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MEDDELELSE FRA KOMMISSIONEN

om anvendelse af nationale infrastrukturafgifter, som palaegges lette private keretgjer

(EDS-relevant tekst)

1. INDLEDNING

Det overordnede ma med Den Europadske Unions transportpolitik er ifglge hvidbogen om
transport’ "at etablere et system, der understetter den gkonomiske udvikling, @ger
konkurrenceevnen og giver mobilitetstjenester af hgj kvalitet, samtidig med at ressourcerne
udnyttes mere effektivt". Det betyder i praksis, at brugerne af transportsystemet bl.a. skal
udnytte infrastrukturen bedre og begramse dens skadelige virkninger pa miljget. En af de
mader, hvorpAd man kan gere brugerne af transportnetveaket opmagksomme pa
konsekvenserne af deres mobilitetsvalg, er en korrekt prisfastsadtelse gennem brugerbetaling
og "forureneren betaler"-princippet. Et moderne roadpricing-system, der har som formal at
bidrage til at nd hvidbogens mal, forventes at ville:

- bidrage til fair konkurrence mellem forskellige transportformer gennem fair,
gennemsigtige ordninger for opkreevning af i infrastrukturafgifter hos brugerne
("brugeren betaler"-princippet)

- forhindre direkte eller indirekte forskelsbehandling af brugere pa grundlag af deres
nationalitet eller bopad

- fremme principper for en bagedygtig udvikling ved at anvende gennemsigtige
mekanismer for opkraevning af eksterne omkostninger sasom emissioner, stgj,
faadselstaghed, ulykker osv., som normalt afholdes af hele samfundet ("forureneren
betal er”-princippet)

- bidragetil finansiering af en infrastruktur af hgj kvalitet.

| hvidbogen skitseres Kommissionens planer om at foresla obligatoriske foranstaltninger, som
kan internalisere hovedparten af de eksterne transportomkostninger ved stgj, lokal forurening
og trafiktaghed i et 2020-perspektiv. Det kraever bl.a. en omstrukturering af vejafgifternei to
faser. | den ferste fase frem til 2016 er det hensigten gradvist at indfere en obligatorisk
infrastrukturafgift for tunge godskeretgjer. Den obligatoriske infrastrukturafgift, som er
nadvendig for at skabe et stagkt grundlag for den efterfglgende internalisering af de eksterne
omkostninger, skal harmoniseres inden for EU hvad angdr afgiftsstrukturen,
omkostningskomponenterne, opkraevningsmetoden og @remagkningen af indtaggterne.
Derudover skal foreneligheden med EU-traktaternes eksisterende vejafgiftsordninger for biler
evalueres, og der skal udarbgdes retningslinjer for internalisering af eksterne omkostninger
for ale keretgier. 1 den anden fase fra 2016 til 2020 er der i hvidbogen lagt op til en
fuldsteandig og obligatorisk internalisering af eksterne omkostninger for tunge godskeretgjer,

! Hvidbog - En kereplan for et fadles europadsk transportomréde — mod et konkurrencedygtigt og

ressourceeffektivt transportsystem, KOM(2011) 144.
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udover den obligatoriske dakning af infrastrukturomkostninger (slid), med mulighed for at
udvidetil alle keretgjer.

EU har afledte regler for vejafgifter, som péalasgges tunge godskeretgier med en tilladt
totalmasse pa mere end 3,5 tons?, men de eneste regler for afgifter for lette private keretgjer,
lette erhvervskeretgier med en tilladt totalmasse pa hgjest 3,5tons, busser og rutebiler
stammer direkte fra traktaten om Den Europadske Unions funktionsmade. For lette
erhvervskaretgjer, som bruges til transport for tredjemands eller egen regning, anvender
med|emsstaterne ofte den samme vejafgiftsordnings takster!, som nér det drejer sig om lette
private karetgjer, eftersom der ikke er en betydelig forskel mellem disse typer keretgjer med
hensyn til gennemsnitlige menstre inden for infrastrukturbrug og de administrative
driftsomkostninger ved vejafgiftsordningen. Selvom naavaaende meddel el se kan anvendes til
lette erhvervskeretgjer, dakker den ikke alle aspekter af opkreevning af veafgifter for
erhvervstransport. Meddelelsen daskker heller ikke busser eller rutebiler. Disse karetgjer herer
normalt under afgiftsordningerne for tunge godskeretgjer.

