infrastrukturen.
Dette er en nedvendig foranstaltning for at sikre, at de nye rammebestemmelser, der
indfores ved direktivet, kan iverksattes tilfredsstillende. Artikel 8 preciserer, pd hvilke
betingelser der kan indremmes fradrag i og nedsettelser af vejafgifterne.

Nr. 6) @ndrer bestemmelsen om  anvendelsen af  indtegterne  fra
infrastrukturbenyttelsesafgifter, der er fastsat 1 artikel 9 1 direktiv 1999/62/EF.
Medlemsstaterne er nemlig ifelge direktiv 1999/62/EF frit stillet og kan anvende disse
indtegter til alle typer udgifter, men efter den nye metode skal indtegterne anvendes til
transportsektoren, dog saledes at transportnettene udvikles pa en atbalanceret made.

Nr. 7) indsatter en ny artikel 9a, 9b og 9c i direktiv 1999/62/EF. Artikel 9a palegger
medlemsstaterne at indfere passende kontrolforanstaltninger og en sanktionsordning. Dette
vil sikre en tilfredsstillende anvendelse af direktivet. Artikel 90 tager sigte pd ajourfering
af direktivets tekniske bilag og is@r den nye metode til beregning af vejafgifter. Endelig
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indferes der ved artikel 9¢ en udvalgsprocedure og en procedure for forudgidende
undersogelse og forhandling med Kommissionen. Denne bestemmelse udger den praktiske
gennemforelse af de nye befojelser, der tillegges Kommissionen pd omradet for
infrastrukturbenyttelsesafgifter (definition af det net, som direktivet omfatter, kontrol med
parametre til beregning af vejafgifter osv.).

e Ved nr. 8) &ndres artikel 11 i direktiv 1999/62/EF. Det fastsettes, at Kommissionen inden
1. juli 2008 aflegger rapport til Europa-Parlamentet og Ridet om gennemforelsen og
virkningerne af direktivet.

e Nr. 9) tager sigte pa en ajourforing af de brugsafgifter, der er fastsat i bilag II til direktiv
1999/62/EF. De brugsafgifter, der blev fastlagt i 1999 er blevet tilpasset ved hjelp af en
korrektionsfaktor, der er beregnet pa grundlag af inflationen 1 EU 1 2000 (1.9%), 2001
(2.2%), 2002 (2.1%).

e Ved nr. 10) indsxttes et bilag 0, der angiver de forskellige EURO-normer, der finder
anvendelse pa koretojer (se ogséd nr. 1) ovenfor).

e Ved nr. 11) indsattes et nyt bilag III, der angiver metoden for beregning af vejafgifter (se
ogsé nr. 4) ovenfor).

Direktivforslagets artikel 2

Den omhandler medlemsstaternes ikraftsettelse af love og administrative bestemmelser for at
efterkomme direktivet.

Direktivforslagets artikel 3

Ikrafttreedelse af direktivet
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2003/0175 (COD)
Forslag til

EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV

om zndring af direktiv 1999/62/EF om afgifter pa tunge godskeretsjer for benyttelse af

visse infrastrukturer

(EOS-relevant tekst)

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROPAISKE UNION HAR -

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europ@iske Fallesskab, serlig artikel 71,

stk. 1,

under henvisning til Europa-Parlamentets og Radets direktiv 1999/62/CE af 17. juni 1999 om
afgifter pa tunge godskeretojer for benyttelse af visse infrastrukturer’, sarlig artikel 7,

under henvisning til forslag fra Kommissionen®,

under henvisning til udtalelse fra Det Europzeiske @konomiske og Sociale Udvalg’,

under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget'®,

i henhold til fremgangsmaden i traktatens artikel 251", og

ud fra felgende betragtninger:

(1)

2)

For at fjerne konkurrencefordrejninger mellem medlemsstaternes transportvirksom-
heder, for at sikre et funktionsdygtigt indre marked, og for at ege konkurrencen er det
nodvendigt, at der indferes retferdige ordninger, der bevirker, at
transportvirksomhederne betaler for de omkostninger, som deres brug af instrukturen
forarsager. En vis grad af harmonisering er allerede opndet med vedtagelsen af
Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 1999/62/EF.

Et mere retferdigt tarifafgiftssystem for brug af vejinfrastruktur er af vasentlig
betydning for at sikre baeredygtige transportvilkdr i Faellesskabet. Malet om den bedst
mulige udnyttelse af det eksisterende vejnet og en merkbar reduktion af de heraf
folgende negative virkninger ber, om muligt, nds uden yderligere belastning for
operatererne for at sikre en holdbar ekonomisk vakst og et funktionsdygtigt indre
marked.

EFT L 187 af 20.7.1999, s. 42.
EUTCI[...]af[...],s. [...]

EUT C[...]af[...],s. [...].
EUT C[...]af[...],s. [...]
EUT C[...]af[...],s. [...].
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3)

(4)

()

(6)

(7

(8)

I hvidbogen "Den europaiske transportpolitik frem til 2010 - De svaere valg" anforte
Kommissionen, at den ville fremlegge et direktiv med henblik pa opkravning af
afgifter for brug af vejinfrastruktur. I forbindelse med vedtagelsen den 12. februar
2003 af rapporten om konklusionerne af hvidbogen bekraftede Europa-Parlamentet, at
der var behov for afgifter for brug af infrastruktur. P4 Det Europaiske Rads mede i
Kebenhavn 1 december 2002 og i1 Bruxelles 1 marts 2003 hilste desuden
Kommissionens hensigt om at fremsatte et nyt "Eurovignet"-direktiv velkommen.

