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1.1

BEGRUNDEL SE

BAGGRUNDEN FOR FORSLAGET
Begrundelse og formal

| 2006 opfordrede Europa-Parlamentet og Radet Kommissionen til at udarbejde en
rapport om en almindeligt anvendelig, gennemskuelig og forstdelig model il
vurdering af alle transportens eksterne omkostninger, f.eks. forurening og traangsel,
som kan danne grundlag for beregning af infrastrukturbenyttelsesafgifter.
Kommissionen blev bedt om at fremlaggge forslag til en strategi for trinvis
anvendelse af denne model pa alle transportformer, eventuelt ledsaget af et forsag til
revision af direktiv 1999/62/EF om afgifter pa tunge godskaretgjer for benyttelse af
visse infrastrukturer™.

Pa det seneste har Europa-Parlamentet i sin beslutning af 11. marts 2008 om EU's
politik for baaredygtig transport anmodet Kommissionen om at fremlasgge en sédan
model, en strategi for indferelse af modellen for samtlige transportformers
vedkommende og lovgivningsmaessige forslag startende med et forslag om aandring
af direktivet.

Der er sammen med naavaaende forslag sendt en meddelelse med en model og en
strategi til Europa-Parlamentet og Rédet (se KOM(2008) 435). Mdlet er at fa fastsat
transportpriserne  sadan, a de bedre afspejler de forureningsmaessige,
traangsel smaessige og klimaandringsmaessige omkostninger ved den faktiske brug af
karetgjer, tog, fly og skibe.

Det kraever en trinvis fremgangsmade for alle transportmaders vedkommende, dog
saalig i vejsektoren, da den har stor indflydelse pa transportsystemet og sekundaat
indvirker patrafik og emissioner. | denne sektor indebazrer det, at der i stigende grad
gares brug af veafgifter, som differentieres efter tilbagelagt afstand, sted og
tidspunkt og proportionalt med de eksterne omkostninger, keretgjerne giver
anledning til.

Vedlagte fordag indgar i denne bredere strategi. Det har til formd at tilskynde
medlemsstaterne il at indfere differentierede afgifter for at opna sterre effektivitet og
bedre miljgprasstationer i vejgodstransporten. Det bestdr i en andring af direktiv
1999/62/EF, sa medlemsstaterne féar opstillet en ramme for beregning og
differentiering af vejafgifterne pa basis af forureningen fra trafikken og
trafiktraengslen pa en made, der er forenelig med det indre marked.

Afgifter af den karakter vil tilskynde transportvirksomheder til at benytte mindre
forurenende keretgjer, vadge ruter med mindre traengsel, optimere laesningen af deres
karetgjer og i den sidste ende udnytte infrastrukturen bedre.
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Artikel 11 i direktiv 1999/62/EF, som amndret.
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Generdl baggrund

Transport indtager en helt central rolle i gkonomien og i samfundet. Til gengadd er
den stagkt afhaangig af olie, og den medfegrer omkostninger for samfundet i form af
sundhedsudgifter og produktionstab som falge af |uft- og stgjforurening og ulykker,
ungdigt bramdstofforbrug og spild af tid pa grund af traagsel samt mere generelle
miljeskader sasom klimasendringer.

| gjeblikket er det resten af samfundet der baaer disse eksterne omkostninger, enten
via almindelige skatter, sa der kan betales for politipatruljer, vejforvaltning og
hospitalsbehandling, eller via virkningerne af stgj, emissioner og ulykker pa
befolkningens sundhed og livskvalitet.

Omkring 90 % af disse negative virkninger tilskrives normalt vejtransporten, og en
fjerdedel heraf til vejgodstransporten. | betragtning af den konstante vagkst inden for
vejgodstransport, issa den internationale vejgodstransport, der ifalge prognoserne
muligvis bliver fordoblet mellem 2000 og 2020, vil disse samfundsmaessige
omkostninger utvivisomt stige.

Da den europad ske transportpolitik blev revurderet i 2006, blev det antydet, at EU og
medlemsstaterne har brug for en lang rakke politiske virkemidler, hvis man vil
optimere de europad ske logistikkaeder, gare a transport grannere og mere effektiv og
i den sidste ende na frem til en mere baaedygtig transport. Den rette balance af
politikker mé spille pa ikke blot transportudbuddet, men ogsa prissagningen, som i
en markedsgkonomi er effektiv til at opna bedre styring af transportefterspergsien og
mere effektiv udnyttelse af infrastrukturen.

De aktuelle afgifter pa vejgodstransport viser, at medlemsstaterne har vidt forskellige
tilgange. Nogle lande stetter sig pa en kombination af forskellige
beskatningsinstrumenter (braendstof- og keretgjsafgifter). | andre lande benyttes der
et bredere udvalg af skatter, herunder vejbenyttelsesafgifter, til at opvee
infrastrukturomkostningerne ved transportvirksomhedernes brug af motorveene.
Brugerbetaling kan bestd i tidsbaserede afgifter (f.eks. Eurovignette?), der ofte
indfares som en midlertidig ordning, eller afstandsbaserede afgifter, der laagyges pa
enkelte vejstraskninger eller hele det overordnede vejnet.

| de fleste tilfadde sender de afgifter, medlemsstaterne palamger, ikke de rigtige
prissignaler. Alle brugere af vejene behandles ens, uanset hvilken traangsel og
forurening de forarsager. De har ikke noget magkbart incitament til at bruge mindre
forurenende keretgjer eller amdre pa deres rutevalg eller mobilitetsadfaard. En lasthil
betaler maske vejafgift for at benytte en motorvej gennem det dbne land, men den
betaler normalt ingen afgift, nér den kerer gennem et tag bebygget omrade, selv om
forurenings- og traangsel somkostningerne dér typisk kan vaare fem gange sa hgje.

De fleste eksterne omkostninger, undtagen klimaaandringer, bages af befolkningen
og de lokale og nationale myndigheder i de omrader, hvor transporten finder sted, og
hverken hvor karetgjet er registreret, eller hvor det far pafyldt breendstof. De eksterne
omkostninger afhaanger af den tilbagelagte afstand, karetgjets miljgpraestationer

En selvkladbende maarkat ("vignette"), som pa grundlag af en aftale mellem flere medlemsstater giver
adgang til vejnettet pa alle de pagad dende landes omrade - deraf udtrykket "Eurovignette”.



(f.eks. EURO-emissionskrav) samt tidspunkt (spidsbelastning eller ikke) og sted (tegt
befolket omrade eller ikke). Det gedder issa omkostningerne ved |uftforurening, stgj
og traengsel.

Det bedste instrument til en retfaardig og effektiv fordeling af disse omkostninger pa
brugerne er vejafgifter, issar fordi vejafgifter kan differentieres efter de vigtigste
omkostningsstyrende faktorer, nemlig forurening og traagsel. | modsagning til
bramdstofafgifter kan de differentieres efter keretgjernes emissionsstandard, og i
modsadning til keretgjsafgifter og tidsbaserede brugsafgifter, kan de differentieres
efter trafiktaghed, tid og sted. Det betyder, at vejafgifterne kan fastsadtes til en
starrelse, der bedre afspejler den faktiske brug af keretgjerne og dermed de eksterne
omkostninger, som brugerne reelt paferer.

Den konsekvensanalyse, der er udfert for Kommissionen, tyder pa, at selv med en
ganske lille differentiering vil vejafgifter, der beregnes ud fra omkostningerne ved
trafikafledt luft- og stgjforurening og omkostningerne ved at tage plads op for andre
karetgjer, medfgre en betydelig velfagdsforegelse ved at spare tid, mindske
forureningen, gge faardselssikkerheden og optimere brugen af infrastrukturen og
transportsystemet som helhed. Ved at nedsadte det overflgdige braandstofforbrug ved
traengsel vil de ogsd mindske CO,-emissionen fra vejtransport. Sdledes vil
afgiftsordninger af den art give et velkomment bidrag til klimaaendringsstrategien.
Det bar understreges, at en vejafgift, som en mediemsstat indferer pa grundlag af
trangselss og forureningsomkostninger, er direkte knyttet til brugen af
infrastrukturen. Dens primase ma er at optimere transportsystemet og gere
mobiliteten mere bazedygtig. Veafgiften er betaling for medlemsstatens,
infrastrukturleverandarens og den lokale befolknings omkostninger. Til gengadd
giver betalingen ret til brug af infrastrukturen og forbrug af knap kapacitet og knappe
ressourcer. | det vedlagte forslag regnes der med, at provenuet skal bruges til
udvikling af transportalternativer (mindre forurenende keretgjer og ny infrastruktur).
Eftersom en vejafgift skal betales af alle brugere, uanset i hvilken medlemsstat
keretgjet er registreret (hvor keretgjsafgifter palasgges) eller bliver fyldt op med
brandstof (hvor braendstofafgifterne betales), er der ingen risiko for, at den forvrider
konkurrencen mellem transportvirksomheder fra forskellige medlemsstater.

Motorkeretgjers indflydelse pa klimasendringer er global. Omkostningerne er de
samme, uanset hvor og hvorndr Kkeretgjet benyttes, men afhaanger af
brandstofforbruget. Derfor betragtes braendstofafgifter normalt som en enkel og
effektiv. metode til internalisering af denne omkostning, uanset hvilke andre
foranstaltninger der tradffes for at na det mal, EU har sat sig for CO,-reduktion. |
dette spargsma har Kommissionen allerede foreslaet at anvende artikel 93 i traktaten
om oprettelse af Det Europadske Fadlesskab til at opna bedre koordinering af
afgifterne pA motorbreendstof, delvis ved en hgjere EU-mindstesats for
erhvervsmaessig autodiesel®. Kommissionen agter at foretage en fornyet vurdering af
det generelle energibeskatningsdirektiv, sa det bedre afspejler EU's md pa
klimaaandrings- og energiomradet. Hvis resultaterne ikke skulle vaae tilfredsstillende
inden udgangen af 2013, vil Kommissionen tage stilling til, om direktivet om

Fordag til Rédets direktiv vedrgrende amndring af direktiv 2003/96/EF for sa vidt angér gasolie, der
bruges erhvervsmaessigt som motorbraasndstof, KOM(2007) 52 enddlig.



DA

13.

vejafgifter pa lastbiler igen skal andres, sdledes at medlemsstaterne ikke bliver
hindret i at indregne et CO,-afgiftselement i vejafgifter.

Ogsa trafikulykker tegner sig for en betydelig andel af de samfundsmasssige
omkostninger. | 2003 foreslog Kommissionen, at ulykkesomkostninger skulle kunne
indgd i beregningen af vejafgifter, men den bestemmelse blev afvist af Europa-
Parlamentet og Radet*. Risikoen for ulykker afhaanger ikke blot af den tilbagelagte
afstand, men ogsa af flere komplekse faktorer sdsom hastighed, kersel i
spirituspavirket tilstand og manglende brug af sikkerhedssele, og derfor er
eksempelvis forsikringspraamier muligvis et virkemiddel med starre effekt. Det
spergsmd  vil blive uddybet yderligere ved den revurdering af EU's
handlingsprogram for faardselssikkerheden, som Kommissionen har til hensigt at
gennemfeare frem til 2010.