Meddelelsen er en del af en sterre vejafgiftsstrategi, som skitseres i hvidbogen, og har som
mal at anskueliggare Kommissionens opfattelse af, hvordan traktatens generelle principper
om ligebehandling og proportionalitet kan overfgres pa et vignetsystem for lette private
keretgier. Meddelelsen indeholder ligeledes retningslinjer for handteringen af et sadant
vignetsystem.

Meddelelsen fastsedter ingen nye lovbestemmelser. Den bindende fortolkning af EU-
lovgivningen er i sidste ende Domstolens opgave.

2. EKSISTERENDE AFGIFTSORDNINGER

Da der ikke eksisterer EU-lovgivning pa omradet, er det i princippet op til medlemsstaterne
selv at etablere nationale ordninger om infrastrukturafgifter for lette private karetgjer (et
vignetsystem). De kan isaz fastsedte regler for maden, hvorpa systemet fungerer, forudsat at
disse nationale foranstaltninger er i overensstemmelse med de grundlasggende principper i
EU-traktaterne, herunder sagrligt princippet om forbud mod forskel shehandling pa grundlag af
nationalitet og proportionalitetsprincippet.

Kommissionen har imidlertid faet forelagt talrige eksempler p3, at disse principper ikke altid
efterleves. Kommissionen overveer ikke - i overensstemmel se med subsidiaritetsprincippet -
at fremlaggge lovforslag pa omradet. Pa den anden side mener Kommissionen, at det er patide
at fastsla og tydeliggere den gaddende EU-lovgivning i henhold til TEUF og Domstolens
retspraksis. Ifglge artikel 17 i traktaten om Den Europadske Union er det Kommissionens
opgave at sikre, at disse principper efterlevestil gavn for Europa og for borgerne.

Ved at offentliggere denne meddelelse bidrager Kommissionen til at skabe sterre
gennemsigtighed i og klarlaagge EU-reglerne, som den har til opgave at handhseve. Den
foreddr ale bergrte mediemsstater et referenceinstrument, der opstiller rammer for et
vignetsystem, som respekterer EU-lovgivningens grundlasggende principper.

2 Direktiv 1999/62/EF om afgifter pa tunge godskeretgjer for benyttelse af visse infrastrukturer, med
senere andringer, det sdkaldte Eurovignet-direktiv.

Personbiler, motorcykler og andre motorkeretgjer med en tilladt totalmasse pa hegjest 3,5 tons,
overvejende til privat brug.

Den eneste undtagel se er Rumaanien, som har andre takster for lette erhvervskaretgjer.

3
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Indtil videre har syv medlemsstater benyttet sig af muligheden for at indfare et vignetsystem
for lette private keretgier’. De nuvagende afgifter for lette private keretgjer afspejler
medlemsstaternes forskellige tilgange til opgaven. Nogle lande anvender en kombination af
forskellige beskatningsinstrumenter (braandstof- og keretgjsafgifter). | andre lande benyttes et
bredere udvalg af skatter, herunder infrastrukturafgifter, til at dagkke omkostningerne ved
trafikanternes brug af motorveene. Brugerbetalingen opkraeves som tidsbaserede afgifter
(vignetter) pa det overordnede veinet, eller som afstandsbaserede afgifter (vejafgifter) pa
enkelte ve straskninger, som ofte er udstyret med betalingsanla.

L ette private karetgjer betaler med vignetterne for rettigheden til at benytte det overordnede
venet i en vis periode. Ikke desto mindre viser de talrige klager, som Kommissionen konstant
modtager, at vignetsystemerne for lette private karetgjer kan skabe praktiske problemer, hvis
de ikke bliver tilrettelagt ordentligt, dvs. at de heanmer en smidig trafikafvikling, issa i
gramseomrader, og at de ikke bliver handhaevet tilstraekkeligt. Det kan ogsa fare til mulig
forskelsbehandling af lgjlighedsvise brugere, herunder isax trafikanter fra andre
medlemsstater, som maske ikke tilbydes vignetter med kort gyldighed eller tilbydes disse til
en dagstakst, som er vaesentligt hgjere end taksten for arsvignetterne, der primaat bruges af de
lokale. Dette kan betragtes som urimeligt.