Med henblik pa fastsattelse af vejafgifter tages der i direktiv 1999/62/EF hensyn til
omkostningerne ved anlag, drift, vedligeholdelse og udvikling af infrastrukturen For
at undgd at de anlegsomkostninger, der allerede er blevet dakket, indregnes i
afgifterne, bor disse omkostninger begrenses til kun at omfatte ny infrastruktur, dvs.
infrastrukturarbejder, der vil blive udfert i fremtiden, og som lige er blevet udfert. For
sa vidt angdr indregning af anleegsomkostninger, er der fastsat en sarlig bestemmelse
for ikke at skade rettigheder, der er indremmet som led de koncessionsaftaler, der er i
kraft pa det tidspunkt, hvor dette direktivforslag traeder i kraft.

Nér medlemsstaterne beslutter at indfere vejafgifter, ber der ogsé tages hensyn til de
omkostninger ved trafikulykker, som ikke daekkes af forsikringer, men atholdes af
samfundet.

Den internationale vejtransport er koncentreret pa det transeuropiske vejtransportnet.
Desuden er gennemforelsen af det indre marked af afgerende betydning for den
erhvervsmaessige transport. Derfor ber fallesskabsrammebestemmelserne omfatte
erhvervsmaessig transport pa det transeuropaiske vejnet som defineret i Europa-
Parlamentets og Rédets beslutning Nr. 1692/96/EF af 23. juli 1996 om Fellesskabets
retningslinjer for udvikling af det transeuropeiske transportnet'>. For at undga
omledning af trafikken, der kan fa alvorlige folger for trafiksikkerheden og vere til
hinder for den bedst mulige udnyttelse af transportnettet, ber medlemsstaterne kunne
anvende vejafgifter pd en hvilken som helst vej, der direkte konkurrerer med det
transeuropaiske net (hovedvejsnet). I overensstemmelse med narhedsprincippet kan
medlemsstaterne frit valge, om de under overholdelse af traktatens regler vil anvende
vejafgifter og/eller brugsafgifter pa andre veje end pa hovedvejsnettet.

Det, at brugeren kan traeffe beslutninger, der har indflydelse pa den vejafgift, der skal
betales, ved at valge mindre forurenende keretgjer, mindre miljomassigt folsomme
streekninger, mindre overbelastede perioder og ruter samt sikrere koretgjer, udger et
vasentligt element 1 et vejafgiftssystem. Derfor ber medlemsstaterne kunne
differentiere vejafgifterne efter keretojets type, dvs. dets emissionsklasse (EURO-
klasserne), og graden af slidskader, som det forarsager pd vejene, stedet, tidspunktet
samt overbelastningsniveauet. Denne differentiering af afgiftsniveauet skal std i
rimeligt forhold til det forfulgte mal.

Den gkonomiske belastning af vejtransportsektoren ber si vidt muligt ikke eges, men
fordeles anderledes, ved at et system med faste afgifter erstattes med et system, der
indebarer brugsrelaterede afgifter. Nar medlemsstaterne indferer vejafgifter og/eller
brugsafgifter, ber de derfor bl.a. kunne nedsette satserne for de drlige afgifter pa

EFT L 228 af 9.9.1996, s. 1. Beslutning @ndret ved beslutning nr. 1346/2001/EC (EFT L 185 af
6.7.2001,s. 1)
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9)

(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

keretgjer, i givet fald til under de minimumssatser, der er fastsat i bilag I i direktiv
1999/62/EF.

For s& vidt angér finansieringen af infrastruktur, ber bestrebelserne pd at nedbringe
overbelastningen og fardiggere infrastrukturarbejderne pa det transeuropaiske net
oges. For at sikre udviklingen af transportnettet i sin helhed ber indtegterne fra
afgifterne folgelig anvendes til vedligeholdelse af vejinfrastrukturen og til gavn for
transportsektoren, sdledes at de bidrager til en harmonisk udvikling af alle
infrastrukturerne.

De sarligt folsomme omrader, is@r bjergomrdder som Alperne og Pyrenzerne, bor
gores til genstand for sarlig opmarksomhed. Lanceringen af nye store
infrastrukturprojekter er ofte strandet pa manglende, usadvanligt store, men
nedvendige finansieringsmidler. I de s@rligt folsomme omrader ber brugerne derfor
betale et yderligere belob, der skal tjene til finansiering af vesentlige projekter af
meget hoj europzisk verdi - 1 givet fald henherende under en anden transportméde - 1
samme korridor og omrdde, og hvis niveau ikke ma sta i et urimeligt forhold hertil, for
dog at sikre transportens frie bevagelighed. Dette belob skal sté 1 forhold til projektets
finansieringsbehov. Det skal ogsa std 1 forhold til basisverdien af vejafgifterne for
ikke at fore til kunstigt forhejede afgifter i en korridor, hvilket kunne bevirke
omlledning af trafikken til andre korridorer med lokale overbelastningsproblemer og
en ineffektiv udnyttelse af vejnettene til folge.

