KOMMISSIONEN FOR DE EUROPZISKE FALLESSKABER

*

%%
%
L

- -4

Bruxelles, den 22.07.1998
KOM(1998) 466 endelig udg.

Fair betaling for brug af infrastruktur:

En model for trinvis indferelse af feelles
afgiftsbestemmelser for transportinfrastrukturen i EU

Hvidbog

(forelagt af Kommissionen)







Resumé 3
1 Indledning 1
2 Transportproblemer forirsaget af de eksisterende afgiftssystemer............cocveuenee. 2
3 En EU-model til afgiftsberegning for transportinfrastruktur 6
4 En model for trinvis gennemforelse.. .14
4(a) Forste fase: 1998-2000 reessesnesanennsens 14
4(b) Anden fase: 2001-2004 15
4(c) Tredje fase: efter 2004 16
5 Gennemforelse, prioriterede aktioner og felger for de enkelte transportformer. 16
S(a) Udvikling af ensartede metoder til omkostningsberegning og bogfering......... 16
5(b) Vej 18
5(c) Jernbane.... 22
5(d) INAre VANAVEJE....covueeeeieneiinninnnnieisansanssssancssssisssessssassssossssssssassnsossesassansanessssassness 22
5(e) | U111 13 . OO 23
5(f) SOtransport.........eeennsiiin. .25
S(g) Transportrelateret afgiftSpolitiK.........cocveeenvveneiiceiveivncsninnnnnsssniscntennsnsnnenens 26
5(h) Effektiv tilvejebringelse af infrastruKtur.......eccivininsincinscninsissnnenseereesnnns 27
6 Samfundsekonomisk evaluering af Strategicn ... ccecrcrcecneencesecesnessesaesneseeseenenes 32
6(a) Generelle skonomiske virkninger............ cressessnsernssnesansassasssresnesnannes 32
6(b) Fordelingsmassige virkninger 34
6(c) Samherighed og randregioner ..........cocuerernnuennene. 34
7 Konklusion..........ceeusersnnnennee w35
Referencer .36
Glossar 38
Bilag I: Forskellige afgiftsmodeller for infrastruktur. 40
Bilag II: Eksisterende afgiftsmodeller for infrastruktur 4?2
Bilag III: Afgifter baseret pa marginalomkostninger samt inddzkning af

.49

KapitalomKoStninger .........cceevevevereereencnnrernsensusssnsaas

1a



RESUME

1. De store forskelle i afgiftssystememe for infrastruktur pa tvers af transportformer og
medlemsstater underminerer effektiviteten og baredygtigheden 1 Europas transportsystem.
Der findes i @jeblikket ni forskellige afgiftssystemer for jernbaneinfrastrukturen, hvor
omkostningsinddekningen svinger fra 0% til 100%. Bilafgifter og vejafgiftssystemer er ogsa
. grundleggende forskellige; for eksempel svinger de &rlige afgifter pa lastbiler med op til
3.000 ecu, og kun fire medlemsstater opkraver motorvejsafgifier pad betydelige dele af deres
vejnet. P4 samme made cr der stor forskel med hensyn til piligning af moms og
energibeskatning pd tvars af transportformer og medlemsstater. Endvidere opkraves
afgifterne sjeldent pd kerselstidspunktet, og de hanger som regel ikke sammen med
miljgmassige eller andre “‘eksterne” omkostninger. Som folge heraf tilskyndes brugere pé
nuverende tidspunkt kun 1 begraenset omfang til at tilpasse deres transportmgnstre og -
teknologier og dermed nedbringe omkostningerne, og infrastrukturforvalterne far kun sjeldent
tilstrekkelige indtagter fra de direkte brugerafgifter til at finansiere investeringeme.

2. Inden for og indbyrdes mellem forskellige transportformer giver denne situation anledning
til betydelige konkurrenceforvridninger, ofte pd grundlag af transportudbyderens nationalitet.
Den begrenser ogsa incitamenterne til at nedbringe miljgomkostninger og virker h#mmende
pé en effektiv tilvejebringelse af infrastruktur.

3. De mange problemer, der opstir pd grund af de forskellige metoder for beregning af
afgifter pd infrastruktur, kan ikke loscs hensigtsmasssigt isoleret fra hinanden. Derfor er
Kommissionen af den opfattelse, at der cr bechov for en gradvis og progressiv harmoniscring
af beregningsprincipperne bag alle sterrc, kommercielle transportformer i hele Fallesskabet,
hvis disse problemer skal loses. Det foreslds, at afgiftssystemet baseres pd princippet om
brugerbetaling, dvs. at alle brugere af transportinfrastruktur betaler for de omkostninger,
herunder miljemassige og andre eksterne pavirkninger, de fordrsager pd eller s tet som
muligt p& kerselstidspunktet. Det er vigtigt at bemerke, at andringer i afgifterne ikke
automatisk afspejles i de endelige transportpriser, eftersom transportvirksomheder kan afpasse
deres brug af infrastrukturen for at nedbringe deres omkostninger. Endvidere kan
medlemsstaterne naturligvis fortsat stette udbuddet af offentlige tjenester eller tjenester i
almenvellets interesse gennem stotte til de transportvirksomheder, der bruger infrastrukturen,

hvorved man opvejer indvirkningen pa de priser, slutbrugeren betaler. De kan ogsd direkte -

kompensere infrastrukturforvalterne  for de afledte fordele (f.eks.  bedre
arealanvendelsespolitik), som infrastrukturen skaber for ikke-brugere. Endelig kraver disse
principper ikke et centraliseret afgiftssystem pa fallesskabsplan. De skaber snarere en ramme,
inden for hvilken medlemsstaterne frit kan fastsatte deres afgiftsniveau. Et afgiftsprincip, der
bygger pd “marginale socialomkostninger”, vil formentlig styrke bade transportsystemets
effektivitet og baredygtighed. Nir dissc brede bestemmelser cr pa plads, bliver det muligt at
lose specifikke problemer cffektivt.

4. Disse bestemmelser skal indferes gradvist, hvis transportbrugere og udbydere skal fi tid
til at tilpasse sig. Kommissionen foreslér derfor, at gennemforelsen sker trinvist, og at der 1
den forbindelse nedsattes et rddgivende udvalg bestiende af eksperter fra medlemsstaterne,
hvor alle involverede parter inddrages fuldt ud. Udvalget kan eventuelt indlede sit arbejde pd
grundlag af de eksisterende oplysninger, siledes at de forste skridt mod fuld indferelse af
principperne kan tages i labet af den forste fase. I denne fase frem til &r 2000 indferes der sd
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afgiftssystemer for jernbaner og lufthavne, som for tiden dreftes, afgiftssystemet for
vejtransport suppleres, og der etableres en bredt kompatibel struktur for de vigtigste
transportformer. Det tillades at beregne afgifter af eksterne omkostninger péd grundlag af
felles EU-bestemmelser, men de gennemsnitlige infrastrukturomkostninger danner loft for det
samlede afgiftsniveau (hvilket er den galdende regel). I lebet af den anden fase foretages i
hegjere grad en harmonisering og tilpasning af afgiftssystemerne, is@r for lastbiler og
jembanetransport, hvor der indfores ct kilomctcrbaseret afgiftssystem, differentieret i forhold
til  koretsj og geografiske forhold, samt 1 havnesektoren, hvor der indfores
afgiftsbestemmelser. 1 denne periode ma afgifteme ikke overstige de marginale
socialomkostninger (inklusive eksternc omkostninger). Dect cr op til medlemsstaterne at
beslutte, hvordan indtegterne bruges. Oplagte alternativer er at tildele midler til
infrastrukturvirksomheder, til det almindelige budget - for cksempel for at omlagge
eksisterende skatter - eller at eremarke visse indtegter til infrastrukturfonde, eventuelt
multimodale pa nationalt eller regionalt plan eller til de enkelte byer. Hvor der indferes nye
transportafgiftssystemer, skal eksisterende transportafgifter endvidere &ndres og/eller gradvist
afvikles. I den tredje fase ajourferes Fellesskabets bestemmelser pa grundlag af de indhestede
erfaringer fra de forste to faser.

5. Dette afgifisprincip medferer, at infrastrukturforvalteren far en langt hgjere
omkostningsinddaekning fra brugeme (skent det ikke nedvendigvis betyder
ekstraomkostninger for brugeme, eftersom der kan ske en modregning i form af en
nedszttelse af de eksisterende transportafgifter), og det fremmer derfor udbud og finansiering
af mere infrastruktur. Sammen med den stette, medlemsstaternc betaler dirckte il
infrastrukturforvalternc for at kompenscre for de videre samfundsmicssige fordele for ikke-
transportbrugere, medforer det sandsynligvis en hegj, muligvis fuldstendig, inddackning af
infrastrukturens kapitalomkostninger ved transportsystcmet som hethed. Sifremt der ikke
opnés fuld omkostningsinddackning, og hvis medlemsstaterne gnsker at opna cn hgjere grad af
omkostningsinddeekning, mener Kommissionen, at det kan gercs med supplerende, ikke-
diskriminerende, ikke-forvridende fastc brugerafgifier. Endvidere vil der sandsynligvis, i det
mindste pé kort eller mellemlangt sigt, findes investeringsprojekter, hvor der kraves en hojere
omkostningsinddakning fra brugerne af disse projekter. I de tilfelde skal det vere muligt at
indfere hejere afgifter i en hensigtsmassig periode under iagttagelse af Fallesskabets regler
om ligebehandling, og det sikres, at denne situation ikke forer til overskud som folge af
monopol. Kort sagt vil de i hvidbogen foresldede afgiftsprincipper, som er nodvendige for en
effektiv udnyttelse af infrastrukturnettene, ogsd skabe betingelser for at finansiere
infrastrukturer over brugerbetaling, hvilket stemmer overens med forskellige
finansieringsmodeller. Eftersom de finansieringssystemer for infrastruktur, der findes pé tvears
af EU, er szrdeles forskellige, og da der skal tages hensyn til subsidiaritetsprincippet,
indeholder denne hvidbog ingen principper for finansiering af infrastrukturer.

6. Afgifissystemet styrker en cffektiv udnyttelse af mfrastrukturen og fremmer derfor ogsd
effektiv tilvejebringelse af ny infrastruktur, hvor det er nodvendigt. Det betyder imidlertid. at
afgifisbestemmelserne skal bakkes op af beslutninger om effektive infrastrukturinvesteringer
baseret pd omfattende samfundsmassige cost-benefitanalyscr (herunder ogsd analyser af for
eksempel bedre arealanvendelsepolitik og adgangsforhold). Der ber kun ivarksattes projekter
med samfundsmassigt nettooverskud. Pa det indre marked vil nye infrastrukturprojekter
sandsynligvis i stadigt stigende omfang indvirke pé tvers af staterne. Denne indvirkning skal
der tages fuldt ud hensyn til i cost-benefitanalysen, og den skal afspejles i investerings- og
finansieringsbeslutningerne. Nér der skabes fordele pd tvars af staterne, er en medfinansiering
over EU’s budget for transeuropziske transportinfrastrukturer i hej grad berettiget. Imidlertid
findes der i ojeblikket ikke tilstreekkelige mekanismer til at overvige og sikre hensynet til
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negative, grenseoverskridende virkninger af investeringer i infrastruktur. Det galder iszr for
havne, hvor der kan anl@gges nye, offentligt finansierede infrastrukturer - hvilket til dels vil
ske pa bekostning af havne i andre medlemsstater, som ikke modtager tilsvarende stette. Ud
over at indfere gennemsigtighed i regnskabemne foreslds det derfor, at der udveksles
oplysninger om omkostninger og fordele ved offentlige investeringer i denne sektor, si
medlemsstaterne 1 fuldt omfang tager hensyn til virkningerne af deres

investeringsbeslutninger for andre medlemsstater. Kommissionen vil tage et relevant initiativ i
henhold til traktatens artikel 129 C, stk. 2.

7. Kommissionens forskellige undersegclser viser, at den foresidede brugerbetalingsmetode i
betydelig grad styrker de enkelte transportformers tckniske effcktivitet, og samtidig mindskes
miljgomkostningerne kraftigt. Selv om visse brugerbetalte afgifter stiger, falder de samlede
omkostninger ved transportsystemet betragteligt. En ckstrapolering pd grundlag af
tilgengelige undersegelser viser, at et afgiftssystem med brugerbetaling kan fore til
besparelser i sterrelsesordenen mindst 30-80 mia. ecu om é&ret. En forste vurdering viser, at
den foresldede politik gavner bade relativt udviklede og skonomisk mindre udviklede regioner
i Feellesskabet. Imidlertid erkender Kommissionen, at der kan vere behov for en mere gradvis
indferelse af afgiftsprincipperne i regioner, som modtager stotte fra Samherighedsfonden.

8. Af hensyn til transporteffektivitet og baredygtighed er det bydende nedvendigt, at vi
erstatter det eksisterende “kludeteppe” af afgiftsmekanismer pd tvars af medlemsstater og
transportformer med en harmoniseret mode! for transportafgifter i EU. Denne hvidbog
indeholder en beskrivelse af, hvordan det kan geres.
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1 INDLEDNING

1. Den europziske transportinfrastruktur er serdeles vigtig for ekonomisk vakst,
arbejdskraftens bevagelighed, forbrugere og Det Europaiske Fellesskabs konkurrenceevne.
Det er derfor af afgerende betydning, at infrastrukturen etableres og bruges sé effektivt som
muligt. Om dette mél kan nds, athenger blandt andet af, hvordan brugerne afkraves betaling
for infrastrukturen, og hvilke midler der er til rddighed til investeringer. Desuden bliver det
mere og mere vanskeligt at na dette mal. ‘

2. For det forste bliver det svarere alene at satse pd offentlig finansiering af
transportinfrastrukturen, eftersom medlemsstaterne star over for voksende finansielle byrder
og derfor sgger at inddrage den private sektor mere i finansieringen af infrastrukturprojekter. I
andre tilfelde overvejer de, hvordan de kan inddekke en del af omkostningerne ved nye
offentlige infrastrukturer med brugerbetaling. For det andet undersgger man aktuelle
tendenser 1 trafikmenstre og veekst 1 takt med, at den sterkt stigende trafikale overbelastning
og forurening rejser tvivl om transportens bzredygtighed. Transportafgifter spiller helt klart
en rolle for lesningen af disse problemer, eftersom @ndringer i afgifter medferer ndringer i
priser, hvilket igen kan &ndre transportbrugen. For det tredjc bliver transportbrugere og -
udbydere stadigt mere opmarksomme pé, at forskelle 1 afgifier pd forskellige transportformer
og i forskellige medlemsstater pavirker erhvervslivets omkostninger og konkurrenceevne og
dermed hindrer det indre marked i at fungere effektivt.

3. Disse tre problemer kan alle opfattes som svagheder i Det Europziske Fallesskabs
transportmarked. Udbud af infrastruktur medferer fordele for privatpersoner og det offentlige,
men infrastrukturforvalterne kan ikke altid f3 inddekket deres kapitalomkostninger fuldt ud,
sa de er tilbageholdende med at investere; markedet lader ikke eksterne omkostninger sl&
igennem i priserne, s& visse transportformer bruges undertiden alt for meget; og skatte- og
afgiftsforskelle forvrider markedets prissignaler og sdledes erhvervslivets transportvalg. Disse
tre problemer kan alle leses med egkonomiske varktgjer; faelles EU-bestemmelser for
infrastrukturafgifter kan sdledes afhj&lpe disse svagheder p& markedet.

4. 1 hvidbogen geres der rede for, hvordan en reform af infrastrukturafgifterne kan lase
mange af transportsektorens problemer og medvirke til at udvikle curopaiske
transporttjenester. Hvidbogen cr blevet til pd grundlag af dreficlsernc af Kommissionens
hvidbog fra 1993: “Den falles transportpolitiks fremtidige udvikling™', Kommissionens
grenbog fra 1995: “Mod fair og effektiv priss@tning pa transportomrddet™, en rapport fra
1996 fra den hejtstdende gruppe om offentlige/private partnerskaber? og senest rapporten fra
det hejtstdende udvalg om afgifter pa infrastruktur, der blev nedsat i foréret 1998 med det
formal at rddgive om udviklingen af et omfattende st afgifisprincipper®. Endelig henstillede

! Buropa-Kommissionen, KOM(92) 494 endelig udg.

2 Europa-Kommissionen, KOM(95) 691. Kommissionen anbefalede i denne grenbog en prisfastszttelse af
marginalomkostninger samt en hejere grad af omkostningsinddzkning og -gennemsigtighed som vigtige
principper for et effektivt transportsystem, og grenbogen gav anledning til en bred debat om prisfastsettelse
pé transportomradet.

3 Hejtstiende gruppe om offentlige/private partnerskaber, 1997. I sin rapport understregede gruppen behovet
for cn indticgtsstrom fra brugerne for at fremme ctablering af offentlige/private partnerskaber.

4 Hoijtstiende udvalg vedrerende afgifter pd transportinfrastrukturen, 1998.
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transport- og miljeministrene pa deres samling i Rédet i juni 1998 ogsa til, at der indferes
foranstaltninger til at sikre, at den eksisterende infrastruktur udnyttes bedst muligt, at der
indferes mindre miljebelastende transportformer samt anvendelse af gkonomiske instrumenter
til at nedbringe braeendstofforbrug, emissioner og stgj. Hvidbogen er opbygget som felger:

(a) Resumé af problememe med beregning af afgifter pd infrastruktur og behovet for mere
sammenfaldende afgiftsprincipper.

(b) Fremlaegning af afgifisprincipper for hele Fallcsskabet og gennemgang af deres
indvirkninger pé problemerne.

(¢) Skitsering af en plan for gennemforelsen af disse principper i alle transportformer.

(d) Undersegelse af indvirkningerne af det foresldede afgiftssystem.

2 TRANSPORTPROBLEMER FORARSAGET AF DE EKSISTERENDE AFGIFTSSYSTEMER

1. For bedre at forstd systemerne til beregning af infrastrukturafgifiter er det vigtigt at se pa
den underliggende omkostningsstruktur, der fremgdr af nedenstende tabel. De to
hovedkategorier er “faste omkostninger”, der er uathangige af trafikstremmen, og “variable
omkostninger”, der faktisk eendrer sig i takt med trafikniveauet.

Omkostningselementer i forbindelse med udbud og brug af infrastruktur

Faste omkostninger Variable omkostninger
Interne omkostninger Eksterne Interne omkostninger Ovrige eksterne
omkostninger/fordele omkostninger
Kapitalomkostninger: Omkostninger: Variable lgbende Luft- og vandforurening:
o Tilbagebetaling | Barriere-virkninger | udgifter: e Lokale
af kapital " ¢ Driftsomkostni forurenende stoffer
gnzsgg::se af nger (f.eks. partikler)
e Betaling af renter (trafikstyring,
Visuel forurening héndh'fevelse, e Regionale
o Formrentning  af stottetjenester) forurenende stoffer
aktiver Fordele: (f.eks. NO,)
Bedre adgangsforhold | ¢  Brugsrelaterede
Faste lobende udgifter: vedligeholdelses | o  Globale
e Vedligeholdelses Netvarksfordele omkostninger forurenende stoffer
-on;kostnmger @get produktivitet (nyt o slidlag, (f.eks. COy)
(vejr- og udskiftning  af
tidsrelaterede) skinner, Ulykker (delvis)
reparationer) . o
¢ Driftsomkostning Stej og svingninger
er (b.elysnmg, Trafikal overbelastning
trafikstyring, (delvis)
information)
e Administration

Kilde: baseret pa det hojtstiende udvalg om afgifier pd transportintrastruktur, juni 1998.




2. En effektiv’ og konkurrencedygtig transportsektor tager hensyn til disse forskellige
omkostninger i beslutningen om at tilvejebringe og bruge infrastruktur. Hvis tilvejebringelsen
af infrastruktur skal veere effektiv, skal den baseres pa en fuldstendig samfundsmassig cost-
benefitanalyse, der inddrager alle fordele og omkostninger for privatpersoner og det offentlige
1 bred forstand. Analysen skal ogs& omfatte folger i andre medlemsstater. Hvis man gér ud fra
et givet tilvejebringelsesniveau for infrastruktur, fremmes effektiv transportbrug, nar de
variable omkostninger afspejles i de endelige priser, som transportvirksomheder og brugere
skal betale. Nar afgifteme fra infrastruktur imidlertid opherer med at veare
omkostningsrelaterede, er transportbrugen ikke langere effektiv, og den europaiske
transportsektors konkurrenceevne formindskes. Nar afgifterme er for lave, vil det
sandsynligvis medfere voldsom eftersporgsel, hvilket igen forer til, at omkostningeme er
hejere end fortjenesten, og de enkelte virksomheder tilskyndes ikke sd meget til at nedbringe
de omkostninger, de paferer samfundet. Nar afgifterne er for heje, vil nogle brugere, der
kunne betale de omkostninger, de forarsager, afholde sig fra at benytte infrastrukturen og
derved mindske samfundets fordele.

3. Medlemsstaterne har lenge opkraevet afgifter pa transportsektoren, selv om de ikke i
serlig hgj grad har staet i forhold til omkostningerne. De er blevet brugt som en del af en
bredere skatte- og afgiftspolitik for at gge statens indtegter, men ogsa for at endre priser, sd
de afspejler erhvervsmassige, samfundsmessige og miljepolitiske overvejelser. Ofte afspejler
sddanne afgifter ikke omkostningerne, og de er forskellige afhangigt af transportform og
medlemsstat. Det giver anledning til en r&kke problemer:

(a) konkurrenceforvridning mellem medlemsstater (f.eks. konkurrerende havne);

(b) konkurrenceforvridning mellem transportformer og inden for transportformer (mest
igjnefaldende i forbindelse med vej- og jernbanefragt);

(c) ingen overvejelse af transportens samfundsmassige og miljomessige aspekter
(séledes at den relative, miljgmeessige indvirkning af de forskellige méder, den samme
rejse kan foretages p4, ikke afspejles i priserne);

(d) og vanskeligheder med at finansiere investeringer 1 infrastrukturer (hvor
transportbrugere ofte betaler heje afgifter, der ikke har nogen forbindelse med
finansieringen af nettet).