Gaddendedirektiv

Direktiv 1999/62/EF anerkender brugerbetalingsprincippet, idet medlemsstaterne har
lov til at palasgge afstandsbaserede afgifter (vejafgifter) for at fa dackket anlesgs-,
vedligeholds- og driftsomkostningerne til infrastrukturen. Direktivet tillader ogsa
tidsbaserede afgifter op til en maksimumssats.

Vegafgifter kan differentieres efter koretgiernes emissionsstandard og
trafikbel astningen, dog saledes at satserne skal vaare provenuneutrale pa todrig basis.
Denne mulighed er med undtagelse af Tyskland og Tjekkiet naamest ikke udnyttet.
En af grundene hertil er, a det for infrastrukturoperatarerne er en meget kompleks
opgave at tilpasse afgiftsstrukturen til efterspergsien og samtidig holde provenuet
konstant.

| 2006 blev direktivet aandret ved direktiv 2006/38/EF med regler for beregning af de
infrastrukturomkostninger, der kan palasgges som afgift. Der er ogsa blevet mulighed
for at forhgje vejafgifterne i bjergomréder med op til 25 % for at medfinansiere
aternativ infrastruktur, som Europa-Parlamentet og Radet har benaevnt prioriterede
projekter af europadsk interesse i det transeuropadske net. En sadan forhgjelse er i
dag indfert pa Brenner-motorvejen (@strig) for at medfinansiere Brenner-
jernbanebasistunnellen, der indgar i jernbanekorridoren mellem Berlin og Palermo.
Ved andringen blev der ogsa indsat en bestemmelse om regulerende afgifter, der
salig tager sigte pa at undga forurening og traangsel, men der er juridisk usikkerhed
om, hvor og hvordan de kan pdasgges. Det betyder, at medlemsstaterne er
tilbageholdende med at anvende dem.

Ovennaa/nte bestemmelser er et skridt i den rigtige retning henimod tydeligere
prissignaler, men de giver stadig ikke medlemsstaterne mulighed for en optimal
prissagning. Saledes sater direktivet en skarp gramse for provenuet fra vejafgifter,
som kun lige ma dakke infrastrukturomkostningerne, selv i omrader, hvor
omkostningerne ved trafikforurening og treangsel e hgiere end de
anlaggsomkostninger, der kan dakkes. Direktivet har ikke virkningsfulde
incitamenter til en sadan differentiering af afgifterne, at de bliver rettet ind efter de
omkostningsstyrende faktorer, nemlig tid og sted samt keretgjstype. Endelig er kun

4

Fordag til direktiv om aadring af direktiv 1999/62/EF, KOM(2003) 448 endelig.
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det transeuropaaske net omfattet af direktivet, hvilket kan fare til manglende
sammenhaang mellem prisstrukturerne for hovedkorridorerne og for de @vrige veje
mellem byerne, der benyttestil international transport.

Fjernelse af hindringerne for mere effektive og grenner e afgifter

De gaddende afgifter pa vejtransport har vist sig ikke at vagre tilstrakkelig effektive
til at internalisere de eksterne omkostninger ved vejgodstransport. Vejafgifter kunne
geres mere effektive, men det spaarer det gaddende direktiv for.

Kommissionen har lamge veaet fortaler for mere udbredt brug af differentierede
infrastrukturafgifter, der afspejler de eksterne omkostninger. S& tidligt som i 1996°
foresog Kommissionen lovgivning, som skulle give medlemsstaterne mulighed for
at indregne eksterne omkostningselementer i vejafgifter for lasthiler. Pa det tidspunkt
fandt medlemsstaterne det for tidligt at tage et sddant skridt, da der var usikkerhed
om savel beregning af de eksterne omkostninger som radighed over den nadvendige
teknologi til opkraa/ning.

Den begrundel se gadder ikke laangere.

Der findes nu metoder til at sadte en pengevaadi pa de eksterne omkostninger ved
forurening, stg og traangsel, som skyldes karetgjer. De fleste er faktisk allerede i
brug i varierende omfang i ale medlemsstaterne til cost/benefit-analyse af
infrastrukturprojekter. Endvidere rummer den model, Kommissionen har udviklet pa
Europa-Parlamentets foranledning (jf. KOM(2008) ...), pdlidelige metoder og en
rakke faste vaadier, der kan danne grundlag for beregning af brugsafgifter for veje.

Hvad opkraevningsteknologi angar, er der alerede i flere mediemsstater elektroniske
systemer i brug, som kombinerer automatisk betaling med karetgjslokalisering, og de
har vist sig palidelige og omkostningseffektive. Flere af de andre medlemsstater har
meddelt, at de agter at indfare dem pa det overordnede vejnet inden 2011. Der er ved
direktiv 2004/52/EF allerede sikret brugerne fuldstaendig teknisk og kontraktmaessig
interoperabilitet. Sddanne systemer har andre fordele, da de ikke forarsager lokal
kadannelse og gener ligesom betalingsstationer, hvor lastbiler ofte er nadt til at
standse.

For a sodte gang i et grennere og mere effektiv veafgiftssystem agter
Kommissionen at ga trinvis frem. Det skridt, der stilles fordag om nu, er at give
medlemsstaterne  mulighed for at beregne vejafgifterne pa grundlag o
omkostningerne ved lokal forurening og - pa veje med treengsel i
spidsbel astningsperioderne - ved trangsel. Det indeholder ogsa incitamenter til bade
at differentiere afgiftssatserne derefter og installere opkraavningssystemer uden
betalingsstationer.

Ifalge de foresldede rammer er det op til medlemsstaterne at bestemme, om de vil
palasgge afgifter, der er baseret pa eksterne omkostninger. Det er stadig usikkert,
hvad cost/benefit-forholdet er ved installering af de nedvendige afgiftssystemer pa
nogle medlemsstaters mindre trafikerede veje. | den situation foretrakkes en
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Fordag til Rédets direktiv om afgifter pa tunge godskeretgjer for benyttelse af visse infrastrukturer,
KOM(1996) 331 endelig.
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indfasningstilgang med pilotordninger og gradvis opbygning og deling af erfaringer
frem for en bindende tilgang med obligatoriske brugsafgifter. Kommissionen vil dog
revurdere denne strategi i 2013 for at konstatere, om man pa baggrund af et forventet
fald i priserne pa opkraavningsteknologi kan taake sig en mere bindende tilgang til
internalisering af eksterne omkostninger. Ved revurderingen skal det ogsa pa
baggrund af, hvilke fremskridt der er sket med fastsedtelsen af et fadles
Klimaaendringsrel ateret braandstofbeskatningselement, vurderes, om omkostningerne
ved CO,-emissioner bar indregnesi afgifterne.

For at sikre, at vejafgifter, der bygger pa eksterne omkostninger, anvendes ensartet
inden for det indre marked, indeholder det foreliggende forslag en raskke regler, der
minder om de regler, det gaddende direktiv har for afgifter til dakning af
infrastrukturomkostninger. Reglerne undgar forskelsbehandling af indenlandske og
udenlandske transportvirksomheder. De sikrer, at afgifter hverken skaber urimeligt
store hindringer for den frie bevaggelighed eller medfarer kontrol ved de indre
gramser. De fastsadter isaa fadles principper og mekanismer for afgiftsberegning, sa
man undgdr, at infrastrukturmonopoler pdlasgger uretmaessigt hgje afgifter. Reglerne
kreever, a alle benytter den samme transparente metode til beregning af
omkostningerne.  De  fremmer  desuden anvendelse af  elektroniske
bompengesystemer, som ikke haammer en smidig trafikafvikling. Endelig sikrer de,
at der udstedes et dokument, der viser afgiftsbel gbet, til transportvirksomheden, som
derved let kan vadte udgiften over pa afsenderen.

Bagedygtig transport forudszdter bedre prissagtningsinstrumenter, men ogsa
betydelige investeringer i forskning og udvikling og infrastruktur. Der er issa brug
for penge til at nedbringe forureningen ved kilden, forbedre keretgjernes CO,- og
energipraestationer og tilbyde brugerne et sterre udvalg af realistiske alternativer. Nar
disse behov er beharigt tilgodeset, vil afgiftsberegningen blive mere effektiv. | det
gaddende direktiv anbefales det, at provenuet fra infrastrukturafgifterne kommer
transportsektoren til gode og anvendes pa en sadan méade, at det samlede
transportsystem kommer til at fungere optimalt. Det bestemmes ogsa i direktivet, at
forhgiede afgifter i bjergomrader, der betales af brugere fra hele EU, kun kan
palagges, hvis provenuet aremaakes til specifikke projekter i det transeuropadske
net, nemlig transportprojekter af europaask interesse. Med udgangspunkt i det
princip foreslar Kommissionen, at et eventuelt merprovenu fra den del af en afgift,
der vedregrer forurening og traengsel, anvendes til at gere transporten mere
bagredygtig, hvilket er i EU's interesse og pa laangere sigt kommer transportbrugerne
som helhed til gode.

Afslutningsvis ber det fremhaeves, at man af hensyn til bade bagredygtig mobilitet og
det indre marked ikke kommer uden om mere effektive og grennere veafgifter. |
betragtning af transportens stigende indvirkning pa miljget er tiden knap, og effektiv
prissatning er en god made til at mindske de negative virkninger af transporten med
lavest mulige omkostninger for gkonomien. De lokale myndigheder i omrader, der er
stearkt udsat for traengsel og forurening fra international transport, kan ellers blive
nedt til at trefffe andre foranstaltninger sasom sektorbestemte kerselsforbud, og det
vil ske pa ukoordineret made. Det vil forarsage afbrydelser i forsyningskasden og
skabe urimelige hindringer for den frie bevagyelighed.
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Over ensstemmelse med andre EU-politikker og -mal

Direktivforslaget indgar i Kommissionens arbejdsprogram (TREN/2008/073) og
lovpakken om grennere transport. Generelt set bidrager det til sdvel
Lissabondagsordenen som strategien for bagredygtig udvikling, eftersom det giver
mulighed for en indsats for bedre traangsel sstyring og begramsning af de forurenende
emissioner fra transport og tilskynder til udvikling af mindre forurenende
transportteknologi.

HORING AF INTERESSEREDE PARTER OG KONSEKVENSANALY SE

Den offentlige haring og konsekvensanalysen omfattede savel den bredere strategi
for alle transportmader som vedlagte forslag.

Der fandt en internethering sted fra den 29. oktober til den 31. december 2007, og
interesseparterne blev hert den 31. januar 2008.

Respondenterne stettede princippet om internalisering af de eksterne omkostninger
ved transport og var af den opfattelse, at |uftforurening og traengsel er de to sterste
gener inden for vejtransport, og at differentierede brugsafgifter er det bedst egnede
instrument til at nedbringe disse omkostninger. Hvad klimasandringer angér, blev
energiafgifter eller inddragelse af transport under kvotehandelsordningen anset for
mere egnet. Den generelle opfattelse var, at provenuet fra internaliseringen ber
investeres i aternativ transportinfrastruktur og renere teknologi eller bruges til
generelt at reducere de eksterne omkostninger ved transport®.

Konsekvensanalysen giver et samlet billede af den eksterne ekspertbistand, der har
bidraget med metoder og modeller under udarbejdelsen af forslaget. Navnlig har
Kommissionen foretaget en redegerelse over den aktuelle situation med hensyn til
estimering og internalisering af eksterne omkostninger i teori og praksis’.