Afgifterne m& hverken indebere forskelsbehandling, opfyldelse af for store
formaliteter eller skabe hindringer ved de indre grenser. Med henblik herpa ber der
treeffes relevante foranstaltninger for at muliggere betaling pd ethvert tidspunkt ved
hjelp af forskellige betalingsmidler og for at sikre, at den elektroniske
betalingsanordning (der forefindes i keretgjet) er lige tilgeengelig for en lejlighedsvis
bruger som for den s&dvanlige bruger.

For at sikre en sammenheaengende og harmoniseret anvendelse af afgiftssystemet for brug
af infrastruktur, ber medlemsstaterne ved fastleggelsen af vejafgiftsniveauerne benytte
en falles metode under hensyntagen til de forskellige omkostninger, der skal daekkes.
Som led i1 denne metode ber der ogsé fastsattes, hvilke skon over ulykkesomkostninger
der ber anvendes, hvis en medlemsstat ikke har foretaget en evaluering, der pa en mere
rimelig made afspejler de lokale eller regionale vilkar. Medlemsstaterne meddeler
desuden med henblik pd Kommissionens godkendelse de enhedsvardier og andre
parametre, som de patenker at anvende ved beregning af vejafgifternes forskellige
omkostningselementer.

For at sikre en korrekt anvendelse af direktivets krav ber medlemsstaterne udpege en
uathangig myndighed til at fore tilsyn med vejinfrastrukturen. Dette organ udger et
centralt element, for at der gennem en relevant kontrol kan sikres en afbalanceret
anvendelse af de disponible midler. Som led heri ber der drages omsorg for at fremme
enkle og klare regler for, hvordan der kan opnds synergier mellem de konkurrerende
transportméaders infrastruktur inden for samme korridor.

Der er stadig behov for andre tekniske fremskridt med henblik pd at fa udviklet
tarifsystemet for opkravning af afgifter for brug af infrastruktur. Der ber indferes en
procedure, siledes at Kommissionen kan tilpasse kravene i direktiv 1999/62/EF efter
de tekniske fremskridt og rddfere sig med medlemsstaterne til dette formél. De
nedvendige gennemforelsesforanstaltninger for dette direktiv ber vedtages 1 medfer af
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Rédets afgarelse 1999/468/EF af 28, juni 1999 om fastsattelse af de nermere vilkar
for udevelsen af de gennemforelsesbefajelser, der tilleegges Kommissionen'.

(15) Malene for dette direktiv, som bestar i harmonisering af betingelserne for opkravning
af vejafgifter for brug af infrastruktur, kan ikke 1 tilstreekkelig grad opfyldes af
medlemsstaterne og kan pd grund af den europaziske dimension og af hensyn til det
indre marked derfor bedre gennemfores péd fallesskabsplan; Fallesskabet kan derfor
treeffe foranstaltninger i overensstemmelse med subsidiaritetsprincippet, jf. traktatens
artikel 5. I overensstemmelse med proportionalitetsprincippet, jf. nevnte artikel, gir
dette direktiv ikke ud over, hvad der er nedvendigt for at néd disse mal.

UDSTEDT FOLGENDE DIREKTIV:

Artikel 1
I direktiv 1999/62/EF foretages folgende @ndringer:
1) Artikel 2 @ndres saledes:

a) Litra a) affattes saledes:

"a) "det transeuropiske vejnet": det vejnet, der er fastlagt i afsnit 2 i bilag I til Europa-
Parlamentets og Rédets beslutning 1692/96/EF'* og illustreret med kort. Kortene
refererer til de tilsvarende afsnit i den dispositive tekst og/eller bilag II til den navnte
beslutning."

b) Der indsattes som litra a a)og a b):

"a a) "hovedvejsnet": det transeuropaiske vejnet og alle andre veje, som trafikken pa
det transeurop@iske vejnet kan ledes over pa, og som direkte konkurrerer med dele af
dette net; det omfatter ogsa de tilsvarende gennemfartsveje i byomrader

a b)"anlegsomkostninger": omkostninger med tilknytning til anleggelsen, herunder i
givet fald omkostninger til forrentning af den investerede kapital, til ny infrastruktur
eller infrastruktur, der ikke er blevet feerdiggjort for den.......[I5 dr for dette direktivs
ikrafttreeden]"

c) I litra b) @ndres satningsleddet "idet belobets storrelse athenger af den tilbagelagte
afstand og keretojsklassen" til "idet belobets storrelse athenger af den tilbagelagte afstand
og de tilsvarende omkostninger pr. kilometer"

d) Litra d) og e) affattes sédledes:

"d) "kereto]": et motorkeretoj eller en kombination af sammenkoblede keretgjer, som
udelukkende er beregnet til vejgodstransport, og hvis hgjst tilladte bruttovaegt er pa over
3,5 tons

e) "EURO 0"-, "EURO I"-, EURO II"-, "EURO III"-, "EURO IV"- og "EURO V"-
koretoj: et koretej, der opfylder emissionsgrenserne som anfert i bilag 0 til dette
direktiv."

e) Litra f) udgar.