Vignetsystemerne er forskellige fra medlemsstat til medlemsstat, og disse forskelle kan fare
til potentielle svagheder. Ve afgiftsordninger for lette private keretgjer medfarer derimod ikke
de samme problemer som vignetsystemerne, eftersom vejafgifterne er afstandsbaserede og
palagyges brugerne af infrastrukturen, hvorfor risikoen for forskelsbehandling er knap sa stor.
Derudover gar elektroniske bompengesystemer det muligt for trafikken at flyde frit, uden at
brugerne skal stoppe ved betalingsanlagggene.

Kommissionen har efter en grundig analyse af vignetsystemerne for lette private karetgjer i
EU°® besluttet at udfaadige denne meddelelse for at hjadpe de mediemsstater, der ensker at
indfgre et nyt vignetsystem for lette private keretgjer eller videreudvikle eksisterende
systemer i overensstemmel se med EU-principperne.

3. EU-TRAKTATENS PRINCIPPER

De grundlasggende regler i EU-lovgivningen, som er saalig relevante i denne sammenhaang er
princippet om forbud mod forskelsbehandling pa grundlag af nationalitet og
proportionalitetsprincippet.

3.1. Forskelsbehandling pa grundlag af nationalitet

Selvom der ikke findes EU-lovgivning, som fastsadter afgiftsregler for private keretgjer, skal
medlemsstaterne overholde bestemmelserne i traktaten om Den Europadske Unions
funktionsmade, nar de indfarer vignetter for sddanne keretgjer. Det er i falge traktatens artikel
18 forbudt at forskel shehandle EU-borgere pa grundlag af nationalitet: "Inden for traktaternes
anvendelsesomrade og med forbehold af disses samlige bestemmelser e al

Syv medlemsstater har indtil videre et vignetsystem for lette private keretgier: @strig, Bulgarien,
Tjekkiet, Ungarn, Slovakiet, Slovenien og Rumamien. Andre medlemsstater, herunder Belgien, har
planer om at indfere sddanne systemer.

6 Se 0gsd under sagel sen " Assessment of Vignette Systems for Private Vehicles applied in Member Sates”
(Booz & Co 2010) samt " Sudy on Impacts of application of the Vignette systems to Private Vehicles'
(Booz & Co 2012) http://ec.europa.eu/transport/road/road_charging/charging_private vehicles en.htm

DA


http://ec.europa.eu/transport/road/road_charging/charging_private_vehicles_en.htm
http://ec.europa.eu/transport/road/road_charging/charging_private_vehicles_en.htm

DA

forskelsbehandling, der udeves pa grundlag af nationalitet, forbudt. Efter den almindelige
lovgivningsprocedure kan Europa-Parlamentet og Radet give forskrifter med henblik pa at
forbyde sddan forskelsbehandling”. | overensstemmelse med Domstolens retspraksis’
forbyder traktatens artikel 18 ligeledes enhver form for forskelsbehandling, som ved
anvendelse af andre kriterier end nationalitet reelt ferer til samme resultat (indirekte
forskelsbehandling p& grundlag af nationalitet). Da traktaten ikke indeholder saalige
bestemmelser for privat transport, ber ethvert vignetsystem for lette private karetgjer derfor
vurderes ud fratraktatens artikel 18.

3.2. Proportionalitet

Et vignetsystem, som anvendes af en medlemsstat, er til skade for borgere fra andre
medlemsstater, hvis det straffer ikke-bosiddende trafikanter, som kun bruger vejnettet
lgjlighedsvis, ved ikke at have afgifter for kortvarig brug af eller transit via vejinfrastrukturen.

