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1.1

1.2

MOTIVERING

BAKGRUND
Motiv och syfte

2006 uppmanade Europaparlamentet och radet kommissionen att rapportera om en
allmant tilldamplig, genomsynlig och begriplig modell f6r beddmning av de externa
transportkostnaderna, som féroreningar och trafikstockningar. Modellen skulle
fungera som utgangspunkt for berdkningen av infrastrukturanvandaravgifter.
Kommissionen ombads att foresla en strategi for ett stegvist inforande av modellen
for alla transportslag, och att vid behov komplettera denna strategi med ett forslag
om Oversyn av direktiv 1999/62/EG om avgifter pa tunga godstransporter for
anvandningen av vissainfrastrukturer®.

Dérefter har Europaparlamentet i sin resolution av den 11 mars 2008 om en héllbar
Europeisk transportpolitik uppmanat kommissionen att utarbeta en sadan modell, en
strategi for genomfoérandet av strategin for ala transportslag, samt rattsaktsforslag,
bland annat en dversyn av direktivet.

Ett meddelande med en sadan modell och strategi dverlamnas till Europaparlamentet
och rédet tillsasmmans med detta forslag (se KOM(2008) 435). Syftet &r att Ssétta
korrekta transportpriser som béttre speglar kostnaderna for anvandningen av fordon,
tag, flygplan och fartyg, inbegripet fororeningar, trangsel och klimatférandring.

Detta forutsétter att man gar stegvis tillvaga for alla transportslag, men framfor allt
for vagtrafiksektorn, med tanke pa dess roll i transportsystemet och dess bidrag till
trafik och utsldpp. Inom denna sektor innebér det att man i storre utstrackning maste
satsa pa vagtullar som anpassas till koravstand, lokalisering och tidpunkt for
korningen, vilket ar variabler som bidrar till de externa kostnaderna.

Det bifogade forslaget bidrar till denna mer omfattande strategi. Det syftar till att
uppmuntra medlemsstaterna att infora differentierade avgifter for att 6ka den
vagburna godstrafikens effektivitet och miljoprestanda. Fordaget ska andra direktiv
1999/62/EG och skapa ramar som goér det méjligt for medlemsstaterna att berdkna
och variera vagavgifter utgadende fran de kostnader som trafiken orsakar i form av
fororeningar och trangsel, pa ett sétt som &r forenligt med den inre marknaden.

Sédana avgifter ska uppmuntra vagtransportforetag att anvanda renare fordon, vélja
mindre trafikerade stréckor, lasta sina fordon béttre och pa lang skt utnyttja
infrastrukturen effektivare.

Allman bakgrund

Transport & av avgorande betydelse for var ekonomi och vart samhéle. Den &
ytterst oljeberoende och skapar samhéllskostnader i form av halsokostnader och
minskad produktivitet till foljd av luftféroreningar, buller och olyckor, tidsforluster
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Artikel 11 i det andrade direktivet 1999/62/EG.
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och drivmedelsforluster i trafikstockningar samt allman miljoforstorelse som
klimatforandringen.

| dag & det samhéllet som betalar dessa externa kostnader, antingen via allménna
skatter som anvands for polisarbete, vagunderhdll och sjukhus, eller i form av buller,
fororeningar och olyckor som paverkar befolkningens halsa och livskvalitet.

Cirka 90 % av dessa negativa effekter tillskrivs vanligen végtransporterna, och en
fijardedel godstrafiken pavag. Med tanke pa att godstrafiken pa vagarna okar stadigt,
inte minst den internationella trafiken som berdknas kunna férdubblas mellan 2000
och 2020, kommer dessa samhéllskostnader sannolikt att oka.

| 2006 &rs 6versyn av den europeiska transportpolitiken visades att det krévs ett brett
spektrum av styrmedel bade pa EU- och medlemsstatsniva for att optimera EU:s
logistikkedjor, gora transporterna mer miljovanliga och effektiva och pa lang sikt
skapa ett hallbarare transportsystem. Rétt blandning av styrmedel paverkar inte bara
transportutbudet, utan ven priserna. | en marknadsekonomi &r detta det effektivaste
sittet att hantera transportefterfragan och uppna en effektivare infrastruktur-
anvandning.

