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Resumé

A. Behov for handling

Hvad er problemstillingen, og hvorfor er det en problemstilling pad EU-plan?

De nationale markeder for elektroniske bompengetienester domineres af lokale monopoler, og udbydere af EU-
daekkende bompengeopkraevningstienester (EETS -udbydere) stader pé hindringer, ndr de soger at traenge ind
pé nye markeder. Dette har til folge, at trafikanterne har behov for mange forskellige OBU'er (on-board units),
kontrakter og faktureringsordninger for at betale bompenge i forskellige dele af EU, hvilket udmonter sig i
betydelige omkostninger og byrder.

Et andet problem er den relative straffrihed for forere af karetgjer, som er registreret i én medlemsstat, men
ikke betaler bompenge i en anden medlemsstat. Der findes pt. ingen virkningsfuld losning pd EU-plan til at
udveksle oplysninger om trafikanter, der ikke betaler bompenge. Dette forer til mistede bompengeindteegter og
frustrationer blandt lovilydige chaufforer, men det bremser ogsd den teknologiske udvikling fra traditionelle
bompengestationer til moderne, traengselsfrie bompengebetalingslasninger.

Hvilke resultater forventes der?

Generel malsaetning: Der bidrages til et velfungerende indre marked ved at sikre fuld adgang til interoperabilitet
mellem bompengetjenester i overensstemmelse med og afpasset efter trafikanternes behov.

Specifik mélsaetning nr. 1: Hindringer for markedsadgang fiemes, og udviklingen af et konkurrencepraeget
marked for elektroniske bompengeopkraevningstienester fremmes.

Specifik malsaetning nr. 2: Hindhaevelsen af udenlandsk registrerede koretajers betaling af bompenge styrkes.
Specifik mélsaetning nr. 3. Uforholdsmeaessigt tunge forpligtelser for EETS-udbydere ophaeves.

Hvad er mervaerdien ved at handle pa EU-plan (naerhedsprincippet)?

Den suboptimale méde, hvorpd markedet for elektronisk opkraevning af bompenge tilrettelaegges i medlemsstat
A, skaber en negativ pavirkning af trafikanter, der er registreret i medlemsstat B, og omvendt. Derfor har ingen
individuel medlemsstat et incitament til at eendre situationen, medmindre EU-borgernes og virksomhedernes
interesser tages i betragtning. Dette kan alene opnds, hvis der ydes en indsats pd EU-niveau.

Hvad angar hdndhaevelsen af bompengebetalinger pd tvaers af landegraenser, har en rent mellemstatslig tilgang
vist sig uvirksom. Et virkningsfuldt system, hvormed oplysninger udveksles om trafikanter, der ikke betaler
bompenge, kan alene ivaerksaettes af EU for alle medlemsstater.

B. Lasninger

Hvilke forskellige muligheder er der for at nd malene? Foretreekkes en bestemt Igsning frem for
andre? Hvis ikke, angives det hvorfor.

Tre alternative lasninger er blevet overvejet:

1) Selvregulering for at opfylde den specifikke malsaetning nr. 1 + lovgivningsforanstaltninger for
at opfylde den specifikke mélsaetning nr. 2 og 3. Inden for rammerne af denne lpsningsmodel ndr
Kommissionen og branchen til enighed om en raekke kiare operationelle mélsaetninger med afsaet i den forste
specifikke mdlsaetning, men der pdlaegges ikke en bestemt mdde, hvorpd mdlsaetningerne skal opfyldes.
Selvreguleringen komplementeres med et fast regelsaet for at opfylde de specifikke mélsaetninger nr. 2 og 3.

2) Lovgivningsmaessig tilgang, hvor alle paviste problemer og problemdrsager imadegds med EU-lovgivning
(eendringer af direktiv 2004/52/EF og beslutning 2009/750/EF).

3) En faelles EU ETC-standard, der skal lette den tekniske og proceduremaessige interoperabilitet +
lovgivningsforanstaltninger med henblik pd at fremme konkurrencen pd markedet og opfylde den
specifikke mélsaetning nr. 2 og 3. I denne losningsmodel nedbringes omkostningerne ved at udbyde
Interoperable tjenester takket vaere en gennemgribende harmonisering af bompengesystemer og -procedurer.
De pvrige mélsaetninger opfyldes med lovaendringer.