En national foranstaltning, som gadder for bade statsborgere eller fastboende og ikke-
statsborgere eller ikke-fastboende, kan ligeledes vage diskriminerende (indirekte
forskelsbehandling). En sadan forskelsbehandling kan ikke desto mindre forsvares, hvis der er
tale om tvingende almene hensyn, f.eks. forbedring af trafikstrammen og/eller begraansning af
miljaskader/-omkostninger. Det skal imidlertid understreges, at disse foranstaltninger skal
vage et rimeligt middel til at namal af almen interesse, dvs. at det mal, man gnsker at nd med
foranstaltningen, ikke kan nds med foranstaltninger, der er mindre indgribende. De vedtagne
foranstaltninger skal med andre ord opfylde proportionalitetskriterierne. Et godt eksempel er
den situation, Domstolen skitserede i sin dom i sagen Cura Anlagen®. Her slog Domstolen
fast, at selvom en forbrugsafgift utvivisomt kan tjene det forma at af skraskke forbrugeren fra
at kabe eller ge karetgier med et stort braadstofforbrug, er den ifelge Domstolen i strid med
proportionalitetsprincippet, da det mal, afgiften sigter mod, vil kunne nés ved at indfgre en
afgift, som stér i forhold til varigheden af indregistreringen i den stat, hvor keretgjet bliver
brugt.

| 1996 undersegte Kommissionen @strigs forslag til et vignetsystem. Kommissionen
konkluderede i sin udtalelse’, at der udover de planlagte &rsvignetter og halvarlige vignetter
ogsa burde vaae en ugevignet for ikke at forskelsbehandle turister og ikke-fastboende, som er
de typiske lglighedsvise brugere. Efterfalgende fulgte de fleste andre medlemsstater den
gstrigske vignetsystemsmodel med undtagelse af Slovenien, som i 2008 indferte et helt
anderledes system. Det slovenske system viste sig at have visse mangler, som ferte til, at der
blev indledt en traktatbrudsprocedure i oktober 2008. Kommissionen var af den opfattelse, at
det vignetsystem, man oprindeligt havde indfart i Slovenien, ville skade statsborgere fra andre
lande end Slovenien, da der kun var mulighed for arsvignetter eller halvarlige vignetter for
personbiler og motorcykler, der brugte landets motorveje. Kommissionen vurderede, at der
var tale om indirekte forskel shehandling pa grundlag af nationalitet. Slovenien indfarte derfor
i juli 2009 uge- og manedsvignetter som supplement til arsvignetterne for personbiler.
Kommissionens betaankeligheder ved, at systemet medfarte indirekte forskelsbehandling af
statsborgere fra andre medlemsstater, som kun lglighedsvist bruger det slovenske
motorvejsnetvaak, blev sdledes taget alvorligt, og traktatbrudsproceduren blev afsluttet i
overensstemmel se hermed.

! C-398/92 Mund & Fester mod Hatrex International Transport, 1994 ECR 467, saaligt praamis 14.
8 Domstolens dom af 21. marts 2002 i sag C-451/99, Cura Anlagen GmbH mod Auto Service Leasing
GmbH (ASL).
o K(96) 2166 af 30. juli 1996.
5
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K ommissionen mener pa baggrund af Domstolens retspraksis og de to ovennae/nte sager, at et
vignetsystem bgr indeholde tre eller flere typer af vignetter - en "ugevignet” (7-14 dage), en
"manedsvignet"” (30-60 dage) og en "arsvignet" (et kalenderdr) — for at undga
forskelsbehandling. Alle medlemsstater, som p.t. anvender et vignetsystem for lette private
keretgjer, har disse tre typer vignetter, inklusiv vignetter for kortere perioder pA mellem 7 og
10 dage.

4. RETNINGSLINJER FOR ANVENDELSEN AF NATIONALE VIGNETSYSTEMER

Pa grundlag af de indkomne klager og analytiske undersegelser foresl& Kommissionen
retningslinjer for felgende punkter:

- adgang til vignetter til rimelige priser
- let adgang til information
- opkraevning og betaling af afgifter

- passende handhaevel se.

Disse punkter betragtes som relevante for en ikke-diskriminerende anvendelse af
vignetsystemer for lette private karetgjer. Retningslinjerne tager ikke udgangspunkt i
Domstolens retspraksis, men er et udtryk for Kommissionens overvejelser med hensyn til
forespargsler om anvendelsen af vignetsystemer.