Det er ved analysen bekradtet, at et business as usual-scenario, dvs. at der ikke tages
nye skridt til at fremme effektiv prissagning, ikke vil fare til bagedygtig mobilitet.
Det er pavidt, at differentierede brugsafgifter vil vaae mere effektivt til at reducere
luftforurening, stgj og traengsel inden for vejtransport end de ssdvanlige
transportafgifter.

Fordele og ulemper ved obligatoriske og valgfrie afgiftssystemer for
vejgodstransport er sammenlignet. Resultatet var, at der i medlemsstater med megen
trafik kan hgstes tydelige og umiddelbare fordele, mens der kraeves yderligere
undersggelse af den finansielle levedygtighed af afgiftssystemer for eksterne
omkostninger i medlemsstater med mindre trafik.

Der blev ogsa set pa en specifik CO,-afgift oven i afgifter for luftforurening og stgj.
Konklusionen var, at dette ganske vist kan give en ekstra gevinst, men at det er bedre

Der findes et resumé af de modtagne bidrag og en rapport fra heringen pd felgende websted:
http://ec.europa.eu/transport/road/consultations/road market _en.htm.

“Handbook on the estimation of external cost in the transport  sector”:
http://ec.europa.eu/transport/costs’handbook/index_en.htm.
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at benytte en mere koordineret tilgang pa EU-plan til at reducere emissionerne af
drivhusgasser, enten  via  kvotehandelsordningen  eler e  fadles
bramndstofafgiftselement i energibeskatningsdirektivet.

Virkningerne af en trengselsafgift pa steakt trafikbelastede veje blev ligeledes
vurderet. Det vil nedsate traagslen, men ogsa medfare en betydelig reduktion af
béde forurening og CO,-emissioner, isaa hvis der ogsa lasgges lignende afgifter pa
personbiler.

Man fandt ogsa frem til, at en udvidelse af afgiftsordningerne for det transeuropadske
net til ogsa at omfatte andre veje mellem byerne kan imadegad det problem, at
trafikken kan tamkes at flytte fra betalingsmotorveje til gratis veje mellem byerne.

Fordele og ulemper ved at @remsgke provenuet fra afgifter for eksterne
omkostninger blev ogsd undersagt, bade set fra et gkonomisk synspunkt, og som
middel til at opna starre forstael se og opbakning blandt transportbrugerne.

Hvis dle medlemsstaterne indferer de veafgifter, der tillades i forslaget, viser
vurderingen en vasentlig lavere emission af lokale forurenende stoffer og CO; fra
vejgodstransport og en reduktion af treengden og antalet af trafikofre.
Differentiering af afgifterne efter keretgijernes EURO-emissionsstandard vil
fremskynde fornyelse af vognparken og dermed forbedre miljgpraestationen. Den
positive indvirkning pa traangslen vil ogsa nedsadte lastbilernes forbrug af diesel med
8 % og dermed af deres COy-emission. Det vil vege et tydeigt bidrag til
nedbringelse af forureningen og bekaampelse af klimasandringer. Der bliver ingen
virkninger for den generelle mobilitet (nsermere oplysninger i SEK(2008) ...).

FORSLAGETSRETLIGE ASPEKTER
Resumé af for daget

Direktivforslaget giver medlemsstaterne mulighed for at indregne et belgb, der
afspejler omkostningerne ved luftforurening og stgj fra trafikken, i den afgift, de
laagger pa tunge lastbiler. Det tillader ogsa, at afgiften for spidsbelastningsperioder
beregnes pa grundlag af den traangsel, der skabes for de evrige karetgjer. Belgbet
skal differentieres efter tilbagelagt afstand samt tid og sted for brug af vejen, sa de
eksterne omkostninger afspejles mere korrekt. Medlemsstaterne skal bruge provenuet
til at gare transporten mere bagredygtig ved hjadp af sadanne projekter som forskning
og udvikling i mindre forurenende og mere energieffektive karetgjer, afbadning af
virkningerne af forurening fra vejtransporten eller yderligere alternativ
infrastrukturkapacitet til brugerne.

De medlemsstater, der indfarer sddanne afgifter, skal felge nogle fadles
beregningsprincipper og mekanismer for anmeldelse af afgiftsordninger og
rapportering om dem til Kommissionen. Medlemsstaterne skal udpege en uafhaangig
myndighed til at fastsadte afgiften efter en fadles metode, der let kan holdes gje med
og tilpasses til den videnskabelige udvikling. Det skal sikre, at afgiftsordningerne er
transparente, star i forhold til det tilsigtede mal og ikke diskriminerer pa grundlag af
transportvirksomhedernes nationalitet.
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3.2.

Afgiften skal opkreaves ved hjadp af elektroniske systemer, som ikke skaber
hindringer for en smidig trafikafvikling og lokale gener ved betalingsstationer, og
som senere kan udvides til at omfatte andre dele af vejnettet uden vaesentlige
yderligere investeringer. Der er planlagt en overgangsperiode for de aktuelle
systemer med bomme. For at undgd, at brugerne bliver palagt uberettigede afgifter,
skal andre betingelser vaare opfyldt, hvis en traangsels- eller forureningsbaseret afgift
kombineres med en afgift til dekning af infrastrukturomkostninger.

Forsaget udvider det nuveaende direktivs anvendelsesomrade, sa det ikke kun
deekker det transeuropadske net, hvorved man undgdr prisordninger for
hovedkorridorerne og de @vrige veje mellem byerne, som ikke haanger sammen. Det
betyder, at bestemmelserne i det gaddende direktiv om forhgjede afgifter i
bjergomrader til medfinansiering af prioriterede EU-projekter bliver lettere at
anvendei praksis.

Forsaget forhindrer ikke, at medlemsstaterne pa veje i byomrader anvender
regulerende afgifter, som specifikt skal mindske traagsel eller miljgvirkninger i
bebyggede omréder.

Retsgrundlag samt subsidiaritetsprincippet og proportionalitetsprincippet

Forsdaget bygger pa traktatens artikel 71, eftersom sterre effektivitet og bedre
miljgpreestationer i vejgodstransporten er et centralt ma for den fadles
transportpolitik.

Forsaget er ogsa i overenssemmelse med subsidiaritetsprincippet og
proportionalitetsprincippet. Som felge af transportens betydning for det indre
marked, dens stigende gramseoverskridende dimension og dens eksterne
omkostninger, ma der fastsadtes fadles afgiftsprincipper for ale veje mellem byerne,
herunder det transeuropadske net, sa medlemsstaterne kan benytte vejafgifter til at
dakke de eksterne omkostninger. Det kan kun ske ved en aendring af det eksisterende
direktiv og kan derfor ikke opnas af medlemsstaterne alene.

Forsaget overlader det til medlemsstaterne at bestemme, om der skal palaggges
afgifter, og pa hvilke veje, og om der i afgifterne skal indregnes lokae miljz- og
treangsel safgifter. Hvilke projekter der skal finansieres med provenuet fra sddanne
afgifter, afgares ligeledes af medlemsstaterne, forudsat at projekterne tilgodeser
bagredygtig mobilitet. Forslaget gér sdledes ikke ud over, hvad der er ngdvendigt for
at nddisse mal.

Som instrument foredds et direktiv, da en forordning kunne begramse
medlemsstaternes raderum ungdigt.

Emnet er relevant for Det Europad ske @konomiske Samarbejdsomrade og ber derfor
ogsa gadde for det.

Forslaget har ingen indflydel se pa Fad | esskabets budget.

10
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DETALJERET REDEGYJREL SE FOR FORSLAGET

| artikdd 2 indssdtes der nye definitioner af veafgift, afgift for
infrastrukturomkostninger, afgift for eksterne omkostninger, omkostninger ved
luftforurening fra trafikken og trafikstgj samt traengselsomkostninger. Det tidligere
begreb vemgtet gennemsnitlig vejafgift erstattes af begrebet vagytet gennemsnitlig
infrastrukturafgift.

Det fastsadtes i artikel 7, at medlemsstaterne ikke kan palaggge bade landsdaskkende
vejafgifter og brugsafgifter og derfor méa vadge mellem de to systemer.

| artikel 7a fastsates, hvilket forhold der skal vaare mellem deggn-, uge-, maneds- og
arssatser for de tidsbaserede afgifter, sa det sikres, at |gjlighedsvise brugere, som ofte
er udenlandske transportvirksomheder, ikke diskrimineres.

Artikel 7b giver mediemsstaterne mulighed for i form af en vejafgift at paamgge
enten en afgift for omkostninger ved luftforurening og stg fra trafikken og
traangselsomkostninger eller en afgift til dakning af anlagys-, vedligeholds- og
driftsomkostningerne til infrastrukturen, eller begge dele.

Artikel 7c kreever, at afgiften for eksterne omkostninger differentieres efter
karetgjstype, vejtype og tidspunkt. Afgiftsbelgbet fastsadtes af en uafhaangig
myndighed efter metodeni bilag Illa.

Artikel 7e giver mulighed for forhgjet afgift pa de alternative ruter til den primeae
rute, hvor der i bjergomrader palasgges forhgjet afgift, og indeholder en ny regel, der
skal undga dobbelt afgift i de tilfadde, hvor en afgift for eksterne omkostninger er
kombineret med en forhgjet afgift.

Artikel 7f, stk. 5, imgdegar dobbelt afgift i de tilfadde, hvor bade afgiften for
infrastrukturomkostninger og afgiften for eksterne omkostninger er differentieret.

Artikel 7g gourfarer kravene til anmeldel se.
Artikel 7h forbyder rabat og nedsadtelse af afgifter for eksterne omkostninger.

Artikel 7i kreever, at en afgift for eksterne omkostninger skal opkraeves ved et
elektronisk bompengesystem, som ikke hindrer en smidig trafikafvikling, og som
efterfalgende kan udvides uden installering af bomme, som kreever betydelige
ekstrainvesteringer i vejudstyr. Der paregnes en overgangsordning for eksisterende
vejafgiftssystemer. Der skal ogsa gives et dokument til transportvirksomheden, som
viser afgiftsbel gbet.

Artikel 8c sikrer, aa Kommissionen bliver inddraget, ndr medlemsstaterne
samarbejder om indferelse af et afgiftssystem.

Artikel 9, stk. 1, tillader regulerende af gifter pavejei byomrader.

Artikel 9 gremaaker den del af vejafgiften, der bygger pa eksterne omkostninger, til
anvendelse til forskellige foranstaltninger, der fremmer bazredygtig transport.

11
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Artikel 9b og 9c bemyndiger Kommissionen til at tilpasse afgiftsberegningsmetoden
til den videnskabelige udvikling.

Artikel 11 palasgger medlemsstaterne og Kommissionen rapporteringskrav. Der skal

foreligge en rapport om yderligere udvidelse af direktivet inden den 31. december
2013.

De gvrige artikler gentager gaddende bestemmelser, men er indsat af hensyn til den
juridiske klarhed.

(Artikelnumrene henviser til det aandrede direktiv og ikke til aandringsdirektivet.)

