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Rédet for Den Europaiske Union besluttede den 12. september 2003 under henvisning til EF-traktatens
artikel 71 at anmode om Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalgs udtalelse om »Forslag til Europa-
Parlamentets og Radets direktiv om andring af direktiv 1999/62/EF om afgifter pa tunge godskeretajer for
benyttelse af visse infrastrukturer.

Det forberedende arbejde henvistes til Den Faglige Sektion for Transport, Energi, Infrastruktur og Informati-
onssamfundet, som udpegede Jan Simons til ordferer. Sektionen vedtog sin udtalelse den 10. maj 2004.

Det Europaiske @konomiske og Sociale Udvalg vedtog pa sin 409. plenarforsamling den 2. og 3. juni
2004, modet den 3. juni, felgende udtalelse med 109 stemmer for, 82 imod og 7 hverken for eller imod:

1. Indledning

1.1 Den 23. juli 2003 vedtog Kommissionen et forslag om
aendring af direktiv 1999/62/EF, det sdkaldte »Eurovignet«-
direktiv.

1.2 Forslaget er Kommissionens svar pd Det Europaiske
Réids anmodning om at forelagge et forslag til nyt Eurovignet-
direktiv senest inden udgangen af forste halvdr 2003 (samlin-
gerne den 12.-13. december 2002 og den 20.-21. marts 2003).

1.3 Det imedekommer samtidig Europa-Parlamentets
onsker, idet Europa-Parlamentet i forbindelse med vedtagelsen
den 12. februar 2003 af rapporten om konklusionerne af hvid-
bogen pegede p4, at der er behov for et afgiftssystem for brug
af infrastruktur.

1.4 Kommissionens forslag sigter forst og fremmest mod, at
brugerne i hgjere grad selv skal dakke de omkostninger, som
brug af infrastruktur fordrsager. Princippet om »at brugerne selv
skal betale omkostningerne ved brugen« finder bedre anven-
delse end i Eurovignet-direktivet, fordi det foresliede system
dbner mulighed for en storre differentiering af afgifterne alt
efter koretgjstype, tidspunkt og sted.

1.5  Det siges udtrykkeligt, at hensigten ikke er at @ge det
samlede skatte- og afgiftstryk inden for vejtransportsektoren,
men derimod at opnd sterre viden med henblik pd en mere
nuanceret kontering af omkostningerne ved forskellige former
for brug.

1.6 Kommissionen begranser sig i den nuvarende fase til
vejtransportafgifter for tunge godskeretojers benyttelse af
vejtransportinfrastruktur. Kommissionen forbeholder sig ret til
senere at fremsaette forslag til sektorbestemte direktiver om

afgiftssystemer for brug af infrastruktur inden for luftfarts-,
flod- og setransportsektorerne og foretrakker, at medlemssta-
terne og de store byer selv traffer foranstaltninger for privat-
biler.

1.7 Med hensyn til jernbanetransport henviser Kommissi-
onen til, at jernbanepakken allerede indeholder et afgiftssystem
for infrastruktur.

2. Generelle bemeerkninger

2.1 EQSU bifalder Kommissionens forslag til endring af
Eurovignet-direktiv 1999/62 EF om afgifter pd tunge gods-
koretgjer for benyttelse af visse infrastrukturer, eftersom
andringen vil forbedre muligheden for at gennemfere prin-
cippet om, at brugerne selv skal betale for de omkostninger,
som brugen af infrastruktur fordrsager.

2.2 Udvalget ser det som en sidegevinst ved forslaget, at det
forseger at swtte en stopper for det kludeteppe af afgifter, som
medlemsstaterne i stigende grad indferer eller allerede har
indfort.