4.1. Adgang til vignetter til rimelige priser

Man kan i henhold til EU-retten indvende, at en vignet, der gedder for en kort periode, er sa
meget dyrere end for en vignet for en langere periode (et &r), at den redlt straffer trafikanter,
som er ikke-bosiddende, og derfor er udtryk for indirekte forskelsbehandling. For at finde ud
af, hvornar en forskel kan anses for at vaae urimelig, bar prisen for vignetterne udregnes pa
dagsbasis, dvs. at vignettens pris divideres med det antal dage, den giver adgang til
vignetsystemet. Jo mindre forskellen er mellem den gennemsnitlige dagspris for en vignet
med kort gyldighed og en med lang gyldighed, jo mindre forskel er der pa vaadien per dag,
hvilket giver en pris, som ikke forskelsbehandler Iejlighedsvis brugere™. Tabellen i bilaget
viser de aktuelle vignetpriser i de medlemsstater, som anvender et vignetsystem for lette
private karetgjer.

Kommissionen erkender imidlertid, at en vis forskel mellem vignetter for kortere og laangere
perioder godt kan forsvares, primaat pga.:

- de administrative omkostninger ved at drive et vignetsystem og behandle hver enkelt
transaktion, herunder produktionsomkostninger, indhentning af oplysninger om
brugerne, arlig distribution og salg af vignetter samt handhaevelse af systemet. Et
vignetsystem bgr som et minimum generere indtesgter til at daekke disse
omkostninger Hvis der udbydes flere slags vignetter, er det kun rimeligt, at de
administrative omkostninger tilpasses hertil

10 F.eks. er den gennemsnitlige dagspris for den korteste periode (10 dages vignet) i @strig 0,8 EUR (dvs.

8 EUR divideret med 10 dage). Den gennemsnitlige dagspris for den langste periode (8rsvignet) i
@strig 0,21 EUR (dvs. 77,80 EUR divideret med 365 dage). Forholdet mellem den gennemsnitlige pris
for en vignet med kort varighed og en vignet med lang varighed er felgelig 0,8/0,21 = 3,8. Se ogsa tabel
5-4 paside 24 i undersggelsen " Assessment of Vignette Systems for Private Vehicles applied in Member
Sates' (Booz & Co, 2010).
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- forskellei brugen af vejnetvaak, hvor der palasgges afgifter. Det virker rimeligt at se
priserne for vignetterne som en slags betaling for infrastrukturbrugen baseret pa den
samlede brug af vejnettet fordelt pa vignetternes forskellige gyldighed. Selvom
vignetter med laangere gyldighed afspejler en sterre brug af vejnettet alt i alt, er der
ikke tale om et linesat forhold. F.eks. bruger en pendler, som kgber en arsvignet,
maske vignetten op til 500 gange om aret til korte rejser, hvis vedkommende pendler
via motorvejen (to gange dagligt, 250 gange om aret). Til gengadd bruger en person,
der har kabt en arsvignet til jaevnlige fritidsture, vejnettet til faarre men laangere rejser
end pendleren.

Kommissionen foreslar derfor, at et vignetsystem for at veare proportionelt skal indeholde en
vignet af kort gyldighed med en pris, der stér i forhold til arsvignetten, samtidig med at der
tages hensyn til forskelle i de administrative omkostninger for hver vignettype (eller
administrative  engangsomkostninger) i kombination med den gennemsnitlige
infrastrukturbrug for hver vignettype™*.

Kommissionen anerkendte i sin udtalelse til @strig i 1996, at handteringen af vignetter med
kort gyldighed kan have medfert yderligere administrative omkostninger. Det blev samtidig
understreget, at stordriftsfordele ville have betydet, at vignetter med kort gyldighed ikke
havde behavet at vaae uforholdsmasssigt dyre. Med en forventet pris for en arsvignet pa 42
ECU for keretgjier med en maksimalvaagt pa mindre end 3,5 tons var konklusionen, at prisen
for en 7-dages vignet i overensstemmel se med proportionalitetskravet skulle sadtestil 6 ECU.
Under hensyn til eventuelle administrative omkostninger blev prisen for @strigs dengang
nyligt indferte 10-dages vignet fastsat til en vaardi, der svaredetil cirka5 ECU.