| dag tillampar medlemsstaterna mycket olika metoder for att ta ut avgifter for
godstrafik pa vag. Vissa lander har en blandning av olika avgiftssystem (drivmedels-
och fordonsskatter). Andra har &nnu mer varierande avgiftssystem som &ven omfattar
vaganvandaravgifter for att tacka de infrastrukturkostnader som uppstar nar lasthilar
anvander motorvagarna. Anvandaravgifter kan antingen vara tidsbaserade (t.ex.
Eurovinjett-systemet?), och & d& ofta inférda som ett Gvergngssystem, eller
avstandsbaserade, varvid avgifternatas ut pa enskilda vagavsnitt eller hela vagnétet.

| de flesta fall ger medlemsstaternas nuvarande system inte rétt prissignaler. Alla
vaganvandare behandlas lika, oberoende av vilken trangsel eller fororening de
orsakar. De far inga effektiva incitament att anvanda renare fordon eller anpassa sitt
vagval eller beteende. En lasthil kan fa betala avgift for att anvanda en motorvég
genom ett landsbygdsomrade, men dlipper oftast betala for att kora genom
tattbefolkade omraden, dven om den dé kan orsaka upp till fem ganger mer
fororenings- och trangsel kostnader.

Bortsett fran kostnader for klimatforandringen bérs de flesta externa kostnaderna av
befolkningen och de lokala eller nationella forvaltningarna i det omréde dar
transporten &ger rum, och inte dér fordonet & registrerat eller tankas. Kostnaderna
varierar beroende pa koravstand, fordonets miljoprestanda (t.ex. EURO-
utsl@ppsnormerna) och tidpunkt fér korningen (rusningstrafik eller inte), samt pa var
korningen ager rum (téttbebyggt omrade eller glesbygd). Det gdler sarskilt for
kostnader som uppstar till foljd av fororening, buller och trangsel.

Det basta prissdttningsinstrumentet for att pa ett rattvist och effektivt sétt lagga
sadana kostnader pa anvandarna & vagtullar. Detta beror framst pa att dessa kan
varieras beroende pa& fororening och trangsel, som & de viktigaste
kostnadsfaktorerna. Till skillnad fran drivmedelsskatt kan de varieras efter fordonets

En vinjett eller dekal som bygger pa ett avtal mellan flera medlemsstater och ger tillgéng till de
inblandade |8ndernas vagnét — darav namnet Eurovinjett.
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utsldppsstandard. Till skillnad frén fordonsskatt eller tidsbaserade anvandaravgifter
(vinjetter) kan de varieras efter anvandningens intensitet, plats och tidpunkt.
Dérigenom kan avgifterna faststéllas pa en niva som béttre speglar fordonens
verkliga anvandning och darmed de externa kostnader som anvandarna faktiskt ger
upphov till.

Kommissionens konsekvensanalys tyder pa att vagtullar som beréknas pa grundval
av kostnaderna for den trafikrelaterade Iuftféroreningen och bullret, och av den
trangsel som skapas for andra fordon, redan med en &g differentieringsgrad skulle ge
avsevérda fordelar i form av tidsbesparing, minskad foérorening, béttre trafiksakerhet
och optimalt utnyttjande av infrastrukturen och hela transportsystemet. Genom att
minska den mangd drivmedel som gar till spillo i trafikstockningar skulle ett sadant
avgiftssystem ocksa bidratill att minska vagtrafikens koldioxidutslapp. Darfor skulle
vagtullsystem vara ett valkommet bidrag till klimatforandringsstrategin. Det bor
betonas att en vagtull som i en mediemsstat sitts utgdende fran trangsel- och
fororeningskostnader har en direkt koppling till anvéndningen av infrastrukturen. Det
framsta syftet ar att optimera transportsystemet och uppna en héllbarare mobilitet.
Avgiften  ska tdcka  medlemsstaternas,  infrastrukturforvaltarens  och
lokalbefolkningens kostnader. | gengdld ger betalningen rétt att anvanda
infrastrukturen och konsumera den knappa kapaciteten och de knappa resurserna. |
det bifogade fordaget forutses det att intdkterna anvands for att utveckla
transportalternativ (renare fordon, ny infrastruktur). Eftersom vagavgifter betalas av
ala, oberoende av i vilken medlemsstat de & registrerade (och dér de betalar
inhemsk fordonsskatt) eller var fordonet tankas (och dér de sdlunda betalar inhemsk
drivmedelsskatt), finns det ingen risk for snedvriden konkurrens mellan dkare fran
olika medlemsstater.