2.3 Kommissionen er efter udvalgets mening for ambitigs,
ndr den med et og samme forslag til @ndring af direktiv
199/62/EF vil forsege at lose seks forskellige problemer
samtidig. Problemerne er:

— udenlandsk registrerede koretojer bidrager utilstrackkeligt til
infrastrukturomkostningerne i visse lande;

— de forskellige nationale afgiftssystemer, der for gjeblikket
findes i EU, er et kludeteppe, som ikke er baseret pa falles-
skabsprincipper;
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— finansieringen af transportinfrastruktur;

— indkalkulering af omkostningerne ved trafikal overbelast-
ning;

— indkalkulering af omkostningerne ved trafikulykker;
— indkalkulering af miljpomkostninger;

2.4 Det ville i si fald blive forste gang, at noget sddant
lykkes. Det er endvidere sd meget desto mere utopisk, ndr man
betaenker, at beregninger i forbindelse med de sidste tre malseet-
ninger dels afviger indbyrdes, dels kraever en helt anden tilgang
end for de tre forstnavnte malsetninger.

2.5 Som udvalget skrev i sin udtalelse om hvidbogen
KOM(1998) 466 endelig (') kan princippet om »at brugeren
betaler« forst gennemferes, nir man har dannet sig et klart
billede af de enkelte omkostningselementers relative vagt, og
ndr alle transportformer konkurrerer pd lige fod. Endvidere
mener E@SU, at princippet kraver klarhed om indkomstneutra-
liteten og dens udformning. Udvalget forudser her mange
problemer, eftersom hel eller delvis afskaffelse af afgiften pd
motorkeretgjer som tilgaengelig kompensationsmulighed i
mange lande vil veere utilstraekkelig, i hvert fald sd leenge der
eksisterer et obligatorisk EU-minimumsniveau.

2.6 Hertil kommer, at den nuvarende mosaik af nationale
ordninger og systemer fortsat vil kunne eksistere, selv om det
bliver under nye former.

2.7 Kommissionens forslag indeholder en ramme, der skal
sette medlemsstaterne i stand til at indfere en afgiftsordning
for tunge godskeretgjer med en maksimal totalvagt pd over
3,5 t. Dette er en udvidelse af anvendelsesomradet i forhold til
det galdende Eurovignet-direktiv. I Eurovignet-direktivet er
minimumsgrensen en maksimal bruttovagt pd 12 t. Udvalget
finder, at ndr man har inddraget transportrelaterede omkost-
ninger knyttet til sikkerhed, trafikal overbelastning og stejgener
i forslagets anvendelsesomrdde — altsd faktorer, der ogsd
vedrerer personbiler og mindre godskeretgjer med en totalvagt
pd under 3,5 t — kunne man godt mene, at direktivet ligeledes
burde anvendes pd sddanne biler. Dette gjorde Kommissionen i
ovrigt ogsa klart opmarksom pa i hvidbogen fra 2001 »Den
europaiske transportpolitik frem til 2010 — De svare valge
Selv om der er talrige eksempler pd forslag til sendringer fra
Kommissionen, som i sterre eller mindre grad har udvidet
anvendelsesomrédet for det pdgaldende direktiv, og der derfor
ikke er noget til hinder for at lade direktivet gzlde for mindre
godskeretgjer og personbiler, accepterer udvalget dog Kommis-
sionens tilgang, nar den med henvisning til problemets overve-
jende nationale karakter opfordrer medlemsstaterne og de store
byer til selv at treeffe foranstaltninger. Dette forslag til @ndring
er hverken det rette sted eller det rette tidspunkt at tilfaje
personbiler og godskeretgjer pd under 3,5 t.

(') E@SU’s udtalelse om Kommissionens hvidbog »Fair betaling for brug
af infrastruktur: En model for trinvis indforelse af felles afgiftsbe-
stemmelser for transportinfrastrukturen i EU¢, EFT C 116 af 28.
april 1999.

2.8 Men hvis Kommissionen insisterer pd, at det er nok for
at sikre et velfungerende indre marked at lade godskeretgjer
vare omfattet og ikke personbiler, kunne man vel lige sd godt
holde fast ved den nuvarende grense pd 12 t for gods-
koretgjer. For som Kommissionen bla. selv skriver i sin
begrundelse, er andelen af lettere godskeretgjer i den granse-
overskridende trafik sa til pas lille, at indvirkningen pa det indre
markeds funktion vil vere beskeden (ligesom det er tilfeldet
med personbiler).