12
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2008/0147 (COD)
Fordag til

EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETSDIREKTIV

om andring af direktiv 1999/62/EF om afgifter pa tunge godsker etgjer for benyttelse af

visseinfrastrukturer

(EQS-relevant tekst)

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROP/EISKE UNION HAR —

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europaaske Fadlesskab, saalig artikel 71,

stk. 1,

under henvisning til forslag fra Kommissionen®,

under henvisning til udtalelse fra Det Europad ske @konomiske og Sociale Udvalg®,

under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget™,

efter proceduren i traktatens artikel 251, og

ud frafelgende betragtninger:

D

)

®3)

En mere bagedygtig transport er et centralt element i den fadles transportpolitik. Med
det for gje er det pakraevet at reducere de negative virkninger af transport, isaa den
trafikale overbelastning, som haammer mobiliteten, forureningen, der forarsager
sundheds- og miljgskader, og dens bidrag til klimaaendringer. Desuden skal
miljgbeskyttelseskrav indga i udformningen og gennemferelsen af andre EU-
politikker, herunder den fadles transportpolitik.

En reduktion af de negative virkninger af transport bar opnas pa en sadan made, at
uforholdsmaessigt store hindringer for den frie bevasgelighed undgas, sdledes at
hensynet til sund gkonomisk vakst og et korrekt fungerende indre marked bliver
tilgodeset.

En optimering af transportsystemet i overensstemmelse hermed kraever, at der i den
fadles transportpolitik benyttes en kombination af instrumenter til at forbedre
transportinfrastrukturen og -teknologien og tilvejebringe en mere effektiv styring af
transportbehovet. Det indebager udvidet brug af "brugerbetalingsprincippet” og
indferelse af "forurenerbetalingsprincippet” i transportsektoren.

10
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(4)

(5)

(6)

()

(8)

(9)

Ifelge artikel 11 i Europa-Parlamentets og Ré&dets direktiv 1999/62/EF™ skal
Kommissionen fremlaegge en model til vurdering af alle eksterne omkostninger ved
brug af transportinfrastrukturen, som skal danne grundlag for fremtidige beregninger
af infrastrukturafgifter. Modellen skal suppleres med en konsekvensanalyse af
internaliseringen af eksterne omkostninger for alle transportformer og en strategi for
en trinvis anvendelse af modellen samt eventuelt forslag til yderligere revision af
direktivet.

For a bringe en bagedygtig transportpolitik inden for rakkevidde ber
transportpriserne i hgjere grad afspejle de omkostninger, der er forbundet med den
luftforurening fra trafikken, den trafikstgj, de klimasandringer og den traengsel, som
falger af den faktiske brug af keretgjer, tog, fly og skibe, og det kan bruges som
middel til at optimere infrastrukturen, reducere den lokale forurening, styre traengslen
og bekaampe klimasandringer med de lavest mulige omkostninger for gkonomien.
Dertil er der behov for at gatrinvis frem for alle transportformer, idet der tages hensyn
til hver enkelt transportforms kendetegn.

| vejtransportsektoren er vejafgifter, dvs. afstandsbaserede afgifter for brug af
infrastrukturen, et retfaardigt og effektivt skonomisk virkemiddel til realisering af dette
mal, da sddanne afgifter haanger direkte sammen med brugen af infrastrukturen og kan
differentieres efter den tilbagel agte strakning, karetgjets miljgpraestationer samt tid og
sted for brugen af keretgjet, sdedes at de kan fastsadtes pa et niveau, der afspejler
omkostningerne ved den forurening og traangsel, som den faktiske brug af keretgjet er
arsag til. Desuden medfarer vejafgifter ingen forvridning af konkurrencen pa det indre
marked, da ale brugere uanset hjemland og etableringsland skal betale dem i forhold
til, hvor meget de benytter vejnettet.

Konsekvensanalysen viser, at brug af vejafgifter, der beregnes pa grundlag af
forureningsomkostningerne og - pa veje med traagsel - pa grundlag af
traangsel somkostningerne, vil have en gunstig indvirkning pa transportsystemet og
befordre EU's strategi for bekaampelse af klimaaandringer. Det vil mindske traangslen
og den lokale forurening ved at tilskynde til brug af renere keretgjsteknologi, optimere
logistikken og reducere tomkersel. Det vil indirekte have stor betydning ved at
reducere braandstofforbruget og vaae med til at bekaampe klimasandringer. Vejafgifter,
hvori der ved beregningen for brug af veje med traangsel indgar et traangsel srelateret
omkostningselement, kan mindske traangslen mere effektivt, hvis medlemsstaterne
etablerer en lignende ordning for de trafikanter, der ikke er omfattet af dette direktiv.

Omkostningerne ved luftforurening fra trafikken, trafikstgj og treengsel, sasom
sundhedsomkostninger, herunder behandling under sundhedsvaesenet, afgredetab og
andre produktionstab samt velfaardsomkostninger bages af den medlemsstat, hvor
transporten finder sted.

Den model, Kommissionen har udviklet til beregning af disse eksterne omkostninger,
rummer palidelige metoder og en rakke faste vaadier, der allerede kan danne grundlag
for beregning af brugsafgifter for veje.

11

EUT L 187 af 20.7.1999, s. 42. Senest aandret ved Rédets direktiv 2006/103/EF (EUT L 363 af
20.12.2006, s. 344).
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(12)

(13)

(14)

(15

(16)

(17)

Der er stadig usikkerhed om omkostningerne og fordelene ved de systemer, der er
ngdvendige for at kontrollere differentierede brugsafgifter pa de mindre trafikerede
veje. Sa lamge den usikkerhed bestér, er en fleksibel tilgang pa EU-niveau det mest
hensigtsmaessige. Med en fleksibel tilgang ber det overlades til medlemsstaterne at
laegge vejnettets karakter pa lokat og nationalt plan til grund for deres beslutning om,
om der skal indfares afgifter for eksterne omkostninger, og pa hvilke veje.

Pa en medlemsstats omréde ber der ikke samtidig anvendes vejafgifter og tidsbaserede
brugsafgifter, da der ellers er risko for fragmentering af afgiftsordningerne med
negative virkninger for transportbranchen til falge, undtagen i helt sazlige tilfadde,
hvor det er nadvendigt for finansiering af anlaeg af tunneller, broer og bjergpas.

Tidsbaserede brugsafgifter, der palaagges pa dagn-, uge-, maneds- eller arsbasis, bar
ikke fare til diskrimination af l€jlighedsvise brugere, da en stor andel af sadanne
brugere formentlig er ikke-nationale transportvirksomheder. Der ber derfor fastssdtes
et mere praecist forhold mellem dagn-, uge-, maneds- og arssatser.

Der bar undgas inkonsekvens mellem afgiftsordninger for det transeuropad ske net og
for andre dele af vejnettet, der benyttes af international trafik. Der ber derfor gedde
samme afgiftsprincipper for hele vejnettet mellem byerne.

| vejafgifter, der bygger pa tilbagelagt afstand, bar der kunne indga et element af
eksterne omkostninger, som baseres pa omkostningerne ved luftforurening og stgj fra

trafikken samt - pa veje med hyppig traagsel - i spidsbelastningsperioder
treengselsomkostninger, og som overvejende bages pa lokalt niveau. Dette
omkostningsel ement [ vejafgifter bar kunne lagges  oven [

infrastrukturomkostningerne, forudsat at en rakke betingelser opfyldes ved
beregningen, saledes at der ikke pal asgges uberettigede afgifter.

Afgiften for eksterne omkostninger bgr for bedre at afspejle omkostningerne ved
luftforurening og stgj fra trafikken og treengsel, differentieres efter vejtype,
keretgjstype og tidspunkt, sdsom degn-, uge- og arstidsbestemte perioder med hgj og
lav belastning og natperioder.

For at det indre marked kan fungere korrekt, kreeves der EU-rammer, der kan sikre, at
vejafgifter, der fastsedtes ud fra de lokale omkostninger ved luftforurening og stgj fra
trafikken og traengsel, er gennemsigtige, star i rimeligt forhold til malet og ikke er
diskriminerende. Det kreever fadles afgiftsprincipper, beregningsmetoder og
enhedsvaadier for eksterne omkostninger, som hviler pa anerkendte videnskabelige
metoder, og mekanismer for anmeldelse af afgiftsordninger og rapportering herom til
Kommissionen.

Det kraever fadles afgiftsprincipper, beregningsmetoder og enhedsvaardier for eksterne
omkostninger, som hviler pa anerkendte videnskabelige metoder, og mekanismer for
anmeldelse af afgiftsordninger og rapportering herom til Kommissionen. Erfaringen
viser, at en forhgjielse af vejafgiften i bjergomrader for at finansiere prioriterede
projekter af europadsk interesse ikke e en red valgmulighed for
infrastrukturoperatererne, hvis den sdledes forhgjede afgift kan medfare en sadan
andring af trafikmanstret, at provenuet falder. For at rette op pa den situation ber der
tillades forhgjet afgift pa de alternative ruter, trafikken ellers ville flytte over pa
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(23)

(24)

For at anlagy af prioriterede projekter af europadsk interesse kan fa forrang, ber de
medlemsstater, der har mulighed for at benytte forhgjede afgifter, vadge den mulighed,
inden de palasgger en afgift for eksterne omkostninger. For at undga urimelige afgifter
for brugerne kan en afgift for eksterne omkostninger ikke kombineres med en forhgjet
afgift, undtagen hvis de eksterne omkostninger er starre end den afgiftsforhgjelse, der
dlerede er péalagt. | sadanne tilfadde er det hensigtsmasssigt, at afgiftsforhgjelsen
traskkes fra afgiften for eksterne omkostninger.

Hvor der pdlasgges differentierede afgifter for eksterne omkostninger, vil en
differentiering af infrastrukturafgiften med det formdl at reducere traengslen, optimere
infrastrukturudnyttelsen, minimere infrastruktursliddet eller faardselssikkerheden
udgere en urimeligt stor byrde for nogle brugerkategorier, og det bar derfor udel ukkes.

Rabatter og nedsadtelser af afgiften for eksterne omkostninger ber ikke tillades, da der
er betydelig risiko for, at nogle brugerkategorier derved bliver diskrimineret.

Opkraavning af en afgift for eksterne omkostninger i form af en vejafgift vil pavirke
transportbeslutninger mere effektivt, hvis brugerne e bekendt med disse
omkostninger. De ber derfor figurere saarskilt pa en opgerelse, faktura eller lignende
dokument fra vejafgiftsforvalteren. Et sadant dokument vil desuden gere det lettere for
transportvirksomhederne at vadte afgiften for eksterne omkostninger over pa
afsenderen eller andre kunder.

Elektroniske bompengesystemer er af sterste betydning for at undgd, at keer ved
betalingsstederne bremser en glidende trafikafvikling og skader det lokale milja. Det
bar derfor sikres, at afgiften for eksterne omkostninger opkraeves ved hjadp af et
system, som opfylder kravene i Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2004/52/EF af
29. april 2004 om interoperabilitet mellem elektroniske bompengesystemer i
Fadlesskabet, som ved hjadp af egnede og tilpassede foranstaltninger sikrer, at
tekniske, juridiske og kommercielle hensyn og hensyn til beskyttelse af data og
privatlivets fred bliver beherigt tilgodeset, nar der indfares elektronisk opkrae/ning af
vejafgifter'?. S&danne systemer ber desuden udformes uden bomme og pd en sidan
made, at de med ringe omkostninger efterfalgende kan udvides til at omfatte parallelle
veje. Der bar dog gives mulighed for en overgangsperiode, hvori de nadvendige
tilpasninger kan foretages.

