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forbindelse med hver nyoprettet arbejdsplads. @SU har
desvarre segt forgeves efter en evaluering af derre
aspekt i beretningen. Forhabentlig vil en kommende

Bruxelles, den 25. oktober 1995.

udgave kaste mere lys herover. @SU beklager, at
kapitlet ikke indeholder en systematisk gennemgang af
oplysninger og fakta.

Carlos FERRER
Formand for

Det Okonomiske og Sociale Udvalg

Udtalelse om »Infrastrukturomkostninger inden for vejgodstransport: grundlag for en
sammenligning med andre transportformer«

(96/C 18/08)

Det Bkonomiske og Sociale Udvalg besluttede den 30. marts 1995 under henvisning til
forretningsordenens artikel 23, stk. 3, at udarbejde en udtalelse om »Infrastrukturomkostninger
inden for vejgodstransport: grundlag for en sammenligning med andre transportformer-«.

Det forberedende arbejde henvistes til @SU’s Sektion for Transport og Kommunikation, som
udpegede Dethmer H. Kielman til ordferer. Sektionen vedtog sin udtalelse enstemmigt den

29. september 1995.

Det Okonomiske og Sociale Udvalg vedtog pa sin 329. plenarforsamling af 25. og 26. oktober
1995, medet den 25. oktober 1995, enstemmigt felgende udtalelse.

1. Indledning

1.1.  Med vedtagelsen af Radets direktiver 92/81/EQF
og 92/82/EQDF er der opniet en vis harmonisering af
punktafgifterne pd brandstof. Med Ridets direktiv
93/89/EQF af 25. oktober 1993 blev der indfert mini-
mumssatser for afgifter pa tunge koretojer, der anvendes
til vejgodstransport. I sidstnzvnte direktiv er det endvi-
dere fastsat, at to eller flere medlemsstater kan samarbej-
de om at indfere en fzlles afgiftsordning for benyttelse
af (motor)vejene pd deres samlede omrade. Benelux-
landene, Tyskland og Danmark har i ir indfert en siddan
afgiftsordning, det sikaldte Eurovignet-system.

1.2. I denne initiativudtalelse ses der nezrmere pi
infrastrukturomkostningerne, herunder serlig de tunge
erhvervskeretajers piligning af omkostningerne ved
benyttelse af vejene. Endvidere skal opmarksomheden
rettes mod de eksterne omkostninger og fordele ved
de forskellige transportformer. Dette foregriber en
grenbog, som Kommissionen ventes at offentliggere
medio 1996 om dette emne. Med udtalelsen ensker GSU
atydeet vaesentligt bidragtil en fuldsteendig, retferdig og
afbalanceret fordeling af infrastrukturomkostningerne
(og de eksterne omkostninger) pa de forskellige trans-
portformer med henblik p at tilvejebringe lige konkur-
rencevilkar.

1.3.  Nyttenherafkanillustreres med et par eksempler:

— Det er Kommissionens endemal, at omradeprincip-
pet skal anvendes. Det indebzrer, at omkostningerne
péligneserhvervskoretgjerneiforhold til deres benyt-
telse af infrastrukeuren.

— Konkurrenceforvridning inden for og mellem de
enkelte transportformer skal fjernes. Infrastruktur-
omkostningerne skal fuldt ud dekkes af brugerne,
medmindre infrastrukturerne ogsa tjener andre for-
mal end transport. Vejafgifter er i princippet et
eksempel p& anvendelse af omradeprincippet. Det
ma undgas, at der opstar dobbeltbeskatning ved, at
de kombineres med koretojsafgifter og punktafgifter.
OSU har allerede tidligere papeget, at de nuvaerende
vejafgifter ber afskaffes, nar de eksisterende aftaler
udleber.