Nér det gdller klimatférandringen & motorfordonens inverkan global. Kostnaderna
for detta & oberoende av nér och var fordonet anvands, och beror i stéllet pa
drivmedel sférbrukningen. Skatt pa drivmedel anses darfor i allmanhet vara ett enkelt
och effektivt sétt att integrera dessa kostnader, oberoende av vilka Ovriga metoder
som vdljs for att uppnd Europeiska unionens ma for minskning av
koldioxidutsléppen. | detta sasmmanhang har kommissionen redan foreslagit att
tillampa artikel 93 i fordraget om uppréttandet av Europeiska gemenskapen for att
forbéttra samordningen av beskattningen av motorbranslen, delvis genom att hoja
gemenskapens minimigrans for skatt p& kommersiellt dieselbransle®. Kommissionen
kommer att fortsitta att se 6ver det allménna energiskattedirektivet for att fa det att
béttre spegla EU:s md i frdga om klimatforandring och energi. Om inga
tillfredsstéllande resultat nétts till slutet av 2013 kommer kommissionen emellertid
att bedoma huruvida direktivet om avgifter for tunga lastbilar maste andras sa att det
inte hindrar medlemsstaterna att inféra koldioxidavgifter i vagtullarna.

Trafikolyckor & ocksd en viktig kostnadsfaktor for samhallet. Kommissionen
foreslog 2003 att man skulle tilléta beaktandet av olyckskostnader i berékningen av
vagtullar. Denna bestammelse tillbakavisades emellertid till dut av

Fordag till radets direktiv om andring av direktiv 2003/96/EG nar det géller anpassning av sérskilda
skatteregler for dieselbrannolja som yrkesméssigt anvénds som motorbrdnsle och samordning av
beskattningen av blyfri bensin och dieselbrénnolja som anvands som motorbrande, KOM(2007) 52
dutlig.
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13.

14.

Europaparlamentet och r&det*. Olycksrisker har inte bara att géra med vilket avstand
som kors, utan med en méangd olika faktorer som hog hastighet, alkoholpaverkan
eller korning utan bilbalte, och darfér kan styrmedel som forsakringskostnader vara
effektivare. Denna frdga kommer att tas upp pa nytt vid den Oversyn av det
europeiska atgardsprogrammet for trafiksakerhet som kommissionen har for avsikt
att genomfora fram till 2010.

Géllande direktiv

| direktiv 1999/62/EG erkanns principen om att anvandaren betalar, i och med att
medlemsstaterna far rétt att ta ut avstandsbaserade vagtullar for att tacka kostnaderna
for konstruktion, underhdll och drift av infrastruktur. | direktivet tilldts aven
tidsbaserade tullar upp till en viss grans.

Tullarna kan varieras efter fordonens utsl@ppsstandarder eller trangselnivan, men en
forutsdttning ar intaktsneutralitet pa en tvadrsbas. Utom i Tyskland och Tjeckien har
denna majlighet emellertid forblivit outnyttjad. Bland annat beror det pa att det &r
mycket krangligt for infrastrukturforvatarna att anpassa sina avgiftssystem till
efterfrégan sa att intakterna forblir konstanta.

Direktivet andrades & 2006 genom direktiv 2006/38/EG, som inférde bestammel ser
om hur man ska berakna de infrastrukturkostnader som man far ta ut avgift for. Det
har mgjliggjort en 6kning av véagtullarna i bergsomraden med upp till 25 % for att
samfinansiera alternativ infrastruktur som av Europaparlamentet och radets forklarats
vara prioriterade projekt inom de transeuropeiska nétverken. Detta tillampas i dag pa
Brenner-motorvagen (Osterrike) for att samfinansiera jarnvagstunneln  genom
Brenner, som ingdr i den prioriterade strackan mellan Berlin och Paermo. Genom
andringen infordes ocksa en bestammelse om avgifter som &r sarskilt utformade for
att bekdmpa fororeningar och trangsel, men ur réttslig synpunkt & det dannu oklart
var och hur dessa skulle tilldmpas. Darfér tvekar medlemsstaterna att anvanda dem.