2.9 Udvalget er enigt i, at den enkelte infrastrukturbruger
selv ber betale omkostningerne ved brugen (som navnt i punkt
2.3), men under forudsatning af at man har dannet sig et klart
billede af de enkelte omkostningselementers relative vagt. Det
kan for sd vidt ogsd godt acceptere, at tung vejtransport som
den forste del af vejtransporten underlagges en sddan ramme,
men udvalget mener ikke desto mindre principielt, at det
samme ogsd ber galde for de andre dele af vejtransporten og
for andre transportformer.

2.10  Kommissionens forslag aendrer ikke ved den fakultative
karakter af afgifter som Eurovignetten eller vejafgifter. Det er
op til medlemsstaterne, om de vil valge et system med vejaf-
gifter eller med brugerafgifter. Efter udvalgets opfattelse
fremmer denne valgmulighed ikke gennemsigtigheden. Desuden
er det for udvalget en ufravigelig betingelse, at opkravningssy-
stemerne er kompatible.

2.11  Forslagets anvendelsesomrade er det transeuropziske
vejnet og andre dele af hovedvejsnettet, der stader umiddelbart
op til motorvejsnettet. Ogsd pa det sekundere vejnet, der ikke
behover at vare relevant for det indre markeds funktion, kan
der opkraves vej- eller brugerafgifter, selv om reguleringen i sd
fald ikke falder under dette direktiv. Udvalget konstaterer, at
artikel 7 i forslaget til andring i lyset af naerhedsprincippet ikke
forbyder medlemsstaterne at anvende vej- eller brugerafgifter
pa andre veje. Udvalget bifalder dette, ikke mindst i betragtning
af at hovedvejsnettet — iser i tiltreedelseslandene (som meget
snart far status af medlemsstater) — endnu er begranset. Ved
tiltreedelsen méd de selvfolgelig have omsat EU’s geldende
regelveerk og felge EU’s politik pa omradet.

2.12  Kommissionen kader i sit forslag brugsafgiften, der
skal indferes, direkte sammen med infrastrukturinvesteringer
og vedligeholdelse af infrastruktur. Formdlet er at sikre, at
medlemsstaterne ikke lader indtagterne fra brugsafgiften g
direkte over i statskassen. Forslaget indeholder ogsd forskrifter
for, hvordan brugsafgifterne skal beregnes. Udvalget er enigt i
dette synspunkt, eftersom brugerne af en bestemt infrastruktur
pd den made kan vere sikre pd, at de afgifter, de betaler for
brugen, anvendes til infrastrukturinvesteringer.
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2.13  Kommissionen foresldr, at en forhejelse af vejafgifter
med hgjest 25 % af satsen i serlige tilfelde — under overhol-
delse af strenge betingelser og efter hering af Kommissionen —
kan anvendes til finansiering af investeringer i ny transportin-
frastruktur af stor europaisk interesse inden for samme
korridor eller i sarligt sdrbare omrader inden for samme trans-
portomrade. I udvalgets gjne ber man udvise storst mulig tilba-
geholdenhed med denne mulighed. Den ber til gengald vare
dben for alle transportinfrastrukturer. For at man kan vere
sikker pd, at det projekt, som vejafgiftsforhejelsen er bestemt
til, virkelig gennemfores, ber indtagten fra forhejelsen sttes
ind pd en EU-konto og ferst udbetales til den pdgeldende
medlemsstat (uden tilskrivning af renter), ndr projektet er
gennemfort.

2.14  Endelig foreslar Kommissionen, at der i de enkelte
medlemsstater oprettes en uafhangig infrastrukturtilsynsmyn-
dighed for at sikre, at indtegterne fra vej- og brugerafgifter
anvendes korrekt pé fellesskabsniveau. Udvalget stotter opret-
telsen af en sddan uathengig myndighed pd nationalt plan, som
Kommissionen i henhold til traktaten vil skulle fore tilsyn med,
eftersom der er tale om en fallesskabsopgave.

2.15  Det ber udtrykkeligt anferes i betragtningerne til
forslaget til @ndring af direktiv 1999/62/EF, at medlemssta-
terne, uanset hvilket afgiftssystem eller forvaltningsorgan de
matte indfere, fortsat har ansvaret for et velfungerende vejnet.
Udbedring og vedligeholdelse af infrastruktur forbliver en
negleopgave for myndighederne.