Af hensyn til den juridiske klarhed ber det preeciseres, hvor det er tilladt at palasgge
regulerende afgifter, som specifikt skal mindske traangsel eller miljgvirkninger,
herunder luftforurening.

| overensstemmelse med de transportpolitiske mal i dette direktiv ber merprovenuet
fra en afgift for eksterne omkostninger anvendes til projekter af generel EU-interesse,
som er udformet til at fremme baaredygtig mobilitet i bred forstand. Sadanne projekter
ber derfor tage sigte pa at |ette effektiv prissagning, mindske forurening fra vejtrafik
ved kilden og afbade dens virkninger, forbedre karetgjernes CO,- og energieffektivitet
og udbygge aternativ infrastruktur til transportbrugerne. De kan f.eks. bestd i
forskning og udvikling vedregrende renere keretgjer og gennemferelse af
transportdelen af handlingsplanerne under Radets direktiv 96/62/EF om vurdering og
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styring af luftkvalitet™® og Europa-Parlamentets og R&dets direktiv 2002/49/EF af 25.
juni 2002 om vurdering og styring af ekstern stgi'*, hvori der kan indga
foranstaltninger til bekaampelse af trafikstg) og luftforurening i naerheden af starre
infrastrukturanlaeg og i byomrader. En sddan gremaakning af provenuet fritager ikke
medlemsstaterne for forpligtelsen til at give Kommissionen underretning om visse
national e foranstaltninger, jf. traktatens artikel 88, stk. 3, og den foregriber heller ikke
udfaldet af eventuelle procedurer, der indledes i overensstemmelse med traktatens
artikel 87 og 88.

Det ber tillades to eller flere medlemsstater at fremme interoperabiliteten mellem
vejafgiftsordninger ved at arbejde sammen om at indfere et fedles vejafgiftssystem,
forudsat at visse betingelser er opfyldt.

Kommissionen ber pa et passende tidspunkt sende Réadet og Europa-Parlamentet en
samlet vurdering af erfaringerne i de medlemsstater, der pdlasgger afgift for eksterne
omkostninger i overensstemmelse med direktivet. | vurderingen bgr indga en analyse
af, hvilke fremskridt der er sket med strategien for bekaampelse af klimasandringer,
herunder med fastsedtel sen af et fadles  klimasandringsrelateret
braandstofbeskatningselement i Radets direktiv 2003/96/EF af 27. oktober 2003 om
omstrukturering af EF-bestemmelserne for beskatning af energiprodukter og
elektricitet™, herunder bramdstof til tunge godskeretgjer. P& baggrund af sidanne
fremskridt ber spargsmalet om CO,-emissioner tages op igen, og der bar foretages en
analyse af, om det er hensigtsmaessigt at tragffe andre foranstaltninger.

Ifalge artikel 55, stk. 2, i Radets forordning (EF) nr. 1083/2006 af 11. juli 2006 om
generelle bestemmelser for Den Europadske Fond for Regionaludvikling, Den
Europad ske Socialfond og Samherighedsfonden’® skal provenu af afgifter, der betales
direkte af brugerne, tages i betragtning ved beregning af finansieringsklgften for et
indtasgtsskabende projekt. Da imidlertid provenuet fra en afgift for eksterne
omkostninger er gremaaket til projekter, der tager sigte pa at mindske forurening fra
vejtrafik ved kilden og afbegde dens virkninger, forbedre keretgjernes CO,- og
energieffektivitet og udbygge aternativ infrastruktur til transportbrugerne, bar det ikke
tages i betragtning ved beregning af finansieringsklgften. De ngdvendige
foranstaltninger til gennemfarelse af dette direktiv ber vedtages i overensstemmelse
med Radets afgarelse 1999/468/EF af 28. juni 1999 om fastsadtelse af de naamere
vilk&r for udevelsen af de gennemfarel sesbefgjelser, der tillaggges K ommissionen'’.

Saglig ber Kommissionen gives befgjelse til at tilpasse bilag O, 111, I1laog 1V til den
tekniske og videnskabelige udvikling og bilag | og 11 til inflationen. Da der er tale om
generelle foranstaltninger, der har til forma at aandre ikke-vaesentlige bestemmelser i
dette direktiv, skal foranstaltningerne vedtages efter forskriftsproceduren med kontrol i
artikel 5ai afgerelse 1999/468/EF.

13

14
15

16
17

EFT L 296 o 21.11.1996, s. 55. Andret ved Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr.
1882/2003 (EUT L 284 af 31.10.2003, s. 1).

EFT L 189 af 18.7.2002, s. 12.

EUT L 283 af 31.10.2003, s. 51. Senest andret ved direktiv 2004/75/EF (EUT L 157 af 30.4.2004, s.
100).

EUT L 210 af 31.7.2006, s. 25.

EFT L 184 af 17.7.1999, s. 23. /Endret ved beslutning 2006/512/EF (EUT L 200 af 22.7.2006, s. 11).
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(29)

Malene for dette direktiv, som er at tilskynde til differentiering of afgifter for eksterne
omkostninger, som et middel til at gere transport mere bazedygtig, kan ikke i
tilstraekkelig grad opfyldes af medlemsstaterne aene og kan derfor pa grund af den
store betydning af transportens graanseoverskridende dimension bedre gennemfares pa
fadlesskabsplan; Fedlesskabet kan derfor tradfe foranstaltninger i overensstemmelse
med subsidiaritetsprincippet, jf. traktatens artikel 5. | overensstemmelse med
proportionalitetsprincippet, jf. neevnte artikel, gar dette direktiv ikke ud over, hvad der
er nadvendigt for at nd disse mal —

UDSTEDT FOLGENDE DIREKTIV:

Artikel 1

| direktiv 1999/62/EF foretages felgende aandringer:

1. | artikel 2 indsedtesi stedet for litra b) og ba) felgende:

"b)

ba)

bb)

bc)

bd)

be)

bf)

bg)

"vejafgift": betaling af et bestemt belgb for et keretg), som afheanger af den
tilbagelagte afstand pa en bestemt infrastruktur, og hvori der indgar en
infrastrukturafgift og/eller en afgift for eksterne omkostninger

"infrastrukturafgift": en afgift, der palasggesi form af en vejafgift som kompensation
for en medlemsstats omkostninger til infrastruktur

"afgift for eksterne omkostninger": en afgift, der palaaggesi form af en vejafgift som
kompensation for de omkostninger, en medlemsstat ma baae som felge af
luftforurening fratrafikken, trafikstgj og traangsel pavejene

"omkostninger ved luftforurening fra trafikken": omkostninger som felge af skader,
der skyldes udledning af visse skadelige stoffer til luften fra et keretgj under brugen

"omkostninger ved trafikstg]": omkostninger som fglge af skader, der skyldes stgj fra
et karetg) selv eller fra dets kontakt med vejbanen

"traangsel somkostninger": ekstraomkostninger i form af spildtid, uforudsigelig
rejsetid, @get braandstofforbrug og hgjere vedligeholdsomkostninger, som palaagyges
andre karetgjer, ndr infrastrukturen er ved at na magning

"vaggtet gennemsnitlig infrastrukturafgift”: det samlede provenu af en
infrastrukturafgift | labet af en given periode divideret med de tilbagelagte
keretgjskilometer pa de af giftsbel agte vejstraskninger i samme periode

"vagytet gennemsnitlig afgift for eksterne omkostninger”: det samlede provenu af en
afgift for eksterne omkostninger i lgbet af en given periode divideret med de
tilbagel agte karetgj skilometer pa de afgiftsbel agte vejstrakninger i samme periode.”

2. | stedet for artikel 7, 7a og 7b indsadtes faglgende:
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“Artikel 7

1. Medlemsstaterne kan bibeholde eller indfere vejafgifter og/eller brugsafgifter pa deres
veinet eller dele deraf, hvis betingelsernei stk. 2, 3og 4 ogi artikel 7a-7j overholdes.

2. Medlemsstaterne lasgger ikke pa deres omrade bade vejafgifter og brugsafgifter pa en og
samme keretgjsklasse. | medlemsstater, hvor brug af vejnettet er afgiftsbelagt, kan der dog
ogsa lasgges af gift pa afbenyttel se af broer, tunneller og bjergpas.

3. Vegafgifter og brugsafgifter skal opkraaves uden direkte eller indirekte forskelsbehandling
begrundet i transportvirksomhedernes nationalitet eller etableringsland, keretgjernes
registreringsland eller transportens af sendel ses- eller bestemmel sessted.

4. Medlemsstaterne kan indfare reducerede ve- eller brugsafgifter eller undtagelser fra
pligten til at betale vej- eller brugsafgift for keretgjer, der er undtaget fra kravet om, at der
skal installeres og anvendes kontrolapparater i henhold til Radets forordning (EQF) nr.
3821/85 af 20. december 1985 om kontrolapparatet inden for vejtransport™, og i de tilfadde,
der er omfattet af naavagrende direktivs artikel 6, stk. 2, litra @) og b), pa de deri fastsatte
betingel ser.

5. 1 en overgangsperiode indtil den 31. december 2011 kan en medlemsstat vadge kun at
laagge vejafgifter og/eller brugsafgifter pa keretgjer, der har en tilladt totalvaagt pa 12 ton og
derover. Fra den 1. januar 2012 lasgges der vejafgifter og/eller brugsafgifter pa ale keretgjer
som omhandlet i artikel 2, litra d), medmindre en medlemsstat skenner, at en udvidelse til
keretgjer pamindre end 12 ton vil

a) medfgre betydelige negative konsekvenser for en smidig trafikafvikling,
miljget, stgjniveauet, traangslen eller folkesundheden, eller

b)  medfare administrationsomkostninger pa mere end 30 % af merprovenuet som
falge af udvidelsen.

Artikel 7a

1. Brugsafgifter skal afspejle langden af det tidsrum, hvori den pagaddende infrastruktur
benyttes, og skal kunne betales for et degn, en uge, en méned og et &r. Arsafgiften skal vaae
mindst 80 gange afgiften for et dggn, manedsafgiften mindst 13 gange afgiften for et degn og
ugeafgiften mindst fem gang afgiften for et degn.

En medlemsstat kan for keretgjer, der er registreret i samme stat, forlange betaling af
arsafgift.

2. Brugsafgifter, inklusive administrative udgifter, fastsadtes af de pagad dende medlemsstater
til en sats, der ikke er hgjere end maksmumssatserne i bilag Il for de forskellige
karetgjsklasser.

18 EFT L 370 af 31.12.1985, s. 8. Senest amdret ved Kommissionens forordning (EF) nr. 432/2004 (EUT
L 71 af 10.3.2004, s. 3).
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Artikel 7b

1. Infrastrukturafgifter skal bygge pa princippet om, at kun infrastrukturomkostninger skal
dakkes. De vagtede gennemsnitlige infrastrukturafgifter skal std i forhold il
anlaggsudgifterne og omkostningerne til drift, vedligeholdelse og udbygning af det
pagaddende infrastrukturnet. De vasggtede gennemsnitlige infrastrukturafgifter kan ogsa
omfatte kapital afkast eller fortjenstmargen baseret pa markedsvilkar.