Dessa bestammelser & ett steg i rétt riktning for att forstarka prissignalerna. De gor
det emellertid fortfarande inte mgjligt for medlemsstaterna att tilldmpa optimal
prisséttning. Direktivet begransar intakterna fran véagtullar till vad som absolut kréavs
for at tacka infrastrukturkostnaderna, &en i omréden som drabbas av
trafikrelaterade fororenings- och trangselkostnader utver de konstruktionskostnader
som kan téckas med avgifter. Det ger inga effektiva incitament for differentierade
avgifter som kan anpassas till de viktigaste kostnadsfaktorerna (tidsperiod, plats och
fordonstyp). Dessutom tacker det endast anvandningen av det transeuropeiska néatet,
vilket kan leda till inkonsekventa prisstrukturer mellan de viktiga lederna och andra
interurbana vagar som anvands for internationell transport.

Effektivare och miljovanligar e avgifter

De nuvarande vagavgifterna ar inte tillréckligt effektiva for att kunna integrera
externa kostnader for godstransport pa vag. Vagtullar skulle kunna goras effektivare,
men det blockeras av det géllande direktivet.

4

Fordag till ett direktiv om andring av direktiv 1999/62/EG, KOM (2003) 448 slutlig.
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Kommissionen har sedan lange foresprékat en okad anvandning av differentierade
infrastrukturavgifter som speglar de externa kostnaderna. Redan 1996 foreslog man
en rattsakt® som skulle ge medlemsstaterna rétt att integrera en andel for externa
kostnader i de vagtullar som tas ut for tunga lastbilar. Medlemsstaterna ansag da att
detta var for tidigt pa grund av osékerheterna med berdkning av externa kostnader
och om huruvida avgiftssystemets teknik var tillrackligt utvecklad.

Dessa skdl & inte langre giltiga.

Det finns nu metoder att uttrycka de externa kostnaderna for fororeningar, buller och
trangsel i pengar. De flesta anvands redan i dag i olika omfattning i sa gott som ala
medlemsstater for att gora kostnads-/intdktsanalyser for infrastrukturprojekt. Den
modell som kommissionen utformat pa Europaparlamentets begéran (se KOM (2008)
...) tillhandahaller dessutom tillforlitliga metoder och en rad berakningsenheter som
kan fungera som utgangspunkt foér berékningen av vagavgifter.

Néar det géller teknik for uttag av véagtullar har flera medlemsstater redan infoért
elektroniska system som kombinerar automatisk betalning och lokalisering av
fordon. De har visat sig vara bade tillforlitliga och kostnadseffektiva. Flera andra
medlemsstater har meddelat att de tanker installera sddana system pa sitt interurbana
vagnat till 2011. Direktiv 2004/52/EG ger redan teknisk och kontraktsméssig
driftskompatibilitet for anvandarna. Sadana system har andra fordelar: de leder inte
till lokala trafikstockningar eller hinder, som tullstationer, dér lastbilarna ofta maste
stanna.

For att mojliggora effektivare och miljévanligare vagavgifter planerar kommissionen
ett tillvagagangssétt i flera steg. Till att borja med foéred as att medlemsstaterna ska fa
berégkna sina vagtullar utifran kostnaderna for lokala fororeningar och, under
rusningstrafik, for trangsel pa 6verbelastade vagar. Detta uppmuntrar ocksa till att
differentiera vagtullarna och infora el ektroniska system utan tullstationer.