Losningsmodel 2 er den foretrukne losning. Den udgor kun den naestbedste losning med hensyn til
at opfylde malsaetningerne, men rangerer hgjest malt pa cost-benefit-analysen.

Hvad er de forskellige interessenters holdning? Hvem stgtter hvilken Igsning?

Losningsmodel 1 stottes af EETS Facilitation Platform (EFP) — branchens samarbejdsplatform, hvori de
vaesentligste e-bompengeaktarer i 12 lande deltager. De fleste medlemmer af EFP stotter ligeledes (store dele
ar) lesningsmodel 2.

De lovgivningsforanstaltninger, der indgdr i losningsmodel 2, bygger i vidt omfang pd branchens og de
nationale myndigheders anmeerkninger angdende manglerne ved den gaeldende lovgivning. Naesten alle
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foranstaltninger fik kraftig opbakning fra de interesserede parter (bl.a. medlemsstaterne), selv om der blev givet
udtryk for moavilje mod visse elementer.

Endelig fik losningsmodel 3 stotte fra ikkeerhvervsmeaessige trafikanter, og visse politikere naevnte den som
vejen frem. Den forkastes dog i vidt omfang af repraesentanterne for bompengebranchen.

C. Den foretrukne Igsnings virkninger

Hvilke fordele er der ved den foretrukne Igsning (hvis en bestemt Igsning foretraekkes — ellers
fordelene ved de vigtigste af de mulige Igsninger)?

Laosningsmodel 2 vil indebeere besparelser for trafikanterne pd 370 mio. EUR (nutidsvaerdi - NPV, 2016-2025).
Storstedelen af disse besparelser tilfalder vognmandsfirmaer, der overvejende bestar arf SMVer.
Vejinfrastrukturforvaltere opnar besparelser ved ikke at skulle kobe redundante OBU'er (48 mio. EUR NPV)
og yderligere bompengeindtaegter takket vaere bedre hiandhaevelsesbestemmelser pa tvaers af landegraenserne
(150 mio. EUR om &ret). EETS-udbydere vil opleve faerre administrative byrder, nér de forsoger at traenge ind
P& nationale markeder (10 mio. EUR NPV for skensmaessigt 12 EETS-udbydere). Det ventes endvidere, at deres
marked udvides og skaber yderligere indtaegter p3 700 mio. EUR om &ret.

Hvilke omkostninger er der ved den foretrukne Ilgsning (hvis en bestemt Igsning foretraekkes —
ellers omkostningerne ved de vigtigste af de mulige Igsninger)?

Vejinfrastrukturforvaltere m3 imadese yderligere omkostninger, idet deres bompengesystemer skal tijpasses
nye krav, hvilket anslas til 174 mio. EUR (NPV).
Samliet set udgor de kumulerede nettofordele ved losningsmodel 2: 254 mio. EUR (\VPV).

Hvilke virkninger er der for SMV'er og konkurrenceevnen?

SMV'er f3r udelukkende gavn af foranstaltningen, og der er derfor ikke behov for undtagelser.
Vognmandsfirmaer er den primaert berarte gruppe af SMVer. Den positive, kumulative, pkonomiske
nettovirkning for disse belober sig til 300 mio. EUR (NPV).

Alt i alt vil initiativet styrke konkurrencen pd markedet for elektroniske bompengetjenester, ved at der indfores
retfeerdige markedsregler. Initiativet vil bidrage til at oge konkurrenceevnen for vognmaend (fordi det vil
reducere den administrative byrde). Det vil i hoj grad oge konkurrenceevnen for EETS-udbydere.

Vil den foretrukne Igsning fa vaesentlige virkninger for de nationale budgetter og myndigheder?

Da mange vejinfrastrukturforvaltere reelt set er nationale myndigheder eller agenturer, pévirker de yderligere
omkostninger for vejinfrastrukturforvaltere de nationale budgetter. Pavirkningen vil dog blive forholdsvis lav
(hajst et par mio. EUR pr. national myndighed).

Den obligatoriske brug af "reseller-modellen”, hvor EETS-udbyderen fakturerer trafikanter i eget navn snarere
end i vejinfrastrukturforvalterens, kunne indebeere visse vanskeligheder i forbindelse med gennemforelsen i
medlemsstater, hvor bompenge betragtes som en skat,

Vil den foretrukne Igsning fa andre vaesentlige virkninger?