3. Serlige bemeerkninger

3.1 Ifelge Kommissionens forslag skal afgifter pd vejtrans-
port relateres til udgifterne til anleggelse, udnyttelse, vedlige-
holdelse og udbygning af det pageldende vejnet. I anlegsudgif-
terne indregnes alene udgifter til anlaggelse af ny infrastruktur.
Kommissionen mener hermed infrastruktur, der ikke er over 15
ar gammel. P4 den made vil Kommissionen forhindre, at eksi-
sterende og allerede betalt infrastruktur kommer ind under
direktivets anvendelsesomrdde. E@ASU anser tidsgransen for
rimelig og synes, det er en udmearket fremgangsmade.

3.2 Blandt investeringsomkostningerne navnes i forslaget
iseer infrastrukturomkostninger til reducering af stgjgener, f.eks.
stojskaerme langs vejene. EQSU vil gerne gore opmarksom pa,
at omkostninger ved stgjgener, herunder stgjskarme, for en
stor dels vedkommende skabes af vejbrugere, der ikke falder
ind under direktivets anvendelsesomrdde. Udgifterne til

stojskeerme bor sdledes fordeles bedre pa de forskellige katego-
rier af vejbrugere.

3.3 Kommissionen foreslar ogsd, at der i afgifterne indregnes
et belgb for omkostninger ved ulykker, der ikke er omfattet af
forsikringer. Selv om dette i teorien er en god idé, er det efter
udvalgets opfattelse i praksis en vanskelig opgave pa grund af
den store usikkerhed, der er forbundet med at beregne de indi-
rekte virkninger, f.eks. erstatning for svie og smerte. I praksis
sker det feks. i dag kun sjeldent, at forsikringsselskaber
godtger udgifter til social sikring.

Med henblik pé at finde den rigtige made at gribe udgifterne til
trafikulykker an pd mener udvalget, at det er nedvendigt
undersege arsagerne til ulykkerne. Det henviser i den forbin-
delse til sin udtalelse om Kommissionens meddelelse »Halvering
af antallet af trafikofre i Den Europaiske Union inden 2010: en
feelles opgave« ().

3.4 At give medlemsstaterne mulighed for at anvende trafik-
overbelastning som parameter ved beregningen af infrastruktu-
rafgifterne er — rent bortset fra den manglende definition af
strafikoverbelastning« — efter E@SU’s opfattelse en forkert
tanke, eftersom trafikoverbelastning ferst og fremmest ma
tilskrives persontransporten.

3.5 EO@SU er enig i udgangspunktet for Kommissionens
forslag, nemlig at vejtransportsektorens samlede udgifter ikke
mé stige som folge af vedtagelsen af det @ndrede direktiv.
Udvalget mener dog ikke, at en hel eller delvis afskaffelse af
afgifter pd motorkeretgjer er tilstrackkelig til at sikre fiskal
neutralitet. En nedszttelse af afgifter pd dieselbreendstof herer
ogsa naturligt til mulighederne.

3.6 Udvalget bifalder, at medlemsstaterne kan valge at diffe-
rentiere brugerafgifterne, alt efter hvor miljevenligt koretgjet er
(Euro-klassifikationen), og hvor meget det slider pa vejene.

3.7  Endelige kan EGSU bakke fuldsteendigt op om Kommis-
sionens intentioner om at nd frem til en felles afgiftsmetode
for brug af infrastruktur, s& man slipper for det nuverende
kludetaeppe af brugs- og vejafgifter.

4. Sammenfatning og konklusioner

41 EQ@QSU verdsetter Kommissionens initiativ til at
gennemfere princippet om »at brugeren selv skal betale
omkostninger ved brugen af infrastruktur« i praksis.

4.2 Kommissionen er dog efter udvalgets mening for ambi-
ties, ndr den med et og samme forslag til @ndring af direktiv
199/62/EF vil forsoge at lese mange forskellige problemer
samtidig.