Detta fordag innebér att medlemsstaterna sjdlva kan véja om de vill ta ut végtullar
grundade pa externa kostnader. Det finns fortfarande osikerhet om sadana
vagtullsystems kostnads-/intaktsforhdlande pa vissa medlemsstaters mindre anvanda
vagnat. Darfor ar ett system som fasas in stegvis och mojliggor pilotprojekt och
uppbyggnad och utbyte av kunskap att féredra framfér ett bindande system med
obligatoriska anvandaravgifter. Kommissionen kommer emellertid att se 6ver denna
strategi 2013 och avgbra om mer bindande bestdmmelser om integrering av externa
kostnader &r tankbara i ljuset av de sannolikt sjunkande kostnaderna for den teknik
som anvands for att ta ut vagtullarna. Beroende pa hur langt man kommit med
inforandet av en gemensam klimatférandringskomponent i drivmedel sskatten i
direktivet om energibeskattning ska dversynen ocksa ta stéllning till om kostnaderna
for koldioxidutslapp bor fatas med i vagtullarna.

For att setill att vagtullar som grundas pa externa kostnader tillampas pa samma sétt
pa hela den inre marknaden innehdller detta forslag liknande bestammelser som det
gdllande direktivet avseende véagtullar for att técka infrastrukturkostnader. Detta ska

Fordag till rédets direktiv om avgifter pd tunga godstransporter for anvandningen av vissa
infrastrukturer, KOM(1996) 331 slutlig.
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1.5

forebygga diskriminering mellan inhemska och utlandska dkare. Det ska forhindra att
vagtullar leder till orimliga hinder for fri rorlighet eller medfoér kontroller och
inspektioner vid de inre granserna. | synnerhet infors gemensamma avgiftsprinciper
och mekanismer for att undvika att infrastrukturmonopol tar ut for hdga avgifter. |
stéllet infors en gemensam och klar metod for bergkning av de kostnader som far
tackas med avgifter. Dessutom uppmuntras anvandningen av elektroniska
vagtullsystem som inte hindrar trafikflodet. Slutligen garanteras att dkaren far ett
dokument dar avgiftens storlek anges, s att kostnaden enkelt kan vidarebefordras till
avlastaren.

Béttre prissittningsinstrument & en forutsattning for hallbara transporter, men det
krévs ocksa stora investeringar i forskning och utveckling och i infrastruktur. Inte
minst krévs det medel for att minska vagfororeningar vid kélan, 6ka fordonens
koldioxid- och energiprestanda och ge anvandarna fler realistiska aternativ. Sa snart
dessa behov har tillfredsstallts kommer avgiftssystemen att bli effektivare. | det
gdlande direktivet foreskrivs att intékter fran infrastrukturavgifter ska anvandas till
gagn for transportsektorn och for att optimera transportsystemet som helhet. For de
hojda avgifterna i bergsomraden angav lagstiftaren att sddana hogre véagtullar, som
tas ut av anvandare fran hela EU, endast far tas ut om intakterna tydligt avsétts for
sarskilda projekt i det transeuropeiska nétet, dvs. transportprojekt av almant
gemenskapsintresse. Utgdende fran samma princip foreddr kommissionen att
extraintakter fran den del av véagtullarna som ska técka fororening och trangsel
anvands for att gora transporterna hallbarare, vilket &r i gemenskapens intresse och
framjar allatransportanvandare pa sikt.

Slutligen bor det betonas att vi inte har rad att misslyckas med att infora effektivare
och miljovanligare prisséttning. Det géller bade var stréavan efter att uppna en hallbar
mobilitet och optimera den inre marknaden. Med tanke pa att transportsektorns
miljoeffekter Okar & det dessutom ont om tid, och effektiva priser &r ett bra sétt att
minska transporternas negativa effekter till s sma nationalekonomiska kostnader
som majligt. Lokala forvatningar i omraden med tét trafik och mycket fororeningar
till foljd av internationella transporter har annars snart inget annat val an att pa ett
osamordnat sétt vidta atgarder som att infora sektoridlla trafikforbud. Det skulle
bryta leveranskedjorna och skapa orimliga hinder for den fria rorligheten.

Forenlighet med Europeiska unionens politik och mal pa andra omraden

Det féredagna direktivet omfattas av  kommissionens  arbetsprogram
(TREN/2008/073) och paketet om "gron” transport. Allmant sett bidrar det bade till
EU:s Lissabonagenda och strategin for hallbar utveckling, eftersom det gor det
mojligt att hantera tréangsel béttre och minska transportsektorns utsldpp i luften, och
eftersom det uppmuntrar till utveckling av renare transportteknik.