Der findes desuden allerede regler for det proportionelle forhold mellem vignetter med kort
og lang gyldighed for tunge godskeretgier i artikel 7a, stk. 1, i direktiv 1999/62/EF om
afgifter p& tunge godskeretgjer for benyttelse af visse infrastrukturer (Eurovignet-
direktivet), som fastszdter at " Brugsafgifter skal sté i rimeligt forhold til laangden af det
tidsrum, hvori den pagaddende infrastruktur benyttes, og ma ikke overstige de vaadier, der er
fastsat i bilag Il, og de skal kunne betales for et degn, en uge, en maned eller et ar.
Manedsafgiften ma hgjst veae 10 % af arsafgiften, ugeafgiften ma hgjst vaae 5% af
arsafgiften, og dagsafgiften ma hgjst vaare 2 % af arsafgiften ...” . Forudsat at vignetsystemet
for tunge godskaretgjer og lette private karetgjer i det store hele handteres ens, og at der rent
praktisk ikke er nogen forskel pa produkt, salgsmetode og handhasvelse, kan det antages, at
der derfor ikke bar vaae en betydelig forskel i de administrative omkostninger. Selvom der
kan vaze en forskel i de gennemsnitlige manstre for brugen af infrastrukturen, kan det vaare
hensigtsmaessigt for medlemsstaterne at anvende de samme opkraevningsprincipper, nar de
fastsedter taksterne for private karetgjer, som de benytter for tunge godskeretgjer.

4.2. Let adgang til information

For at undga en eventuel forskelsbehandling af ikke-fastboende, I€jlighedsvise brugere er det
vigtigt, at disse bliver informeret tilstraskkeligt om kravet om at kabe en vignet for at kere pa
veje, hvor der opkraeves afgifter. Oplysninger om kravet om at kebe en vignet kan fremga af
turistbrochurer, let tilgaangelige hjemmesider og andre steder, hvor medlemsstaterne finder
det relevant. Oplysningerne skal for at vege nyttige forklare kravet, om nadvendigt i

11

| "Sudy on Impacts of application of the Vignette systems to Private Vehicles' (Booz & Co, 2012)
beskrives et eksempel pa udregningsmetoden for passende vignetpriser.

12 EFT L 187 af 20.7.1999, s. 42, som andret ved direktiv 2006/38/EU (EUT L 157 af 9.6.2006, s. 8) og
direktiv 2011/76/EF (EUT L 269 af 14.10.2011, s. 1).
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nabolandenes eller andre europadske landes sprog, samt vise valgmulighederne for keb af de
forskellige vignetter.

Det er ogsa vigtigt med skiltning, som informerer brugeren, inden vedkommende kerer ind pa
et vgnetvaak, hvor der er afgifter. Dette er med til at @ge systemets gennemsigtighed. Ideelt
set bar skiltningen udover det eller de nationale sprog ligeledes vaae pa nabomedemsstaters
sprog samt pa et eller flere af de mest gaangse europadske sprog. Skiltene ber angive pris,
betalingsmader, neameste salgssted og oplysninger om sanktioner. Dette bar vaae en del af
en overordnet strategi, som fokuserer pa at opfordre trafikanter til at kebe vignetter frem for at
stoppe og straffe dem, som ikke overholder reglerne.

For bedre at informere de trafikanter, som gnsker at kgbe vignetter, ber informationen pa
salgsstederne eller i selvbetjeningskioskerne pa samme vis oplyse om:

- hvilke typer af karetgjer, der kraever en vignet
- hvilke vejstraskninger, der kraaver en vignet

- vignettyper og -priser

- hvordan man kaber vignetter

- hvordan man finder yderligere oplysninger

- hvilke sanktioner, der er ved overtrasdel se

For at undga tvivl om, hvor mange dage, der forstas ved en uge eller en maned, skal skiltene
tydeligt oplyse om, hvor mange kalenderdage vignetterne er gyldige. Hvor der er tale om, at
vignetten er et klistermaake, skal udlgbsdatoen tydeligt fremga heraf, si brugeren ved prais
hvor mange dage, vignetten er gyldig.

4.3. Opkravning og betaling af afgifter

For at undga forskelsbehandling er det vigtigt, at ikke-bosiddende, l€jlighedsvise brugere har
en lang raskke muligheder for betaling af vignetter. Med hensyn til vignet-klistermaaker vil de
blive solgt i detailforretninger og kiosker tagt pa de veje, hvor der opkrasves afgifter, samt ved
relevante gramseovergange. De fleste salgssteder vil vaae dbne dagligt s& laange som muligt.
Man skal kunne betale med de mest aimindelige debet- og kreditkort og kontanter — enten
euro, national valuta eller nabolandenes valuta.