(") E@SU’s udtalelse EUT C 80 af 30. marts 2004, s. 77.
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43  Som udvalget skrev i sin udtalelse om hvidbogen
KOM(1998) 466 endelig, kan princippet om at »brugeren
betaler« forst gennemferes, nir man har dannet sig et klart
billede af de enkelte omkostningselementers relative vagt, og
ndr alle transportformer konkurrerer pa lige fod.

4.4 Et af Kommissionens udgangspunkter er, at betaling for
infrastruktur ikke ma fore til ekstra ogfeller forhgjede afgifter.
Derfor giver Kommissionen medlemsstaterne mulighed for at
kompensere gennem hel eller delvis afskaffelse af den arlige
motorkeretgjsafgift. Udvalget gor opmearksom pd, at mange
lande allerede er pd det nuverende EU-minimumsniveau eller
nermer sig det, og at kompensationsmulighederne derfor er
utilstrakkelige. Fiskal neutralitet kan kun garanteres, hvis man
om nedvendigt ogsd kan nedsztte afgiften pa dieselbrandstof.

4.5  Desuden konstaterer udvalget, at det aktuelle kludeteeppe
af nationale bestemmelser og systemer fortsat vil kunne eksi-
stere, og at Kommissionens malsetning om en harmoniseret
afgiftsmetode for brug af infrastruktur sdledes desverre ikke
indfries.

4.6  EQSU synes ikke Kommissionen er konsekvent i sin
argumentation, ndr den nedsatter minimumsgransen til tunge
godskeretgjer med en maksimal totalveegt pd over 3,5 t og
indkalkulerer omkostninger ved trafikal overbelastning, trafik-
ulykker og miljebelastning, men holder personbiler, der isar
forarsager sidstnavnte omkostninger, uden for forslagets anven-
delsesomrade.

4.7 Kommissionen kader i sit forslag den brugsafgift, der
skal indferes, direkte sammen med infrastrukturinvesteringer.
Indtaegter skal pa den ene eller anden made fores tilbage til den
sektor, de kommer fra, og ber ikke havne i statskassen.
Udvalget er enig i Kommissionens holdning pé dette punkt.

4.8  Ifelge Kommissionen skal afgifter pd vejtransport rela-
teres til udgifterne til anleggelse, udnyttelse, vedligeholdelse og

Bruxelles, den 3. juni 2004

udbygning af det pagaldende infrastrukturnet. Med anlegsom-
kostninger menes alene omkostninger til anleeggelse af ny infra-
struktur. Og med ny infrastruktur menes infrastruktur, der ikke
mere end 15 ar gammel. Udvalget anser dette for at vare en
rimelig méde at undgd, at eksisterende infrastruktur, som alle-
rede er betalt, tages i betragtning pa ny.

4.9  Kommissionen abner i sit forslag mulighed for, at
indtaegter fra en forhgjelse af vejafgifterne med hgjest 25 % af
satsen under strenge betingelser kan anvendes til finansiering af
investeringer i ny transportinfrastruktur af stor europzisk inte-
resse inden for samme korridor eller i sarligt sarbare omrader
inden for samme transportomrdde. Efter udvalgets ber man
udvise den storst mulige tilbageholdenhed med at gore brug af
denne mulighed. Muligheden ber desuden vere dben for enhver
transportinfrastruktur. Indteegterne ber sattes ind pd en EU-
konto, indtil det pagaldende projekt er ferdigt.

410  Udvalget er enigt i kommissionsforslagets anvendelses-
omrade, nemlig transeuropaiske net og de dele af hovedvejs-
nettet, der ligger umiddelbart op ad disse, men ogsd (selv om
det er uden for selve anvendelsesomrddet) sekundere veje, der
ikke behover at veere relevant for det indre markeds funktion,
ligesom det er enigt i forslaget om at indfere en uathangig
infrastrukturtilsynsmyndighed i de enkelte medlemsstater med
henblik pa en retferdig fordeling af omkostninger og indtagter
fra vej- og brugsafgifter.