4. Disse forvridninger opfattes ofte som specifikke, af hinanden uafhengige problemer
sdsom modal ubalance (fieks. overdreven brug af veje og utilstrekkelig udnyttelse af
jernbaner og indre vandveje eller skibsfart over kortere afstande), trafikal overbelastning
(enten i byomrader eller i omrader mellem byer) samt forurening. Folgende eksempler viser
problemernes alvor og ogsa, hvordan de faktisk er forbundet med hinanden.

5. Forskellige afgiftsstrukturer mellem medlemsstaterne giver nogle virksomheder fordele pa
bekostning af andre. Det illustreres klart af vejsektoren. Saledes opkraver kun én medlemsstat
registreringsafgifter pa lastbiler. Fem medlemsstater opkraver motorvejsafgifter, seks andre

5 1 denne hvidbog anvendes udtrykket “effektiv” eller “effektivitet”. Det dakker en situation, hvor de samlede
omkostninger er minimeret i forhold til en given mengde fordele. Det betyder, at man har overvejet alle folger
af transportbeslutninger (eksterne/interne, bruger/ikke-bruger), og at det ikke er muligt at forbedre hverken
ressourcetildeling eller transportvalg.



bruger Eurovignette-ordningen for tunge erhvervskeretgjer, en anvender en anden form for
brugerbetaling, og tre beregner slet ikke vejafgifter. Alle medlemsstater opkraver &rlige
bilafgifter, men de svinger med op til 3.000 ecu, og punktafgifter pa dieselolie varierer med s
meget som 330 ecu pr. 1000 liter. Resultatet af sddanne forskelle er, at vognmaend fra
forskellige medlemsstater kan opleve hgjst forskellige omkostninger og unfair konkurrence. I
stedet for at tilrettelegge vejtransporten ad de mest effektive veje og steder, kan
vognmandene etablere deres virksomhed dér, hvor ejerafgifterne er lavest, tanke op, hvor
brendstofafgifterne er lavest og - hvor de har et valg - valge veje med de laveste afgifter.
Vognmandenes valg forvrides, fordi der ikke findes et harmoniseret afgiftssystem, og
effektiviteten pa vejtransportomradet undermineres.

6. Den aktuelle afgiftspraksis kan ogsé give visse infrastrukturforvaltere mulighed for at
udnytte en monopollignende situation. Inden for luftfartssektoren kan strategisk placerede
lufthavne udnytte deres narmest monopollignende placering og afkreve luftfartsselskaberne
priser, der ikke afspejler omkostningerne ved de ydede tjenester. Det kan fore til unedigt heje
lufttransportomkostninger og pavirke Fallesskabets luftfartsselskabers konkurrenceposition
pa verdensmarkedet i negativ retning.

7. Desuden forvrides den modale balance, nér forskellige transportformer palegges afgifter i
henhold til forskellige principper. For eksempel finder man folgende afgiftssystemer for
jernbaneinfrastruktur pa tveers af Fellesskabet: toledstariffer, flerledstariffer, afgifter baseret
pa marginale socialomkostninger, forhandling baseret pa betalingsvillighed og ingen afgifter.
Niveauet for omkostningsinddakning svinger fra nul i nogle medlemsstater til i princippet
100% 1 andre medlemsstater, og der er ingen ensartethed med hensyn til, hvilke tjenester der
ydes for den opkrevede afgift, eller hvilke parametre der indgar i afgiftsberegningen.
Komplekse, uigennemsigtige afgifter virker forstyrrende pa markedet. Kompleksiteten gor det
vanskeligt for brugeme bare at forstd afgiftens struktur og niveau og kan hamme
konkurrencen. Den bremser udviklingen af internationale tjenester, iszr for godstrafik, der
krydser flere jernbanenet. De forskellige afgifter hindrer ogsd brugeren i at reagere pa
afgiftssignaler; mens ét szt afgifter sdledes kan fremme korte tog pd mindre ruter om natten,
kan et andet fremme til det modsatte. Da jernbanetransport ofte konkurrerer med vejtransport,
indre vandveje og setransport over korte afstande, sger de mere komplekse afgifter de
administrative omkostninger, gor det langsommere at udarbejde tilbud og ger dermed
jernbanetransport mindre konkurrencedygtig. Den anden indlysende grund til bekymring
intermodalt set er, at jernbaner ikke fuldt ud drager fordel af deres relativt lave, eksterne
omkostninger, eftersom dette forhold ikke afspejles af de relative infrastrukturafgifter, som
brugerne betaler.

8. Et andet eksempel pé intermodal konkurrenceforvridning som folge af forskellige
afgiftssystemer er transport over Den Engelske Kanal. Her er der bade for person- og
godstrafik mulighed for at valge vej-, jernbane- skibs- eller lufttransport. Den konkurrence,
der blussede op efter dbningen af tunnelen under Kanalen, var helt klart staerkt pavirket af de
afgiftssystemer, der gjaldt for de forskellige transportformer: havneafgifter, jernbane- og
tunnelafgifter, gratis forbindelsesveje, lufthavnsafgifter, ja selv regler om salg af toldfri varer
begrensede pa forskellig vis de mader, de forskellige transportformer kunne konkurrere pa.
- Og i takt med at transportmarkedet liberaliseres, og infrastrukturen forbedres og integreres
med de transeuropaiske transportnet, kommer der flere og flere eksempler pd denne
forsteerkede konkurrence mellem alle transportformer, og der opstar et stigende behov for at
mindske de negative folger af forskellige afgiftsstrukturer.

9. Yderligere et vigtigt eksempel pa konkurrenceforvridning er virkningen af afgifter i de
europaiske sghavne. De nugeldende havneafgiftsaftaler er ganske forskellige, og statsstotte
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kan give nogle havne mulighed for at senke priserne og tiltrekke trafik fra andre havne. Der
eksisterer klart konkurrence mellem havne, og denne pévirkes ogsa af adgangen til havnen fra
baglandet og havet, si afgiftsstrukturerne for skibsfragt, vej- og jernbanefragt har tydelig
indvirkning p& havnesektoren. Omvendt kan en mere koncentreret brug af havne, der
modtager omfattende okonomisk stette, fore til en langt hojere brug af vej- eller
jernbaneinfrastruktur i visse omrader samt til gget trafikal overbelastning.

10. Kort sagt virker de nuvarende, forskellige afgiftsprincipper konkunencefowﬁdeﬁde, mens
fzlles afgiftsprincipper skaber lige vilkar og afhjalper intra- og intermodale ubalancer.

11. Desuden virker de nuvarende afgiftssystemer kun sjeldent fremmende for rene
teknologier. Skibsfarten har for eksempel betydelige emissioner af svovldioxid og
nitrogenoxid, og emissionerme kan nedbringes betydeligt, hvis man i hejere grad bruger
bunkerolie med lavt svovlindhold samt katalysatorer. Hvis princippet om, at forureneren
betaler, imidlertid ikke anvendes, og der ikke legges afgift pd emissioneme, er der ingen
incitamenter for afskiberne til at treffe den slags foranstaltninger. Et afgiftssystem for
emissioner tilskynder virksomhederne til at overveje at mindske miljeforureningen, eftersom
en nedbringelse af emissionerne medferer lavere afgifter. Nar afgifterne er hejere end
omkostningerne ved at nedsatte emissionerne, nedsatter afskiberne emissionerne, og
samfundsgkonomisk set bliver effektiviteten i sektoren bedre. Det samme gor sig galdende
for andre transportformer -

12. Endelig har transportsektoren problemer med finansiering af investeringer 1 ny
infrastruktur. De voksende vanskeligheder med at opnd finansiel stotte fra den offentlige
sektor til investeringer i transportinfrastruktur har skabt eget interesse for afgifter og for
offentlige/private partnerskaber (PPP’er), alt sammen for at finansiere infrastrukturprojekter,
navnlig p& nationalt og EU-plan, f.eks. projekter, der herer ind under de transeuropziske
transportnet. Den hejtstiende gruppe om PPP-finansiering af TEN-transportprojekter har klart
erkendt, at den private sektor kun vil deltage, sdfremt der er et acceptabelt rentabilitets- og
(u)sikkerhedsniveau samt en passende indtegtsstrom. Men pd nuvarende tidspunkt dekkes
mindre end 10% af omkostningerne ved vejinfrastruktur og under 30% af omkostningerne ved
jernbaneinfrastruktur gennem direkte brugerafgifter, der tilfalder infrastrukturforvalterne.
Direkte trafikafgifter kan derfor medvirke til at sikre en indtegtsstrem til etablering af
PPP’er, hvilket kan mindske behovet for offentlig statte.

13. Nogle af disse problemer sgges allerede last i en del eksisterende fellesskabspolitikker og
-regler. For eksempel har man vedtaget et direktiv, som i nogen grad sikrer harmonisering af
skatter og afgifter pa lastbiler i vejgodstransporten (for eksempel indferes der med direktiv
93/89/EQF en vis grad af harmonisering af skatter og afgifter pa lastbiler til vejgodstransport),
og en radsforordning (2978/94) om havneafgifter pa olietankskibe med separate ballasttanke
har et klart miljo- og sikkerhedsmeassigt sigte. Endvidere har Kommissionen aktivt fort
retssager i tilfzlde af afvigelser fra Feellesskabets afgiftsordninger og overvager statsstotten pd
transportomrédet tat. Imidlertid er der i de eksisterende bestemmelser ingen mulighed for at
gore noget ved forvridninger af folgende grunde: nogle transportafgifter er knyttet til
transportmidlets indregistreringssted (feks. arlige bilafgifter), ingen harmonisering af
bestemmelser, der tager hensyn til eksterne omkostninger pé tvars af alle transportformer, og
endelig det serdeles forskellige niveau for omkostningsinddakning for infrastruktur pa tvers
af transportformer. Béde transportvirksomheder og adskillige fallesskabsinstitutioner har
erkendt disse utilstrakkeligheder og har gentagne gange opfordret Kommissionen til at
fremsette forslag til losning af disse problemer.



14. Endvidere vil disse problemer formentlig blive forveerret i takt med transportmarkedernes
gradvise liberalisering. Vej- og lufttransportmarkederne liberaliseres fuldt ud i 1998, der sker
en fuldstendig &bning af markederne for sektorer som indre vandveje (i & 2000), og der
arbejdes pa yderligere at abne jernbanemarkedet. Derfor er det afgerende nedvendigt snarest
at f3 harmoniseret bestemmelserne for afgiftsberegning. Den manglende overensstemmelse
mellem omkostningerne pa kerselstidspunktet og de opkrevede afgifter, de forskellige
afgiftssystemer pa tvars af transportformer og medlemsstater, forvridende statsintervention og
tilstedevarelsen af monopollignende afgiftsberegninger er alle faktorer, der sammenlagt gor
det europaiske transportsystem langt mindre effektivt, end det behgver at vare. Det medforer
pgede transport- og miljgomkostninger i al almindelighed, hvilket reducerer mobilitet,
gkonomisk aktivitet og skonomisk vakst og er til skade for navnlig randomréderne i EU.
Mulighedeme for forbedring og afgiftspolitikkens granseoverskridende dimension skaber et
klart behov for en EU-model til afgiftsberegning for transportinfrastruktur.

3 EN EU-MODEL TIL AFGIFTSBEREGNING FOR TRANSPORTINFRASTRUKTUR

1. En EU-model til afgiftsberegning for transportinfrastruktur kan afhjelpe de vasentligste
mangler ved de nuverende systemer, der analyseres i kapitel 2. Det grundleeggende formal
med en falles model for infrastrukturafgifter er derfor at forbedre den samlede effektivitet i
etableringen og brugen af europisk transportinfrastruktur, fremme fair konkurrence, sikre det
indre marked og styrke transportsystemets beeredygtighed.

2. Samtidig tages der i udformningen af en felles model for infrastrukturafgifter fuldt ud
hensyn til subsidiaritetsprincippet. Det betyder naermere bestemt, at man med et sddant system
fér nogle bestemmelser baseret pd felles principper for alle kommercielle transportformer.
Inden for disse rammer kan medlemsstaterne s& i vid udstraekning frit fastsette deres eget
afgiftsniveau. Modellen sikrer ogsa gennemsigtige, ikke-diskriminerende ordninger for bade
private og offentlige virksomheder. De nye regler mé dog ikke pavirke lebende koncessioner.

3. Den foresldede afgiftsberegningsmetode for erhvervskeretgjer hviler pad principper, der
med fordel kan udvides til personbiler, si det overordnede afgiftssystem bliver mere effektivt.
Af hensyn til subsidiaritetsprincippet er Kommissionen imidlertid af den opfattelse, at det er
bedst at overlade denne beslutning til medlemsstaterne. Men da udformning og indferelse af
det felles afgiftssystem pavirker den kommercielle personbefordring, skal det naturligvis
stemme overens med de beslutninger, der treeffes om personbiler, s& man undgir at
underminere den offentlige transport og andre former for kommerciel personbefordring®.

4. Der er klart behov for sddanne bestemmelser for kommerciel transport pa feellesskabsplan,
fordi infrastrukturafgifter pavirker konkurrencebetingelserne pd det indre marked. De kan
have indflydelse pa adgangen til markedet og endda betydelig indflydelse pa udviklingen i
international transport. For at n& de skitserede mél ber modellen baseres pé felgende
grundleggende ideer:

(a) De samme grundprincipper galder for alle kommercielle transportformer i samtlige
medlemsstater i Den Europziske Union, samtidig med at man anerkender, at de deraf

6 Det er endvidere verd at bemarke, at Kommissionen allerede har fremsat et forslag om forbedring af det indre
marked; det omhandler de greenseoverskridende problemer med registrering og beskatning af personbiler,
som opstér, nar privatpersoner flytter fra én medlemsstat til en anden. Desuden har Kommissionen ogsa til
hensigt at udsende en meddelelse i 1999 om EU-bestemmelser for beskatning af biler.



folgende strukturer kan variere efter transportform, og at afgiftsniveauet kan variere efter sted
og dermed afspejle forskellige behov og omstendigheder.

(b) Infrastrukturafgifter tilskynder til mere effektiv brug af transportinfrastruktur og skal
derfor vare baseret pd princippet om “brugerbetaling”. Det vil sige, at alle brugere af
transportfaciliteter betaler for de omkostninger, de forarsager pa eller sa tet som muligt pé
kerselstidspunktet.

(c) Afgifterne star i direkte forhold til de omkostninger, brugerne paferer infrastrukturen og
andre, herunder miljemessige og ovrige eksterne indvirkninger, som brugeme forérsager.
Afgiftene md kun veare forskellige, nir der er reelle forskelle i omkostninger og
servicekvalitet, og ikke diskriminere brugere pd grund af nationalitet og
bopel/forretningssted.

(d) Afgifterne fremmer en effektiv tilvejebringelse af infrastruktur.

Den eneste metode, der fuldt ud opfylder disse kriterier, er afgiftsberegning pa grundlag af de
marginale socialomkostninger, det vil sige, at man beregner afgifter p& de omkostninger
(sével interne som ecksterne), brugerne forarsager pad kerselstidspunktet (jvf. kasse).” Det
tilskynder brugermne til at tilpasse deres transportadferd med henblik p& at mindske de samlede
sociale omkostninger samtidig med, at det bliver muligt at maksimere de private fordele og
den gkonomiske og sociale velfzrd.

Sammen med den stotte medlemsstaterne, betaler direkte til infrastrukturforvalterne for at
kompensere for de bredere samfundsmassige fordele for ikke-transportbrugere, er det
sandsynligt, at beregning af marginalomkostninger ved infrastruktur (inklusive omkostninger
ved trafikal overbelastning, men eksklusive gvrige “eksterne” omkostningselementer) forer til
en hgj, muligvis fuldstendig, inddekning af kapitalomkostningeme ved infrastruktur inden
for transportsystemet som helhed. Sifremt man ikke opnir fuld inddakning, og hvis
medlemsstaterne onsker at opnd en hgjere grad af omkostningsinddakning, mener
Kommissionen, at det kan geres ved at indfere supplerende, ikke-diskriminerende og ikke-
forvridende brugerafgifter.

Kort sagt vil de afgiftsprincipper, der foreslas i denne hvidbog, og som er nedvendige for en
effektiv udnyttelse af infrastrukturnettene, ogsa skabe mulighed for at finansiere infrastruktur
med brugerbetaling, der passer til forskellige finansieringsmodeller. Eftersom
finansieringssystemerne for infrastruktur pd tvers af EU er szrdeles forskellige, og da der
tages hensyn til subsidiaritetsprincippet, indeholder denne hvidbog ingen principper for
finansiering af infrastruktur.

En transportvirksomhed, der skal have dekket de reelle omkostninger, tilskyndes til at tilpasse
transportvalg ved for eksempel:

— at bruge keretgjer, der forarsager feerre vejskader, forurener mindre og er sikrere;

— at @ndre ruter og logistik og ga over til dem, der for&rsager ferre vejskader og
mindre trafikal overbelastning, lavere ulykkesrisici og ferre folger for miljoet;

— eller at gi over til en transportform med ferre folgevirkninger.

7 Nér udtrykket marginalomkostninger anvendes, dekker det marginalomkostninger for samfundet, herunder
eksterne miljomessige virkninger osv.



5. P4 samme made fremmer afgiftssystemet ogsa transportsikkerhed: transportbrugerne kan
kebe eller ga over til mere sikre transportmidler og bruge transportsystemerne mere sikkert,
mens infrastrukturforvaltere tilskyndes til at forbedre sikkerhedsforholdene i deres net. Selv
om det sger de direkte omkostninger, medferer det langt sterrc fordcle, fordi dc
ulykkesrelaterede omkostninger falder. Selv transportvirksomheder, der ikke tilpasser deres
transportmenstre, far alligevel fordele af de andres @ndringer i form af mindre trafikal
overbelastning, faldende ulykkesrisici og s& videre. Alt i alt fir de fleste brugere fordel af
afgifter, der bedre og mere afbalanceret afspejler de reelle omkostninger pa kerselstidspunktet
samtidig med, at visse eksisterende afgiftsordninger afskaffes, eller andre skatter eller afgifter
s&nkes. '

6. Det er ogsd vigtigt at understrege, at princippet om afgifter i forhold til marginale
socialomkostninger stemmer overens med og understetter andre politiske foranstaltninger. De
marginale socialomkostninger ved transport nedbringes allerede gennem de eksisterende
sikkerheds- og miljeforskrifter. Emissionsstandarder for keretgjer og fly reducerer de eksterne
omkostninger, vagtrestriktioner for lastbiler og jernbanevogne mindsker omkostninger ved
skader pd infrastrukturen, og sikkerhedsstandarder mindsker omkostningerne ved ulykker for
alle transportformer. Eftersom standarderne giver lavere omkostninger, bliver afgifterne
lavere end ellers. S&ledes modvirkes effektive standarder i en transportform generelt af lavere
afgifter. Denne form for infrastrukturafgifter er ogsa fuldt ud forenelig med tjenester af almen
interesse og navnlig offentlige persontransporttjenester. Det er kun de offentlige
transportvirksomheder, der pavirkes direkte af afgifisprincipperne, ikke slutbrugeme, og
regeringerne har fortsat mulighed for at yde ekonomisk stette til disse transporttjenester. Nar
der ikke findes systemer for direkte afgifter, betaler regeringermne lgbende
infrastrukturomkostningerne, men efter at man har indfert nye afgifter, er der tilstrekkelige
finansielle ressourcer til rddighed til at modregne alle indvirkninger p& de offentlige
transportvirksomheder. Hvor regeringen endelig finansierer infrastrukturinvesteringer af andre
arsager end de rent transportmassige (f.eks. for at hindre isolering af randomréder), forer
beregning af afgifter pa grundlag af de marginale socialomkostninger sandsynligvis til et lavt
afgiftsniveau, eftersom brugerme ikke betaler for kapitalomkostningemne ved disse
investeringer (jvf. ogsa afsnit 9).

7. P& samme méde fremmer udviklingen af et felles afgifissystem pd grundlag af de i denne
hvidbog foresldede principper ogsd en sammenhangende arealanvendelsespolitik pé
forskellige politiske niveauer. Hvis transportsystemet geores mere effektivt, styrkes
transportforbindelser mellem forskellige steder, hvilket bidrager til, at man kan treffe
rationelle  beslutninger om  arealanvendelse. Det falles afgiftssystem  for
transportinfrastrukturen stemmer ogsé overens med udviklingen af det europziske perspektiv
for fysisk udvikling (European Spatial Development Perspective (ESDP)), der sigter mod at
nd mélene for transport og samherighed ved at afdakke behov for bedre adgangsmuligheder
og en mere baredygtig udnyttclsc af infrastruktur pd EU-plan.