13 EFT L 184 af 17.7.1999, s. 23.
14 EFT L 228, 9.9.1996, s. 1.
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2) Artikel 6 @ndres séledes:

a)

b)

I stk. 2 @ndres satningsleddet "Medlemsstaterne kan anvende reducerede satser eller

undtagelser for" til "Med forbehold af artikel 7b, kan medlemsstaterne anvende
reducerede satser eller undtagelser for:"

I stk. 4 @&ndres s@tningsleddet "jf. dog stk. 1, andet afsnit, stk. 2 og 3" til "jf. dog stk. 2 og
3, artikel 76"

3) Artikel 7 @ndres saledes:

a)

b)

d)

Stk. 1 og 2 affattes saledes:

"l. Medlemsstaterne kan bibeholde eller indfere vejafgifter og/eller brugsafgifter,
safremt betingelserne 1 stk. 2-12 overholdes.

2. Vejafgifter og brugsafgifter finder anvendelse pa de definerede keretojer og det
transeuropaiske vejnet. Medlemsstaterne kan udvide vejafgifter og brugsafgifter til
ogsé at omfatte andre veje pa hovedvejsnettet. Udvidelsen til at omfatte disse andre veje
forudsatter anvendelse af proceduren i artikel 9c, stk. 5, jf. dog stk. 6.

Dette direktiv er ikke til hinder for medlemsstaternes ret til under overholdelse af
traktatens regler at anvende vejafgifter og/eller brugsafgifter pa andre veje end pa
hovedvejsnettet."

Stk. 4 affattes saledes:

"4. Vejafgifter og brugsafgifter skal opkreves uden direkte eller indirekte
forskelsbehandling bl.a. begrundet i transportvirksomhedernes nationalitet, 1 keretojernes
registreringsland eller -sted, 1 transportens afsendelses- eller bestemmelsessted."

Der indsettes som stk. 5a:

"Sa De medlemsstaterne anvender elektroniske vejafgifts- og/eller brugsafgiftsystemer
stiller som led 1 fornuftige administrative og ekonomiske ordninger det relevante udstyr til
installation 1 keretgjer (on-board units "OBU") til radighed for alle keretgjer. Disse
ordninger ma ikke stille lejlighedsvise brugere af vejnettet ringere, hverken finansielt eller
pa anden made, f. eks. pa grund af yderligere administrative byrder eller krav om andet
yderligere udstyr.

Stk. 7, andet afsnit, affattes saledes:

"Fra den [datoen for dette direktivs ikrafttreeden] tages maksimumssatserne op til revision
hvert andet ar. Hvis det er nedvendigt, tilpasser Kommissionen satserne efter proceduren i
artikel 9c, stk. 2."

Stk. 7, tredje afsnit, udgar.
Stk. 9 affattes saledes:

"9. De vaegtede gennemsnitlige vejafgifter ber sta i1 forhold til omkostningerne ved anlaeg,
drift, vedligeholdelse og udvikling af det pageldende infrastrukturnet, herunder
infrastrukturomkostninger,  hvis  formdl er at mindske stgjgener, og
infrastrukturforvalterens faktiske betalinger for objektive miljebelastninger, som f.eks.
jordforurening, samt direkte og indirekte ulykkesomkostninger, der ikke atholdes ved
hjelp af et forsikringssystem, og derfor ma bares af samfundet.

For s vidt angar indregning af anlegsomkostningerne, beregnes de vagtede
gennemsnitlige vejafgifter saledes, at det ikke er til skade for de rettigheder, som er
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indremmet som led koncessionsaftaler, der er i kraft den ....[datoen for dette direktivs
ikrafttreeden]."

g) Stk. 10 séledes affattes:

"10. Uden at anvendelsen af stk. 9 herved indskraenkes, kan medlemsstaterne differentiere
satserne, sdledes at den opkraevede vejafgift athenger af:

a) de forskellige koretojstyper, efter deres klasse for skader pa vejene 1 overensstemmelse
med bilag II samt deres EURO-emissionsklasse i overensstemmelse med bilag 0

b) tidspunktet pa dagen og overbelastningsniveauet pa den pagaeldende streekning, forudsat
at ingen vejafgift ligger mere end 100 % over den vejafgift, der opkraeves i1 den billigste
dagperiode

c) den pagzldende strekning pd vejnettet efter omradets miljemaessige folsomhed,
befolkningstetheden eller ulykkesrisikoen.

Eventuel differentiering af de vejafgifter, der opkraeves pa grundlag af de forskellige typer
koretojer, tidspunktet pad dagen og overbelastningsniveauet samt den pageldende
streekning pé vejnettet, skal sta i forhold til det forfulgte mal.