2. Afgifter for eksterne omkostninger skal stai forhold til omkostningerne ved luftforurening
fra trafikken, trafikstgj eller begge. Pa vejstrakninger med traangsel kan der i de eksterne
omkostninger ogsa indga traangsel somkostninger i de perioder, hvor der normalt er treangsel
pa de pagad dende vejstragkninger.

3. De omkostninger, der medregnes, skal vedrare det net eller en del af det net, for hvilket
vejafgifterne opkraaves, og de karetgjer, der er palagt vejafgift.

Artikel 7c

1. Afgiften for eksterne omkostninger tilpasses efter vejtype og EURO-emissionsklasse samt
tidsrum, hvis der i afgiften indgdr treengselsomkostninger og/eller omkostninger ved
trafikstg.

2. For hver kombination af keretgjsklasse, vejtype og tidsrum fastsadtes afgiftsbel gbet for
eksterne omkostninger i overensstemmelse med dei bilag Il1a anferte minimumskrav, formler
og avre gramser for indregning af eksterne omkostninger.

3. Afgiftsbelgbet for eksterne omkostninger fastsedtes af en myndighed, som medlemsstaten
udpeger dertil. Myndigheden skal vaare juridisk og gkonomisk uafhaengig af den organisation,
der administrerer eller opkraever hele afgiften eller en del af den. Hvis sidstnaavnte
organisation er under medlemsstatens kontrol, kan myndigheden dog veae en statdlig
administrativ enhed.

Artikel 7d

1. Medlemsstaterne beregner infrastrukturafgiften ved en metode, der bygger pa de
grundlagggende principper i bilag I11.

2. For koncessionsvejafgifter skal det maksimale niveau for infrastrukturafgiften svaretil eller
ligge under det niveau, der ville vaare resultatet, hvis der var anvendt en metode baseret pa de
grundlaagggende beregningsprincipper i bilag 111. Vurderingen af, om afgifterne er pa et hertil
svarende niveau, foretages pa grundlag af en referenceperiode af en rimelig laangde, der er
afpasset efter koncessionskontraktens art.

3. Forpligtelserne i henhold til stk. 1 og 2 gedder ikke for vejafgiftsordninger, der allerede var
indfert den 10. juni 2008, eller for hvilke der inden den 10. juni 2008 ifglge en
udbudsprocedure var modtaget bud eller svar pa opfordringer til at forhandle ved udbud med
forhandling, s& lange disse ordninger fortsat er gaddende, og forudsat at de ikke andres
vaesentligt.
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Artikel 7e

1. Der kan for usadvanlig infrastruktur i bjergomrader efter underretning af Kommissionen
opkraaves en forhgjet infrastrukturafgift for specifikke vejstrakninger, hvor der |ejlighedsvis
er traangsel, eller hvor vejtrafikken forarsager vassentlige miljgskader, hvis:

- a) provenuet fra forhgjelsen investeres i finansiering af anlagy af prioriterede
projekter af europadsk interesse, jf. bilag Il til beslutning 1692/96/EF, som direkte
bidrager til a mindske traagsien eller miljgskaderne, og som befinder sig i samme
korridor som den vejstrakning, forhgjelsen vedrarer

- b) forhgjelsen er hgjst 15 % af den vamgtede gennemsnitlige infrastrukturafgift,
beregnet i overensstemmelse med artikel 7b, stk. 1, og artikel 7d, medmindre
provenuet fra forhgjelsen investeres i gramseoverskridende afsnit af prioriterede
projekter af europadsk interesse vedrarende infrastruktur i bjergomréder, i hvilket
tilfad de forhgjelsen hgjst ma veare 25 %

- c) forhgjelsen ikke farer til uretfaadig behandling af erhvervsmaessig trafik i forhold
til andre trafikanter

- d) Kommissionen inden forhgjelsen trasder i kraft far forelagt en beskrivelse af,
ngjagtigt hvor forhgjelsen gadder, og bevis for, at der er truffet beslutning om
finansiering af dei litraa) omhandlede anlagysarbejder, og

- €) den periode, hvor forhgjelsen skal gadde, defineres og begramses pa forhand og,
for s3 vidt angar det forventede merprovenu, er i overensstemmelse med de
finansieringsplaner og cost-benefit-analyser, der er fremlagt for de projekter, som
provenuet fraforhgjelsen skal medfinansiere.

Bestemmelsen i farste afsnit anvendes kun pa nye gramseoverskridende projekter, hvis de
bergrte medlemsstater giver deres samtykke hertil.

2. Der kan ogsa efter underretning af Kommissionen foretages en forhgjelse pa et vejafsnit,
som er en aternativ rute til den vejstragkning, hvor afgiften er forhgjet som omhandlet i stk. 1,
hvis:

— forhgjelse pa én ve vil fere til, at en betydelig andel af trafikken flytter over pa den
alternative rute

— forudssgningernei stk. 1, litra @)-€), er opfyldt.
3. Infrastrukturafgifter, der er differentieret i overensstemmelse med artikel 7f, kan forhgjes.

4. Nar Kommissionen modtager de kraevede oplysninger fra en medlemsstat, der agter at
palagge en forhgjet afgift, skal den stille disse oplysninger til rédighed for medlemmerne af
det i artikel 9c omhandlede udvalg. Hvis Kommissionen finder, at den planlagte forhgjelse
ikke opfylder betingelserne i stk. 1, eller hvis den finder, at den planlagte forhgjelse vil
pavirke et randomrades gkonomiske udvikling i staakt negativ retning, kan den efter
haringsproceduren i artikel 9c, stk. 2, forkaste de afgiftsplaner, der er fremlagt af den
pagad dende medlemsstat, eller forlange dem andret.
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5. Pa vejstraskninger, der opfylder kriterierne for forhgjelse i stk. 1, kan en medlemsstat kun
palasgge en afgift for eksterne omkostninger, hvis der ogsa er sket en forhgjelse.

6. Forhgjelsen traskkes fra det afgiftsbelagb for eksterne omkostninger, der beregnes efter
artikel 7c.

Artikel 7f

1. Veafgifter, der kun bestdr af en infrastrukturafgift, differentieres over EURO-
emissionsklasserne pa en sadan méade, at ingen vejafgift er mere end 100 % hgjere end den
vejafgift, der palagges et tilsvarende keretgj, der opfylder de strengeste emissionskrav.

2. Hvisen farer i forbindelse med en kontrol ikke kan fremvise de keretgjsdokumenter, der er
nedvendige for at konstatere, hvilken EURO-emissionsklasse keretgjet tilherer, kan
medlemsstaterne pal asgge den hgjeste af de gaddende vejafgifter.

3. Veafgifter, der kun bestar af en infrastrukturafgift, kan ogsa differentieres med det formal
a mindske tramgsel og infrastrukturslid, optimere udnyttelsen af den pagaddende
infrastruktur eller forbedre fagrdsel ssikkerheden, hvis:

- a) differentieringen er gennemsigtig, bredt offentliggjort og gaddende for alle
brugere pa samme vilkar

- b) differentieringen sker pa grundlag af, hvilket tidspunkt pa dagen, hvilken dag eller
hvilken arstid der er tale om

- ¢) ingen veafgift er mere end 100 % hgjere end den veafgift, der gadder for det
billigste tidspunkt pa dagen, den billigste dag eller den billigste arstid.

4. Differentieringen i stk. 1 og 3 maikke vaae udformet med henblik pa at tilvejebringe ekstra
veafgiftsprovenu, og der skal kompenseres for en eventuel utilsigtet provenustigning ved
aandringer i differentieringens struktur senest to ar efter afslutningen af det regnskabsar, i
hvilket det ekstra provenu er fremkommet.

5. Hvisder i en vgjafgift indgar en afgift for eksterne omkostninger, anvendes stk. 1 og 3 ikke
paden del af vejafgiften, som udgares af infrastrukturafgift.
Artikel 7g

1. Senest seks maneder inden en medlemsstat ivaarksadter en ny infrastrukturafgiftsordning,
sender den Kommissionen fglgende:

a) For vegafgiftsordninger, der ikke involverer koncessionsvejafgifter:

- de enhedsvagdier og andre parametre, der anvendes ved beregning af de
forskellige infrastrukturomkostningsel ementer, og

—  klare oplysninger om, hvilke keretgistyper der e omfattet af
vejafgiftsordningen, om den geografiske udstrakning af det net eller den del af
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nettet, der anvendes ved hver omkostningsberegning, og om, hvor stor en
procentdel af omkostningerne der sgges daskket.

b) For vejafgiftsordninger, der involverer koncessionsvejafgifter:
—  koncessionskontrakterne eller vaesentlige aandringer af sddanne kontrakter

—  det grundscenario, som koncessionsgiveren har baseret bekendtgarelsen om
koncession pa, jf. bilag VII B til direktiv 2004/18/EF; i grundscenariet skal
indga de skannede omkostninger som defineret i artikel 7b, stk. 1, i forbindelse
med koncessionen, den forventede trafik opgjort pa keretgjstyper, de pataankte
ve afgiftsniveauer og den geografiske udstrakning af det net, der er omfattet af
koncessionskontrakten.

2. Senest seks maneder efter at have modtaget de i stk. 1 omhandlede oplysninger afgiver
Kommissionen udtalelse om, om forpligtelserne i artikel 7d er opfyldt. Kommissionens
udtalelser stillestil radighed for det i artikel 9c omhandlede udvalg.

3. Senest seks maneder inden en medlemsstat iveaksadter en ny ordning for afgifter for
eksterne omkostninger, sender den Kommissionen f@lgende:

—  ngjagtige oplysninger om, hvilke vejafsnit der pdlasgges afgift for eksterne
omkostninger, og hvordan afgiften for eksterne omkostninger differentieres
efter karetgjsklasser, vejtyper og tidspunkter

- den forventede vaggtede gennemsnitlige afgift for eksterne omkostninger og det
forventede samlede provenu

- navnet pa den myndighed, der udpeges i overensstemmelse med artikel 7c, stk.
3, til at fastsedte afgiften, og dens reprassentant

- de parametre, data og oplysninger, der er ngdvendige for a vise, hvordan
beregningsmetoden i bilag I11a bliver anvendt.

4. Senest seks maneder efter at have modtaget de i stk. 3 omhandlede oplysninger kan
Kommissionen beslutte at bede den pagaddende mediemsstat om at andre den foresdede
afgift for eksterne omkostninger, hvis den finder, at bestemmelserne i artikel 7b, artikel 7c,
artikel 7i eller artikel 9, stk. 2, ikke er overholdt. Kommissionens beslutning stilles til
radighed for det i artikel 9c omhandlede udvalg.

Artikel 7h

1. Medlemsstaterne ma ikke indrgmme nogen brugere rabatter eller nedsadtelser af en
vejafgift, for savidt angar det afgiftselement, der vedrarer eksterne omkostninger.