EN PRAKTISK DEFINITION PA MARGINALE SOCIALOMKOSTNINGER

Ved marginalomkostninger forstis de variable omkostninger, der opstir, nir et ekstra keretaj eller en
ekstra transportenhed bruger infrastrukturen. Strengt taget kan de variere hvert minut med forskellige
transportbrugere pa forskellige tidspunkter under forskellige vilkdr og pa forskellige steder. Endvidere
ligger marginalomkostningerne ofte teet pA nul for den ekstra waggon pé toget, bil pi vejen eller skib pa
havet. En s snever definition er helt klart ikke praktisk anvendelig, og som med alle andre
afgiftssystemer i erhvervslivet er det nedvendigt at foretage tilnzermelser og beregne gennemsnit for at
udvikle forstielige, praktiske beregningsstrukturer. Marginalomkostninger afspejler undertiden blot et
gennemsnit af variable omkostninger. Hvis de skal vare mere nyttige, skal de afspejle skader pa
infrastruktur, omkostninger ved trafikal overbelastning og forurening og vil siledes svinge i forhold til
faktorer som vagt pr. enhed eller antal aksler, myldretid, faerdsel i byerne og udstedning fra motorer.

Marginalomkostninger kan omfatte elementer som:
¢ Driftsomkostninger: energi, arbejdskraft, visse vedligeholdelsesomkostninger osv.

¢ Omkostninger ved skader pa infrastruktur: vedligeholdelsesomkostninger, slid pé
infrastruktur, der afspejles ved renovering af vejbelegning, jernbaner og start- og
landingsbaner.

e Omkostninger pi grund af trafikal overbcelastning og knaphed: Omkostningerne ved
forsinkelser for andrc brugere cller ikkc-brugere som folge af trafikal overbelastning (pa
veje, kaer til lufthavne cller jernbanestationer). Desuden kan cn transportvirksomheds brug
af infrastrukturen hindre en anden i at bruge den (fieks. en lufthavns start- og
landingsbane).

¢ Miljeomkostninger: luft-, vand- og stgjforurening.

e Ulykkesomkostninger: Omkostninger ved materiel skade, svie og smerte og
produktionstab.

8. Kommissionen foreslar, at der udarbejdes bestemmelser for denne type afgiftsberegning
for alle transportformer pd fellesskabsplan. Et s&dant system skal naturligvis udvikles
gradvist og progressivt og kan ikke omfatte alle omkostningselementer fra begyndelsen. Disse
spergsmal dreftes i kapitel 4.

9. Det kan ogsé pavises, at afgifter pa grundlag af marginale socialomkostninger er en vigtig
forudsztning for effektive beslutninger om indferelse af infrastruktur. Kun nér
investeringsbeslutninger er baseret p effektiv (nuverende og fremtidig) infrastrukturbrug, vil
disse beslutninger vere fuldstendig effektive. Som det hgjtstiende udvalg vedrerende afgifter
pd infrastruktur bekreftede, skal investeringsbeslutninger baseres p& en fuldstendig,
samfundsmassig cost-benefitanalyse, der omfatter alle omkostninger og fordele for
samfundet, for det offentlige sdvel som private. Eftersom ikke-brugere af nettet far fordel af
individuelle projekter - for eksempel mindre forurening som folge af at en vej med
midteradskillelse erstattes af en motorvej cller for cksempel hejere grundverdier i byer med
forbindelse til en hejhastighedsbane - kan et krav om, at alle omkostninger ved hvert enkelt
investeringsprojekt dekkes af de direkte brugere, vise sig at vare yderst ineffektivt. Hvis man
havde fulgt den fremgangsmaide, ville der vere blevet anlagt meget f& hojhastighedsbanelinjer
i Europa. S&fremt man krever fuldstendig omkostningsinddekning for det enkelte projekt,




forer det derfor ikke blot til serdeles ineffektiv transportbrug, det kan ogsé medfere
betydelige forvridninger i investeringsbeslutningerne.

BEREGNING AF AFGIFTER PA GRUNDLAG AF DE MARGINALE SOCIALOMKOSTNINGER
OG INDDZAKNING AF KAPITALOMKOSTNINGER

Afgifter pd grundlag af marginale socialomkostninger er ikke forbundet med kapitalomkostninger, eftersom
sidstnavnte ikke varierer i takt med transportbrug. Det rejser spergsmélet om, hvorvidt man med en metode
til beregning af afgifter pd grundlag af marginale socialomkostninger kan inddzkke infrastrukturomkostning
forirsaget af brugerne.

Sifremt der ikke er fordele for ikke-brugere, kan det let pivises, at det afhienger af, hvor stor
infrastrukturkapaciteten er, og hvad det koster at udvide den: med cffcktive investeringer baseret pd en cost-
benefitmetode vil beregning af afgifter, der kun daekker de marginale socialomkostninger (dvs. inklusive
overbelastningsafgifter, men eksklusive ovrige eksterne omkostninger), fuldt ud dakke
infrastrukturomkostningerne, hvis der ikke er stordriftsfordele ved anlag af infrastruktur (Newbery, 1988,
Winston 1985 og bilag III). Imidlertid galder der for visse investeringer i infrastruktur andre tekniske
karakteristika. Undersogelser bascret pa segmenter af det europaiske transportnet tyder pa, at sidanne afgifter
pa transportsystemet som helhed sikrer en hej grad af omkostningsinddekning. Resultatet fremkommer
hovedsageligt, fordi effektive niveauer for tilvejebringelse af infrastruktur i reglen er praget af en vis
knaphed, hvilket indebarer, at elementet med trafikal overbelastning i effektive afgifter opfattes positivt. For
s& vidt angdr vejinfrastruktur, afhanger dette afgerende af, om man medregner personbiler.

Imidlertid er det ikke al tilvejebringelse af infrastruktur, der er effektiv. Og der findes fordele for ikke-
brugere, som tyder p4, at visse omkostninger ikke kan inddekkes fra brugerne. P4 den anden side omfatter de
foresldede bestemmelser for afgiftsberegning ogsé eksterne omkostninger.

Eksisterende dokumentation (f.eks. Roy 1998, ECMT 1998) tyder p4, at en konsekvent anvendelse af det
princip om afgiftsberegning til dekning af de marginale socialomkostninger, der sages fremmet i denne
hvidbog, under de nuvarende omstandigheder forer til en betydeligt hgjere grad af omkostningsinddakning
for infrastruktur fra brugere under alle landtransportformer i EU, end det i gjeblikket er tilfeldet. Endvidere er
det sandsynligt, at indtegter fra effektive afgifter pa transportsystemet som helhed ligger tet pa det niveau,
der kreves for at sikre fuld omkostningsinddekning af infrastruktur fra brugeme. S3 selv om den foreslaede
model ikke sikrer omkostningsinddzkning for hvert enkelt infrastrukturprojekt, skaber det tilstreekkelige
indtegter til at finansiere transportsystemets kapitalomkostninger til infrastrukturen og betale yderligere
investeringer.

10. Nar afgifter pd transportinfrastrukturen beregnet pid grundlag af de marginale
socialomkostninger sandsynligvis indbringer tilstrekkelige indtegter til at betale de samlede
infrastrukturomkostninger ved transportsystemet som helhed, er det naturligvis op til
medlemsstaterne at beslutte, hvordan disse indtagter bruges. Oplagte alternativer er at tildele
midler til infrastrukturvirksomheder, det almindelige budget - for eksempel for at omlegge
eksisterende afgifter - eller at gremarke visse indtaegter til infrastrukturfonde, eventuelt
multimodale, pa nationalt eller regionalt plan eller til de enkelte byer. Hvis der indferes nye
transportafgiftssystemer, skal eksisterende transportafgifter desuden @ndres eller gradvist
afvikles.

11. Afgifterne opkraves af infrastrukturforvalteme, hvad enten disse er offentlige eller
private. Det rejser spergsmélet om allokering af disse indtegter til forskellige organer (f.eks.
infrastrukturforvalter og staten) og om, hvad de bruges til. Naturligvis beholder
infrastrukturforvalteren den del af afgifteme, som er forbundet med
infrastrukturomkostningerne (der bdde dakker skader pd infrastruktur og knaphed/trafikal
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overbelastning?®). Afgifter baseret pd andre omkostningsclementer tilfalder mere logisk staten.
Det hejtstdende udvalg vedrerende afgifter pé transportinfrastrukturen anbefalede, at
indtegter baseret pd eksterne omkostninger anvendes til at nedbringe den eksterne skade ved
at reducere eller forebygge de eksterne virkninger, eller - hvor det ikke er muligt - at yde
kompensation til dem, der rammes pa en eller anden méde (samtidig med at reglerne om
statsstette overholdes). Til trods for at en sddan allokering kan forekomme enskelig, er
Kommissionen af den opfattelse, at det - i overensstemmelse med subsidiaritetsprincippet - er
bedst at overlade disse beslutninger til medlemsstaterne.

12. Selv om det anfores i analysen i kassen om afgiftsberegning p& grundlag af marginale
socialomkostninger og i bilag III, at beregning af afgifter pd de marginale socialomkostninger
forer til langt hgjere indtegter fra dirckte brugerafgifter, end det i gjeblikket er tilfaldet,
varierer situationen sandsynligvis p& tvars af forskellige (dele af) infrastrukturnet(-tenc).
Hvor marginalomkostningerne for infrastruktur ligger over gennemsnitsomkostningerne (for
eksempel hvor kapitalomkostningerne udger en lille del af de samlede omkostninger, og hvor
man steder pa kapacitetsbegransninger), forer beregning af afgifter af marginalomkostninger
bade til den mest effektive brug af infrastrukturen og til en overinddekning af omkostninger
gennem infrastrukturdelen af transportafgifterne baseret pa de marginale socialomkostninger.
Det vil give et signal om, at der er mangel pé kapacitet, og skabe et overskud af midler til at
klare  problemet. Hvor marginalomkostningeme  derimod er lavere end
gennemsnitsomkostningerne, galder det modsatte: indteegterne vil vare utilstrekkelige til at
dakke omkostningerne. I tilfeelde hvor disse infrastrukturer indgér i et net, der ogsa delvist er
praget af kapacitetsmangel, kan infrastrukturforvaltere sandsynligvis udligne underskud og
overskud gennem deres net. Hvor dette ikke er muligt, og der er bredere fordele, er der et
steerkt argument for statsstotte, uanset om infrastrukturen er offentligt- eller privatejet. Det
skal imidlertid understreges, at der pd nuvarende tidspunkt nappe er nogen
infrastrukturprojekter i Unionen, der er helt privat finansierede uden statsstette. Den
foresldede metode mindsker derfor i hgj grad athengigheden af dirckte statsstotte til dekning
af infrastrukturomkostningcr.

13. Selv om der er betydelige fordele ved at udvikle systemer til afgiftsberegning pi grundlag
af marginalomkostninger for al transportinfrastruktur, inklusive alle transportformer,
terminaler og relaterede informations- og kommunikationssystemer, er der i det mindste p
kort til mellemlangt sigt tilfelde, hvor der burde vere muligheder for en hejere
omkostningsinddakning fra brugere inden for det enkelte infrastrukturprojekt. Det kan veere
nedvendigt med en hejere omkostningsinddekning for enskelige investeringer, béde
offentlige, blandede og private, og bestemmelserne skal naturligvis omfatte disse projekter.

Nye projekter

14. Et centralt problem i europeisk transportpolitik er finansiering af tilvejebringelse af ny
infrastruktur, og det kan blive nedvendigt at lade dette forhold pavirke afgiftsordningen for ny
infrastruktur. Det er navnlig tilfxldet for dyrc anleg som broer og tunneller. Det har
traditionelt varet mest almindeligt, at det offentlige sergede for anlaeggelsen af dissc anleg. |
takt med at statsbudgetternc kommer undcr stigende udgifispres, sker det imidiertid ikke
lengere automatisk, for hvis man udelukkende satser pd offentlig finansicring, kan man

8 Hoje afgifter baseret pd trafikal overbelastning betyder naturligvis, at kapaciteten er knap, og at en
udvidelse gennem investeringer er enskvardig. Beslutning herom ber treffes pd grundlag af en
samfundsmassig cost-benefitanalyse (jvf. afsnit 9).
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begreense niveauet for tilvejebringelse af infrastruktur unedigt og séledes oge den manglende
effektivitet.

15. Af denne grund og for at drage fordel af effektivitet pd andre omrader i den private sektor
bruger man i stigende grad offentlige/private partnerskaber til at tilvejebringe ny
infrastruktur®. Imidlertid har private virksomheder behov for indtegter for at deekke alle deres
omkostninger, og afthengigt af hvor meget offentlig stette der kan gives, kan det betyde, at
afgifterne bliver hgjere end marginalomkostningerne, is@r ved starten af et projekt, hvor det
udnyttes relativt lidt, og knaphedsrelaterede afgifter sandsynligvis er ubetydelige. Selv om det
sikkert mindsker de samfundsekonomiske fordele ved et projekt, at afgifterne ligger over
marginalomkostningerne, kan det vare nedvendigt, hvis offentlige finansbegraensninger
betyder, at alternativet er overhovedet ikke at gennemfere projektet.

16. Eftersom den differentiering, der er indbygget i afgifisberegning pd grundlag af
marginalomkostninger, sandsynligvis ferer til det mest effektive resultat, fir disse ekstra
afgifter sd begrenset en indvirkning som muligt pa transportbrugen, hvad enten man ser pa
det samlede transportomfang eller pa inter- eller intramodal konkurrence. Derfor er afgifterne
ideelt set faste, det vil sige, at de ikke varierer i takt med brugen af infrastruktur, men af
praktiske drsager kan det muligvis vare nedvendigt at lade dem variere efter forskellige
keretojstyper eller transportenheder. I praksis vil der vare forskelle mellem, hvordan man
hensigtsmessigt udformer det enkelte projekt. For eksempel kan en vignette-ordning vare en
anvendelig losning ved faste afgifter, hvor brugeme betaler cn fast “adgangsafgift” for at
bruge en bestemt infrastruktur i en bestemt tid (toledstariffcr). Alternativt kan man anvende
markedssegmentering med hejere afgifter pd markedssegmenter med lav pnsfalsomhed (den
sikaldte Ramsey-priss&tning).

17. De ekstra afgifter ber afskaffes igen efter en &rrakke, der er tilstreekkelig lang til at sikre
inddzkning af investeringsomkostningerne og en passende kapitalforrentning.

18. Endvidere har medlemsstaterne behov for en mere fleksibel definition af “nye
infrastrukturprojekter”, der kan passe til lokale forhold. For eksempel vil det typisk vare
hensigtsmessigt at definere en hel motorvejsforbindelse som et nyt projekt, nér der anlaegges
et ekstra spor, og derefter afkr&ve samme afgift i alle spor. Man ber heller ikke udelukke
muligheden for af afgiftshensyn at medtage nogle eksisterende tilslutningsforbindelser eller
parallelle forbindelser som et led i et nyt projekt. Imidlertid er det klart uhensigtsmessigt og
ineffektivt at gare projektdefinitionen for bred.

19. Ligeledes er et af usikkerhedsmomenternc for fremtidige PPP-investorer de fremtidige
afgiftsordninger (for deres egen transportform, men ogsd for potcnticlt konkurrerende
transportformer), eftersom de afger trafikstromme, indtacgter og dermed rentabilitet. Man kan
derfor fijerne en af hindringeme for nye PPP’er ved at serge for klare bestemmelser for
afgiftsberegning.

Konkurrerende infrastruktur

20. Eksempler pa infrastrukturprojekter eller -sektorer, der konkurrerer direkte p& europzisk
plan, er hovedsagelig terminaler og trafikknudepunkter sisom sterre havne, kombinerede
transportterminaler og endog lufthavne inden for samme dakningsomride. S& lznge
medlemsstaterne helt frit kan treffe beslutning om infrastrukturinvesteringer uden at tage

9  Den hgjtstiende gruppe om offentlige/private partnerskaber, 1997.
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hensyn til, hvilke folger deres beslutninger fir for andre medlemsstater, er det ikke givet, at
det er nok at indfere en EU-model for afgifisberegning pa grundlag af marginalomkostninger,
hvis man skal undgd betydelige forvridninger i tilvcjebringelsen af infrastruktur. Det skyldes,
at nogle medlemsstater, maske for at sikre péstdede lokale fordele, investerer mere end
onskeligt er, ndr man ser pa transportsystemet som helhed. Den type investeringer forer til
konkurrerende og alt for store investeringer i tilstedende medlemsstater, som gnsker at bevare
deres markedsandel. P& fellesskabsplan er nettoresultatet for megen infrastruktur med deraf
folgende spild af knappe ressourcer.

21. For storre, konkurrerende terminalers vedkommende er der derfor ogs&d behov for at
supplere princippet om afgiftsberegning p& grundlag af marginalomkostninger for at give
mulighed for en hgjere omkostningsinddekning, der afspejler investeringsniveauet. Med en
sddan mulighed udelukker man imidlertid ikke risikoen for overkapacitet. Der er derfor brug
for yderligere politiske instrumenter, og det dreftes i afsnit 5(h).

Konklusion

22. Det giver sandsynligvis betydelige nettofordele for hele samfundet, hvis man koordinerer
transportafgifter og effektive afgifisniveauer. Det eger dircktc den tcknologiske, operationelle
og organisatoriske effektivitet og desuden skabe en mindre, enskvardig 2ndring i den modale
balance samt mindsker vaksten i mobilitetsefterspergslen.!V Undersegelser fra Kommissionen
tyder ogsa p4, at det pd EU-plan medferer samlede velfardsfordele i sterrelsesordenen 30-80
mia. ecu om dret (jvf. afsnit 6a), hvis der indferes en politik, hvor man beregner afgifter pa
grundlag af marginalomkostninger.

23. Med det her skitserede afgiftssystem kan man lese de fleste af de i kapitel 2 omtalte
problemer. Det fremmer fair konkurrence inden for transportformerne, idet afgifterne
udelukkende knyttes til de omkostninger, transportvirksomhederne forarsager, uathengigt af
deres nationalitet eller forretningssted. Nér der pd behorig vis opkreves afgifter pd eksterne
virkninger og andre omkostninger, bliver virksomheder, der investerer i renere eller mindre
skadelige koretgjer eller skibe, belonnet med lavere afgifter. Disse investeringer kan sa betale
sig og skader ikke virksomhcderncs konkurrenceevne. De foresldcde afgifisprincipper skaber
ogsd en mere fair konkurrencce inden for og pd tvers af transportformer, og valg al
transportform pavirkes derfor af fair konkurrence og ikke af forvridninger i afgifissystememe.
Hvis det samme grundleggende princip anvendes i alle medlemsstater, bliver resultatet
konkurrencevilkar, der er rimelige og retferdige over for virksomhederne, og man undgér, at
transportvirksomheder flytter til medlemsstater med gunstige afgiftsregler. Nér
afgiftssystemerme harmoniseres og sikres en genncmsigtig gennemforelse, falder
administrationsomkostningerne for transportvirksomhederne, og det bliver meget lettere at
sammenligne omkostningerne ved de forskellige transportvalg. De nuvarende ulemper ved de
indviklede og uigennemskuelige jernbaneafgifter undgas.

24. Afgifter pd marginalomkostninger skaber ogsd betydelige indtzgter. I mange tilfelde
bliver man nedt til at foretage en udligning ved at senke transportrelaterede afgifter. Samtidig
forer det nye afgiftssystem til en mere effektiv udnyttelse af infrastrukturen og dermed i en vis
grad en reduktion af behovet for nye investeringer.

0 ECMT, 1998.
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25. For visse projekter giver en dispensation mulighed for at indfare afgifter, der ligger over
marginalomkostningeme, hvis noget sidant cr nedvendigt for at finansiere viglige og
samfundsekonomisk nyttige infrastrukturprojekter.

26. Forbindelsen mellem afgifter og omkostninger kan forebygge, at visse terminaler udnytter
lokale, monopollignende markedsforhold, mens der samtidig kan treffes foranstaltninger til at
forebygge unfair konkurrence i tilvejebringelsen af infrastruktur, som kan skabe ugkonomisk
overkapacitet. Kapitel 6 indeholder en mere detaljeret analyse af indvirkningerne af disse
forslag.

4 ENMODEL FOR TRINVIS GENNEMFORELSE

1. Den foresléede afgiftsmodel skal indferes gradvist og progressivt. Det skyldes, at der skal
tages hensyn til de enkelte transportformers forskellige udgangspunkt i forhold til den
eksisterende transportlovgivning i Europa, de komplekse spergsmal, der opstér i forbindelse
med udviklingen af nye afgifter, og andre begrensende faktorer sdsom krav om forhgjede
indtegter. Undertiden kan cksisterendc afgificr give cn rimelig inddeckning af bestcmte
marginalomkostninger, og i s fald cr der muligvis ikke behov for nogen umiddelbar aendring.
For eksempel har det eksisterende direktiv om afgifier pa lastbiler og det planlagte direktiv
om lufthavnsafgifter allerede dannet grundlag for nye afgifter. For andre transportformer er
der imidlertid ikke lagt en tilsvarende grund. Nar man trzffer beslutning om udformning af og
dekning for de nye afgifissystemer - bade angdende infrastrukturnet og kategorier af
transportmidler - skal man endvidere i fuldt omfang tage hensyn til omkostningerne til drift og
gennemforelse (“transaktionsomkostninger”).

2. Kommissionen foreslar en model bestéende af tre faser. I forste fase fastlegges rammerne
for afgiftsberegning. I anden fase begynder Kommissionen og medlemsstaterne at tilpasse
afgiftsordningerne. 1 tredje fase fuldferes overgangen, og afgifier i forhold til
marginalomkostninger bliver indfert for alle transportformer. De centrale elementer i hver
fase opsummeres nedenfor, og n@rmere oplysninger om de prioriterede aktioner findes i
kapitel 5.