Anvendelsen af et elektronisk vignetsystem kraever ingen klistermaaker som dokumentation
og giver de lgjlighedsvise brugere mulighed for at forudbetale en vignet fer turens start og
dermed undg& at kare forbi et salgssted, inden der keres p& en afgiftbelagt vej™>. Det vil skabe
mervaadi for brugerne, hvis der er mulighed for at kabe en vignet via mobiltelefonen (sms
eller opkald) eller via internettet, da der sdledes ikke er nogen begraansninger med hensyn til
lokalitet eller abningstider.

Man vil ligeledes kunne undga at skulle sadte vignetklistermagket pa keretgjets forrude (ved siden af
A-stolpen), hvilket godt kan mindske fererens udsyn og dermed udgare en fare for sirbare trafikanters
sikkerhed (f.eks. fodgaagere).
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Det vil ogsd skabe mervaadi, hvis der for brugere, som kerer igennem mere end en
medlemsstat, vil vaae muligheden for at kebe en vignet, som er gyldig i flere medlemsstater.
Et godt eksempel p& en s&dan lgsning er Eurovignetten for tunge godskeretgjer', som
muligger interoperabilitet ved at give adgang til fem EU-medlemsstaters vejinfrastruktur. Det
kunne vaae meget praktisk for internationale brugere, hvis der fandtes et lignende produkt for
lette private keretgjer, specielt i medlemsstater der graanser op til hinanden og derfor har
meget international trafik.

44. Passende hindhaevelse

Medlemsstaterne har enekompetence til at handhaeve reglerne for vignetsystemerne. Reglerne
ma dog ikke forskelsbehandle, de ber std i rimeligt forhold til de begdede overtraadelser og
opfylde borgernes processuelle rettigheder. Det er issa vigtigt a undgd en
handhaevelsespraksis, som medferer indirekte forskelsbehandling af ikke-bosiddende,
lgjlighedsvise brugere.

Handhaevelsen skal ikke have som hovedmdl at pagribe flest mulige lovovertrasdere, men at
fremme forstaelsen af systemet og dermed tilskynde til overholdelse af dets regler. De
retshandhaevende medarbejdere ber derfor have nok raderum til at give brugerne mulighed for
at kegbe en vignet med det samme og dermed undga en bade, hvis der er rimelig grund til at
tro, at der er tale om fejl. Dette kan vaare med til at sikre, at handhaevel sen fokuserer pa dem,
der hyppigt overtraeder reglerne, frem for hovedsageligt pa de ikke-bosiddende, som ofte
overtragder reglerne for farste gang. Hvis kontrolposter, kameraer og skilte samt andre midler
til handhasvelse er synlige, kan det opmuntre brugerne til at felge reglerne og dermed gare
den reelle handhaevel se vaesentlig mindre.

Brugerne skal opleve, at der er en mindre risiko og faare omkostninger ved at kabe en vignet
end ved at blive stoppet for ikke at have en. |saa ikke-bosiddende brugere, som far en bede,
skal informeres - pa et eller flere af de gaangse europadske sprog - om betaling og om
klagemuligheder, hvis de mener, at baden er fejlagtig eller uretfaardig. Det kan tilrades at:

- offentliggere love og forskrifter, som sadter rammerne for vignetten, overtraadel ser,
sanktioner og fremgangsmader, i overensstemmelse med nationale procedurer og om
muligt at opsummere de vaesentligste bestemmel ser for gennemsigtighedens skyld

- koncentrere handhaevelsen i de omrader, hvor der sker flest overtrasdelser, og ikke
kun i gresnseomrader; sdledes vil de, der er bosat i landet, og de, der ikke er, blive
behandlet ens (kontrollen bgr ideelt set udferes, nar et keretgi forlader en
medlemsstat).

Koordinering og samarbegjde medlemsstaterne imellem kan veae med til a skre, at
sanktionerne handhaeves pa tvaa's af graanserne.