SAMRAD MED BERORDA PARTER OCH KONSEKVENSBEDOMNING

Det offentliga samrédet och konsekvensbedomningen omfattade bade den allménna
strategin for allatransportslag och detta forslag.

Ett samrad pa Internet genomfordes mellan den 29 oktober och den 31 december
2007 och foljdes av en offentlig utfragning med bertrda parter den 31 januari 2008.
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De konsulterade parterna stodde principen om att integrera transportsektorns externa
kostnader, och ansdg att luftfGroreningar och trangsel var de tva storsta problemen
med véagtransporter och att man enklast kunde hantera dessa problem med
differentierade anvandaravgifter. Nar det galer klimatférandringen ansdg man att
energiskatter eller integrering av transportsektorn i EU:s system fér handel med
utsl8ppsrétter vore lampligare styrmedel. Allmant ansdg man att intakterna fran de
integrerade kostnaderna bor investeras i alternativ transportinfrastruktur, renare
teknik eller mer allméant for att minska transportsektorns negativa externa kostnader®.

| konsekvensbeddmningen redogors det for den externa radgivning om metodik och
modellering som anlitats for rapporten. Bland annat har kommissionen genomfort en
undersokning for att kartlagga forskningslaget i fréga om att i teorin och i praktiken
beddma och integrera externa kostnader’.

Dér bekréftades det att ett scenario utan atgérder (business as usual) for att framja
effektiv prisséttning skulle omajliggora en hallbar mobilitet. Undersokningen visade
ocksa att differentierade anvandaravgifter & mer effektiva for att minska
luftféroreningar, buller och trafikstockningar an de brukliga transportavgifterna.

For- och nackdelarna med obligatoriska respektive frivilliga avgiftssystem for
godstransport pa vag jamfordes. Det visade sig att det visserligen finns entydiga och
omedelbara fordelar for medlemsstater med tét trafik, men att fragan om huruvida
avgiftssystem for externa kostnader & I6nsamma i medlemsstater med glesare trafik
kraver vidare undersokning.

Man understkte ocksa majligheten att ta ut en koldioxidavgift eller —skatt utGver
avgifterna for luftfororening och buller. Slutsatsen var att detta visserligen kunde ge
ytterligare fordelar, men att man hellre borde préva ett mer samordnat initiativ pa
EU-niva for att minska vaxthusgasutsldppen, antingen inom ramen for systemet for
handel med utdappsrétter eller genom ett gemensamt drivmedelsskattelement i
direktivet om energiskatter.

Vidare undersoktes hur trangselavgifter paverkar forbindelser med mycket tét trafik.
Denna mgjlighet skulle minska trangseln, och dessutom bidra till kraftigt sankta
fororeningar och koldioxidutsldpp, sarskilt om liknande avgifter tillampades pa
personbilar.

Vidare framkom det att om man utvidgar avgiftssystemets rackvidd fran att bara
gdlla de transeuropeiska néten till alla interurbana vagar kan man undvika problemet
med en potentiell omfordelning av trafiken fran motorvagar med véagtullar till
avgiftsfrialandsvégar.

For- och nackdelarna med att 6ronmérka intékterna fran avgifter som ska técka de
externa kostnaderna éndamal undersoktes ocksd, bade ur ekonomisk synvinkel och
for att se om detta skulle ledatill stérre acceptans bland transportanvandarna.

En sammanfattning av bidragen och en rapport fran  utfragningen finns pa
http://ec.europa.eu/transport/road/consultations/road market en.htm.

Handbook  on  the  estimation  of  external cost in  the  transport  sector:
http://ec.europa.eu/transport/costs’handbook/index_en.htm.
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Om ala medlemsstater valjer vagavgifter, sa som forslaget tillater, kan man rékna
med en betydande minskning av lokala féroreningar och koldioxidutslapp fran
godstrafiken pa vég, samt mindre trangsel och farre trafikolyckor. Om avgifterna
varieras efter fordonens EURO-utsl 8ppsnormer leder det till en snabbare fornyelse av
fordonsparken och darmed béttre miljoprestanda. De positiva effekterna pa trangseln
leder ocksa till minskad dieselforbrukning med 8 % for lastbilar, och darmed till
mindre koldioxidutsldpp. Detta skulle vara ett entydigt bidrag till minskade
fororeningar och kampen mot klimatforandringen. Det skulle inte péaverka den
allmanna mobilitetsnivan (se SEK (2008)....).