4(a) Forste fase: 1998-2000

3. I den ferste forberedende fase sgger man at opnd enighed om metoder til at beregne
marginalomkostninger og fremme ideen om at opkrave afgifter pi kerselstidspunktet. I trad
med den nuvarende lovgivning vil afgifter op til gennemsnitsomkostningerne i reglen blive
accepteret.

4. For at bane vej for principper om afgiftsberegning ud fra marginalomkostninger er man
for alle transportformer nedt til at udvikle felles metoder til at ansld marginalomkostninger,
herunder eksterne omkostninger. Kommissionen foreslar derfor, at der nedsattes et effektivt
rédgivende udvalg bestiende af regeringseksperter i infrastrukturafgifter. Kommissoriet for
udvalgets arbejde bliver at udvikle metoder til at ansld marginalomkostninger for transport og
rddgive Kommissionen om, hvordan man vejleder i alle EU’s medlemsstater, at udvikle
metoder til fremme af gennemsigtige regnskaber, at fremme udvikling af
“transportregnskaber” p4 medlemsstatsplan og at rddgive Kommissionen om statistiske og
forskningsmassige behov og prioritcter. Udvalget far bistand fra uafhzngige eksperter og
andre, herunder transportvirksomhcder, brugere, industri, forbrugere, transportarbejderc og
pvrige involvercde. Det cr naturligvis Kommissionens ansvar at fremsette de nedvendige
lovforslag, men den vil under udarbejdelscn heraf tage hensyn til udvalgets arbejde.
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5. Det er nodvendigt at fa vedtaget 1998-forslaget om afgifter pa jernbaneinfrastruktur sa
hurtigt som muligt. s& der kan indferes EU-bestemmelser for de to sterste
landtransportformer.!! Kommissionens forslag til Rédets direktiv om lufthavnsafgifter ber
gennemferes, og der ber ogsé udformes bestemmelser for havneafgifter. Endelig vil der senere
1 1998 blive udarbejdet et forslag til @ndring af forordning 1107/70 om statsstette til
landtransport, og Kommissionen overvejer, om der er behov for yderligere finpudsning af
reglerne om statsstotte og retningslinjerne for andre transportformer. Ud over
omkostningsbaserede infrastrukturafgifter opfordrer Kommissionen til, at der udvikles afgifter
baseret pa eksterne omkostninger for alle transportformer, forudsat at det ikke forer til
afgifter, der er hejere end de gennemsnitlige infrastrukturomkostninger. Radet drefter for
tiden denne form for afgifter i forbindelse med behandlingen af @ndringen af det eksisterende
direktiv om afgifter pa lastbiler, og der dbnes mulighed for sédanne afgifter i henhold til det
nye forslag om afgifter pa jernbaneinfrastruktur.

6. Kommissionen mener, at denne forste fase skal lobe frem til udgangen af ar 2000. Det vil
give mulighed for at fa indfert bredt kompatible, grundleeggende afgiftssystemer for veje,
jernbaner, havne og lufthavne samt de ovennavnte bestemmelser om statsstette, inden den
anden fase begynder i 2001.

4(b) Anden fase: 2001-2004

7. Efter fastleeggelsen af bestemmelserne for beregning af afgifter og metoder bruges den
anden fase til at tilpasse bestemte afgifter bedre, s& de afspejler den nye metode, og
afgiftssystemerne mellem de forskellige transportformer harmoniseres. Der er fremsat forslag
om, at afgifterne i denne fase generelt fastsattes til de samlede sociale marginalomkostninger,
hvilket vil sige marginalomkostningerne for infrastruktur samt de eksterne omkostninger.
Eftersom afgiftsniveauerne for eksterne virkninger har en EU-dimension, bor de fastlegges pa
EU-plan, méske i begyndelsen med en felles, lav takst. Indtegterne tilfalder naturligvis
medlemsstaterne. Medlemsstaterne tilskyndes til at indfere andre afgifter pa trafikal
overbelastning og evrige lokale, eksterne virkninger, baseret pa en felles metode udarbejdet
af udvalget og vedtaget af Feallesskabet. Udvalget analyserer fortsat metoder til
afgiftsberegning, og det begynder desuden at gennemga afgiftsberegningsmetoder med
betydelige, greenseoverskridende virkninger.

8. Afgifter, der afspejler, hvor meget infrastrukturen bruges, forer til en hgjere
omkostningsinddakning direkte fra brugerne. Imidlertid star det medlemsstaterne frit for at
opkraeve ekstra afgifter for at nd op pa en endnu hejere omkostningsinddekning for nye
infrastrukturprojekter. Disse supplerende afgifter ber ideelt set vare faste afgifter (af
abonnementstypen - toledstariffer). Indteegter fra afgifter, der opkraves for at dekke eksterne
omkostninger, kan ogsd bruges til at finansiere yderligere investeringer. Afgiftsniveauerne
inden for forskellige transportformer ber imidlertid under ingen omstendigheder overstige
summen af gennemsnitlige infrastrukturomkostninger og eksterne omkostninger.

9. Nye transportafgifter skal ikke blot veere en del af omlzgningen af den eksisterende
skatte- og afgiftsstruktur i transportsektoren, men ogsa vare i overensstemmelse med den

11 Vejtransport er allerede omfattet af direktiv 93/89/EQF.
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generelle afgiftspolitik. En sddan fremgangsmade gor det muligt at gennemfore yderligere -
budgetneutrale - reformer, for sa vidt angér skonomien som helhed!2.

4(c) Tredje fase: efter 2004

10. Mens man i de to forste faser generelt indhester erfaringer, harmoniseres
afgiftsprincipperne  yderligere 1 den tredje fase, bade for sa vidt angar
marginalomkostningsgrundlaget og en konsekvent omkostningsvurdering. Niveauet for EU-
afgifter pd eksterne virkninger revideres ogsd. Man kan endvidere overveje at kreve
obligatoriske afgiftsstrukturer (men ikke -niveauer) for lokale, eksterne virkninger. En s&dan
fremgangsmade letter presset pd medlemsstaterne for at nedbringe lokale afgifter pa grund af
international konkurrence.

-

Oversigt over regler for afgiftsberegning

) Forste fase Anden fase Tredje fase
Maksimum Varierer efter transportform, men
generelt gennemsnitlige infrastruktur-
omkostninger* Marginalomkostninger for

infrastruktur plus lokale og EU-
dakkende eksterne

omkostninger'*? Afgiftsberegning i
- forhold til
marginalomkost-
ninger'?>
Minimum Varierer efter transportform mellem | Marginalomkostninger for
nul og de gennemsnitlige | infrastruktur plus EU-dekkende
infrastrukturomkostninger* eksterne omkostninger'>?

Eksterne
omkostninger | Differentiering tilladt'

! P4 grundlag af aftalte parametre/metoder.

? Ekstra afgifter til nye projekter tilladt, med et loft svarende til de gennemsnitlige infrastrukturomkostninger og de eksterne omkostninger.
* Afbalanceret ved reduktioner i de eksisterende skatter og afgifter.

* Dette afspejler de eksisterende minimums- og maksimumsniveauer inden for forskellige transportformer.

S GENNEMFORELSE, PRIORITEREDE AKTIONER OG FOLGER FOR DE ENKELTE
TRANSPORTFORMER

1. I dette kapitel settes der fokus pé de prioriterede aktioner i lobet af de to forste faser af
gennemforelsesprocessen. De forskellige transportformer beskrives sa@rskilt.

5(a) Udvikling af ensartede metoder til omkostningsberegning og bogfering

2. For at gennemfore de skitserede afgiftsprincipper skal en reekke spergsmdl vedrerende
omkostningsberegning analyseres. Der er behov for praktiske omkostningsberegningsmetoder,
og det vil vare en stor fordel, hvis Kommissionen og medlemsstaterne koordinerer arbejdet.
Udvalget af regeringseksperter vedrerende afgifter pd brugen af transportinfrastruktur
(“udvalget”) under forszde af Kommissionen pébegynder s& sit arbejde og bistér
Kommissionen med beregningen af infrastrukturafgifter.

12 Kommissionen har allerede stillet forslag om relevante bestemmelser vedrerende beskatning af
energiprodukter, se KOM(97) 30 endelig udg. Dette spergsmaél dreftes naermere i afsnit 5 (g).
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3. Udvalgets kommissorium ajourfores lgbende. Det gores klart, at udvalget behandler alle
transportformer, og det formulerer fem specifikke formal.

(1) Udvikling af EU-retningslinjer for metoder til beregning af marginalomkostninger for
transport.

De nylige dreftelser i Rddet om den alpine dimension i Eurovignette-systemet har vist, at
viften af metoder til at beregne og opkreve afgifter pA omkostningerne ved vejinfrastruktur er
uacceptabelt bred. Der findes en rakke mulige metoder til at beregne de forskellige
marginalomkostninger ved transportinfrastruktur, og der cr forsket meget pa dette omride.
Udvalget behever ikke nedvendigvis finde frem til én enkelt metode til at mélc cn bestemt
omkostningskategori, men definerer, hvordan forskellige metoder til omkostningsberegning
eller vaerdifastszttelse kan anvendes hensigtsmeassigt. Selv om det ideelle resuitat er en
intermodal tilgang til en metode, kan forskelle transportformerne imellem udmarket forklare
visse variationer med rod i den specifikke transportform. Beregning af omkostninger for
skader pd infrastrukturen og omkostninger forbundet med trafikal overbelastning ber have
forste prioritet, men udvalget ber ogsd overveje verdisetning af de miljemassige folger og
ulykkesrisici. Med hensyn til faste omkostninger er der ogsi behov for en EU-dekkende
metode til at beregne kapitalomkostninger, herunder afskrivningsmetoder.

(2) Udvikling af metoder til at fremme gennemsigtighed i regnskabeme og af
transportregnskaber pd medlemsstatsplan.

For at fremme gennemferelse og hdndhavelse af afgiftsopkravning og regler om statsstotte,
navnlig for terminaler, udarbejdes der metoder til gennemsigtig bogfering. P& dette punkt er
udvalgets opgave at afdekke god praksis for omkostningsberegning. Den kommende oversigt
over nuvarende afgiftsprincipper for sghavne kan vare et udgangspunkt for vurderingen.

Udvalget radgiver ogsd om metoder til at bestemme niveauet for omkostningsinddaekning for
den enkelte transportform og den enkelte transportsektor samt arbejder for, at der udarbejdes
regnskaber for transportomkostninger og -indtegter i de enkelte medlemsstater. Udvalget
rédgiver Kommissionen om en eventuel @ndring af forordning 1108/70 om indferelse af et
regnskabssystem for de udgifter, der er forbundet med infrastruktureme for alle
transportformer.

(3) Gennemgang af metoder til beregning af afgifter

Néir medlemsstaterne begynder at indfere afgifter pd grundlag af de principper, der er gjort
rede for i denne hvidbog, kommer udvalget til at spille en vigtig rolle i gennemgangen af
afgiftsberegninsgmetoder og rddgivningen af Kommissionen 1 spergsmél i forbindelse med
overholdelse af de afgiftsprincipper, der er beskrevet i hvidbogen. Udvalget vurderer, hvorvidt
afgifter pd marginalomkostninger er baseret pd hensigtsmassige omkostningsberegninger i
forhold til nationale eller lokale forhold, hvorvidt en foreslaet toledstarif (der opkraeves for at
opnd omkostningsinddekning) i1 rimelig grad er ikke-forvridende, og hvorvidt afgifterne er
ikke-diskriminerende og tilstrackkeligt gennemsigtige.

(4) Radgivning om statistiske og forskningsmassige behov og prioriteter.

Der ber forskes yderligere i beregning af marginalomkostninger og udvikling af regnskaber
for transportomradet. Udvalget sikrer derfor, at eksisterende, feellesskabsfinansieret forskning -
i beregning af transportafgifter udnyttes fuldt ud og skal radgive i spergsmél om fremtidig
forskning under Det Europziske Fallesskabs femte rammeprogram for forskning, teknologisk

udvikling og demonstration. Man skal her navnlig vaere opmarksom pd CAPRI-projektet, der
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er en samordnet aktion om forskning i prissactning pé transportomrédet, inklusive vejledning i
god afgiftspraksis. Endvidere ber forskningen veere koncentreret om eksisterende huller i
teorien og om en hensigtsmassig ansvarsfordeling mecllem forskellige regeringsniveauer
(lokal, regional, medlemsstat og EU).

Beregning af marginalomkostninger og udvikling af regnskaber pi transportomridet
forudsztter bedre transportstatistikker. Indsatsen for at forbedre statistikkerne koordineres
med Kommissionens igangvarende arbejde med datakilder om omkostninger og gvrige
pkonomiske og samfundsmassige data for transportsektoren. Sammen med Eurostat har
Kommissionen allerede afdaekket nogle omréider, hvor det er nedvendigt at forbedre dataene,
herunder investeringer i transportsektoren.

4. Udvalget af regeringseksperter vedrerende afgifter pd brugen af transportinfrastruktur
bistds af et bredere forum bestdende af uafhaengige cksperter og reprasentanter fra relevante
organisationer. P4 grundlag al anbcfalinger fra udvalget og dctte bredere forum udarbejder
Kommissionen retningslinjer og lovforslag, hvor den finder det hensigtsmaessigt.

HANDLINGSPLAN:

e Effektiv udnyttelse af udvalget af regeringseksperter vedrerende afgifter
p& brugen af transportinfrastruktur, der bistir Kommissionen med at
udvikle metoder til at beregne marginalomkostningeme for transport.
Fremme af udformning af regnskaber p& transportomridet i de enkelte
medlemsstater.  Udvikling af regnskabsmetoder for at sikre
omkostningsinddekning for terminaler. Ridgivning om statistiske og
forskningsmassige behov og prioriteter samt gennemgang af metoder til
beregning af afgifter.

o Iverksattelse af forskning under det femte rammeprogram i beregning af
marginalomkostninger, principper for méling og vardisztning i forbindelse
transportregnskaber og afgiftsberegningssystemer, s& det bliver muligt at
sikre fuld inddekning af infrastrukturomkostningere.

e Udvikling af en omfattende model for falles transportstatistikker.
Overvejelse af en revision af forordning (EQF) nr. 1108/70 om et
regnskabssystem for de udgifter, der er forbundet med infrastruktur for alle
transportformer.

5(b) Vej

5. Det vigtigste langsigtede mél er en effektiv udnyttelse af det europaiske vejnet, fremme af
baredygtig vejtransport og tilskyndelse til hensigtsmassige investeringer 1 . det
transeuropziske net. Derfor har Kommissionen til hensigt at udarbejde et omfattende
vejafgiftssystem for lastbiler og erhvervsmassig personbefordring, som er kompatibelt med
vejpriss&tningssystemer i byernc.

6. | forste fase gennemgér udvalget omkostningsmetoder, si der findes et fclles grundlag for
afgiftsfastsettelse bascret pd infrastruktur- og overbelastningsomkostninger, blandt andet ved
at udarbejde felles regnskabs- og omkostningsmetoder. Dissc foranstaltninger suppleres med
standarder for teknologier til, hvordan man opkraver afgifter. Medlemsstaterne tilskyndes
herefter til at harmonisere eller indfere interoperable systemer til vejprissztning for lastbiler,
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enten med eksisterende afgifts- eller Eurovignette-systemer eller - hvilket er at foretrekke -
med mere omkostningsrelaterede, elektronisk bestemte kilometerafgifier. Kommissionen
forventer, at mange medlemsstater betragter dette som et attraktivt alternativ til systemer, der
ikke omfatter hrugsrelaterede afgifter eller kun tidsbaserede brugerafgifter. Det forer ogsé til
en langt hejere grad af afstandsrelateret afgiftsberegning i hele Fallesskabet. Kommissionen
patenker ogsé at udarbejde et forslag til miljomessig klassificering af lastbiler for at fremme
brug af afgifter, der bedre afspejler de forskellige omkostninger ved de miljgmassige folger af
brug af keretgjer. Endelig opfordres medlemsstaterne til at udvikle prissatningssystemer for
veje/gader i byeme for at gere noget ved de eksterne omkostninger, herunder
overbelastningsomkostninger, forbundet med transport i byerne. Det er ikke rimeligt, at disse
systemer udvikles pa fzllesskabsplan, selv. om Kommissionen fortsat vil finansiere
forsknings- og demonstrationsprojekter om  vejprissetning 1 byerne. Enhver
fxllesskabslovgivning, der kan udgere en hindring for gennemforelsen, ber revideres, si
sddanne hindringer fijernes.

’

7. I anden fase udvides afstandsrelaterede afgifter til at omfatte eksterne omkostninger ud
over infrastrukturomkostningerne. Disse afgifter galder ogsé for nye vejkoncessioner, siledes
at det bliver muligt at beregne afgifter, der sikrer inddekning af omkostningeme i forbindelse
med nye projekter. Der gores ogsd en indsats for yderligere at fremme gennemforelse af
vejpriss@tningssystemer i byerne, da disse systemer skal kunne bruges sammen med afgifter
pé lastbiler.

8. 1 tredje fase gores det fxlles system obligatorisk. Sdledes erstatter harmoniserede,
marginalomkostningsbaserede afgifter pd lastbiler og kommerciel personbefordring de
eksisterende afgiftssystemer, der er baseret pa mange forskellige instrumenter, herunder
motorvejsafgifter og brugerafgifter.

Elektronisk opkreevning af afgifier!’

9. Det er nu teknologisk og skonomisk muligt at gennemfore elektronisk opkravning af
vejafgifter, der med rimelig nejagtighed afspejler’ marginalomkostningerne ved brug af vejen.
De vigtigste teknologier er mikrobglgeteknologi, hvor en computer i keretgjet kommunikerer
med udstyr langs vejen, positionsbestemmelse via satellit og navigationssystemer samt GSM,
hvor computeren i keretojet kommunikerer med en satellit, og mobil telefoni bruges ved
opkreevning af betaling. En reekke mikrobglgebaserede systemer er blevet indfert p& bestemte
veje, og skent der er vedtaget forelobige CEN-standarder, er der behov for en yderligere
indsats for at fastleegge europxiske standarder for disse teknologier. Sammenlignet med
mikrobglgebaserede teknologier har GPS og GNSS den fordel, at de ikke kraver udstyr langs
vejen, og i det lange lob kan de vare billigere. Man anvender rent faktisk allerede teknologi til
opkrevning af sterkt differentiercde afgifier til andre formal sdsom styring af bilparken, og
denne teknologi vil snart blive indfert i nye keretgjer, nir den elektroniske takograf (til
overvigning af kere- og hviletid) bliver obligatorisk i henhold til EU-lovgivning.

10. Afgiftssystemet for lastbiler har en szrlig prioritet for Europa-Kommissionen, eftersom
sektoren er udpreget international, og denne trafik er meget vigtig for det indre marked. Et
EU-system til opkreevning af afgifter pa lastbiler er et vigtigt skridt i retning af at gennemfore
afgiftsprincipperne. Systemet skal vere kompatibelt med de systemer til vejprisstning i

13 Disse spergsmal vil blive uddybet i en meddelelse fra Kommissionen om interoperabel, elektronisk
opkravning af afgifter i Europa.
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byerne, som forskellige byer og regioner er ved at udvikle. Den naturlige efterfolger for det
nuvaerende Eurovignette-system er faktisk pa vej, nemlig et elektronisk system til opkrevning
af afgifter pa lastbiler. For at fremme dettc skal den relevante fellesskabslovgivning rumme
mulighed for elektronisk standardopkravning af afgifter. Det vil imidlertid kraeeve yderligere
analyse af tekniske aspekter, harmonisering og administrative spergsmal.

@vrige foranstaltninger

11. I mellemtiden vil Kommissionen opfordre medlemsstaterne til at udvikle og gennemfore
harmoniserede, elektroniske systemer til afgiftsopkravning. Vejen frem prasenteres i en
meddelelse om interoperabel, elektronisk opkravning af afgifter i Europa. P4 grundlag af
denne meddelelse tages disse systemers teknologiske og administrative interoperabilitet op til
overvejelse, sd det bliver muligt at sikre uindskreenket mobilitet pa tvers af Fellesskabet.
Med dette som udgangspunkt vil Kommissionen ogsé fremsatte et forslag om konvergens i
den elektroniske opkrevning af afgifter. '

Mulig kilometerafgift pa tunge godskeretajer

Lastbiler medferer en reekke omkostninger, som de i ajeblikket ofte ikke betaler direkte for. Det drejer sig om
skader pa veje, stoj og luftforurening, og for dem alle gzlder, at omfanget varierer med keretgjets storrelse,
vaegt, motor og type. Ved at palegge en afgift pa grundlag af disse omkostninger pd korselstidspunktet og i
forhold til keretgjstype giver man derfor vognmandene et klart signal, og omkostningerne bliver betalt. Da
vejtransport for det andet er et internationalt erhverv, er det vigtigt at opkreve afgiften for keretgjet pd
korselstidspunktet, s territorialitetsprincippet overholdes.

Medlemsstaterne har en reekke tekniske muligheder, bade elektroniske og ikke-elektroniske, nir det drejer sig
om at opkrzve afgifter p2 brug af vej. Der vil inden for de naste to &r blive stillet krav om digitale,
elektroniske takografer, som miler antal kerte kilometer i nye keretgjer, og der er udviklet globale
positioneringssystemer (for eksempel GPS) i koretgjer, som elektronisk kan méle og registrere afstand, tid,
sted, keretgjskategori og vejtype. Disse systemer bruges allerede til at styre vognparken.