Senest den 1. juli 2008 skal medlemsstaterne differentiere vejafgiftssatserne efter den
pageldende straekning pa vejnettet som fastsat 1 litra ¢)."

h) Der indsazttes som stk. 11 og 12:

"11. For usedvanlig infrastruktur i serligt felsomme omréder, iser i bjergomrader, kan der
efter haring af Kommissionen efter proceduren 1 artikel 9c¢, stk. 5, anvendes en forhgjelse
af vejafgifterne for at dekke krydsfinansiering af investeringsomkostninger til anden
transportinfrastruktur af stor europeisk interesse i samme korridor eller transportomrade.
Forhgjelsen kan ikke overstige 25 % af vejafgifterne. Anvendelsen af denne bestemmelse
forudsetter fremlaeggelse af finansieringsplaner for den pageldende infrastruktur og en
cost-benefit-analyse for det nye infrastrukturprojekt. Hvis der er tale om nye
grenseoverskridende projekter, forudsatter anvendelsen af denne bestemmelse, at de
berorte medlemsstater giver deres samtykke.

Hvis Kommissionen finder, at den pageldende forhgjelse ikke opfylder betingelserne i
dette stykke anmoder den om udtalelse fra det i artikel 9c, stk. 1, nevnte udvalg. Den kan
efter proceduren 1 artikel 9c, stk. 2, forkaste de omkostningsplaner, som er fremlagt af den
pagaeldende medlemsstat.

Néar Kommissionen underretter den pageldende medlemsstat om, at den agter at anmode
om udtalelse fra udvalget, suspenderes den frist pa 30 dage, der er navnt i artikel 2 i
Rédets afgorelse, som der henvises til 1 artikel 9c, stk. 5.

12. Medlemsstaterne péser, at det er nemt at finde ud af, hvilke emissionsklasser og hvilke
klasser for slidskader pa vejene der galder for keretojer registreret pa deres omrade.

Hvis en forer i forbindelse med en kontrol ikke kan fremvise de nedvendige dokumenter,
kan medlemsstaterne anvende de vejafgifter, der geelder for klassen af de mest forurenende
og mest vejbeskadigende keretojer, dvs. EURO 0-keretgjer og keretojer henherende under
klasse III for vejsbeskadigelse."

4) Der indsettes som artikel 7a og 7b:
"Artikel 7a
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1. Medlemsstaterne fastsatter vejafgiftsniveauerne under hensyntagen til de forskellige
omkostninger, som skal dekkes, efter den fzlles metode, der er fastlagt i bilag III. De 1 punkt
2 i bilaget anforte sken over ulykkesomkostninger anvendes, hvis en medlemsstat ikke har
foretaget en evaluering, der pa en mere rimelig méde afspejler de lokale eller regionale vilkar.

2. Medlemsstaterne meddeler Kommissionen de enhedsverdier og andre nedvendige
parametre, som de anvender ved beregning af vejafgifternes  forskellige
omkostningselementer. Efter udtalelse fra det i artikel 9c¢, stk. 1, neevnte udvalg godkender
Kommissionen disse vardier og parametre efter proceduren i artikel 9c, stk. 2.

Artikel 7b

1. Med forbehold af traktatens artikel 87 og 88 og andre bestemmelser i
feellesskabslovgivningen, kan medlemsstaterne, ndr de indferer et system for vejafgifter
og/eller afgifter for brug af infrastruktur, yde en kompensation for disse afgifter, bl. a. 1 form
af en nedsattelse af de satser, der skal anvende for afgifter pa keretgjer, 1 givet fald til et
niveau, der ligger under de minimumssatser, der er fastsat 1 bilag 1.

2. Kompensationsniveauet ber std 1 forhold til niveauet for de vejafgifter og/eller
brugsafgifter, der betales. Medlemsstaterne kan dog fastsette et gennemsnit baseret pa den
kompensation, der indremmes for de forskellige klasser af koretgjer, der er neevnt i bilaget.

3. Medlemsstaterne opstiller et fzlles program for vejafgiftsafgifts- og/eller
brugsafgiftssystemet og kompensationsordningen. Alle kompensationsordningerne skal
iverksettes 1 lobet af det ar, der folger efter indferelsen af det nye system for vejafgifter
og/eller brugsafgifter."

5) Der indsattes som artikel 8a og 8b.
"Artikel 8a

1. Hver medlemsstat serger for at udpege en uathangig myndighed til at fore tilsyn med
infrastruturen.

2. Den uath@ngige infrastrukturtilsynsmyndighed kontrollerer, hvordan systemet for
vejafgifter og brugsafgifter fungerer, saledes at der sikres gennemskuelighed og ikke-
forskelsbehandling af operatererne.

3. Uden at det er til skade for de private koncessionshaveres autonomi, underseger den
uathangige infrastrukturtilsynsmyndighed, at de indtegter, der stammer fra vejafgifter og
afgifter for brug af transportinfrastruktur, anvendes til baeredygtige projekter inden for
transportsektoren.

4. Den uafhangige infrastrukturtilsynsmyndighed fremmer synergier i finansieringen gennem
en samordning af de forskellige finansieringsindtaegter fra transportinfrastrukturen.