FORSLAGETSRATTSLIGA ASPEKTER
Sammanfattning av den foreslagna atgar den

Det foreslagna direktivet ger medlemsstaterna mojlighet att i vagtullarna for tunga
lastbilar integrera ett belopp som motsvarar kostnaderna for trafikrelaterade
luftféroreningar och buller. Under perioder med hog trafikbelastning kan vagtullarna
ocksa bergknas utifran kostnaderna for den trangsel som andra fordon utsétts for.
Beloppen kommer att variera med avstand, plats och tidpunkt for vaganvandandet,
och darmed béttre dterge dessa externa kostnader. Medlemsstaterna maste anvanda
intakterna for att gora transportsektorn hallbarare, med hjalp av exempelvis forskning
och utveckling om renare och energieffektivare fordon, lindring av véagtrafikens
fororeningar eller aternativ infrastrukturkapacitet for anvandarna.

Medlemsstater som véjer denna mdjlighet maste respektera gemensamma principer
och félja gemensamma forfaranden for anmaan och rapportering av vagtullsystem
till kommissionen. Medlemsstaterna maste med en gemensam, |&tovervakad metod
utse oberoende myndigheter som kan faststélla de kostnader som fér tackas av
avgifter. Metoden ska kunna anpassas till den tekniska utvecklingen. Pa sa sétt kan
man f& genomsynliga avgiftssystem som star i proportion till de mal man vill uppna
och inte diskriminerar utgaende fran akarnas nationalitet.

Avgiften maste tas ut med ett elektroniskt system som inte hindrar trafikfl6det och
skapar lokala hinder vid tullstationer. Systemet ska utan storre extrainvesteringar
kunna utvidgas till andradelar av vagnétet vid ett senare tillfalle. En 6vergangsperiod
har forutsetts for de nuvarande systemen med stationer. For att undvika orimliga
anvandaravgifter maste flera villkor uppfyllas nar en avgift for trangsel- och
fororeningskostnader  kombineras med en  avgift som ska técka
infrastrukturkostnaderna.

Forsaget utvidgar det gdlande direktivets tillampningsomrade utOver det
transeuropeiska nétet for att undvika inkonsekventa prissystem for de stora lederna
respektive de interurbana vagarna. Dé&rigenom blir det enklare att tillampa
bestdmmelserna i det gallande direktivet avseende extraavgifterna i bergsomraden
som ska bidratill finansieringen av EU:s prioriterade projekt.

Det hindrar inte medlemsstaterna fran att pa stadsvagnét tillampa avgifter som ar
sarskilt avsedda att minska trangseln eller bekampa miljoeffekter i tétorter.

SV



SV

3.2.

Rattdlig grund, subsidiaritets- och proportionalitetsprincipen

Fordaget grundar sig pa artikel 71 i fordraget, eftersom Okad effektivitet och
miljoprestanda for godstransport pa vag ar ett viktigt mal for den gemensamma
transportpolitiken.

Det & forenligt med subsidiaritets- och proportionalitetsprinciperna. Med tanke pa
transporternas okande betydelse for den inre marknaden och med tanke pa att de
gransoverskridande transporterna och de externa kostnaderna sténdigt okar kravs det
gemensamma avgiftsprinciper for alla interurbana végar, inbegripet det
transeuropeiska natet, sa att medlemsstaterna kan técka de externa kostnaderna med
vagtullar. Detta kan endast uppnas genom att ett befintligt direktiv andras, och darfor
kan problemet inte |6sas av medlemsstaterna ensamma.

Forslaget ger medlemsstaterna mojlighet att fritt valja huruvida och pa vilka vagar de
vill ta ut avgifter, och huruvida de vill integrera kostnaderna for lokala féroreningar
och trangsel i avgifterna. Medlemsstaterna kan ocksa vélja vilka projekt de vill
finansiera med intakterna fran sadana avgifter, forutsatt att projekten bidrar till
hallbar mobilitet. Forslaget gar fdljaktligen inte utéver vad som & nodvandigt for att
uppna malen.