Omkostningerne ved de mere avancerede computere i keretgjer ligger loseligt pd 500 ecu pr. keretgj, og
erfaringer fra Sverige tyder p4, at administrationsomkostningerne ved et lignende system er ret lave og ligger pa
omkring 2,6% af indtzgterne. Afgiftsniveauet pr. kilometer kan indledningsvis baseres pa
marginalomkostningerne ved infrastruktur pr. km og marginalomkostningerne ved trafikal overbelastning
mellem byer. En undersegelse, der for nylig blev udfert for Kommissionen, indeholder et loseligt overslag over
omkostningerne ved lastbiler for alle veje i forskellige medlemsstater. De ansldede marginalomkostninger for
infrastruktur ligger pa fra 0,02 ecu pr. km i Spanien til 0,08 ecu i Tyskland, og overbelastningsomkostningerne
ligger pa fra 0,02 ecu til 0,3 ecu, afhangigt naturligvis af den trafikale overbelastning, og forskellene skyldes i
det store og hele forskellige tidsvardier. Afgifterne skal helt klart vire forskellige for forskellige
keretojskategorier, vejtyper og medlemsstater for at afspejle forskellene i omkostninger. Det vil imidlertid fjerne
forvridningerne p3 det nuvarende, europaiske vejtransportmarked, hvis man opkrevede afgifter pd et ensartet
grundlag.

For keretajer, der ikke har ovennevnte udstyr og kun foretager lejlighedsvise rejser, er det muligt at lave et
system med en tidsbaseret eller rutespecifik (papir-)tilladelse. En sidan tilladelse kan eventuelt kabes i forvejen
og indeholde information om sted, keretajstype og -kategori samt den tilladte afstand eller rejserute. Systemet
skal imidlertid kun kunne anvendes for et begranset antal keretgjer, hovedsageligt fra lande, der endnu ikke
anvender et elektronisk system.

Man har ogsi undersegt virkningerne af kilometerafgifter. En sidan afgift medferer en mere effektiv
kapacitetsudnyttelse for lastbiler og en positiv nettovirkning pa statsbudgettet, si indtgterne kan bruges til at
nedsette andre, mindre effektive skatter eller afgifter.
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- 12. Europa-Kommissionen spiller ogs en rolle i finansieringen af forsknings-, udviklings- og
demonstrationsprojekter om vejprissetning. Samfundsspergsmal, f.eks. “brugeraccept”, bar
gives en hej prioritet, og der vil blive afsat ressourcer til dette formal under det femte
forskningsrammeprogram.

13. Kommissionen stotter fortsat udveksling af god praksis i forbindelse med opkraevning af
vejafgifter pd tveers af Fallesskabet og ogsd demonstrationsprojekter om opkraevning af
vejafgifter i byer. Med henblik pa at lette gennemforelsen af disse systemer planlegger
Kommissionen et samarbejde med tvarnationale grupper af myndigheder fra byer og
regioner, der serigst overvejer at indfere vejprissatning. Den varetager koordineringen af et
sddant samarbejde, s& disse grupper far fuldt udbytte af Kommissionens forskning og tckniske
arbejde pa omradet, herunder de til dato indhestede erfaringer.

14. Et vigtigt skridt mod udvikling af afgiftssystemer er at skabe harmoniserede metoder til at
bestemme vejinfrastrukturomkostninger. Som allerede nzvnt er det et omride, hvor
Kommissionen fgler, at man med tidlige, felles droftelser kan na frem til felles metoder, der
muligvis kan anvendes over hele EU.

15. Endnu et initiativ, som Kommissionen stetter, er analyse af, hvordan omkostninger ved
ferdselsulykker indgér 1 afgifisberegningen for transportbrug. Omkostningerne ved
trafikulykker er et kompliceret omréde, béde teoretisk, empirisk og etisk. I en vis udstreekning
dekkes omkostningerne direkte af den enkelte eller gennem forsikringssystemet. Visse
omkostninger er imidlertid stadig “eksterne” og bliver ikke daeekket af transportbrugerne. Hvis
prisemne i hojere grad afspejler ulykkesomkostningerne, tilskyndes infrastrukturforvaltere og
transportbrugere til at forbedre sikkerheden og dermed nedbringe ulykkesomkostningeme.
Kommissionen foreslér, at der gores en yderligere indsats for at undersege mulighederne for
bedre at internaliserc ulykkesomkostninger og -risici gennem forsikringsordninger samt
behovet for regeringsindgreb pd dette omrdde. Kommissionen foreslér, at der ncdsettes cn
ekspertgruppe med reprasentanter fra forsikringsbranchen, den akademiske verden og
forbrugergrupper, som skal overveje dette spargsmal og rddgive om god praksis med hensyn
til motorkeretgjsansvarsforsikring.

16. Forordning 1107/70 om statsstette revideres i overensstemmelse med de i denne hvidbog
skitserede afgiftsprincipper. De nye regler om statsstatte bidrager til fair konkurrence.

HANDLINGSPLAN:

e Meddelelse om interoperable, elektroniske systemer til afgiftsopkravning

i Europa.

Forslag om konvergens og standarder inden for elektronisk

afgiftsopkrevning.

e Videreudvikling af et forslag til afgifter pd lastbiler og kommerciel
personbefordring.

e Nedsettelse af grupper af myndigheder fra byer og regioner, der serigst
overvejer at ivarksatic vejprissatning. ‘

e Nedsattelse af cn ridgivende gruppe, der kortlaegger god praksis for
motorkeretejsansvarsforsikringsordninger og internaliscring af risici for
ferdselsulykker.

e Revision af forordning 1107/70 om statsstette til jernbaner, landeveje og
sejlbare vandveje.
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5(c) Jernbane

17. De storste problemer for jernbanesektoren er behovet for effektiv udnyttelse af
Jjernbaneinfrastrukturen, frygten for intermodal konkurrenceforvridning iser fra vejtransport
og behovet for at finansiere nye investeringer. Hvis man opkrever afgifter p4 brug af
jernbaneinfrastruktur ud fra marginalomkostningerne, sender man et klart prissignal til
jernbaneselskaberne om de faktiske omkostninger ved hver rejse. Fremtidige afgiftssystemer
skal vaere baseret pd marginalomkostninger, og séfremt det cr nadvendigt at udvide afgifierne
for en ny infrastruktur, skal det ske p& en sddan mide, at de forvranger disse prissignaler
mindst muligt.

18. For at sikre, at de to vigtigste landtransportformer star pa lige fod, fremsatter
Kommissionen et forslag til direktiv om afgifter pA jermbaneinfrastruktur, hvor afgifterne er
baseret pd marginalomkostningerne ved infrastrukturen. Det vedtages i forste fase. I henhold
til forslaget tillades afgifter baseret p& omkostningsinddkning i tilfeelde, hvor infrastrukturen
ellers ikke kan drives rentabelt. Disse afgifter indferes pd en ikke-konkurrenceforvridende
made, for eksempel ved at der opnds en hgjere omkostningsinddekning fra mindre
prisfelsomme personbefordringstjenester. Det tillades ogsa at differentiere afgifter, sd der kan
tages hensyn til eksterne omkostninger, eftersom disse er lavere for jernbanetransport end for
visse andre transportformer.

19. En mere effektiv lesning kraever, at der opkraves afgifter pd de eksterne
marginalomkostninger. Som en del af anden fase og udformningen af afgifter pd eksterne
virkninger underseger Kommissionen derfor muligheden af at indfere stgjrelaterede
miljeafgifter p& jernbaner parallclt med afgifter pd andre transportformers eksterne
omkostninger.

20. Eftersporgslen efter bestemte ruter, linjer, sektioner og stationer varierer alt efter
tidspunktet pd dagen, arten af trafik og mulighederne for alternative ruter. Jernbaneselskaber
betaler derfor i princippet forskellige beleb for forskellige ruter og tidspunkter for at afspejle
kapacitetsknaphed og sikre en mere effektiv tildeling. Kommissionens forslag omfatter
afgifter af denne art.

21.1 tredje fase vil overvejes det, hvordan tildelingen af jernbaneinfrastruktur kan ske mere
effektivt. Der er imidlertid behov for mere forskning i dette spergsmal, og derfor finansierer
EU et projekt derom under Det Europaiske Fllesskabs fjerde rammeprogram for forskning,
teknologisk udvikling og demonstration.

HANDLINGSPLAN:
o Forslag til Radets direktiv om afgifter p4 jembancinfrastruktur og tildeling
af kapacitet.

e Revision af forordning 1107/70 om statsstette til transport ad jernbaner,
landeveje og indre vandveje.

5(d) Indre vandveje

22. Kommissionen stetter udvikling af mere gennemsigtige og ensartede afgiftsprincipper

inden for alle transportformer. Ogsé for indre vandveje omfatter mélene udvikling af fzlles
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standarder for afgiftsberegning og ficlles metoder til regnskaber og omkostningsberegning for
at bestemme infrastrukturomkostningernc. Marginalomkostningerne ved skibsfart pa floder og
kanaler er meget lave, og transport er kun cn af de mange méader, man bruger de indre
vandveje, idet andre brugsformél i1 vid udstrekning vedrerer vandforvaltning og -forsyning,
og det ber afspejles i enhver beregning af afgifter pd indre vandveje. Endvidere er bade de
finansielle og miljgmassige omkostninger ved transport ad indre vandveje blandt de laveste af
alle transportformer.

23. 1 betragtning af at omkostningsniveauet er lavt, og at der ikke er dokumentation for, at de
geldende afgiftspolitikker skaber nogen konkurrenceforvridning af betydning, er
Kommissionen af den opfattelse, at udvalget ber overveje en reform af afgifterne for besejling
af floder og kanaler og fremsatte forslag herom i den tredje fasc.

HANDLINGSPLAN:
e Revision af forordning 1107/70 om statsstettc.

5(¢e) Luftfart
Lufttrafiktjenester (ATS)

24. De nugzldende afgifter pé lufitrafik omfatter hovedsageligt sdkaldte en route-afgifter, der
opkreves i forhold til flyets vagt og flyveafstanden; ndr der opkraves afgifter pd
terminalomridekontrol, er afstandsfaktoren ikke medregnet. De bruges til at inddekke de
samlede og ikke blot variable omkostninger og tager ikke i fuldt omfang hensyn til miljo- og
overbelastningsomkostninger. Principperne for ATS-afgifter fastlegges af internationale
organisationer som ICAO og Eurocontrol. Inden for rammeme af sidstnevnte har 27
europziske stater (herunder samtlige EU-medlemsstater undtagen Finland) indglet en
multilateral aftale om en felles politik for beregning af afgifter samt omkostningsgrundlaget
for og opkravningen af disse afgifier. Eurocontrol opkraver sdlcdes indtegterne ved at bruge
en sdkaldt “enhedssats”, der beregnes ved at dividere de samlede ATS-omkostninger med
trafikmangden.

25. 1 betragtning af at de nuvaerende afgifter er preget af en relativt hej grad af harmonisering
og differentiering, og eftersom de geldende afgiftsmekanismer afspejler de faktiske
infrastrukturomkostninger og delvist omkostningerne ved trafikal overbelastning, er der ikke
behov for umiddelbar aktion fra Kommissionens side pa dette omrade. For at udvikle mere
effektive afgifier baseret p& principperne om, at brugeren og forureneren betaler, udvides
afgiftsstrukturerne, si de ogsé afspejler:

e motor/brendstoftype (for at afspejle emissioner og stgjomkostninger, der varierer
med motorsterrelsen) og

e rejsetid (da myldretiderne gger sektorens driftsomkostninger).

26. Hvis afgifterne afspejler disse omkostninger, sd luftrumsbrugcere betaler for de tjencster,
de bruger, og de omkostninger, dc fordrsager og ikke mere end det, sd kan disse brugere
reagere ved at &ndre ruter, tidspunkter, fly, brendstof, motorer og sé videre.

27. Udvalget opfordres til at overveje muligheden af i hgjere grad at omkostningsrelatere
afgifterne, si de navnlig afspejler emissionsomkostningeme ved lufttransport. Nér afgifterne

afspejler infrastrukturomkostninger, eksterne omkostninger og overbelastningsomkostninger,
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opnér lufitrafiktjenester formentlig fuld omkostningsinddekning, hvilket yderligere fremmer
den igangvarende privatisering.

28. Kommissionens aktuelle holdning til beskatning af flybrendstof er, at en sddan beskatning
kan indferes, nér de retlige, internationale forhold giver Fellesskabet mulighed for at opkraeve
en sddan afgift fra alle transportselskaber, ogsa fra tredjelande. Denne politik blev vedtaget
efter en gennemgang af og efterfelgende rapport om den eksisterende, obligatoriske fritagelse.
Med henblik pd at skaffe flere oplysninger om virkningeme af denne politik og som svar pé
en foresporgsel fra Radct har Kommissioncn iverksat cn omfatiende undcrsegelsc af
virkningerne af en sidan beskatning. Rcsultaterne foreligger i cflerdret 1998. Dennc
undersegelse vil blive brugt som grundlag for videre dreficlser i Radcet for Den Luropeiske
Union og Europa-Parlamentet i forbindelsc med Kommissionens forslag til beskatning af
energiprodukter.

HANDLINGSPLAN:
e Meddelelse om lufttransport og milje.

e Opfelgning pad undersegelsen af beskatning af
flybraendstof.

¢ Analyse af mulighedeme for at knytte ATC-afgifter til
forureningsniveau frem for at udvikle en sarlig ordning.

e Grenbog om finansiering af infrastruktur  til
lufttrafikstyring.

Lufihavne

29. For at forbedre udnyttelsen af lufthavne og mindske muligheden for at opkrave for hoje
afgifter foreslar Kommissionen i sit forslag til Radets direktiv om lufthavnsafgifter, at man
anvender princippet om omkostningsrelaterede afgifter. Det betyder, at lufthavnsafgifterne
baseres pé prisen for de faciliteter, lufthavnen stiller til rddighed, og de tjenester, den yder,
idet der gives mulighed for rimelig kapitalforrentning, passende afskrivning af aktiver og
effektiv kapacitetsstyring. Udkastet til direktiv indeholder ogsé et forslag om at udvikle
gennemsigtige lufthavnsregnskaber ved at indfere obligatoriske heringsprocedurer. Séafremt
forslaget vedtages, giver det endvidere mulighed for afgifter pd trafikal overbelastning
(myldretid/ikke myldretid), mulighed for at differentiere lufthavnsafgifter i forhold til milje
(f.eks. stg)), og endelig indeholder det bestemmelser om overvagning af lufthavnseffektivitet.

30. Det forudsztter, at man overvejer at forbedre tildelingen af ankomst- og
afgangstidspunkter (slots). Kommissionen agter derfor at revidere den geldende forordning
om tildeling af ankomst- og afgangstidspunktcr. P& laengere sigt er en yderligere justering i
forhold til de i denne hvidbog fastlagte, generclle afgiftsprincipper enskelig.

24



HANDLINGSPLAN:
e Vedtagelse af Radets direktiv om lufthavnsafgifter.

e Meddelelse om lufttransport og milje.
e Meddelelse om lufttransportmarkedet.
e Meddelelse om lufthavnskapacitct og lufthavnsomkostningemcs udvikling

i EU (herunder politiskc muligheder for at afhjeelpe trafikal
overbelastning).

5(f) Setransport

Skibsfart

31. Skibsfart har relativt lave infrastrukturomkostninger og eksterne omkostninger, skent der
sker betydelige udledninger af svovldioxid og nitrogenoxider, hvilket giver anledning til
bekymring. I forstc fasc ber man derfor under forbercdelserne overveje emissioner fra
skibsfarten i forbindclse med de igangvacrende, internationale droficlser om dette sporgsmél.
Som det er nu, giver fellesskabslovgivningen obligatorisk afgiflsiritagelse for braendstof, der
bruges i1 skibe. I anden fase overvejer man at indfere minimumsstandarder for
brendstofkvalitet, og Kommissionen overvejer mulighederne for at opkreve miljeafgifter pa
brendstof 1 forhold til emissioner. Alternativt kan man indfere sejllebsafgifter, der kan
differentieres p4 samme grundlag. Men ogsd her skal alle disse @ndringer vare i
overensstemmelse med internationale aftaler p4 omradet. Drefielserne om at tilpasse
standarder og afgifter skal derfor ogsa ske i internationale fora sisom MARPOL.

Havne og skibsfartsinfrastruktur

32. Som det er anfert i Kommissionens grenbog om havne og skibsfartsinfrastruktur, sigter
Fellesskabets havnepolitik mod at skabe rimelige konkurrencevilkar pa tvers af havne i EU
samtidig med, at udnyttelsen af havnescktorcn som helhed bliver s& effektiv som muligt.
Falles bestemmelser for havneafgifier kan vare et vigtigt bidrag til at opfylde dcttc mal. P4
linje med de generelle principper i denne hvidbog mener Kommissionen derfor, at
havnebrugere skal deekke dc omkostninger, dc fordrsager. Imidlertid erkender Kommissionen,
at afgifter baseret p4 marginalomkostninger ikkc altid er tilstreekkelige til fuldt ud at inddckke
infrastrukturomkostninger fra brugeme. Hegjere afgifter tillades derfor, forudsat at de er ikke-
forvridende. Felles bestemmelser pd dette omrdde forudsetter derfor omkostningsrelaterede
afgifter, der mindst svarer til marginalomkostningeme.

33. Debatten om grenbogen har vist bred enighed om, at der er behov for sterre
gennemsigtighed i havnefinansieringen. Derfor er der som det forste skridt brug for en
oversigt over, hvordan Fallesskabets storste havne er finansieret, s man kan se, hvordan
offentlige og private finansieringskilder er brugt. Kommissionen tager de nedvendige skridt
for at f& udfaerdiget en sddan oversigt, der ogsé indeholder eventuelle nedvendige @&ndringer i
krav til bogfering og rapportering. Der er ogsé vist betydelig interesse for yderligere afklaring
af, i hvilken grad traktatens regler om statsstette pavirker investeringsbeslutninger i
havnesektoren. Denne mulighed forfalges parallelt med, at oversigten udarbejdes. Begge dele
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behandles i n@r kontakt med organisationer, der er reprasentative for havnesektoren, idet
dette tatte samarbejde kan bidrage afgerende til den hurtigst mulige gennemfgrelse.

34. Af &rsager, der forklares n@rmere nedenfor, er regler om statsstette ikke hele lgsningen pa
sektorens problemer, eftersom de i kraft af deres natur kun gelder betalinger, som begunstiger
bestemte virksomheder, og ikke tilvejebringelsen af offentlig infrastruktur, som alle har lige
adgang til. Derfor er det ogsd nedvendigt at fortsatte arbejdet med en ramme for havneafgifter
som en del af den overordnede model for koordinering af investeringer i infrastruktur (se
afsnit 5(h)). Tilvejebringelse af skibsfartsinfrastruktur uden for havnen behandles ogsé i den
forbindelse.

HANDLINGSPLAN:
e Oversigt over havnefinansiering og opstilling af gennemsigtige
regnskabsmetoder.

e Evaluering af behovet for yderligere afklaring af retningslinjerne for
statsstette i havnesektoren.

e Udvikling af ramme for havneafgifter.

S5(g) Transportrelateret afgiftspolitik

35. Indforelsen af bestemmelser for infrastrukturafgifter skal naturligvis stemme overens med
de eksisterende EU-bestemmelser for moms og punktafgifter p& braendstof.

36. Moms er underlagt bestemmelserne i det sjette direktiv om omsatningsafgifter
(77/388/EQF), der gelder i hele EU. Momsen er udformet som en generel forbrugsafgift med
det formél at ege indtegterne, og den er derfor ikke et hensigtsmassigt eller specielt effektivt
instrument, hvis man forfelger ikke-afgiftsmessige mal s&som miljebeskyttelse eller
transportpolitik. Imidlertid er der betydelige forskelle i den méde, forskellige medlemsstater
beskatter personbefordring pa, og der er ogsa betydelige forskelle i den méde, de beskatter de
forskellige transportformer. I nogle tilfeelde skaber forskellige momsregler forvridninger
mellem konkurrerende transportformer.

37. Kommissionen har erkendt dette problem og derfor ivarksat en undersegelsc af
momssystemet og dets virkninger pd konkurrencen inden for personbefordring. Senere 1 ir
udsender Kommissionen et formelt heringsopleg med forslag til @ndringer. Disse forslag
sikrer, at transportvirksomheder med hjemsted 1 EU ikke stilles darligere end virksomheder
med hjemsted uden for EU og sa vidt muligt ogs4, at forskellige transportformer ikke stilles
dérligere end de konkurrerende former. Forslag til &ndringer som folge af heringsproceduren
forberedes og overvejes i lyset af udviklingen af det fremtidige fzlles momssystem.
Endvidere er momsen ikke en hindring for offentlige transporttjenester. Dette forhold skal
naturligvis fuldt ud respekteres, nir der udarbejdes og gradvist indferes EU-regler og -
retningslinjer for beskatning af transport, og nar den foresldede transportafgiftsmodel
indferes, siledes at der skabes et helt igennem afbalanceret prissztningssystem for alle
transportformer.