2. Medlemsstaterne kan indf gre rabatter eller nedsadtel ser under forudssgning af, at:
— den deraf felgende afgiftsstruktur er proportional, bredt offentliggjort og gaddende for alle

brugere pa lige vilkdr og ikke medfarer, at andre brugere palasgges yderligere udgifter i
form af hgjere vejafgifter
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— at sddanne rabatter og nedsadtelser medfarer faktiske besparelser i administrative
omkostninger og hgjst er pd 13 % af den infrastrukturafgift, der betales af tilsvarende
karetgjer, som ikke er berettigede til rabat eller nedsadtel se.

3. Med forbehold af betingelserne i artikel 7f, stk. 4, kan vejafglfternel undtagelseﬂllfadde
ved specifikke projekter af vaesentlig europadsk interesse ogsa differentieres pa andre mader
for at sikre sddanne projekters kommercielle levedygtighed, ndr de er udsat for direkte
konkurrence fra andre former for keretgjstransport. Den deraf falgende afgiftsstruktur skal
vaae lineag og proportional, bredt offentliggjort og gaddende for alle brugere palige vilkar og
ma ikke medfare, at der vadtes yderligere omkostninger over pa andre brugere i form af
hgjere vejafgifter. Inden den pagad dende afgiftsstruktur indferes, kontrollerer Kommissionen,
om disse betingelser er overholdt.

Artikel 71

1. Veafgifter og brugsafgifter palasgges og opkraeves, og betalingen af dem kontrolleres, pa
en sadan méade, at trafikafviklingen hindres mindst muligt, og siledes at enhver obligatorisk
kontrol ved Fadlesskabets indre gremser undgds. Med henblik herpa samarbejder
medlemsstaterne om at fastlasgge metoder til at give transportvirksomhederne mulighed for at
erlaggge brugsafgifterne dagnet rundt, i det mindste pa alle starre salgssteder, med anvendelse
af ale normae betalingsmidler i og uden for de medlemsstater, hvor de palagges.
Medlemsstaterne tiller tilstraskkelige faciliteter til radighed pa de steder, hvor vejafgifter og
brugsafgifter betales, sledes at normale faardsel ssikkerhedsstandarder oprethol des.

2. Ordningerne for opkraevning af vejafgifter og/eller brugsafgifter ma ikke uberettiget stille
lejlighedsvise brugere af vejnettet ringere, hverken finansielt eller pa anden méade. Hvis en
medlemsstat opkreever vejafgifter og/eller brugsafgifter udelukkende ved hjadp af systemer,
der kraever udstyr til installation i keretgjet (on-board units), serger den for, at ale brugere
kan erhverve de ngdvendige on-board units, der opfylder kravene i direktiv 2004/52/EF, pa
rimelige administrative og gkonomiske vilkar.

3. Hvis en medlemsstat palasgger et keretgp en afgift for eksterne omkostninger, skal
afgiftsbel gbet fremga af et dokument, som udleverestil transportvirksomheden.

4. Afgifter for eksterne omkostninger palasgges og opkraeves ved hjadp af et elektronisk
system, som opfylder kravene i artikel 2, stk. 1, i direktiv 2004/52/EF, og som efterfalgende
kan udvides til andre vestrakninger uden behov for bomme, som kreever vaesentlige
yderligere investeringer i faststéende udstyr.

5. | en overgangsperiode indtil den 31. december 2013 kan en afgift for eksterne
omkostninger dog palaayges og opkraeves via en eksisterende vejafgiftsordning. | sa fald
underretter den pagaddende medlemsstat Kommissionen om sin plan for senest den 31.
december 2013 at ga over til et system, der opfylder kravenei stk. 4.

Artikel 7j
Dette direktiv forhindrer ikke medlemsstater, der indfarer en ordning med vejafgifter og/eller

brugsafgifter pa infrastruktur, under overholdelse af traktatens artikel 87 og 88 at fastsadte
passende kompensation for disse afgifter.
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3. Der indsadtes falgende som artikel 8c:

"Artikel 8c

1. To dler flere medlemsstater kan samarbejde om at indfere en fadles vejafgiftsordning for
deres samlede omréde. | s fald inddrager medlemsstaterne K ommissionen snaevert i et sadant
samarbejde og i ordningens senere drift og eventuelle aandringer deraf.

2. Den fadles vejafgiftsordning skal opfylde bestemmelserne i artikel 7-7j og veare dben for
andre medlemsstaters deltagel se.”

4. Artikel 9, stk. 1a, affattes siledes:

"Dette direktiv bergrer ikke medlemsstaternes mulighed for ikke-diskriminerende anvendelse
af regulerende afgifter med specifikt sigte pa at mindske traangsel eller miljgvirkninger,
herunder luftforurening, pavejei byomrader."

5. Artikel 9, stk. 2, affattes siledes:

"Medlemsstater, som paaggger en afgift for eksterne omkostninger, sikrer, at afgiftsprovenuet
agremagkes til foranstaltninger, der tager sigte pa at lette effektiv prissagtning, mindske
forurening fra vejtrafik ved kilden og afbade dens virkninger, forbedre karetgjernes CO,- og
energieffektivitet og udbygge alternativ infrastruktur til transportbrugerne.

Medlemsstater, der palaggger en infrastrukturafgift, bestemmer, hvordan afgiftsprovenuet skal
anvendes. For at sikre udviklingen af transportnettet som helhed bar afgiftsprovenuet komme
transportsektoren til gode og anvendes pa en sddan made, at det samlede transportsystem
kommer til at fungere optimalt.”

6. Artikel 9b affattes sdledes:

“Artikel 9b
Kommissionen fremmer dialog og udveksling af teknisk knowhow mellem medlemsstaterne i
forbindelse med gennemfarelsen af dette direktiv og saalig bilagene. Kommissionen til passer
bilag O, 11, lllaog IV pa baggrund af den videnskabelige og tekniske udvikling og bilag | og

Il pa baggrund af inflationen. Foranstaltninger til aandring af ikke-vaesentlige bestemmelser i
dette direktiv vedtages efter forskriftsproceduren med kontrol i artikel 9c, stk. 3."

7. Artikel 9c affattes slledes:

“Artikel 9c

1. Kommissionen bistas af et udvalg.
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2. Nar der henvises til dette stykke, anvendes artikel 3 og 7 i afgerelse 1999/468/EF, jf.
dennes artikel 8.

3. N& der henvises til dette stykke, anvendes artikel 5a, stk. 1-4, og artikel 7 i
afgarel se 1999/468/EF, jf. dennes artikel 8."

8. Artikel 11 affattes saledes:

“Artikel 11

1. Medlemsstater, der pdlagger en afgift for eksterne omkostninger og/eller en
infrastrukturafgift, udarbejder hvert fjerde ar, ferste gang den 31. december 2012, en rapport
om de vejafgifter, der palasgges pa deres omrade, og sender den til Kommissionen. Rapporten
skal indeholde oplysninger om:

—  den vagytede gennemsnitlige afgift for eksterne omkostninger og de specifikke
afgiftsbel gb for alle kombinationer af keretgjsklasse, vejtype og tidspunkt

—  det samlede provenu fra afgifter for eksterne omkostninger og oplysning om
anvendelsen af provenuet

—  den vagytede gennemsnitlige infrastrukturafgift og det samlede provenu fra
infrastrukturafgiften.

2. Senest den 31. december 2013 aflaggger Kommissionen rapport til Europa-Parlamentet og
Radet om gennemfegrelsen og virkningerne af dette direktiv, saalig hvad angdr, om
bestemmelserne om dakning af traengsels- og trafikforureningsomkostninger har virket, og
om karetgjer over 3,5 ton, men under 12 ton, skal omfattes. | rapporten skal der desuden gives
en vurdering af:

— om det er relevant at indregne andre eksterne omkostninger i beregningen af
veafgifter, ssarlig omkostningerne ved CO,-emissioner, hvis definitionen af et
fadles klimaaandringsrel ateret braandstofbeskatningselement ikke har fart til et
tilfredsstillende resultat, ulykkesomkostningerne og omkostningerne ved tab af
biodiversitet

— omdet er relevant at udvide direktivets anvendelsesomréde til ogsa at omfatte
andre keretgjsklasser

- om det er muligt at indfgre en anden keretgjsklassificering med henblik pa
afgiftsdifferentiering pa grundlag af den gennemsnitlige indvirkning pa miljg,
traangsel og infrastruktur og deres CO,- og energieffektivitet, samt om det er
praktisk og gkonomisk muligt at palasgge og opkraeve vejafgifter

— om det er teknisk og gkonomisk muligt at indfgre afstandsbaserede
mindsteafgifter pa hovedfaardselsdrer mellem byer. | rapporten skal der gares
rede for, hvilke vestrakningstyper der kan belasgges med afgift, hvordan
sadanne afgifter kan palasgges og opkrasves omkostningseffektivt, og hvilken
fadles enkel metode der kan benyttes til fastsedtel se af mindstesatsen.”
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9. | bilag Ill andres udtrykket "vemgtede gennemsnitlige vejafgifter” til "vasgtede
gennemsnitlige infrastrukturafgifter”.

10. Bilaget til dette direktiv indsadtes efter bilag I11.

Artikel 2

1. Medlemsstaterne sadter de ngdvendige love og administrative bestemmelser i kraft for at
efterkomme dette direktiv senest den 31. december 2010. De tilsender straks Kommissionen
disse bestemmelser med en sammenligningstabel, som viser sammenhaangen mellem de
pagad dende bestemmel ser og dette direktiv.

2. Bestemmelserne skal ved vedtagel sen indeholde en henvisning til dette direktiv eller skal
ved offentliggerelsen ledsages af en sadan henvisning. De naamere regler for henvisningen
fastsadtes af medlemsstaterne.

3. Medlemsstaterne tilsender Kommissionen de vigtigste nationale bestemmelser, som de
udsteder pa det omrade, der er omfattet af dette direktiv.

Artikel 3

Dette direktiv traeder i kraft dagen efter offentliggarelsen i Den Europeiske Unions Tidende.

Artikel 4

Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.
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BILAGIIIA

MINIMUMSKRAV VED PAL ZGNING AF AFGIFT FOR EKSTERNE
OMKOSTNINGER OG UVRE GRANSER FOR ELEMENTER VEDRGRENDE
EKSTERNE OMKOSTNINGER

| dette bilag fastsadtes de minimumskrav, der stilles ved palaggning af afgifter for eksterne
omkostninger, og de gvre gramser for de omkostningselementer, der kan indga i fastszdtelse
af belgbet.

1. DE RELEVANTE DELE AF VEJNETTET

Medlemsstaterne skal oplyse, ngjagtig hvilken eller hvilke dele af vejnettet der er palagt en
afgift for eksterne omkostninger.

Vadger en medlemsstat at laggge en afgift for eksterne omkostninger pa kun en del af
vejnettet, skal den eller de pagad dende dele udpeges pa grundlag af en vurdering, der viser:

e at der ved karetgjernes brug forarsages miljgskader og traangsel af sterre omfang pa de
veje, som er palagt afgift for eksterne omkostninger, end gennemsnitligt pa de gvrige dele
af vejnettet (som ikke er palagt afgift for eksterne omkostninger), eller

e at en afgift for eksterne omkostninger pa de avrige dele af vejnettet kunne fa en negativ
indflydelse pa miljg, treengsel eller faardselssikkerhed, eller at omkostningerne ved at
pdlaggge og opkraeve en afgift for eksterne omkostninger pa dem ville medfere
uforholdsmaessigt hgje omkostninger.