5. Medlemsstaterne underretter Kommissionen om udpegelsen af den uafhengige
infrastrukturtilsynsmyndighed og om dens ansvarsomrader

Artikel 8

De eventuelle fradrag i eller nedsattelser af vejafgifterne begraenses til de faktiske
besparelser, som infrastrukturoperateren opnar i de administrative omkostninger. Ved
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fastsettelse af fradragsniveauet kan der ikke tages hensyn til besparelserne i de
omkostninger, der allerede er omfattet af de opkraevede vejafgifter."
6) Artikel 9 @ndres saledes:
a) Stk. 1, litra ¢), affattes saledes:
"c) afgifter pé forsikringer."
b) Stk. 2 affattes saledes:

"2. Indtegterne fra vejafgifter og/eller brugsafgifter ber anvendes til vedligeholdelse af
den berorte infrastruktur og til gavn for transportsektoren som helhed, idet der drages
omsorg for at sikre en afbalanceret udvikling af transportnettene, jf. dog artikel 7, stk.
1"

7) Der indsattes som artikel 9a, 95 og 9c:

"Artikel 9a

Medlemsstaterne indferer de relevante kontrolforanstaltninger og fastlegger den
sanktionsordning, der skal gelde for overtraedelser af de nationale bestemmelser, der treffes 1
henhold til dette direktiv; de treeffer de nedvendige foranstaltninger til ivaerksattelsen heraf.
Sanktionerne skal vere effektive, std 1 rimeligt forhold til overtreedelsen og have en
afskrakkende virkning.

Artikel 9b

Kommissionen ajourforer bilagene i overensstemmelse de tekniske fremskridt eller
prisstigningerne efter proceduren i artikel 9c, stk. 3.

Artikel 9¢
1. Kommissionen bistss af det udvalg, der er nedsat ved artikel 9 i forordning 1108/70/EE"”.
2. Nar der henvises til dette stykke, anvendes artikel 3 og 7 i1 afgerelse 1999/468/EF i

overensstemmelse med samme afgerelses artikel 8.

3. Nar der henvises til dette stykke, anvendes artikel 5 og 7 i1 afgerelse 1999/468/EF i
overensstemmelse med samme afgarelses artikel 8.

Fristen i artikel 5, stk. 6, 1 afgerelse 1999/468/EF fastsattes til 3 maneder.
4. Udvalget vedtager selv sin forretningsorden.

5. Naér der henvises til dette stykke, anvendes Radets beslutning af 21. marts 1962 om
indferelse af en fremgangsmade til forudgdende undersogelse og forhandling om visse
administrativt eller ved lov fastsatte bestemmelser, som medlemsstaterne patenker at

udstede pé transportomradet'®."

8) Artikel 11 affattes siledes:

"Artikel 11
. EFT L 130 af 15.6.1970, s. 4.
16 EFT L 23 af 3.4.1962, s. 720. Beslutning @ndret ved Radets beslutning 73/402/EF af 22. november

1973 (EF L 347 af 17.12.1973, s. 48).
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Senest den 1. juli 2008 afleegger Kommissionen rapport til Europa-Parlamentet og Réddet om
gennemforelsen og virkningerne af dette direktiv pa baggrund af den teknologiske udvikling
og udviklingen i trafikbelastningen

Medlemsstaterne meddeler Kommissionen de nedvendige oplysninger senest tolv méneder
for denne dato."

9) Tabellen i bilag II vedrerende belgbet for den arlige sats @ndres siledes:

"Arlig sats
hejst 3 aksler mindst 4 aksler
EURO 0 1020 1 648
EURO 1 904 1 488
EURO II og renere 797 1329

10) Bilag I i nervarende direktiv indsettes som bilag 0.
11) Bilag Il i nervaerende direktiv indsattes som bilag III.
Artikel 2

1. Medlemsstaterne satter de nedvendige love og administrative bestemmelser i kraft for
at efterkomme dette direktiv senest den 1. juli 2005. De meddeler straks
Kommissionen teksten til disse bestemmelser og en sammenligningstabel over disse
bestemmelser 1 forhold til nervarende direktiv.

Nér medlemsstaterne vedtager disse bestemmelser, skal disse indeholde en henvisning
til dette direktiv, eller de skal ved offentliggerelsen ledsages af en sddan henvisning.
De nzrmere regler for henvisningen fastsattes af medlemsstaterne.

2. Medlemsstaterne meddeler Kommissionen teksten til de vigtigste bestemmelser i
intern ret, som de vedtager inden for det af dette direktiv omfattede omréde.

Artikel 3

Dette direktiv traeder i kraft pd tyvendedagen efter offentliggerelsen i Den Europceiske Unions
Tidende.

Artikel 4

Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.
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Udfaerdiget 1 Bruxelles, den. [...]

Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Rddets vegne
Formand Formand

BILAG I
"BILAG 0"

EMISSIONSGRZANSER

1.  "EURO 0"-koretgj

Carbonmonoxidmasse (CO) g/lkWh Carbonhydridmasse (CH) Nitrogenoxidmasse (NOx) g/kWh
g/kWh
12,3 2,6 15,8

2. "EURO I"-/"EUROII"-keretgjer

Carbonmonoxidmasse Carbonhydridmasse Nitrogenoxidmasse Partikelmasse (PT)
(CO) g/kWh (CH) g/kWh (NOx) g/kWh g/kWh
"EURO I"- 4,9 1,23 9,0 0,4 (")
keretoj
"EURO II"- 4,0 1,1 7,0 0,15
keretoj

(1) Der anvendes en koefficient pa 1,7 pd grenseverdien for partikelemissioner fra motorer med en effekt pa

mindre end eller lig med 85 kW.