— Fuld gennemferelse af omradeprincippet forudsaetter
kendskab sdveltil de faste og de variable omkostning-
er som til de eksterne omkostninger og fordele, der
er knyttet til (anvendelsen af) infrastrukturen. Det er
vanskeligt at beregne infrastrukturomkostningerne,
og det gelder i endnu hojere grad de eksterne
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omkostninger og fordele. Ved eksterne virkninger
forstis den indvirkning, som andres aktiviteter (her:
infrastrukturbrugernes) har pa henholdsvis forbru-
gernes velferdsniveau og producenternes produk-
tionsmuligheder, uden at det slar igennem i prisbe-
regningen. Eksterne omkostninger er de negative
eksterne virkninger mailt i penge; eksterne fordele er
de positive eksterne virkninger malt i penge. Nir det
gelder de eksterne fordele, er det normalt ikke
pékravet,at myndighedernegriber ind, fordi fordele-
ne slir igennem i prisdannelsen pd markedet. Derfor
behandles de eksterne fordele ikke yderligere i
udtalelsen.

— Eurovignet-systemet kan betragtes som en kompro-
mislesning. Ud over keretejsafgifter og punktafgifter
palignes de tunge erhvervskeretojer med dette km-
uafthzngige system omkostningerne ved benyttelsen
af infrastrukturen i de deltagende lande. Systemet
gir ud p4, at erhvervskeretgjerne palignes ensartede
omkostninger, hvorefter de deltagende landes myn-
digheder foretager en indbyrdes clearing pa grundlag
af statistiske oplysninger om vejtransporten pa deres
respektive omrider. Det er et eksempel pé anvendelse
af omrideprincippet, som bidrager til at afskaffe
konkurrenceforvridning mellem transportvirksom-
heder fra forskellige lande.

1.4. 1 udtalelserne om infrastrukturomkostninger af
henholdsvis 24. april 1991 (1) og 25. november 1992 (?)
(ordferer: Robert Moreland) har GSU tilsluttet sig
Kommissionens mélsztninger pa felgende punkter:

— konkurrenceforvridning inden for og mellem forskel-
lige transportformer skal fjernes;

— samtlige infrastrukturomkostninger skal palignes
brugerne;

— medlemsstaterne mi sikres et tilstrzkkeligt skatte-
og afgiftsprovenu;

— der skal sikres fri bevegelighed for varer og personer
inden for EU;

— der skal indgés rimelige transitaftaler med tredje-
lande.

1.5.  Iden forbindelse har @SU understreget folgende:

— afgiftsopkraevning pd grundlag af omrddeprincippet
ma3 vare en rimelig lesning pd laengere sigt; OSU ser
imidlertid en rzkke praktiske problemer;

— de nuvzrende vejafgifter ber principielt afskaffes,
nar de eksisterende aftaler udleber; 1 de tilfzlde,
hvor der er tale om en sarlig investeringsmetode til
(af)betaling af infrastrukturprojekter (bropenge,

(1) EFT nr. C 159 af 17. 6. 1991, 5. 18.
() EFT nr. C 19 af 25. 1. 1993, 5. 71.

tunnelgebyrer og betaling for fergeoverfarter), kan
der gares en undtagelse;

— den valgte lesning mi ikke fore til mere indviklede
afgiftssystemer eller oget administrativt besvr.

1.6. I beretningen fra undersogelsesudvalget om vej-
godstransporten i det indre marked (» Vejgodstranspor-
ten i det europziske indre marked« - Rapport fra
undersegelsesudvalget, juli 1994) anferes folgende:

— infrastrukturomkostninger og eksterne omkostning-
er skal bares af brugerne;

— de opkrevede beleb skal anvendes til dekning af de
pigeldende omkostninger;

— dette skal holdes adskilt fra afgifter, der udelukkende

tjener et provenuformal;
— der skal tages udgangspunkt i omradeprincippet;

— omkostningspaligningen skal reguleres gennem EU-
lovgivning;

— en vejafgift er den bedste afgiftsform i de tilfzlde,
hvor vejbenyttelsen kan mailes;

— hvor dette (endnu) ikke er muligt, vil en kombination
af koretejsafgifter og punktafgifter pad brandstof
vare at foretrekke.