2. RELEVANTE K@RET@JER, VEJE OG TIDSPUNKTER

Medlemsstaterne skal meddele Kommissionen, hvilken klassificering af keretgjerne der
laegges til grund for differentiering af vejafgiften. Den skal ogsa give Kommissionen
meddelelse om, hvilke veje der er palagt en hgj afgift for eksterne omkostninger (i det
felgende benaavnt "veje i forstaeder"), og hvilke veje der er pdlagt en lav afgift for eksterne
omkostninger (i det falgende benaevnt "gvrige veje mellem byer™).

Medlemsstaterne skal ligeledes give Kommissionen meddelelse om de ngjagtige tidspunkter,
der afgramser natperioden og de forskellige degn-, uge- og arstidsbestemte
spidsbel astningsperioder, hvor sterre tramgsels- og stgjgener eventuelt afspejles i en hgjere
afgift for eksterne omkostninger.

Vgjenes klassificering og periodernes placering skal bygge pa objektive kriterier, der haanger
sammen med, i hvilken grad vejene og deres nsameste omgivelser er udsat for traengsel og
forurening, f.eks. befolkningstaghed, det arlige antal forureningsspidsvaardier, som er malt
ifelge direktiv 96/62/EF, den gennemsnitlige trafikmaangde pr. degn og pr. time samt
fremkommeligheden (den procentdel af degnet eller aret, hvor vejudnyttelsen er naar ved eller
over magning, og den gennemsnitlige ventetid/kelaangde). De anvendte kriterier anferes i
meddel el sen.
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3. AFGIFTSBEL@B

Den uafheengige myndighed fastsadter ét bestemt belgb for hver kombination af
karetgjsklasse, vejtype og periode. Den deraf falgende afgiftsstruktur skal vaae gennemsigtig,
bredt offentliggjort og gaddende for alle brugere palige vilkar.

Ved fastsadtelsen af afgifterne skal den uafhaangige myndighed falge princippet om effektiv
prissaning, dvs. en pris, der er tag pa den samfundsmaessige marginal omkostning ved brug af
det pégaddende keretgj. Afgiften skal fastsates sd ted som muligt pa de eksterne
omkostninger, der kan tilskrives de pagad dende vejbrugerkategorier.

Afgiften fastszdtes, efter at ogsa risikoen for, at trafikken flytter til en anden rute, eventuelle
negative falger for faadselssikkerhed, milja og treengsel og lasninger, der kan mindske disse
risici, er taget i betragtning.

Den uafhaangige myndighed skal overvage, i hvor hgj grad afgiftsordningen reducerer
miljaskader fra vejtransport og mindsker traangslen pa de steder, hvor den gadder. Den skal
regelmaessigt justere afgiftsstrukturen og afgiftsbelgbene for de enkelte karetgjsklasser,
vejtyper og perioder efter aandringer i transportbehovet.

4. ELEMENTER VEDR@RENDE EK STERNE OMKOSTNINGER
4.1. Omkostninger ved luftforurening fratrafikken

Nar en medlemsstat vadger helt eller delvis at indregne omkostningerne ved Iuftforurening fra
trafikken i afgiften for eksterne omkostninger, skal den uafhsangige myndighed beregne
omkostningen ved luftforurening fra trafikken efter nedenstaende formel eller benytte de faste
vagdier i tabel 1, hvisdisse er lavere:

PCVU- = ZkEFikXPCjk , hvor:

- PCVj; er omkostningen ved luftforurening fra keretgjsklasse i pa vejtype j
(EUR pr. karetg)skilometer)

- EFix er emissionsfaktoren for forurenende stof k og keretgjsklasse i (gram pr.
kilometer)

- PC;jx omkostningen ved forurenende stof k pa vejtypej (EUR pr. gram).

Der tages kun hensyn til partikelemissionen og emissionen af ozonpraskursorer sdsom
nitrogenoxid og flygtige organiske forbindelser. Som emissionsfaktorer gadder de samme
faktorer, som medlemsstaterne benytter til at udarbejde de nationale emissionsopgerelser i
henhold til direktiv 2001/81/EF om nationale emissionsofter (hvilket kreever brug af
EMEP/CORINAIR  Emission Inventory Guidebook'). Omkostningen ved de enkelte
forurenende stoffer tages fra tabel 13 i "Handbook on estimation of external cost in the
transport sector"?.

Tabel 1: Omkostninger ved luftforurening frakaretgjer (PCV)
| Cent pr. keretgjskilometer | Vejei forstaader | @vrige veje mellem byer |

9 Det Europadske Miljgagenturs metode http://reports.eea.europa.el/EM EPCORINAIRS/.
20 http://ec.europa.eu/transport/costs’handbook/index_en.htm.
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EUROO 16 13
EURO| 11 8
EURO I 9 8
EURO Il 7 6
EURO IV 4 4
EURO V og mindre

forurenende 3 2

Belob i cent, 2000.

Vagdierne i tabel 1 er aritmetiske gennemsnit af vaadierne i tabel 15 i "Handbook on the
estimation of external cost in the transport sector"?* for keretgjer i fire forskellige vaagtklasser.
Medlemsstaterne kan anvende en korrektionsfaktor pa vaadierne i tabel 1, som afspejler
karetgjsparkens faktiske sammensagning med hensyn til keretgjernes sterrelse. Vaadierne i
tabel 1 kan multipliceres med en faktor pa op til 2 i bjergomrader, for s vidt som vejenes
stigning, hgjde over havet og/eller temperaturinversion berettiger hertil.

Den uafhaangige myndighed kan benytte data fra maling af luftforureningen og den lokale
vaadi for omkostningen ved de forurenende stoffer i forbindelse med alternative metoder,
forudsat at det ikke farer til resultater, der er hgjere end dem, der ville vaae opnaet ved hjadp
af ovenstéende formler, eller hgiere end ovenstdende faste veadier for nogen af
karetgjsklasserne.

Alle parametre, data og evrige oplysninger, der er ngdvendige for at forstd, hvordan
omkostningerne ved luftforurening er beregnet, skal offentliggeres.

4.2 Omkostninger ved trafikstg

Nar en mediemsstat vadger helt eller delvis at indregne omkostningerne ved trafikstgj i
afgiften for eksterne omkostninger, skal den uafhaangige myndighed beregne omkostningen
ved trafikstgj efter nedenstdende formel eller benytte de faste vaadier i tabel 2, hvis disse er
lavere:

NCVy (dag) = Yk NCy x POPy/ADT
NCVjj (nat) = n x NCVy (dag) , hvor

— NCVj er stgjomkostningen for keretgisklasse i pa vejtype j (EUR pr.
karetgj skilometer)

- NCjx er stgjomkostningen pr. person, der pa vejtype j udsadtes for stejniveauet
k (EUR pr. person)

- POPy er den population, der dagligt udsadtes for stgjniveau k, pr. kilometer
(personer pr. kilometer)

—  ADT er gennemsnitstrafikken pr. degn (keretgjer)

— n er natkorrektionsfaktoren.

2 [dem.
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Den population, der udsztes for stgjniveau k, aflaeses pa de strategiske stegjkort, der er
udarbejdet i medfer af artikel 7 i direktiv 2002/49/EF om vurdering og styring af ekstern stgj.

Omkostningen pr. person, der udsadtes for stgjniveau k, tages fra tabel 20 i "Handbook on
estimation of external cost in the transport sector"*.

Ved beregning af gennemsnitstrafikken pr. degn benyttes en vaggtningsfaktor pa hgjst 4
mellem lastbiler og personbiler.

Tabel 2: Omkostninger ved stgj frakaretgier (NCV)

Cent pr. karetgjskilometer Dag Nat
Veei forstaeder 11 2
@vrige veje mellem byer 0,13 0,23

Belob i cent, 2000.

Kilde: Handbook on the estimation of external cost in the transport sector, tabel 22%

Vaadiernei tabel 2 kan multipliceres med en faktor paop til 5i bjergomrader, for sa vidt som
veienes stigning, hgjde over havet, temperaturinversion og/eller refleksion fra dalsiderne
berettiger hertil.

Alle parametre, data og evrige oplysninger, der er ngdvendige for at forstd, hvordan
stgjomkostningerne er beregnet, skal offentliggeres.

4.3 Traengselsomkostninger

Pa vele med tramgsel kan en medlemsstat vedge delt eller delvis at indregne
traangsel somkostningerne i de eksterne omkostninger, forudsat at medlemsstaten kan pavise,
at de trasngselsomkostninger, et karetgj paferer andre brugere, er starre end de omkostninger
til udvikling af infrastrukturen, der allerede er pdlagt det pagaddende keretgj. | sa fald skal
den uafhaangige myndighed beregne traangsel somkostningen for de forskellige perioder efter
nedenstéende formel eller benytte de faste vaardier i tabel 3, hvis disse er lavere.

CCV = MEC(Qo) — IDC

MEC(Q) — VOTXQ X (V(Q) - V(Q - AQ)
v(Q)? AQ _hvor

- CCV e tramgselsafgiften (EUR pr. karetgjskilometer)

- IDC er den omkostning til udvikling af infrastrukturen, der alerede er palagt
(EUR pr. karetg)skilometer)

— Qo er den optimale trafikteghed (karetgjer pr. time)

22 [dem.

Idem.

31

DA



DA

- MEC(Q) e den marginde eksterne traangselsomkostning (EUR pr.
karetg) skilometer)

—  VOT ertidsvaadien (EUR pr. keretgjstime)

—  ADT er gennemsnitstrafikken pr. time (keretgjer)

- AQ er enlilleandring i trafikmaangden pr. time

- v(Q) er trafikkens gennemsnitsfart (kilometer pr. time).

Ved beregning af gennemsnitstrafikken pr. time benyttes en akvivalensfaktor pa hgjst 3
mellem lastbiler og personbiler.

Den optimale trafiktagthed beregnes ved en iterativ forggelse af omkostningerne, indtil der er
ligevasgt mellem trafikmaangden pr. time og den marginale eksterne traangsel somkostning.
Alternativt sadtes forholdet mellem traengselsafgiften (CCV) og den marginale eksterne
traangsel somkostning (MEC) til 0,5.

Trafikmaangden som funktion af hastigheden skal baseres pa standardkonstruktionskurver.
Tidsvaardien skal baseres pa de seneste undersagel ser af betalingsvilligheden.

Tabel 3: Traengselsomkostninger for karetgjer (CCV)

Cent pr. karetgjskilometer Periode A | PeriodeB | Periode C

Veei forstaeder 0 20 65

@vrige veje mellem byer 0 2 7

Belob i cent, 2000.

Kilde: Skonnet efter "Handbook on the estimation of external cost in the transport sector”, tabel 7°*
Periode A er en periode med lav belastning og jeevn trafikafvikling

Periode B e en periode med spidsbelastning eller nag spidsbelastning med ujsevn
trafikafvikling

Periode C er en periode med ekstrem belastning og forceret eller sammenbrudt trafikafvikling

Alle parametre, data og gvrige oplysninger, der er ngdvendige for at forstd, hvordan
traangsel somkostningerne er beregnet, skal offentliggeres.

2 [dem.
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