38. Den eksisterende fellesskabslovgivning fastlegger minimumstakster for punktafgifter p
motorbraendstoffer. Medlemsstaternc kan frit fastsaztte takster over disse minimumssatser, og
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de fleste gor det. Den 12. marts 1997 vedtog Kommissionen et forslag til Rdets direktiv om
omstrukturering af EU-bestemmelserne for beskatning af energiprodukter (KOM (97)30).
Formdlet med det nye forslag er i store trek at udvide det eksisterende EU-system til at
omfatte andre konkurrerende brandstoffer end mineralsk olie. I det nye forslag ajourferes
Fallesskabets minimumsniveau for beskatning af blandt andet motorbrendstoffer (der blev
vedtaget i 1992 og derfor i mange tilfzlde ligger betydeligt under de takster, medlemsstaterne
anvender). De foresldede stigninger i minimumstaksterne fordeles over en periode pa fire ar.
Det foreslds, at minimumsniveauet for afgifter pd blyfri benzin i forste fase s@ttes op med
45%. Der foreslds en tilsvarende stigning p& 27% for diesel. I dag anvender de fleste
medlemsstater afgifter, der ligger langt over EU’s minimumstakster. Derfor vil forslagets
virkning p& de fleste nationale afgifisbclob vare begransct. De nyc bestemmelser giver
medlemsstaterne storre frihed til at differenticre punktafgifier over minimumstaksternc. De
giver ogsd under szrlige betingelser medlemsstater, der indferer nye, direkte instrumenter til
vejprissetning, mulighed for at seenke deres beskatningsniveau for motorbraendstoffer, selv
om det forer til et beskatningsniveau, der er lavere end det, der er indeholdt i det nye direktiv.
Safremt dette forslag fra Kommissionen vedtages, vil det forbedre situationen, for si vidt
angdr forskelle 1 afgifter pa dieselolie.

39. Kommissionen har gennemfert en sterre undersegelse af den aktuelle beskatning af
koretgjer i Den Europziske Union og har med udgangspunkt i resultaterne fra denne
undersggelse til hensigt at behandle problemet i labet af 1999.

5(h) Effektiv tilvejebringelse af infrastruktur

40. For at sikre effektive infrastrukturinvesteringer kraves der i beslutningsfasen meget
ngjagtige cost-benefitanalyser, som tager hensyn til alle omkostninger, herunder ogsé
kapitalomkostninger. Der opkreves derefter afgifter pd nyanlagt infrastruktur i
overensstemmelse med princippet om beregning af afgifter i forhold til
marginalomkostningerne, medmindre der er brug for hgjere afgifter for at fd inddakket
kapitalomkostningerne ved anleg af infrastrukturen. Denne bestemmelse giver formentlig
mulighed for den hgjere grad af privat finansiering af infrastruktur eller endog offentlig
finansiering, der er nedvendig for at fa et afkast.

41. En ukoordineret vurdering af potentielle investeringer kan fere til store forvridninger.
Hvis man for eksempel ikke medtager visse fordele for borgere uden for EU, kan det fore til
en undervurdering af de samlede fordele ved levedygtige projekter og til, at der sker en
underforsyning af de transeuropziske nets (TEN) transportinfrastruktur. Det er et af
argumenterne for TEN’s budgetpost og for indgreb pad EU-plan. Omvendt opstir der
sandsynligvis en overforsyning af infrastruktur, hvis medlemsstaterne ikke inkluderer
omkostningerne ved nye infrastrukturprojekter for andre medlemsstater. Disse omkostninger
kan vare en foelge af, at man gir fra eksisterende faciliteter over til det nye projekt, hvilket
iser vil ske, hvis priserne for det nye anleg er lave. Det gelder navnlig for internationalt
konkurrerende transporttcrminaler, isar havnc og kombincrede transportterminaler.

42. Statsstetteregler finder anvendelse pd investeringer i infrastruktur, og dermed fjernes
forvridninger, hvor offentlig finansicring favoriserer visse virksomheder cller fremstilling af
visse varer. For eksempel gzlder regleme om statsstette'4, hvor offentlig finansiering bruges
til at skaffe infrastruktur til en bestemt transportvirksomhed og siledes give den pagzldende

14 Retningslinjer for statsstatte til luftfart, EFT C 350, 10.12.94, s. 5, afsnit 12 (2)
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en urimelig fordel i forhold til konkurrenterne. P4 samme made har man i de seneste ar i
stigende grad inddraget privat kapital og/cller styring i infrastrukturprojekter. I disse tilfelde
har holdningen varet den, at det cr cn potenticl fordel for den involverede virksomhed, hvis
den godtgerelse, staten yder, er starre cnd nedvendigt for at nd det enskede mél. Mcd et dbent
udbud kan man sikre, at godtgerelsen ikke er starre end nadvendigt's. S& lenge der ikke
finder et sddant udbud sted, m& man sikre sig ved, at Kommissionen foretager en serligt
omhyggelig gennemgang af de finansielle aftaler.

43. Nér transportinfrastruktur pd den anden side direkte finansieres og styres af offentlige
myndigheder og er adben for alle faktiske og potentielle brugere pi lige fod og i
overensstemmelse med galdende fallesskabslovgivning, mé ingen enkelt virksomhed eller
produktion begunstiges i forhold til andre pd en méde, der forvrider konkurrencevilkirene og
pévirker samhandlen mellem medlemsstaterne i henhold til artikel 92, stk. 1 EF. Af den grund
har man traditionelt opfattet investeringer i transportinfrastruktur som en generel
foranstaltning i den skonomiske politik, der normalt ikke er omfattet af statsstottereglerne.

44, Reglerne om statsstotte spiller imidlertid en stadigt stigende rolle i takt med, at
medlemsstaterne i hgjere grad vender sig mod private virksomheder for at fi udviklet og
styret transportinfrastrukturen. Det er derfor nedvendigt med en bred definition i tilfelde,
hvor offentlig finansiering af infrastruktur begunstiger bestemte virksomheder p& en made,
der forvrider konkurrencevilkdrene og pavirker samhandlen mellem medlemsstaterne.
Kommissionen har til hensigt at afklare og ajourfere sin holdning til statsstette til infrastruktur
for landtransport ved at revidere forordning 1107/70 og dermed gennemfore traktatens artikel
77. Den vil ogsé vurdere, hvorvidt der er behov for yderligere afklaring af retningslinjerne for
statsstatte, iser i forbindelse med havne og andre terminaler. Men der er brug for andre midler
til at sikre, at offentlige investeringer - is@r store - ikke forer til ineffektiv overkapacitet og
unfair konkurrence med andre. Kommissionen mener, at et initiativ til frivillig
investeringssamordning p4 EU-plan, eventuelt baseret pd artikel 129 C, stk. 216, i forste
omgang kan bidrage vasentligt til at f2 opfyldt det mal. Hvorvidt der er behov for flere
foranstaltninger af bindende karakter i forbindelsc med investeringssamordning, vil blive
vurderet i lyset af resultaterne heraf.

45, Initiativet til frivillig investeringssamordning skal bygges op omkring to elementer: dels
en vis konvergens i, hvordan cost-benefitanalysen for samfundet udarbejdes, sdledes at
samordningen bygger pa et plideligt grundlag, dels procedurer for samordningen. Eftersom
det stort set er samme type cost-benefitanalyse, der bruges til dette formdl som til at
identificere de transeuropaiske fordele ved TEN-projekterne, skal arbejdet med metoder ske i
sammenheng med  forberedelseme til den  kommende underspgelse  af
transportretningslinjerne for TEN, hvor spergsmalet om transeuropziske fordele behandles.

15 Jvf. KOM(97) 453 endelig udg., afsnit 2.2

16 Medlemsstaterne samordner indbyrdes og i kontakt med Kommissionen den nationale politik, som kan fa
vesentlig indflydelse pd gennemferelsen af maélene i artikel 129 B. Kommissionen tager i snavert
samarbejde med medlemsstaterne ethvert hensigtsmassigt initiativ for at fremme denne samordning.
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HANDLINGSPLAN:
o Initiativ om frivillig investeringssamordning (artikel 129 C, stk. 2.)

e Vurdering af behovet for at afklare retningslinjerne for statsstette, navnlig
vedrerende havne og andre terminalcer.

e Revision af forordning 1107/70 om statsstette til transporter med jernbane,
ad landeveje og sejlbare vandveje.
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Resumé: EU-regler (og -aktioner ) om infrastrukturafgifter i transportsektoren

Forste (nuvarende) fase (1998-2000): definition
og fastleeggelse af en detaljeret afgiftsmodel.

Anden fase (2001-2004):
konsolidering af et ensartet

Tredje fase: afslutning
af overgangen. Alle

grundlag for beregning af transportformer
afgifter p veje, jernbaner, underkastes samme
lufthavne og havne. afgiftsprincipper.

Ekspertudvalg | e Sikre effektiv udnyttelse af udvalget af | Som for ferste fase plus | Drift

et regeringseksperter vedrorende afgifter pa | gennemgang af metoder til

brugen af transportinfrastrukturen, der bistar | afgiftsberegning.
Kommissionen med at udvikle metoder til
beregning af marginalomkostninger ved
transport, fremme udvikling af
transportregnskaber p& medlemsstatsplan,
udvikle bogferingsmetoder til at sikre
omkostningsinddekning for terminaler,
rddgivning om behov for statistikker og
forskning samt prioriteter.

Veje Fremme af vejpriss@tning. Specifikt tillades | Fremme af harmoniserede, | Omkostningsrelaterede
afgiftsdifferentiering for kommerciel transport | elektroniske  systemer  for | afgifter  obligatoriske
(f.eks. koretejstype og dermed forbundne | opkreevning af afgifter (f.eks. | for
marginalomkostninger), men begranset til | EFC-systemer). Afgifisgreensen | erhvervsvirksomheder.
gennemsnitlige infrastrukturomkostninger. | settes op til de gennemsnitlige
Meddelelse om interoperable, elektroniske | og de eksterne omkostninger.
systemer for opkravning af afgifter i Europa. (Systemet baseres pa

marginalomkostningerne  ved
e Nedsettelse af en radgivende gruppe til at | infrastrukturen og de eksterne
afdekke god praksis om | omkostninger).
ansvarsforsikringsordninger for | e Videreudvikling af mulige
motorkaretajer. systemer, standarder og
konvergensforslag til
o F&U i forbindelse med vejprissictning i elektronisk opkravning  af
byeme. afgifter pi lastbiler.
¢ Opfelgning pa den
e Demonstrationsprojekter, vejprissetning i ridgivende  gruppe om
byerne. ansvarsforsikring.
o Undersogelse af
o Fremme af indferelse af kilometerafgifter | mulighederne for reduktioner
pé lastbiler. i transportrelaterede og andre
afgifter.

Jernbaner e Forslag til Radets direktivn om | e Undersegelse af eventuelle | ¢  Ajourforing og
afstandsrelaterede afgifter pa stgjafgifter. forslag til udvidelse
marginalomkostninger, valgfrie af afgifter i forhold
ekstraafgifter pd personbefordringstjenester til marginalomk. for
(maks. niveau: gennemsnitlige personbefordring
omkostninger) og kompensationsbetaling iil med jernbanc, der
konkurrerende transportformers udickkede, dekker omk. til

eksterne omkostninger.

infrastrukturen  og
cksterne virkninger.

Indre vandveje

Dircktiv om afgifter pd
infrastrukturen, der
dakker
infrastrukturomkostnin
ger og eksterne
virkninger.
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Feorste (nuvarende) fase (1998-2001): definition
og fastleggelse af en detaljeret afgiftsmodel.

Anden fase: konsolidering
af et ensartet grundlag for

Tredje fase: afslutning
af overgangen. Alle

beregning af afgifter pa | transportformer
veje, jernbaner, lufthavne | underkastes samme
og havne. afgiftsprincipper.
Lufttrafik- Nuvarende afgifter er (stort set) | Afgiftsdirektiv, der abnmer | Ajourfering
tjenester omkostningsbaserede og brugsrelaterede. mulighed for afgifter pa
e Meddelelse om lufttransport og milje. infrastrukturomkostninger
og eksterne virkninger
e Meddelelse om lufttransportmarkedet. (skent der ogsd
kompenscres for eksterne
e Opfolgning pé&  undersegelsen  om | virkninger gennem
beskatning af flybreendstof. | lufthavnsafgifter)
e Analyse af mulighederne for at knytte en
route-afgifter til forureningsniveau i stedet
for at udvikle et sarligt system med det
formal.
¢ Gronbog om finansiering af infrastruktur til
lufttrafikstyring.
Lufthavne Direktiv om omkostningsrelaterede afgifter pad | Obligatorisk opkrevning | Ajourfering
infrastruktur. af afgifter pa eksterne
e Vedtagelse af Rédets direktiv om | omkostninger (f.eks.
lufthavnsafgifter. svenske landingsafgifter).
e Meddelelse om lufttransport og milje.
e  Meddelelse om lufttransportmarkedet.
e Meddelelse om lufthavnskapacitet og
udviklingen i lufthavnsomkostninger i EU
(herunder politiske muligheder for at
afhjelpe trafikal overbelastning).
Skibsfart o Underspgelse af mulighederne for at | e Forbedring af | Ajourfering
reducere brendstofemissioner. internationale
standarder.
e EU-instrument til
gennemforelse af
standarder.
Havne og | ¢ Oversigt over offentlig finansiering og | Direktiv om | Ajourfering
skibsfarts- afgiftspraksis i havne. omkostningsrelaterede
infrastruktur infrastrukturafgifter, idet

marginalomkostningerne
settes i forhold til bade
infrastrukturomkostninger
og eksterne omkostninger.
e  Gennemforelse af
direktiv om afgifter pa
havneinfrastruktur.
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Statsstette Afklaring og ajourfering af regler om | Overvejelse af, om | Ajourfaring

statsstotte, der giver mulighed for samordning | strukturen skal udvides til
af landtransport i henhold til artikel 77. | alle transportformer.
Fritagelser for blandt andet konkurrerende

transportformers udakkede omkostninger. s Udformning af

e /Andring af forordning 1107/70, retningslinjer for

retningslinjer for statsstatte. statsstotte til havne og
lufthavne.

e Initiativ til frivillig samordning af
investeringer.

e Vurdering af behovet for at afklare
retningslinjer for statsstatte.

Energibeskatn | ¢  Beskatning bor ikke forvride | Videre harmonisering. Videre harmonisering

ing/moms transportbeslutninger eller hindre udvikling

af effektive transportafgifter. Vedtagelse af
forslag til energibeskatning.

e Debatopleg, eventuelt fulgt af forslag til
direktiv om moms pa transportomradet.

6 SAMFUNDS@KONOMISK EVALUERING AF STRATEGIEN
6(a) Generelle skonomiske virkninger

1. En EU-model for transportafgifter baseret pa effektive afgiftsniveauer giver formentlig
betydelige nettofordele for hele samfundet. Den forer direkte til forbedret teknologisk,
operationel og organisatorisk effektivitet, skaber en mindre, men enskverdig @ndring i
modalbalancen og en mindre nedbringelse af stigningen i efterspergslen efter mobilitet.!”
Kommissionen har gennemfert mange undersegelser af, hvordan s&danne afgiftssystemer
indvirker pd ekonomi, industri, forbrugere samt pd samherighed og randregioner's. De
grundleggende konklusioner af disse analyser er, at effektive afgifisbestemmelser normalt
giver fordele pa alle disse omrader, forudsat at indtegterne anvendes effektivt.

2. Set ud fra en generel, skonomisk synsvinkel forventes politikken pé langt sigt kun at have
ringe eller ingen direkte indflydelse pd vaeksten i BNP, men den giver mulighed for
sekundere fordele, ndr indtegterne genanvendes. Da felles afgiftsregler endvidere nedbringer
en potentielt skadelig skatte- og afgiftsforskel, bliver det lettere at omlagge disse systemer for
at mindske forvridende skatter og afgifter, Et nyt afgiftssystem kan - til dels afthangigt af
medfolgende skattereformer - virke beskecfligelsesfremmende, ndr nogle indtaegter omfordeles
som lavere skatter pa arbejdskrafi. Ved at gi fra skatter til afgifter kan man endelig fa et
klarere grundlag for transportindtazgter, hvilket giver bedre betingelser for at lade private
investere i og drive infrastruktur.

17 ECMT, 1998.

18 Jvf. for eksempel analysen i granbogen om fair og cffektiv prisseetning (navnlig kapitel 8) og analysen i det
forklarende memorandum til Kommissionens forslag til ndring af Eurovignette-dircktivet (93/89/EF).
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3. Narmere bestemt giver internalisering af miljgomkostninger sterre effektivitet set fra en
miljemassig synsvinkel: nér afgifter afspejler marginalomkostningerne ved emissioner, falder
emissionsniveauet til det punkt, hvor omkostningerne ved yderligere nedsattelse svarer til
marginalfordelene. Hvis man desuden indferer mere direkte og afstandsrelaterede afgifter, er
det mere sandsynligt, at hver enkelt tur vurderes i forhold til de omkostninger og fordele, der
er specielt knyttet til den. Eftersom der tages hensyn til alle omkostninger, giver hver tur en
nettofordel. S& set med samfundets gjne vil velferd, og ikke antallet af ture, blive maksimeret.

4. Set fra en finansiel synsvinkel forer cn mere effektiv udnytielse afl transportsystemet til et
mindre behov for statslige udgifter til infrastruktur, sundhedspleje og miljo (selv om den
direkte finansielle fortjeneste ideelt set omfordeles via lavere skatter/afgifter).
Nettovirkningen for erhvervslivet bliver positiv, eftersom den direkte virkning af hgjere
transportafgifter udlignes af lavere omkostninger ved trafikal overbelastning og ulykker og af
de skatte-/afgiftsnedsattelser, regeringerne eventuelt foretager. Der kan ske en vis
indskrankning i transportintensive erhverv, men den er ubetydelig, eftersom den generelle
prisstigning i transportsektoren bliver beskeden, og virksomhederne forst tilpasser logistik og
drift!9.

5. For hver transportform svinger de relative prisendringer fra land til land afhaengigt af
omkostningsstruktureme og de oprindelige skatte- og afgifisstrukturer. En svensk
underspgelse?0 indeholder en beregning af, hvordan det péavirker de forskellige
transportformer at internalisere de marginale socialomkostninger ved ulykkes-, miljg- og
infrastrukturomkostninger under forudsatning af, at eksisterende transportafgifter gradvist
afvikles. (Om end der i undersegelsen ikke tages hensyn til omkostninger ved trafikal
overbelastning og staj, hvilket cr vacsentligl). Undersegelsen viste, at ndr de pigaldende
marginalomkostninger internaliscres og udlignes gennem skattenedsaettelser, falder afgifierne
p& benzin, biler og fragtskibe, mens dc stiger pd andre transportformer. Konklusionen pa
undersggelsen er, at den vigtigste folge bliver en forbedring af skibsfartens
konkurrencestilling. I undersggelsen anfores det ogsé, at de endelige transportpriser pavirkes
mindre end afgifterne, eftersom virksomhederne reagerer pd de nye afgifter ved at @ndre
transportmenstre og vognpark - altsd ved at nedsatte deres omkostninger i stedet for at valte
omkostningerne over pé forbrugerne.

6. For at forstd indvirkningerne af de mere oplagte og sandsynlige @ndringer i
transportafgifterne har Kommissionen foretaget en del analysearbejde gennem en rakke
undersggelser og forskningsprojekter. TRENEN-projektet har til formal at analysere effektive
afgiftssystemer i fire byomrader (Amsterdam, Bruxelles, Dublin og London) og to omréder
mellem byer (Belgien og Irland). Gennem EUNET-projektet undersoges, hvordan forskellige
afgiftspolitikker virker i London og dect sydestlige England, Helsingfors, Napoli og
Baskerlandet. Det overordnede resultat al dissc undersagelser cr, at necttovelfarden for
forbrugemne i alle firc byer og de to undersegle regioner forbedres, ndr der gennemfares cn
effektiv afgifisberegning. Det skyldes, at fordelene ved at nedbringe trafikal overbelastning og
forurening sammen med skattegodtgerelsen opvejer “tabet” som folge af prisstigningen pé
visse transporttjenester.

19 ECMT, 1998.

20 per Kageson, 1998.
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7. 1 byunderspgelserne kunne man konstatere, at pris@ndringerne medferte positive,
~ teknologiske forbedringer, trafikmangden i byerne i myldretiden faldt mellem 19% og 33%,
og omkostningerne ved eksterne virkninger faldt mellem 13% og 35%. I omrader mellem byer
faldt brugen af privatbiler, og brugen af offentlige transportmidler steg i London og
Sydestengland samt i Baskerlandet. Antallet af trafikulykker faldt med 20%, og den
gennemsnitlige tid, der blev tilbragt i en bil i myldretiden, faldt 16%. EUNET- og TRENEN-
undersggelserne viser, at man ved at indfere en afgiftspolitik pd EU-plan, hvor man beregner
afgifter i forhold til de marginale socialomkostninger, kan opnad samlcde velfaerdsfordele i
storrelsesordenen mindst 30-80 mia. ccu arligt.

8. Iendnu en undersogelse fra Kommissionen ser man pa indferelse af en af de ferste mulige
foranstaltninger og prioriteter, nemlig en vejfragtafgift i hele Europa. I undersegelsen opstilles
modeller for indferelse af ton/kilometer-afgifter pa lastbiler i hele Den Europ@iske Union?!.
Ifelge modellen skal afgifterne indferes gradvist for at afspejle de gennemsnitlige, eksterne
omkostninger for vejgods, eksklusive trafikal overbelastning, og indtezgterne fra afgiften
tilbagefores til skonomien i form af skattelettelser pd arbejdskraft. Negleresultaterne af
undersegelsen afspejler virkningen af afgiften pa et grundscenario for 2010:

e BNP stiger 0,3%, industriproduktionen 0,21%
e Beskaftigelsen stiger 0,5%
e Vejgodstrafikken falder 6,6%

9. Ved at fore indtegterne fra afgifien tilbage til ekonomien som skattelettelser pd
arbejdskraft bliver produktion, beskftigelse og ekonomisk veekst stimuleret, hvilket opvejer
de hgjere vejtransportomkostninger.