2. Baggrunden for initiativudtalelsen

2.1. De eksisterende foranstaltninger forer ikke til
nogen optimal lesning. P4 grundlag af det foreliggende
materiale skal der ses nermere pd emnerne infrastruktu-
romkostninger og de eksterne omkostninger (jf. defini-
tionen i punkt 1.3). Ufuldstendig paligning af infrastruk-
turomkostningerne og de eksterne omkostninger, der
varierer fra transportform til transportform, kan fere til
illoyal konkurrence. Eksterne omkostninger omfatter
f.eks. udstedning af forurenende stoffer, lugtgener,
stojgener, ferdselsulykker, trafikpropper, parkerings-
problemer (hindringer, nedsat udsyn), forringelse af
landskabet osv. Nogle af disse eksterne omkostninger
kan lettere miles end andre. Der kan generelt skelnes
mellem en rekke forskellige metoder til beregning af de
eksterne omkostninger, idet de kan beregnes:

— pa grundlag af genoprettelsesomkostningerne; her
konstateres det, hvor meget det vil koste at athjzlpe
eller nedbringe de eksterne virkninger;

— pa grundlag af preferencer; her ses der pa, hvitken
direkte indflydelse de eksterne felger har pa priserne
pa det frie marked (f.eks. boligers vardiforringelse),
eller der foretages en mere subjektiv vurdering via
rundsperger (hvor meget vil man give for at f3
mindsket de eksterne folger?);
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— pa grundlag af omkostningerne ved at forebygge
felgerne; her beregnes det, hvilke omkostninger det
vil kraeve at undgi, at der opstér eksterne folger.

Normalt er der for hver type eksterne omkostninger en
metode, der egner sig bedre end de andre. Men visse
eksterne omkostninger (f.eks. klimaforandringer) kan
vanskeligt eller slet ikke beregnes, uanset hvilken metode
der anvendes.

2.2.  ludralelsentilstrebes det at gore sammenhangen
mellem de anvendte metoder inden for rammerne af
omrideprincippet mere klar. Dette skyldes bl.a., at
Kommissionen agter at offentliggore en granbog herom
11996.

2.3.  Infrastrukturomkostningerne skal pélignes alle
transportformer pa ensartet mide. Af hensyn til tariffast-
szttelsen bar infrastrukturomkostningerne kunne bereg-
nes pé forhand.

3. Begrundelse

3.1.  Hverken Kommissionen eller de nationale myn-
digheder har for indevarende fuldstzndig indsigt i
paligningsmetoderne og talmaterialet i forbindelse med
infrastrukturomkostninger.

3.2. I infrastrukturomkostningsproblematikken ind-
gir bl.a. felgende elementer:

— afgrensning af begrebet infrastrukturomkostninger;

— beregning af infrastrukturomkostningerne pr. land
(metode);

— indsamling af det nedvendige talmateriale;

— fordeling af infrastrukturomkostningerne efter
transportvirksomhedens nationalitet;

— (vejinfrastruktur)omkostningernes  fordeling pi
godstransportsektoren og de avrige vejbrugere;

— vejinfrastruketurens funktion kan ikke betragtes las-
revet fra de andre transportformers infrastrukturbe-
nyttelse;

— piligning af infrastrukturomkostninger efter vej-
streekningen og over tid.

3.3.  Selv om der ikke her skal foretages en formel
definition, er det vigtigt, at begrebet infrastrukturom-
kostninger afgranses tilstraekkeligt noje til, at man kan
sammenligne de forskellige transportformers infrastruk-
turomkostninger.

Infrastrukturerne bestir af folgende elementer:
— civilingenigranlzg (veje, jernbaner, vandveje) og de

dertil herende bygningsarbejder (viadukter, broer,
sluser, akvadukter osv.);

— havneinfrastrukturer (pad bide vand- og landsiden)
samt adgangsveje;

— anordninger til regulering, styring og sikring af
trafikken (signaler, trafikstyringssystemer, auto-
varn, informationstavler, ferdselspoliti, havnepoli-
ti, eltransformatorer og eloverferselsanleg osv.).

Infrastrukturomkostningerne kan underopdeles i:

— investeringsomkostninger, dvs. omkostninger ved
infrastrukturens anleggelse, herunder afskrivninger,
renteudgifter osv.;

— vedligeholdelses- og istandszttelsesomkostninger
(driftsomkostninger);

— politirelaterede omkostninger, dvs. omkostninger
i tilknytning til ferdselspolitiet, havnepolitiet og
banepolitiet;

— overheadomkostninger.

3.4.  For hvert land skal investeringsomkostningerne,
vedligeholdelsesomkostningerne, omkostningerne ved
forskellige former for politivirksomhed og overheadom-
kostningerne fastslds (problem 1). Eftersom det er meget
vanskeligt at definere overheadomkostningerne, og det
stort set er umuligt at foretage en harmonisering mellem
de forskellige lande, medtages denne post normalt ikke
1 beregningen af infrastrukturomkostningerne.