Sanktionerne skal ogsa vagre passende. Straffen skal sta mal med den overtrasdelse, der er
begaet. Der findes allerede regler for sanktioner over for tunge godskeretgjer i artikel 9a, i
ovennaevnte Eurovignet-direktiv, der fastdar at " Medlemsstaterne indfgrer relevante
kontrolforanstaltninger og fastlesgger den sanktionsordning, der skal gedde for overtrasdelse

1 Et fedles vignetsystem for fem medlemsstater (Belgien, Nederlandene, Luxembourg, Danmark og

Sverige) som fastsat ved “ Agreement on the collection of charges for the use of certain roads by heavy
goods vehicles of 4 February 1994" (aftale af 4. februar 1994 om afgiftsopkraavning for tunge
godskaretgjers brug af visse vejstrakninger).
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af de nationale bestemmelser, der vedtages til gennemfarelse af dette direktiv. De tradfer de
negdvendige foranstaltninger til ivearksadatelsen heraf. Sanktionerne skal veae effektive, sta i
rimeligt forhold til overtresdelsen og have en afskrakkende virkning”. Medlemsstaterne
opfordrestil at anvende samme principper for lette private keretgjer.

5. KONKLUSION

For at sikre et ikke-diskriminerende vignetsystem for lette private keretgier foreslar
Kommissionen, at medlemsstaterne etablerer vignetsystemer, som udover ars- og
manedsvignetter ligel edes tilbyder en vignet for en uge eller mindre.

Det kan derudover tilrédes at:

- priserne for vignetter med kort og lang gyldighed stér i et rimeligt forhold til
hinanden

- ikke-bosiddende, lgjlighedsvise brugere har let adgang til information om, hvilke
keretgjer, der skal betale afgifter, og hvilke vejstraskninger, der skal betales afgift pa,
hvilke vignettyper, der findes, samt gyldighed, pris, salgssteder og sanktioner

- ikke-bosiddende, Igjlighedsvise brugere gives en lang raskke muligheder for betaling
af vignetterne

- handhaevel sen af reglerne koncentreres i de omrader, hvor det er mest sandsynligt, at
reglerne bliver brudt, og ikke hovedsageligt i gramseomréder, hvor ikke-bosiddende
ofte overtraader reglerne for fearste gang, siledes at de, der er bosat i landet, og de, der
ikke er, bliver behandlet ens

- straffene star i forhold til andre trafikforseelser og med rimelighed afspejler
overtrasdel sen.

Eftersom vignetsystemer farst og fremmest er baseret pd "brugeren betaler”**-princippet,
tilrader Kommissionen en gennemsigtig anvendelse af indtasgterne, som ideelt set ber bruges
pa de veje, der bliver ordentligt vedligeholdt, for at give brugerne et minimum af service for
deres penge.

Kommissionen opfordrer de medlemsstater, der har et vignetsystem for lette private keretgjer,
eller som har til hensigt at indfere et sadant, til at vurdere deres system ud fra denne
meddelelse.

Kommissionen vil, pa baggrund af erfaringerne, overveje tiltag, som yderligere vil klarlasgge
vejafgiftsreglerne for lette private keretgjer.

1 Ingen medlemsstater anvender differentierede vignettakster i henhold til miljestandarderne for lette

private karetgjer. Derudover lader det ikke til, at vignetter er et passende vegktg til a mindske
overbelastningen pa vejene, der ofte er koncentreret pa visse steder og tidspunkter.
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BILAG

Infrastrukturafgifter (vignetter) for keretejer < 3,5 tons i EU'

2012
Ostrig
Uge (10 dage) 2 maneder Ar
8€ 2340€ 77,80€
Bulgarien
Uge (7 dage) Maned Ar
5€ 13€ A€
Tjekkiet
Uge (10 dage) Méaned Ar
12,40 € 17,60 € 59,90 €
Ungarn
(elektronisk vignetsystem)
Uge (10 dage) Mé&ned Ar
10,30 € 16,60 € 148,90 €
Slovakiet
Uge (10 dage) Méaned Ar
10€ 14 € 50€
Slovenien

16

Tabellen indeholder ikke vignetpriser for motorcykler og lette anhaangere.

11

DA



DA

Uge (7 dage) M aned Ar

15€ 30€ 9B E
Ruméaenien
(elektronisk vignetsystem)
Lette private koretejer og lette erhvervskeretejer, som bruges til transport af
passagerer
Uge (7 dage) Méaned 3 méneder Ar
3€ 7€ 13€ 28€

Lette erhvervskoretgjer, som bruges til erhvervsmassig transport

Uge (7 dage) Méaned 3 méneder Ar

6€ 16 € 36€ 96 €

Vautakurser fraden 27. februar 2012
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