3. "EURO HI"-/"EURO IV"-/"EURO V"-keretoj

testen ma ikke overstige folgende vardier':

Den specifikke masse af carbonmonoxid, af de samlede carbonhydrider, af nitrogenoxider og af
partikler som bestemt ved ESC-testen samt af udstedningens rogtaethed som bestemt ved ELR-

Carbonmonoxid- Carbonhydrid- Nitrogenoxid- Partikelmasse Rog..
masse (CO) g/kWh masse (CH) masse (NOx) (PT) g/kWh 1
g/kWh g/kWh m
"EURO III"- 2,1 0,66 5,0 0,10 (%) 0,8
koretoj
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"EURO 1,5 0,46 3,5 0,02 0,5

IV"-keretoj

"EURO V"- 1,5 0,46 2,0 0,02 0,5
keretaj

(1) En "testcyklus", bestar i en sekvens af testpunkter, der hver er karakteriseret ved en bestemt hastighed og et
bestemt drejningsmoment, som motoren skal overholde henholdsvis i stationaer funktionsmade (ESC-test) og i
ikke-stationr funktionsméde (ETC- og ELR-test)

(2) 0,13 for motorer med et slagvolumen pé under 0,7 dm? pr. cylinder og et omdrejningstal ved sterste effekt pa
over 3 000 min-!;

For dieselmotorer, der supplerende afproves med en ETC-test, og is@r for gasmotorer, mé de
specifikke masser af carbonmonoxid, carbonhydrider bortset fra methan, methan (hvis

relevant), nitrogenoxider og partikler (hvis relevant) ikke overstige folgende greensevardier:

Carbonmonoxid- Carbonmonoxid- Methanmasse Nitrogenoxid- P(ei)r:tl}?el/rlil\e;}sle
masse (CO) masse (NMHC) (CH,) " masse (NOx) &
g/kWh g/kWh o/kWh g/kWh
"EURO III"- 5,45 0,78 1,6 5,0 0,16 @
keretoj
"EURO 4,0 0,55 1,1 3,5 0,03
IV"-keretoj
"EURO V"- 4,0 0,55 1,1 2,0 0,03
koretoj

(1) For motorer, der udelukkende anvender naturgas.

(2) Finder ikke anvendelse p& motorer, der anvender gas.

(3) 0,21 for motorer med et slagvolumen pé under 0,75 dm?® pr. cylinder og et omdrejningstal ved sterste effekt
pa over 3 000 min-""
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BILAG II
"BILAG III"
BEREGNING AF OMKOSTNINGER

I dette bilag fastlegges beregningsmetoden for vejafgifternes forskellige elementer. De
omkostningssken og data, der er benyttet under punkt 2, er vejledende. De ber dog anvendes,
hvis en medlemsstat ikke har foretaget en evaluering, der pa en mere rimelig made afspejler
de lokale eller regionale vilkar.

1. Infrastrukturomkostninger
1.1. Omkostninger til investeringer i infrastruktur

Omkostningerne til investeringer i infrastruktur, beregnet som anlegsomkostninger til den
pageldende infrastruktur og udtrykt i form af et arligt beleb (herunder en rimelig rentesats for
den investerede kapital) 1 lgbet af infrastrukturens forudfastsatte livscyklus, konteres i1 forhold
til antallet af koretojer/arligt tilbagelagte kilometre for hver keretejsklasse.

Enhedsomkostning for investeringerne (euro/keretej.km)=
Arlig afskrivning for investeringen og renter for den investerede kapital
* andel erhvervsmeessig trafik

/ tilbagelagte kilometre pr. erhvervskeretej

1.2. Omkostninger for slidskader pd infrastruktur

Ombkostningerne for slidskader pa infrastruktur, beregnet som gennemsnittet (over hojst fem
ar) af de arlige vedligeholdelses- og driftsudgifter til den pageldende infrastruktur skal
konteres 1 forhold til de arlige keretgjkilometer for hver keretojsklasse, vagtet efter en
akvivalensfaktor. Denne faktor, som er anfert i punkt 1.3 i dette bilag, udtrykker den
indflydelse, som hver keretojsklasse har pad vedligeholdelses- og driftsomkostningerne til den
pageldende infrastruktur. Denne faktor er defineret pd basis af keretojernes vegt,
affjedringssystem og antal aksler.

Enhedsomkostninger for infrastruktur (euro/keretej.km)=
Udgifter til vedligeholdelse og drift i arlige rater
* andel trafik pr. koretojsklasse vagtet efter aekvivalenskoefficienterne

/ tilbagelagte kilometre pr. keretojsklasse

1.3.  Koretojsklasser og &kvivalensfaktorer

I folgende tabel fastleegges ®kvivalensfaktorerne
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Koretojsklasse Akvivalenskoefficienter

Strukturel Regelmeessig
vedligeholdelse'’ vedligeholdelse
<3,5t 0,0001 1
Mellem 3,5 t og 7,5 t, klasse 0 1,46 3
>7.5t, klasse | 2,86 3
>7.5t, klasse 11 5,06 3
>7.5t, klasse 111 8,35 3

Ved strukturel vedligeholdelse forstds vedligeholdelse, der foretages lejlighedsvis, sa som
fornyelse af slidlag, forsterkning af konstruktioner eller barelag. Disse
vedligeholdelsesomkostninger star 1 forhold til de skader, trafikken medforer pé
infrastrukturen. Disse skader varierer efter akseltrykket. Ifelge en anerkendt lov svarer disse
skader til akseltrykket 1 fjerde potens. Ved en fordobling af vagten multipliceres skaden
folgelig med seksten.