6(b) Fordelingsmaessige virkninger

10. Formélet med @ndringer i transportafgifterne er at forbedre transportsektorens effektivitet.
Hvis det far en uensket, fordelingsmessig virkning, skal der feres en politik, som kan
kompensere herfor. Imidlertid er “transportforbrug” normalt progressivt, hvilket vil sige, at
mere velhavende husholdninger bruger en sterre del af deres indtaegt pa transport. Som folge
heraf kan forhegjede transportafgifier muligvis have en progressiv i stedet for en degressiv
virkning22. Den endelige, fordelingsmassige virkning aftha@nger imidlertid meget af, hvilke
sektorer eller transporttyper der oplever egede omkostninger og af, hvilken slags
kompensationspakke medlemsstaten tilbyder. Endelig tyder resultaterne i ovennavnte
undersogelse af folgerne af en afgift p& vejgods p4, at dette afgiftssystem fir positive folger
for alle indkomstgrupper. Den reelle, disponible personindkomst stiger for alle
samfundsekonomiske grupper.

6(c) Samherighed og randregioner

11. Man undersoger ogsi felgeme af &ndrede transportpriser for randomréderne eller mindre
udviklede omrader. Disse afgifter differentieres, si regioner med mindre trafikal

21 Barker, T. og Kohler, J. EU defineres som de 12 lande, der var medlem af EU i 1995, med undtagelse af
Grakenland.

22 (Afhznger delvist af den type stigning, man velger), R. Iten et al. 1998.



overbelastning og forurening pavirkes mindre. I landdistrikter eller regioner i periferien, hvor
der kun er ringe infrastruktur og trafikal overbelastning, er afgifter, der afspejler disse
omkostninger, lave, s der er derfor ingen grund til at tro, at randomrader og mindre udviklede
omrdder oplever negative folger, hvis der indfores et afgifissystem baseret pé
marginalomkostninger. Som det endvidere fremhaves ovenfor, medferer systemet
sandsynligvis betydelige generelle fordele, der ogsé tilfalder skonomisk mindre udviklede
regioner.

12. 1 de tilfzlde, hvor der er en vis bekymring for, at hgjere transportbrugerafgifter bremser
den gkonomiske udvikling i randregioner eller gkonomisk mindre veludviklede regioner, kan
der vaere grund til at foretage en fleksibel og meget gradvis gennemforelse af prisreformer,
forudsat at det ikke forer til konkurrenceforvridning. Det kan navnlig vere tilfeldet, hvor
visse faciliteter er den eneste forbindelse til resten af Unionen og/eller er et vigtigt
aktivitetscenter for den lokale gkonomi. Hvor niveauet for transportinfrastrukturen er relativt
lavt, og der er behov for betydelige investeringer for at forbedre adgangsforholdene og/eller
imedekomme beregnede trafikstigninger, kan der pd den anden side vzre behov for
afgiftsstrategier, der sikrer en hgjere omkostningsinddekning.

13. Differentierede prisstningssystemer forer til en &ndring i menstret for og fordelingen af
transportomkostninger. Hvis man eger effektiviteten, far hele samfundet lavere
transportomkostninger. Visse producenter far ogsé nedbragt de direkte omkostninger. For de
producenter, der ikke i tilstreekkelig grad kan tilpasse deres adfard efter indferelsen af de nye
prissztningssystemer, kan transportomkostningerne imidlertid stige. Som allerede navnt
udger transportomkostningerne som regel en lille del af de samlede produktionsomkostninger.
Imidlertid kan disse producenter blive ramt, i det mindste pa kort sigt, og navnlig hvis de har
hjemsted i randomrdderne, er athzngige af én enkelt transportform og szlger over lange
afstande til sterre markeder i konkurrence med lokale producenter. Det kan tale for, at der
indfores serlige EU-bestemmelser for at lgse dette problem. Desuden ensker nogle
randregioner - med overholdelse af reglernc om statsstettc - at traffe foranstaltninger for at
styrke disse producenters konkurrencestilling pd centrale markeder, for eksempel ved at
hjeelpe dem med at tilpasse produktionsstrukturer til produkter med hgjere vardi i forhold til
veegt og ved at forbedre de vigtigste transportsystemers kvalitet og diversitet, hvor det er
hensigtsmeassigt med stotte fra strukturfondene og Samherighedsfonden.

7 KONKLUSION

1. Kommissionens forslag til model for trinvis indferelse af fair og effektive afgifter p&
transportomrddet sikrer, at allc medlemsstater indfercr cn cffcktiv, omkostningsrelateret
metode til beregning af afgifier pd brug af infrastruktur pd tvars af transportformer. Med
bistand fra et “udvalg af regeringseksperter” udarbejder Kommissionen detaljeret og praktisk
vejledning i god praksis for, hvordan man beregner afgifter pd brug af infrastruktur, trafikal
overbelastning og eksterne virkninger, og ny eller @ndret lovgivning (skitseret under 4.1)
sikrer vedtagelse af denne ensartede metode (senest &r 2004 for prioriterede transportformer
og kort derefter for samtlige transportformer). Med afgifter, der er baseret pd specifikke og
aftalte omkostninger, forventer Kommissionen at skabe almindelig forstdelse for, at det er
nedvendigt at knytte brugsafgifier til alle former for transport, og den europziske
transportsektor vil som falge heraf blive langt mere effektiv.
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GLOSSAR

Gennemsnits- Gennemsnitsomkostninger bestar af de samlede omkostninger ved infrastrukturen divideret

omkostninger med et mal for output, som for eksempel antal kilometer pr. keretgj eller flyvetimer. De viser
derfor omkostningerne ved at tilvejebringe og tilbyde ruten pr. trafikenhed. De er serligt
relevante for omkostningsinddekning, eftersom priser, der sazttes lig med
gennemsnitsomkostningerne, sikrer, at de samlede omkostninger dakkes (eftersom de
samlede omkostninger dekker bade faste og variable omkostninger).

Kapitalomkost- | Kapitalomkostninger omfatter afskrivning péa fast kapital og rentebetaling, og de udger ofte

ninger en stor andel af de samlede infrastrukturomkostninger. De er forskellige fra de arlige
kapitaludgifter, der enten dakker eller ikke dekker samtlige omkostninger. Safremt
kapitaludgifterne er lavere end omkostningemne, falder infrastrukturens kvalitet og verdi.

Trafikal Der opstdr trafikal overbelastning, nir trafikken overstiger infrastrukturkapaciteten, og

overbelastning | trafikhastigheden falder. Det kan defineres som en situation, hvor trafikken er langsommere,
end den ville have varet, hvis trafikstremmen havde varet pa et lavt niveau. Det er vanskeligt
at definere dette “lave niveau” (referenceniveau), og det svinger fra land til land.

Omkostninger | Omkostninger ved trafikal overbelastning omfatter direkte omkostninger (tidsomkostninger,

ved trafikal driftsomkostninger) og indirekte omkostninger (ekstra omkostninger ved spildtid,

overbelastning | omkostninger péfert andre pa grund af forsinkede vareleveringer, miljpomkostninger osv.).

Omkostnings- Den omkostningsbaserede mctode til at male en infrastrukturs skonomi er at bestemme

metode verdieme for kapital (under anvendelse af afskrivningsmetoder) og driftsstrukturer.
(Alternativet er en udgiftsbaseret metode).

Omkostnings- Det er en metode til beregning af afgifter pd infrastruktur, hvorved omkostningerne til

inddekning infrastruktur (faste og variable) inddekkes helt eller delvist gennem infrastrukturafgifter.
Denne metode er som regel baseret pd omkostninger og bruges til at gge indtegter til
investering i og tilvejebringelse af infrastruktur.

Forhold til Dette udtryk forklares i artikel 4 i forslaget til Radets direktiv om lufthavnsafgifter og galder

omkostningerne | som regel for terminaler. Det betyder, at afgifter som minimum skal inddakke
marginalomkostningerne, og selskabet skal kunne pavise, at afgifterne er knyttet til
marginalomkostningerne. Det vedrerer ogsd omkostningsinddakning, eftersom det betyder,
at selskaber kan tilfgje supplerende, ikke-forvridende afgifter med henblik pa at opnd (op til)
fuld omkostningsinddakning.

Afskrivning Afskrivning er en regnskabsmassig omkostning ved et aktivs vardiforringelse i lobet af dets
gkonomiske liv (forventede levealder). Afskrivning er en del af de afledte
kapitalomkostninger fra eksisterende vejkapitalvardier.

Udgiftsmetode | Visse medlemsstater vurderer infrastrukturs vardier pd grundlag af deres arlige udgifter
hertil. Det omfatter ofte bade arlige investeringer (til ny infrastruktur og udvidelse og
udskiftning af aktiver og ikke-kapitaliseret) og érlige driftsomkostninger (til vedligeholdelse,
drift og administration). Nar man skal vurdere transportakonomi, er omkostningsmetoden at
foretrackke.

Eksterne Eksterne omkostninger er de omkostninger, som brugeren af en vare eller tjenesteydelse

omkostninger (sdsom infrastruktur) ikke betaler for. De omfatter brug af infrastrukturen, hvor denne er
gratis, skader, forurening, st@j, sundhedsomkostninger i forbindelse med transportbrug og
ulykker. Manglende anerkendelse af disse omkostinger resulterer i overdreven brug af en
vare eller tjenesteydelse.

Faste Faste omkostninger er de omkostninger, der er uafhangige af trafikstrem. (Herunder anleg af

omkostninger infrastruktur, belysning).

Fast afgift En afgift pi benyttelse af infrastrukturen. Bruges ofte sammen med variable afgifter, men
varierer ikke i takt med benyttelsen. Arlige licensafgifier og adgangsafgifter cr cksempler pa
faste afpifter,

Harmonisering | Staternes  koordinering  og  eventuelle  samordning — al® - regler,  adfierdskodeks,
omkostningsberegningsmetoder, karctajsklassifikationer, skiltning osv.

Interne omk. Interne omkostninger er de omkostninger, brugeren betaler.

Renter Renteudgifter er en del af kapitalomkostningerne ved infrastruktur. De afspejler de ekstra

omkostninger pa kapital (hvis midlerne ikke investeres i infrastruktur, kan de investeres andre
steder i landet). Rentesatsen ligger som regel pé linje med refinansieringsomkostningerne ved
statslan.
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Investerings- De afspejler de arlige udgifter til varig infrastruktur - hvilket betyder, at levetiden er pa over

udgifter et ar (for cksempel nyanleg af infrastruktur). Disse udgifter skal “kapitaliseres” med en
afskrivnings- og rentesats, der afspejler de ekstra omkostninger for den investerede kapital.

Vedligeholdelse | Vedligeholdelsesomkostninger afspejler de omkostninger, der er nedvendige for at
vedligeholde eksisterende infrastruktur. Man skelner mellem almindelig vedligeholdelse,
f.eks. renholdelse og vintervedligeholdelse, der er uathengig af brug, og vedligeholdelse, der
er afhangig af trafikomfang (fieks. fomnyelse af slidlag). Da sidstnzvnte
vedligeholdelsesomkostninger bade er variable og trafikafhzngige, er der tale om
marginalomkostninger.

Marginal- Marginalomkostninger er sarlige, variable omkostninger forbundet med brug af eksisterende

omkostninger infrastruktur (uden indregning af kapacitetsstigning). De afspejler de ekstra omkostninger ved
et ekstra keretgj eller anden transportenhed og omfatter brugsrelateret
infrastrukturvedligeholdelse og driftsomkostninger. Nar udtrykket marginalomkostninger
bruges i denne hvidbog, betyder det kortsigtede marginale socialomkostninger, der er sarlige,
variable omkostninger i forbindelse med brug af eksisterende infrastruktur (uden indregning
af kapacitetsstigning). Langsigtede marginalomkostninger omfatter herudover omkostninger
ved fremtidige kapacitetsstigninger. Disse er imidlertid meget vanskelige at maile pé
transportomrddet. Endvidere forer det til betydeligt effektivitetstab i transportbrug at satte
afgifter i forhold til langsigtede marginalomkostninger i perioder, hvor der ikke indregnes
kapacitetsstigninger. Derfor er de fleste skonomer enige om, at priss@tning i forhold til de
kortsigtede marginalomkostninger er mere hensigtsmassig for transportomradet.

Drifts- Udgifter, der er nedvendige for at drive eksisterende infrastruktur (administration, politi,

omkostninger trafiksignaler, renholdelse). Det drejer sig om lgbende udgifter, og de skal siledes ikke

eller -udgifter kapitaliseres.

Indkabs- Omkostninger ved keb af en vare eller tjenesteydelse.

omkostninger

Udskiftnings- Omkostninger ved at udskifte et bestemt aktiv af en bestemt kvalitet med et aktiv af

verdi/-omkost- | tilsvarende  kvalitet.  Udskiftningsomkostningerne  kan  overstige de oprindelige

ning indk@bsomkostninger p grund af :ndringer i aktivets pris.

Lebende De omkostninger, der er nadvendige for at holde et bestemt aktiv i drift, men som ikke eger

udgifter aktivets vaerdi. For infrastruktur er lebende udgifter de érlige udgifter, der er nedvendige for,
at infrastrukturen har en acceptabel servicekvalitet (herunder driftsomkostninger), men ikke
fastholder kvaliteten ud over en begranset tidsperiode. Disse udgifter skal bl.a. dekke fejning
og renholdelse, grasslaning pa rabatter, vintervedligeholdelse (snerydning og grusning),
belysning og politipatruljering.

Standardisering | Fastsettelse af ensartede tekniske metoder, teknologier og standarder i medlemsstaterne.

Strukturel Vedligeholdelse, der har karakter af anleg. Et godt eksempel pd strukturel vedligeholdelse er

vedligeholdelse | renovering af vejbelegning og nyt slidlag. Denne udgift giver fordele over en arrzkke og
ikke kun i det &r, vejbelegningen udbedres.

Nedgravede Omkostninger ved aktiver, der har overskredet deres officielle levealder og saledes ikke

omkostninger lngere har nogen formel kapital- eller gensalgsvardi, siges at vare nul.

Samledc' Summen af faste og variable omkostninger eller af kapitalomkostninger og lsbende

omkostninger driftsomkostninger. De samilede omkostninger giver derfor de samlede, drlige omkostninger
ved at tilvejebringe og tilbyde infrastrukturen.

Variablc. De omkostninger, der variercr med trafikbelastningen. Eksempler pd variable omkostninger

omkostninger cr slid pd infrastrukturen og omkostninger ved trafikal overbelastning.

39




BILAG I: FORSKELLIGE AFGIFTSMODELLER FOR INFRASTRUKTUR

Afgifter baseret pi marginalomkostninger

Marginalomkostninger er sarlige, variable omkostninger forbundet med brugen af eksisterende
infrastruktur (uden indregning af kapacitetsstigning). De afspejler de ekstra omkostninger ved et ekstra
keretej eller anden transportenhed og omfatter brugsrelateret infrastrukturvedligeholdelse og
driftsomkostninger.

P4 lang sigt (f.eks. 50 &r) bliver alle omkostninger (selv investerings- og kapitalomkostninger) variable,
og pd den mide nzrmer marginalomkostninger sig gennemsnitsomkostninger (fordi forskellen mellem
faste og variable omkostninger ophzves). Nar det politiske mél imidlertid er effektiv brug af
eksisterende infrastruktur, er det marginalomkostninger pé kort sigt, der er vigtig.

Selv om afgifter baseret pd marginalomkostninger forer til effektiv udnyttelse af infrastruktur, vil
sektorer med stordriftsfordele (sdsom jernbaner) ikke derigennem f2 inddekket alle omkostninger. For
det andet kan andre mal som f.eks. udvikling, sikkerhed og mobilitet fore til investeringer, der ligger
over det, der teoretisk set er optimalt, og muligvis dekker marginalomkostningerne ikke alle
omkostninger. For det tredje kan der i gjeblikket kun ske en trinvis, ikke glidende, indferelse af afgifter,
og muligvis afspejles marginalomkostningerne ikke fuldsteendigt (jvf. forskelsbehandling med hensyn til
afgifter). For det fijerde kan ufuldkomne markeder andre steder gare det nedvendigt med et system med
tilpassede marginalomkostninger.

Afgifter baseret pi gennemsnitsomkostninger

Gennemsnitsomkostningerne bestir af de samlede omkostninger ved infrastrukturen divideret med et mal
for output, f.eks. antal kilometer pr. keretsj eller flyvetimer. De viser derfor omkostningerne pr.
trafikenhed ved at tilvejebringe og tilbyde en vej. De er sarligt relevante for omkostningsinddakning,
eftersom priser, der sattes lig med gennemsnitsomkostningerne, sikrer, at de samlede omkostninger
inddzkkes (eftersom de samlede omkostninger dakker bide faste og variable omkostninger).

Selv om afgifter baseret pA gennemsnitsomkostninger er en god og enkel metode, kan den fore til stor
ineffektivitet, hvor nogle transportbrugere betaler for meget (ndr deres marginalomkostninger er lave,
som f.eks. smé personbiler), og andre betaler for lidt.

Ramsey-prisssetning

Ifelge denne teori afhanger en virksomheds prisforhgjelser over til marginalomkostningerne af, hvor
folsom efterspergslen er over for prisendringer (dens elasticitet). Det er bedre at forhgje prisen for et
produkt, hvor efterspergslen er ufalsom over for enten prisen eller prisen for andre varer, end at forhgje
prisen for en vare, for hvilken efterspargslen vil &ndre sig betydeligt i forhold til prisendringen. Nér det
gelder infrastruktur, er efterspergslen efter personbefordring mindre elastisk end efter gods. S8 Ramsey-
prisstning indeberer, at persontransportpriser skal vare hejere, og at en producent kan inddzkke flere
af sine omkostninger og begrense effektivitetstabet. Denne analyse forudsatter imidlertid, at det er
muligt og acceptabelt at foretage en markedssegmentering, og den tager ikke hensyn til
indkomstfordeling eller bredere velfardsvirkninger.

Forskelsbehandling med hensyn til pris

Ifolge denne strategi betaler brugerne forskellige afgifter i forhold til deres “villighed til at betale”.
Brugere, hvis marginalfordele er betydeligt hgjere end marginalomkostningerne, skal ogsa betale mere,
mens brugere med en lav verdiansattelse skal betale afgifter baseret pd marginalomkostningerne. I
praksis er det imidlertid meget vanskeligt at udforme disse ordninger. Et problem er, at brugerne ikke har
nogen grund til at afslere deres “villighed til at betale”. Afgiftssystemer baseret pd forhandling er en
teoretisk mulighed, men kan komme i konflikt med princippet om gennemsigtige afgifter. Der kan ogsé
settes spargsmalstegn ved, om sddanne metoder er rimelige.

40



Toledstariffer

I et system med toledstariffer kan man kombinere afgifter baseret pd marginalomkostninger med en fast
afgiftstakst som dem, der almindeligvis bruges (f.cks. registreringsafgift) til at ege inddekningen af
omkostningeme. Beslutninger om individuelle rejser traffes ud fra marginalomkostningerne, og med en
fast afgift har man mulighed for at f ekstra indtagter uden at skade effektiviteten. Selv om afgiften ikke
pavirker beslutningerne, vil den imidlertid ogsi forvride markedet, fordi den resulterer i lavere
indkomster eller &ndrede syn p4 transportomkostninger.
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BILAG II: EKSISTERENDE AFGIFTSMODELLER FOR INFRASTRUKTUR
Folgende tabel viser sterrelsesforskellene for brendstofbeskatning transportformerne imellem:

Tabel 1. Punktafgifter pa braendstof i EU, pa tveers af transportformer, januar 1997,

ecu.
Transportform Blyholdig benzin (kl) Biyfri benzin (k1) Dicsel (kl) | Flaskegas/ Komprimeret
' (ton) naturgas/metan (ton)
Motorbrandstof, 396 349 252 0 0
laveste
Motorbrandstof, 617 576 501 776 776
hajeste
Flybrandstof 0 for internationale flyvninger
Jernbane varierer pa tvers af medlemsstaterne*
(mineralsk olie)
Skibsfart 0 0 0 0 0
Indre vandveje 0 pd Rhinen (hvor over 70% af den europaiske trafik forcgar)
*A, D, G, L: Motorbrndstoftakst; P, S, DK, I: fritaget; UK, Ire: fyringsbrandstoftakst
~ Kilde: GD XXI
Vej

Med Fellesskabets lovgivning, der blev vedtaget i 199223, fastsatte man minimumssatser for
punktafgifter pd brendstof til keretgjer i hele Fllesskabet. Et ar senere? blev der med Rédets
direktiv 93/89/EQF indfert et sat regler for bil- og vejafgifter (bl.a. motorvejs- og
brugerafgifter), der opkraves af lastbiler.

Beskatningen af vejtrafik er sardeles forskellig fra medlemsstat til medlemsstat, som det
fremgir af folgende tabeller, Som illustreret i tabel 2 beskattes dieselolie i negle fa
medlemsstater kun lidt over dette niveau (Luxembourg, Grakenland og Spanien). Tabellen
illustrerer betydelige forskelle blandt medlemsstaterne.

Tabel 2: Punktafgifter pd dieselolie, januar 1998, ecu.

Medlemsstat 1000 1
EF-MINIMUM 245
LAVESTE 248
AFGIFTSSATS

HOIESTE 585
AFGIFTSSATS

FORSKEL, 333

Tabel 3 illustrerer de forskellige bilbeskatningsformer i hele EU. Der er en vis ensartet struktur
pa tvaers af medlemsstaterne, men der er til gengeeld store forskelle i afgiftsniveau.

23 Ridets direktiv 92/82/EQF, EFT L 316/19 af 31.10.1992

24 Radets direktiv 93/89/EQF, EFT L 279/32 af 12.11.1993
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Tabel 3: Afgifter pa lastbiler i medlemsstaterne pr. 1. januar 1998.