4.11  Endelig stiller E@SU sig kritisk over for at indregne
omkostninger fra trafikal overbelastning, trafikulykker og miljg,
fordi 1) disse omkostninger for en stor dels vedkommende
skabes af personbiler, dvs. en kategori, der falder uden for
direktivets anvendelsesomrade, 2) der ikke foreligger en klar
analyse af arsagerne bag trafikulykker og 3) der mangler en
definition af felsomme omrdder

Roger BRIESCH
Formand for

Det Europeiske @konomiske og Sociale Udvalg
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BILAG 1

til udtalelsen fra Det Europaiske @konomiske og Sociale Udvalg

Folgende andringsforslag, som opndede mindst en fjerdedel af de afgivne stemmer, blev forkastet under debatten (forret-
ningsordenens artikel 39, stk. 2).

Punkterne 2.3, 2.4, 2.5, 2.6, 2.7 0og 2.8
Udgiér og erstattes af folgende:

»2.3 Udvalget mener ikke, at Kommissionen er ambitigs nok. Et fair og effektivt prissatningssystem ber omfatte
sdvel anleeg af og vedligeholdelse af vejinfrastrukturen som de miljpomkostninger og sociale omkostninger, der
er forbundet med brugen deraf. Sidstnaevnte vedrerer pd den ene side luft- og stejforurening og dennes
indvirkning pd miljeet og borgernes sundhed og pé den anden side omkostningerne i tilknytning til trafikover-
belastning og trafikulykker. Alle disse omkostninger ber vurderes pa et videnskabeligt grundlag. Derfor ber
direktivet fastsette feelles metoder og en tidsplan for medlemsstaternes indkalkulering af de eksterne omkost-
ninger i brugerafgifter for benyttelse af vejinfrastruktur. Medlemsstater, der allerede har foretaget denne bereg-
ning, ber kunne begynde at indkrave afgifterne med det samme. Internalisering af de eksterne transportom-
kostninger vil forbedre markedseffektiviteten og den europiske okonomis konkurrenceevne samt reducere
forureningen og infrastrukturoverbelastningen.«

Begrundelse

Vi ensker at inkludere samtlige omkostninger i brugerafgifterne: bade investerings- og vedligeholdelsesomkostninger og
de eksterne omkostninger, altsd de miljomassige og sociale omkostninger. Nogle medlemsstater har allerede gjort forar-
bejdet til internaliseringen af disse omkostninger. Endvidere har Kommissionen finansieret den sdkaldte UNITY-under-
sogelse, som undersoger den eksisterende forskning for at afklare, om der findes relevante vardier for eksterne omkost-
ninger, og konkluderer, at selv om der ikke hersker total enighed om de »korrekte« veardier, er de bagvedliggende
omkostningsbegreber og de anvendte metoder almindeligt anerkendt. Vi gnsker at medtage alle disse omkostninger, fordi
vi finder det er vigtigt at anvende »brugeren eller forureneren betaler«princippet i EU-lovgivningen.

Afstemningsresultat
Stemmer for: 77
Stemmer imod: 86

Stemmer hverken for eller imod: 9

Punkt 2.12
De sidste to punktummer erstattes med folgende:
»Efter udvalgets opfattelse bor denne tilgang galde al transportinfrastruktur. Indtagterne bor ikke oremarkes til

vejtransport. De skal kunne anvendes til finansiering af beaeredygtige transportformer og en bedre hindhavelse af
sociallovning for ansatte i transportsektoren.«

Begrundelse

En gremerkning af alle indteegter til vejtransport vil med sikkerhed forhindre den bedst mulige anvendelse af offentlige
midler og vil ikke bidrage til et mere baredygtigt transportsystem, sddan som Kommissionen kraver i sin hvidbog om
den felles transportpolitik fra 2001.