Ved regelmzessig vedligeholdelse forstis vedligeholdelse, der foretages én gang om éret, s
som kerebaneafmerkning, oprensning af grofter, vintertjeneste osv. Omkostningerne til
regelmaessig vedligeholdelse, der dog ikke athenger af koretojernes veagt, afspejler den
samlede trafiks intensitet, men ogsa dens sammensa&tning.

Hvis infrastrukturforvalterens regnskaber ikke gor det muligt at skelne de strukturelle udgifter
fra de ovrige udgifter, ansettes disse skansmaessigt til at udgere 20 % af de samlede udgifter.

Koretgjsklasserne er defineret 1 nedenstdende tabel.

Koretojerne klassificeres i underklasserne 0, I, II og III, alt efter hvilke slidskader de
forarsager pa vejbelegningen og i stigende orden (klasse III er altsd den kategori, der
forarsager storst skade pa vejinfrastrukturen). Skaderne oges eksponentielt med akseltrykket.

Alle motorkeretojer og kombinationer af keretojer, hvis hgjst tilladte bruttoveegt er under 7,5
tons, tilherer klasse 0.

17 Keretgjsklasserne svarer til akseltryk pa henholdsvis 0,5 ;5,5;6,5; 7,5 og 8,5 tons.
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Motorkoretojer

Drivaksel forsynet med
luftaffjedring eller tilsvarende Andre former for affjedring af
anerkendt affjedring'® drivaksel
Skadesklasse
Antal aksler og hgjst tilladte Antal aksler og hejst tilladte
bruttovagt (tons) bruttovegt (tons)
Mindst Mindre end Mindst Mindre end
2 aksler
7,5 12 7,5 12
12 13 12 13
13 14 13 14
14 15 14 15
15 18 15 18
3 aksler I
15 17 15 17
17 19 17 19
19 21 19 21
21 23 21 23
23 25 23 25
I
25 26 25 26
4 aksler
23 25 23 25
25 27 25 27 I
27 29
27 29
29 31 29 31 1L
31 32 31 32

Tilsvarende anerkendt affjeddring som nermere fastlagt i bilag II til Radets direktiv 96/53/EF af 25. juli
1996 om fastszttelse af de sterste tilladte dimensioner i national og international trafik og sterste
tilladte veegt i international trafik for visse vejkeretgjer i brug i Fellesskabet (EFT L 235 af 17.9.1996,
s.59.)
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Kombinationer af keretajer (vogntog)

Drwaksel forsyng tmed Andre former for affjedring af
luftaffjedring eller tilsvarende drivaksel
anerkendt affjedring
Skadesklasse
Antal aksler og hejst tilladte Antal aksler og hejst tilladte
bruttovegt (tons) bruttovagt (tons)
(tons) (tons)
Mindst Mindre end Mindst Mindre end
2 +1 aksler
7,5 12 7.5 12
12 14 12 14
14 16 14 16
16 18 16 18
18 20 18 20
20 22 20 22
22 23 22 23
23 25 23 25
25 28 25 28
I
2 +2 aksler
23 25 23 25
25 26 25 26
26 28 26 28
28 29 28 29
29 31 29 31 I1.
31 33 31 33
33 36 33 36
I

36 38 36 38
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2 + 3 aksler
36 38 II.
36 38
38 40
38 40 II1
3 + 2 aksler
II.
36 38 36 38
38 40 38 40
111
40 44 40 44
3 + 3 aksler
36 38 36 38 |
38 40 38 40
II.
40 44 40 44

2. Ulykkesomkostninger

Enhedsomkostningerne pr ulykkestype justeres i forhold til den pagaeldende risikotype og
Derefter fratreekkes forsikringspraemien pr.
afgiftselement ber udtrykkes 1 euro pr. tilbagelagt kilometer. Der ber foretages en
differentiering mellem motorveje, veje i byomrader og andre veje uden for byomraderne.

keretojstype.

Folgende formel afspejler pa en forenklet made, hvordan de ulykkesomkostninger, der ikke

deekkes af forsikringer, kan bogferes.
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Eksterne enhedsomkostninger for ulykker pr. infrastrukturtype (euro/keretej.km)=
(summen af omkostninger for alle typer ulykker efter ulykkestype

* antal ulykker pr. type, hvor et tungt godskeretej er impliceret -
forsikringspraemier)

/ keretej.km

Anslaede vardier for omkostninger pr. ulykkestype:

Ulykkesrisiko

Dodelige folger 1 million EUR pr. tilfeelde
Alvorlige kvastelser 135 000 EUR pr. tilfelde
Lettere kvestelser 15.000 EUR pr. tilfeelde
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