3.5. Iforbindelse med de andre tre omkostningskate-
gorier er det hensigtsmassigt at foretage en sondring
efter vejtype: motorveje, amtsveje, regionale/lokale veje,
veje i bymaessige bebyggelser. Denne sondring er ganske
vist ikke nedvendig af hensyn til selve beregningen, men
man mé g3 ud fra, at det i praksis er betydeligt lettere
at beregne omkostningerne ved motorveje og amtsveje
end ved lokale veje og veje i bymassige bebyggelser. En
opdeling efter vejtype begranser siledes det (utvivlsomt
pékravede) sken over manglende data. Ogsi andre
aspekter ma inddrages i overvejelserne, f.eks.:

— intensiteten varierer, ikke blot med vejtypen, men
ogsd med brugstidspunktet (spidsbelastnings- og
lavbelastningsperioder);

— infrastrukturomkostningerne  kan variere med
gennemsnitshastigheden;

— forskelle i temperatur, klima, jordbund osv. spiller
ogsa ind;

-— motorveje er i hojere grad konstrueret til lastvogns-
trafik end lokale veje og amtsveje.

Transport af farligt gods er et yderligere problem. I visse
tilfelde treffes der ekstra forholdsregler i forbindelse
med infrastrukturen for at gore transport af farligt gods
mulig, lettere eller sikrere. Det er i teorien muligt, men
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i praksis vanskeligt, at paligne de kere- og fartgjer, der
udferer denne form for transport, disse omkostninger.

3.6. Med hensyn til beregningen af de faktiske infra-
strukturomkostninger peges der nedenfor pa en rzkke
vanskeligheder:

~— Det er vanskeligt at beregne omkostningerne ved
veje, der har eksisteret i mange ar. I hvert fald skal
der anvendes en kapitaliseringsmetode. Her vil
diskussionsspergsmalene vaere, hvilken afskrivnings-
periode, rentefod osv. der skal anvendes. For at sikre
sammenligneligheden er det nedvendigt at anvende
ensartede afskrivningsperioder. Her er det stadig et
problem, hvordan eksisterende veje skal vurderes.

— De fakrtorer, der tages udgangspunkt i, skal vare
ens for alle transportformer for at sikre optimal
sammenlignelighed (hvilket er nedvendigt for at
tilvejebringe lige konkurrencevilkar).

— Ikke alle lande har samme kvalitetsnormer for anlzg
og vedligeholdelse af veje. Skal man bruge de
nationale kvalitetsnormer, eller er det nedvendigt at
anvende ensartede, ikke-diskriminerende vurde-
ringsmetoder for at sikre optimal sammenligning?

— Der findes forskellige definitioner i de forskellige
lande, hvortil kommer forskelle mellem de tilgenge-
lige data (ikke for alle vejtyper, ikke for de seneste
ar osv.).

— Beregningen af omkostningerne i forbindelse med
politiopgaver er et serligt problem. Her spiller
mangelen p4 statistiske data ogsé en rolle.

— Det varierer sterkt bide fra land til land og inden
for det enkelte lands grenser, hvilke tal der er til
ridighed. Som eksempel kan nzvnes Holland, hvor
man har et godt billede af omkostningerne ved
»Rijkswegen« (motorvejene), mens omkostningerne
ved vejene i bymassige bebyggelser enten slet ikke
eller kun vanskeligt kan kvantificeres. Her m4 man
benytte standardbeleb (f.eks. udgifter pr. km med
den og den belegning).

3.7.. Foratvejinfrastrukturomkostningernekan palig-
nes vejgodstransportsektoren, ma der indferes en pa-
ligningsmetode, der bygger pd omradeprincippet, s&
omkostningerne pilignes den enkelte bruger af infra-
strukturen. S4 lenge det er (teknisk) umuligt at paligne
den enkelte bruger omkostningerne direkte, skal der
foretages en clearing landene imellem. For at kunne
gennemfore clearingen er det vigtigt at ride over
statistiske data om transportvirksomhedens nationalitet.
Omkostningspéligningen er forbundet med felgende
problemer:

— infrastrukturomkostningernes piligning pa forskelli-
ge koretojskategorier, herunder vejgodstransportens
piligning af en andel, og ensartet udmaling heraf
(problem 2);

— fordelingen pa indenlandske og udenlandske trans-
portvirksomheder eller fordelingen af antallet af
kerte kilometer i hvert land efter transportvirksom-
hedens nationalitet (problem 3).