Afstemningsresultat
Stemmer for: 86
Stemmer imod: 89

Stemmer hverken for eller imod: 9

Punkt 2.13
De sidste to punktummer erstattes af folgende:

»Udvalget finder dog, at en forhgjelse pad hejest 25 % vil vare utilstreekkelig i visse sarbare omrdder. Det foresldr
derfor, at procentsatsen for forhgjelsen sattes op, sd den kan dakke infrastrukturomkostninger i sarbare omrader.«
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Begrundelse

Selvindlysende

Afstemningsresultat

Stemmer for: 86
Stemmer imod: 99

Stemmer hverken for eller imod: 6

Punkt 3.1 (Serlige bemarkninger)
Punktet @ndres som folger:

»3.1 Ifelge Kommissionens forslag skal afgifter pd vejtransport relateres til udgifterne til anlaggelse, udnyttelse,
vedligeholdelse og udbygning af det pagzldende vejnet. I anlegsudgifterne indregnes alene udgifter til
anlaggelse af ny infrastruktur. Kommissionen mener hermed infrastruktur, der ikke er over 15 dr gammel. P&

Omvendt finansieres anlaegning af nye veje over lengere tid. En s kort afskrivningsperiode ville udelukke en
stor del af omkostningerne vedrerende tidligere projekter og dermed forvanske omkostningsberegningen.
E@SU mener derfor, at medlemsstaterne bor have mulighed for at medtage anlegsudgifter uanset vejnettets

alder og den anvendte finansieringsforme.

Begrundelse

Ikke alle udgifter til infrastruktur, som er bygget for mere end 15 &r siden, er blevet dakket.

Afstemningsresultat
Stemmer for: 84
Stemmer imod: 100

Stemmer hverken for eller imod: 1

Punkterne 3.2, 3.3 3.4 og 3.5

Udgar

Begrundelse

Hvis vi gér ind for at internalisere de eksterne omkostninger, kan ovenstdende punkter ikke accepteres.

Afstemningsresultat
Stemmer for: 89
Stemmer imod: 93

Stemmer hverken for eller imod: 3

Punkt 4.2
Erstattes af folgende:

»4.2 Efter EASU’s mening har Kommissionen forsemt at indfere faelles metoder pa et videnskabeligt grundlag samt
en tidsplan for beregningen af de eksterne omkostninger ved anvendelsen af vejinfrastruktur.«

Begrundelse

Efter vores opfattelse er Kommissionen ikke ambitigs nok.

Afstemningsresultat
Stemmer for: 89
Stemmer imod: 93

Stemmer hverken for eller imod: 3
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Punkt 4.6
Erstattes af folgende:

»4.6 Efter udvalgets mening ber keretgjer — ogsé keretojer pd under 3,5 ton — der anvendes til kommerciel
transport af varer, navnlig til kurer- og ekspresudbringning, ligeledes bidrage til brugerafgifterne.«

Begrundelse

Hvorfor nevne biler til privat passagertransport uden samtidig at navne varebiler pa under 3,5 t, f.eks. varebiler til

kurer- og ekspresudbringning, der i gvrigt er skyld i et betydeligt antal ulykker.

Afstemningsresultat
Stemmer for: 89
Stemmer imod: 93

Stemmer hverken for eller imod: 3

Punkt 4.7
Andet og tredje punktum erstattes af folgende:

»Indtaegter bor ikke kun eremarkes til vejtransportsektoren. De skal kunne anvendes til finansiering af baredygtige
transportformer og en bedre handhavelse af sociallovning for ansatte i transportsektoren.«

Begrundelse

[ overensstemmelse med vort a@ndringsforslag til punkt 2.12.

Afstemningsresultat
Stemmer for: 89
Stemmer imod: 93

Stemmer hverken for eller imod: 3

Punkterne 4.8
Udgér og erstattes med:

»4.8 Udvalget er derfor af den opfattelse, at medlemsstaterne bor kunne medtage alle anlegsomkostninger uanset
nettets alder og den made, nettet er blevet finansieret pd, da finansieringen i praksis finder sted over et meget
langt tidsrum.«

Begrundelse

[ overensstemmelse med vores @ndringsforslag til punkt 3.1.

Afstemningsresultat
Stemmer for: 89
Stemmer imod: 93

Stemmer hverken for eller imod: 3

Punkt 4.9, 4.10 og 4.11
Udgér.

Begrundelse

I overensstemmelse med det tidligere forslag om at lade punkt 3.2 til 3.4 udga.

Afstemningsresultat
Stemmer for: 89
Stemmer imod: 93

Stemmer hverken for eller imod: 3.