Andre virkninger vil ikke vaere vaesentlige set i forhold til de oven for beskrevne.

Proportionalitet?

Foranstaltningerne i lasningsmodel 2 er blevet fastlagt pd grundlag ar en langvarig horing og dialog med alle
ETC-markedets aktarer, og de afspejler derfor en konsensus blandt branchens aktorer. Dette forventes at
garantere proportionaliteten.

D. Opfolgning

Hvornar vil foranstaltningen blive taget op til fornyet overvejelse?

Det forventes, at Kommissionen vil analysere virkningerne af den nye lovgivning i 2025.




C. Den foretrukne Igsnings virkninger

Hvilke fordele er der ved den foretrukne Igsning (hvis en bestemt Igsning foretraekkes — ellers
fordelene ved de vigtigste af de mulige Igsninger)?

Lgsningsmodel 3b ville:

e nedbringe treengselsomkostningerne med 9 mia. EUR frem til 2030, tilvejebringe yderligere
bompengeindteegter pd 10 mia. EUR om dret og bidrage til at @ge investeringerne i vejinfrastruktur med
25 %

e nedbringe emissionerne af CO,, NO, og partikler maerkbart

o forbedre folkesundheden og nedbringe omkostningerne ved luftforurening og ulykker (0,37 mia. EUR
frem til 2030)

e skabe grundlag for op til 208 000 nye arbejdspladser og yderligere fordele til en vaerdi af 0,19 % af BNP

0g
e bidrage til ligelig behandling af EU-borgere ved at halvere prisen pd vignetter med kort
gyldighedsperiode.

Hvilke omkostninger er der ved den foretrukne Ilgsning (hvis en bestemt Igsning foretraekkes —
ellers omkostningerne ved de vigtigste af de mulige Igsninger)?

Godstransportomkostningerne stiger med 1,1 % — omkostningerne for passagerer zendres ikke. Myndighedernes
omkostninger omfatter bl.a. ibrugtagning af nye bompengesystemer eller udbygning af eksisterende systemer
for de bergrte medlemsstater (en engangsinvestering pd i alt 1,2-1,4 mia. EUR) og driftsomkostninger pa 168-
200 mio. EUR om &ret. En udbredelse af vejafgifter til at omfatte nye dele af vejnettet og nye brugergrupper
kan gge trafikanternes omkostninger til overholdelse med 198-228 mio. EUR om 3aret.

Hvilke virkninger er der for SMV'er og konkurrenceevnen?

Naesten 100 % af vognmandsfirmaer er SMV'er. En mere udstrakt brug af bompengeopkraevning vil gge deres
omkostninger til overholdelse, men hovedparten af de yderligere omkostninger veeltes over pd kunderne, hvilket
medfgrer en marginal prisstigning (mindre end 0,25 %).

@gede infrastrukturinvesteringer vil give bygge- og anlaegssektoren et betydeligt Iaft.

Vil den foretrukne Igsning fa vaesentlige virkninger for de nationale budgetter og myndigheder?

Den offentlige sektor vil drage fordel af yderligere indtaegter, men vil skulle bzere omkostningerne ved
investeringer, som fglger af ibrugtagning og drift af nye elektroniske bompengesystemer. Nettoresultatet for
medlemsstaternes budgetter kunne udggre et overskud pd ca. 10 mia. EUR om dret.

Vil den foretrukne Igsning fa andre vaesentlige virkninger?

Der forventes et relativt stort fald i dieselforbruget (1,3 %).

Proportionalitet?

Initiativet yder alene et bidrag til at opfylde maélseetningerne. Det koordinerer og letter nationale
foranstaltninger, uden at der indfgres obligatorisk anvendelse af vejafgifter. Omkostningerne for medlemsstater,
virksomheder og borgere er begraensede i forhold til de potentielle fordele. Det gar dermed ikke ud over, hvad
der er ngdvendigt for lgse de pdviste problemer og opfylde mélssetningerne.

D. Opfolgning

Hvorndr vil foranstaltningen blive taget op til fornyet overvejelse?

Kommissionen vil evaluere den nye lovgivning i 2025.