N

3.8. Infrastrukturomkostningernes fordeling p4 for-
skellige keoretojskategorier ber ske pa grundlag af
forskellige variabler, f.eks.:

— keretojskilometer;
— koretojets samlede masse;

— antallet af aksler pa keretgjet.

3.9. Ved omkostningsberegningen skal der tages
hejde for felgende:

— tunge (last)vogne bidrager mere end andre keretgjer
til omkostningerne ved anleg og vedligeholdelse af
veje;

— der skal derfor indferes en afgift pad grundlag af
koretojets samlede masse og antallet af aksler for at
dxkke infrastrukturomkostningerne;

— det vil vare bedst at opkrave denne afgift pi
grundlag af omradeprincippet og som variabel afgift
pr. kilometer. En variabel afgift i form af punktafgif-
ter pd braendstof har den ulempe, at det til tider er
muligt at unddrage sig den ved ikke at tanke i det
pagzldende land.

3.10. De tre navnte problemer ber tages op pi
centralt hold for at fremtvinge en lasning.

— Det forste problem er at finde en metode til beregning
af investeringsomkostningerne, vedligeholdelsesom-
kostningerne, de politirelaterede omkostninger og
— om muligt — overheadomkostningerne ved veje.
Summen af disse delomkostninger udgor de samlede
infrastrukturomkostninger.

— Det andet problem er at fordele infrastrukturom-
kostningerne pa de forskellige keretajskategorier og
at beregne vejgodstransportens andel entydigt.

— Det tredje problem er at beregne antallet af kerte
kilometer i hvert land efter transportvirksomhedens
nationalitet.

4. Vejtransport, transport ad indre vandveje og jernba-
netransport

4.1.  For at kunne fjerne konkurrenceforvridninger og
sikre fuldstendig harmonisering af godstransportens
paligning af infrastrukturomkostninger er det en forud-
satning, at infrastrukturomkostningerne pilignes alle
transportformer — veje, indre vandveje, jernbaner,
setransport og lufttransport — fulde ud og pa ensartet
vis. I denne udtalelse er hovedvegten lagt pa de tre
indlandstransportformer, fordi de kan std i direkee
konkurrence med hinanden.
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4.2.  Ud over infrastrukturomkostningerne skal ogsa
de eksterne omkostninger ved alle transportformer
palignes.

4.3. De navnte transportformer har hver iszr deres
specifikke karaktertrzk og er for sa vidt unikke. De kan
altsd (i visse henseender eller under visse omstzndighed-
er) kun vanskeligt eller slet ikke erstatte -hinanden. Der
opstdr detfor et meget ufuldstendigt billede, hvis man
uden videre sammenligner infrastrukturomkostningerne
i forbindelse med transport ad henholdsvis landeveje,
indre vandveje og jernbane.

5. Konklusion

Det er enskeligt, at infrastrukturomkostningerne og de
eksterne omkostninger fuldt ud palignes de forskellige
transportformer pa en retferdig og ensartet made. En
internalisering af disse omkostninger kan medvirke til

Bruxelles, den 25. oktober 1995.

optimal udnyttelse af infrastrukturerne fra transport-
virksomhedernes side. Hermed kan man samtidig opna,
at transporten fordeles optimalt p3 de forskellige trans-
portformer. Ved udformningen ber det pises, at det
administrative arbejde begranses mest muligt.

Infrastrukturomkostningernes og de eksterne om-
kostningers beregning og pailigning pa de forskellige
transportformer er forbundet med folgende problemer:

— beregningsmetoden;
— indsamlingen af de nedvendige data;

— der mi opnias enighed om, hvilke elementer der
indgér i infrastrukturomkostningerne og de eksterne
omkostninger;

— salenge det er (teknisk) umuligt at paligne de enkelte
brugere omkostningerne direkte, skal der foretages
en clearing landene imellem.
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