Arlige Skatter pi motorkersel
afgifte
r
Medlemsstat Bilafgif | Punkt- | Afgifter | Bruger-
t afgift pa pa afgifter
motor- | (motor) (Euro-
brend- veje vignette
stoffer + eller 0sv.)
moms broer
Belgien * * *
Tyskland * * *
Danmark * * * *
Spanien * * *
Grakenland * * *
Frankrig * * *
Italien * * *
Irland * * *!
Luxembourg * *
Nederlandene * *
Ostrig * *
Portugal * *
Finland * *
Sverige * * * *
Det Forenede * * *
Kongerige

1) De indtil nu palagte motorvejsafgifter er snarere private afgifter end skatter.

Tabel 4 dekker béde lastbiler og personbiler og viser, at der legges forskellig vaegt pa
forskellige afgiftsformer. En del af disse forskelle er muligvis ikke forvridende og afspejler blot
forskelle i omkostninger. Det er imidlertid usandsynligt, at de ovenfor dreftede forskelle er
tilsigtede, eller at de afspejler forskellige omkostningsstrukturer.

Tabel 4: Sammenligning mellem afgifter, som opkrzves pa al vejtransport' (1993, 1995
eller 1996) %.

Land Braendstof Keoretoj Motorvejsafgitter
Dstrig 62% 32% 6%
Finland 55% 45% -
Tyskland 83% 17% -

Italien 67% 32% 1%
Portugal 73% 21% 6%
Spanien 83% 8,5% 8,5%

Det Forenede Kongerige 80% 20% -

1 Alle motorkeretajer. Andel af opkreevede afgifter, ekskl. indtaegter fra brugerafgiften Eurovignette. Braendstofafgifter er
eksklusive moms; bilafgifter omfatter arlige bil- og kebsafgifter. Kilde: GD VII, 1998.

Jernbane

Rédets direktiv 95/19/EF afstikker Fallesskabets brede rammer for beregning af afgifter pa
jernbaneinfrastruktur. Der er betydelige forskelle mellem de enkelte medlemsstaters hidtidige

metoder for beregning af afgifter pd jembaneinfrastruktur. Systememe spander lige fra en
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tarifmodel over toledstakster, afgifter baseret pd marginalomkostninger, elementer af
forhandling til ingen afgifter overhovedet. Systememnec afspejler betydelige forskelle 1
markedsstrukturer og jernbanenettets art 1 hver medlemsstat, og der er ogsd klare forskelle
mellem de forskellige regeringers politiske holdning til offentlig transport og
tilgengeligheden af offentlige midler. Ikke desto mindre passer de fleste eksisterende
afgiftsbestemmelser ind i to brede modeller:

e den “skandinaviske” model, som er et relativt enkelt afgiftssystem baseret pé& kortsigtede
marginalomkostninger, men tilpasset, sd det tager hensyn til de mere generelle
transportpolitiske prioriteter;

e den “tilpassede gennemsnitsomkostningsmodel”, der skal skabe en forud fastsat indtegt,
hovedsageligt gennem variable afgifter. Skent disse variable afgifter kan tilpasses, s de
afspejler en reekke omkostnings- og markedsmassige faktorer, og cn mindrc andcl af
indtegterne kan inddrives gennem faste afgificr, medferer denne model ofle variable
afgifter, der er betydeligt hgjere end de kortsigtede marginalomkostninger, idet de ogsi
afthenger af omfanget af (eventuelle) tilgengelige statsbidrag.

En central forskel mellem de to modeller er, om det er statsbidragene til jernbaneinfrastruktur
eller niveauet for infrastrukturafgifterne, der danner udgangspunkt for de videre beregninger. I
den skandinaviske model bestemmes niveauet for infrastrukturafgifteme (og dermed de
samlede indtagter fra disse afgifter) hovedsageligt af omkostningsvilkar og sammenligninger
med andre transportformer, siledes at niveauet for de nedvendige statsbidrag afgeres af
forskellen mellem de samlede omkostninger for jermbaneinfrastruktur og indtegterne fra
infrastrukturafgifteme. Efter den tilpassede gennemsnitsomkostningsmodel bestemmes
(eventuelle) bidrag fra staten til jernbaneinfrastruktur som regel i forhold til bredere
beslutninger om offentlige udgiftsprioriteter, og infrastrukturafgifterne  skaber derfor
tilstreekkelige indtegter til at dakke forskellen mellem statens bidrag og de samlede
infrastrukturomkostninger.

Den model, der anvendes i Storbritannien, er ikke let at indpasse i disse kategorier. Den
kombinerer de kortsigtede marginalomkostninger i den skandinaviske modecl med cn hoj grad
af  omkostningsinddekning, der er mere typisk for den tilpassede
gennemsnitsomkostningsmodel. Som den eneste medlemsstat har Storbritannien visse
adgangsafgifter, der fasts®ttes ved forhandling mellem jernbaneselskaber og
infrastrukturforvalteren, og afgiftsbestemmelserne i Storbritannien ser ogsd ud til at vere
betydeligt mere komplekse end dem, der anvendes af mange andre medlemsstater.

I folgende tabeller opsummeres i store trak jernbancmes forskellige finansielle situation i
medlemsstaterne og de forskellige afgiftsmodeller, medlemsstaterne anvender:
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Tabel 5. Jernbanetransportomkostninger og stotte, 1989 (mio. GBP, 1989).

Land Samlede Samlet statsstotte Forhold mellem

jernbaneomkostninger “indtaegter” og
omkostninger

Storbritannien 3.591 636 82%

Frankrig 6.201 3.194 48%

Vesttyskland 8.763 3.611 59%

Italien 7.226 6.059 16%

Belgien 1.309 761 42%

Nederlandene 834 377 55%

1 indteegter = omkostninger-stotte. Kilde: OEIL 1997

Tabel 6. Vejledende jernbaneafgifter i forskellige medlemsstater (ecu, 1997).

Land Arlig afgift Afstandsafgift Vagtafgift - | Omkostningsdaknin
g
Ostrig 9.700-18.900/km 0,73 /tog km 0,001/ton-km 26%
Belgien .
Danmark 200-400/km' 2,7-3/tog km 20-25%
Finland 0,0015-0,0017/bruttoton-km 15%
Frankrig 38-1.680/km 0,13-15/tog km?
Tyskland 2,5-12,6/tog km®
Sverige . 0,0027-0,1 /tog km
Storbritan . .
nien
1Fral999 2 afhzngig af rejsetidspunkt 3 afhaengig af rute Kilde: NERA 1998

(I de resterende medlemsstater er der endnu ikke indfert afgifter p& jernbaneinfrastruktur.)

Indre vandveje

Groft sagt foregar 7,6% af den europziske transport ad indre vandveje. Heraf foregér over
70% af trafikken pd Rhinen, hvor afgifter i henhold til Mannheim-konventionen er forbudt.
For de fleste andre vandveje opkrever medlemsstaterne afgifter efter mange forskellige

principper.

I modsatning til Mannheim-konventionen anvender adskillige medlemsstater (Luxembourg,
Frankrig, Tyskland (i henhold til Mosel-konventionen), Belgien, Finland, Det Forenede
Kongerige (i vid udstrackning for fritidsfartajer) og Nederlandence) ganske avancerede afgifter,
der opkraves i forhold til fartgjets type og starrelse, lastens type og omfang, antal passagerer.
rejsefrekvens og tidspunkt pd dagen (hvert land har sin cgen swerlige model). Afgifterne
bidrager til at dakke mange forskellige udgifter til vedligeholdelse, drift og
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kapitalomkostninger, men efterspergslen ser ud til at vere ret folsom over for
afgiftseendringer, og det er derfor vanskeligt at forhgjc afgifterne.

I Tyskland opkraeves der fermre afgifter, eftersom der ikke bruges afgifter pd Rhinen, Elben,
Oder og Donau. P4 andre vandveje (der har betydeligt under 20% af den samlede trafik)
opkreves der afgifter (for eksempel i henhold til Mosel-konventionen), som svarer til de
ovenfor beskrevne. Disse afgifter daekker op til 25% af drifts- og
vedligeholdelsesomkostningeme til vandvejene.

Visse lande (is@r Frankrig og Det Forenede Kongerige) opkraever afgifter fra andre brugere af
kanalnettene (ikke-transportbrugere som vandverker, industri- og landbrugsbrugere). Disse
organisationer bruger kanalerne mere end transportsektoren (fordelingen er omtrent 80/20) og
bidrager betragteligt til infrastrukturomkostningerne. 1 det store og hele bidrager
brugsafgifterne for indre vandveje i medlemsstaterne til, men dakker ikke, de variable
infrastrukturomkostninger. Der er i alle medlemsstater stadig behov for statsstette i en vis
udstrakning.

I folgende tabel opsummeres medlemsstaternes forskellige modeller:

Tabel 7. Omkostninger og omkostningsinddaekning for indre vandveje, 1998.

Land Afgiftstype Omkostningsinddekning Bemearkning
Belgien Variabel' 7,5% af investeringerne  [Det bar bemarkes, at kun 20%
Frankrig Variabel 10% afindtzgterne  |af brugen af vandvejene menes
Tyskland Variabel for 20% af 13% af at stamme fra besejling.
trafikken driftsomkostningerne

Storbritan Variabel 8,75% af vedligeholdelses-
nien omkostningerne
Finland Variabel 21% af vedligeholdelses- og

udviklingsomkostningerne

1 Variable afgifter har en tendens til at andre sig i forhold til vaegt, afstand, bidtype, rejsctype Kilde: GD V!I Spergeskema.

Lufthavne

Lufthavnsafgifissystemer dakker et bredt spektrum af afgifter i tilknytning til forskellige
lufthavnsfaciliteter og -tjenester. Disse omfatter landings-, belysnings-, parkerings-,
brendstofpafyldnings- og lagerfaciliteter samt fly-, passager- og godstjenester. Da der ikk=
findes en standard for brug af forskellige lufthavnsafgifter, dackker de ikke altid de samme
faciliteter eller tjenester. Lufthavnsafgifter er baseret pa en rackke kriterier, der varierer fra det
ene afgiftssystem til det andet. Visse kriterier er imidlertid almindeligt brugt, herunder:

e en flyvnings udgangspunkt eller destination, idet der ofte skelnes mellem indenrigs- og
internationale flyvninger til beregning af landings-, passager- og belysningsafgifter;

o flyets masse, ofte den maksimale startvaegt til beregning af landings- og
parkeringsafgifter;
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e flyets stojkategori til beregning af stgjafgift, eller sdfremt der ikke findes en s&dan afgift,
til beregning af landingsafgiften, nér denne @ndres i forhold til flyets stgjemissioner;

e parkeringstiden, der undertiden @ndres i forhold til flyveplanen, til beregning af
parkeringsafgiften;

e antal passagerer, deres alder og undertiden den tilbagelagte afstand, til beregning af
passagerafgiften;

o fragttonnage, lasset eller losset, til beregning af fragtafgiften.

Lufthavnsafgifterne varierer betydeligt fra én medlemsstat til en anden og ofte endda fra
lufthavn til lufthavn inden for samme medlemsstat.

Lufttrafiktjenester

Den samlede EUROCONTROL-afgift, en stat opkraver, svarer til summen af de individuelle
afgifter pa fly, der er kommet ind 1 den pagaldende stats luftrum. Den enkelte afgift pé en
flyvning beregnes ved at gange den nationale grundtakst pr. enhed med antallet af
“flyveenheder” for den pageldende flyvning. Hvert &r fastsattes den nationale grundtakst pr.
enhed for hvert land ved at dividere “omkostningsgrundlaget” for den nationale en route-
facilitet med det samlede antal “flyveenheder” i det pdgaldende lands luftrum 1 det
pagzldende &r. “Flyveenhederne” beregnes i forhold til den afstand, et fly tilbagelegger,
(udtrykt i hundrededele af den store cirkelafstand mellem indflyvningspunktet i et lands
luftrum og udflyvningspunktet fra det) ganget med flyets vagtfaktor (udtrykt som
kvadratroden af dets hgjeste, tilladte startvaegt). “Grundtakster pr. enhed” for et ar fastsattes
ved udgangen af det foregidende ar p& grundlag af de faktiske omkostninger. Der findes en
mekanisme, som giver mulighed for efterfelgende at tilpasse eventuelle misforhold. Endelig
mé disse vardier kun vedrere afgifispligtige flyvninger. (Visse flyvninger er sadvanligvis
undtaget - f.eks. flyvninger med fly under 2 ton, fly tilherende staten, eftersggnings- og
redningsfly, militerfly, evelsesfly og navaid-preveflyvninger).

“Omkostningsgrundlaget” beregnes i overensstemmelse med almindeligt anerkendte
regnskabsprincipper for investeringsudgifter og driftsomkostninger. Investeringsudgifterne -
til materiel og bygninger - medregnes ved at amortisere de endelige omkostninger hertil pa
grundlag af den forventede levealder. De to bestanddele i denne omkostning er afskrivning
(belebet for den kapital, der faktisk er i drift) og renter (der vedrerer nettovardien, udtrykt
som omkostningsnedskrivning af den investerede kapital). Driftsomkostningerne er til
lufttrafiktjenester, kommunikation, meteorologiske tjenester og luftfartsinformationstjenester,
hver iser opstillet i forhold til vedligeholdelse, drift, uddannelse, forskning og administration.
Alle afgifter opkreves af EUROCONTROL og viderefordeles til medlemsstaterne efter
trafikmangde.

Denne model afspejler de faktiske produktionsomkostninger og giver mulighed for
fuldsteendig inddackning.

Sehavne

Havnesektoren fungerer ofte pa forretningsmassige, sterkt konkurrencepregede vilkar, idet
havnene bide i en enkelt medlemsstat og i forskellige medlemsstater konkurrerer sterkt om
kunderne. Man oplever en mearkbar tendens mod langt sterre privat deltagelse i
havneaktiviteter, navnlig af overvejende erhvervsmeassig art sdsom handtering af gods. Som

folge heraf er finansiering af havnefaciliteter til disse formal i stigende grad ved at blive den
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private sektors ansvar, mens havnemyndighcderne mere og mere begranser sig til deres rolle
som “udlejer” og til finansiering og drifl af de faciliteter, der er vasentlige for en sikker og
effektiv drift af havnen som helhed.

Der er betydelige forskelle mellem afgiftssystemerne i de europiske sghavne. Der er dog
visse grundleggende elementer som fieks. en beskrivelse af havnefaciliteten og
tjenesteydelserne, der deekkes af hver type havneafgift, grundlaget for de enkelte afgifier og
beregningsmetoden. Man kan generelt skelne mellem tre typer betaling?’ - de, der vedrerer
tilvejebringelse af serviceydelser og faciliteter, som ger det muligt for et skib at sejle sikkert
ind og bruge havnen, betalinger for specifikke tjenesteydelser eller forsyninger samt leje eller
afgifter pa benyttelse af grundarealer eller materiel, der ejes af havnen.

De fleste havne opkraver afgifter pd gods, der lastes og losses, og nogle opkraver ogsa
afgifter pd keretgjers og passagerers benyttelse af havnen. Indtzgter kommer ind ved
udlejning af materiel, bygninger og grundarcaler til havncvirksomheder og fra dirckte
serviceydelser. I de fleste lande godkendes de forskellige havneafgifter stadig af statslige eller
kommunale myndigheder. Det generelle mél for de fleste bdde offentlige-og private havne er
imidlertid at sikre, at havnene far dekket deres omkostninger.

Skibsfart

Der er ingen afgifter pé skibe, som sejler i rum sg, men nogle medlemsstater opkraver afgifter
p& benyttelse af sejlleb. Fra 1. januar 1998 har Sverige indfert miljedifferentierede
sejllebsafgifter.

25 ESPO, 1996.
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BiLAG III: AFGIFTER BASERET PA MARGINALOMKOSTNINGER SAMT INDDAEKNING AF
KAPITALOMKOSTNINGER

Afgifter baseret p& marginalomkostninger er ikke direkte relateret til faste
infrastrukturomkostninger. Nér infrastrukturen imidlertid bliver tilvejebragt eller tilbudt
effektivt, kan de faste omkostninger dekkes af overbelastnings- eller knaphedskomponenten i
afgifter, der er beregnet p& grundlag af marginale socialomkostninger, forudsat at en rekke
betingelser er opfyldt.

Hvis man ser pd effektiviteten i og ud fra en samfundsmassig cost-benefitvurdering af
infrastrukturprojekterne, kan det kun sjaldent retferdiggeres at udvide kapaciteten, sa der
ogsd i myldretiden er frie trafikstromsbetingelser (tilstreekkelig kapacitet). Kapaciteten ber
nemlig afpasses efter normale efterspergselsniveauer. Marginalfordelene ved at undga trafikal
overbelastning pé alle tidspunkter af dagen/aret er typisk lavere end de ekstra omkostninger til
de nedvendige infrastrukturinvesteringer. Med andre ord indebarer cn effektiv
tilvejebringelse og et effektivt tilbud af infrastruktur normalt cn vis knaphed og trafikal
overbelastning i visse perioder.

Den foreslédede afgiftsmodel indebarer et vist element af overbelastning/knaphed. Eftersom
disse afgiftskomponenter ikke afspejler kontante udgifter for infrastrukturforvalteren, kan de
bruges til at finansiere faste omkostninger. Afgifter pa trafikal overbelastning opvejer normalt
faste infrastrukturomkostninger i et sddant optimalt system, hvis der er konstant skalaafkast
(det vil sige, at gennemsnitsomkostningerne svarer til marginalomkostningerne, og at afgifter
baseret pi marginalomkostningerne fuldt og helt inddzkker de faste omkostninger). Imidlertid
kan stordriftsfordele og sékaldte “udeleligheder” komplicere situationen.

Stordriftsfordele indebarer, at enhedsomkostningerne ved at tilvejebringe kapacitet falder, jo
sterre kapacitet der tilvejebringes, hvilket betyder, at marginalomkostningerne ligger under
gennemsnitsomkostningerne. Udeleligheder betyder pd den anden side, at der kun er
begrenset fleksibilitet, ndr der valges kapacitetsniveau. Man kan for eksempel valge at
anlegge et enkelt eller et dobbelt jembanespor, men der er ikke mulighed for at valge
mellemliggende kapacitetsniveauer. P4 grund af den slags betingelser kan en effektivt
udformet infrastruktur karakteriseres ved ct kapacitetsniveau, hvor der ikke er mulighed for at
beregne afgifter pa trafikal overbelastning cller knaphed, der fuldt ud inddakker dc faste
omkostninger. Omvendt finder man relativt hgje afgifter pa trafikal overbelastning, der typisk
inddekker mere end de samlede omkostninger som resultat af stordriftsulemper
(marginalomkostninger over gennemsnitsomkostninger), og som typisk findes i tet befolkede
omrader. Fysiske begransninger for kapacitetsudvidelse eller situationer, hvor udeleligheder
forer til et relativt lavt kapacitetsniveau, kan ogsad medfere afgifter pa trafikal overbelastning.

Det er ikke let at klassificere de enkelte transportformer p& grundlag af de forskellige
eksempler, der er fremlagt ovenfor, og der er betydelige forskelle projekterne imellem. Meget
generelt kan det imidlertid konkluderes, at store dele af vejinfrastrukturen, sterre lufthavne og
lufitrafiktjenester ofte er kendetegnet ved konstant skalaafkast, mens stordriftsfordele er
karakteristisk for jernbaneinfrastruktur og indre vandveje. Det er én grund til at forvente
lavere omkostningsinddekning fra jembaner og indre vandveje end fra veje og luftfart.

Alt i alt star det klart, at afgifier bascrct pi marginalomkostninger for infrastruktur (inklusive
et element af trafikal overbelastning/knaphed, men cksklusive cksterne omkostninger) ikke
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altid indebzrer omkostningsinddaekning for alle parter i det pégzldende net, men
underinddzkning for nogle vil generelt udligne overinddekning for andre. Denne udligning er
szrligt synlig, nér det gelder veje. Forskning finansieret af Kommissionen tyder for eksempel
pé, at afgifter baseret pd marginalomkostninger forudsatter prisstigninger i storrelsesordenen
200% pa visse veje i belgiske byer og dekker langt mere end de samlede omkostninger ved
disse veje. Samtidig er det indlysende, at afgifter baseret pd marginalomkostninger yder et
meget begrenset bidrag til dekning af de faste omkostninger i tyndt befolkede landomrader.

Det fremgir af denne hvidbog, at indtzgter fra knaphedselementet i afgifterne pa
marginalomkostningerne  kan anvendes til at krydsfinansiere infrastruktur via
infrastrukturfonde pd modalt, regionalt eller nationalt plan. Det understreges endvidere, at der
er tegn pa, at afgifter baseret pd marginalomkostninger for infrastrukturen formentlig
medferer en hgj omkostningsinddekning for transportsektoren som helhed. Nér man ser pé
finansiering af infrastruktur, er dette en vigtig forbedring i forhold til den nuvarende
situation.

Afgiftselementerne for andre eksterne virkninger ferer til ekstra indtaegter. Som anfert i
hovedteksten er det ud fra en rimelighedsbetragtning enskeligt at bruge penge til at
kompensere enkeltpersoner, der rammes, eller at finansiere foranstaltninger til at begrense
fremtidige folger. Men hvis disse midler i stedet allokeres til almindelige infrastrukturformal,
opnidr man naturligvis en endnu hgjere grad af omkostningsinddekning. Analysen i Roy
(1998) tyder pd, at de samlede indtegter for transportsystemet som helhed overstiger
infrastrukturomkostningerne.
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