Det féreslagna instrumentet & ett direktiv, eftersom en forordning skulle kunna
begrénsa medlemsstaternas handlingsutrymme i onddan.

Det ror fragor som &r av betydelse for EES-omradet och bor darfor utvidgas till detta.

Forslaget far inga konsekvenser for gemenskapens budget.

NARMARE REDOGOREL SE FOR FORSLAGET

| artikel 2 inférs nya definitioner av vagtullar, avgifter for infrastrukturkostnader,
avgifter for externa kostnader, kostnader for trafikrelaterade luftfororeningar och
buller samt tréangselkostnader. Det tidigare konceptet med vagtullar utgaende fran ett
viktat genomsnitt ersdtts med infrastrukturavgifter utgdende fran ett viktat
genomsnitt.

| artikel 7 faststélls att medlemsstaterna inte f& infora b&de landsomfattande
vagavgifter och anvandaravgifter, utan maste valja mellan dessa bada system.

| artikel 7a faststédlls forhdlandena mellan de dagliga, veckovisa, manatliga och
arliga beloppen for tidsbaserade avgifter (vinjetter) for att garantera att avgifterna
inte diskriminerar tillfalliga anvandare, som ofta ar utlandska akare.

| artikel 7b faststélls att medlemsstaterna genom vagtullar far ta ut antingen avgifter
for kostnaderna for trafikrelaterade fororeningar och buller samt trangsel, eller
avgifter for att tacka konstruktionen, underhdlet och driften av infrastruktur, eller
bade och.

| artikel 7c foreskrivs att avgifterna for externa kostnader ska varieras utgéende fran

fordonstyp, végtyp och tidsperiod. Avgiftens belopp ska faststéllas av en oberoende
myndighet i enlighet med den metod som angesi bilagallla
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| artikel 7e tilldts hogre avgifter pa aternativ till huvudstrackor for vilka hogre
avgifter tas ut i bergsomraden, och en bestammelse infors om att dubbelavgifter ska
undvikas nar avgifter for externa kostnader kombineras med en sadan avgiftshojning.

| artikel 7f.5 foreskrivs att dubbelavgifter som leder till en dubbel variation av
avgiften for infrastrukturkostnader och avgiften for externa kostnader ska undvikas.

| artikel 7g uppdateras anmal ningsbestammel serna.

Genom artikel 7h forbjuds rabatter eller avdrag i avgifter som grundas pa externa
kostnader.

| artikel 7i foreskrivs att avgifter for externa kostnader ska tas ut med ett elektroniskt
system for vagtullar som undviker hinder for trafikflodet och som senare kan
utvidgas utan att det behdvs avgiftsstationer som medfor betydande investeringar i
vaginfrastrukturen. En Gvergangsperiod planeras for nuvarande véagtullsystem.
Akarna méste fa ett dokument dér avgiftsbel oppet anges.

| artikel 8c foreskrivs att kommissionen ska vara inblandad nér flera medlemsstater
samarbetar om infOrandet av ett végtullsystem.

| artikel 9.1 afaststalls att reglerande avgifter till&ts pa stadsgator i tétorter.

Genom artikel 9 avsétts den del av vagtullen som grundas pa externa kostnader for
olika atgarder som bidrar till hallbara transporter.

Genom artikel 9b—c far kommissionen rétt att anpassa berakningsmetoden for sadana
avgifter till den vetenskapliga utvecklingen.

| artikel 11 inférs rapporteringskrav for medlemsstaterna och kommissionen. En
rapport om en ytterligare utvidgning av direktivets tillampningsomrade ska lamnas
senast den 31 december 2013.

| de 6vriga artiklarna upprepas de nuvarande bestdmmelserna. De har inforts for att
garanteraréttslig klarhet.

(Artikelnumren hanvisar till det andrade direktivet och inte till &ndringsdirektivet).
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2008/0147 (COD)
Fordag till

EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETSDIREKTIV

om andring av direktiv 1999/62/EG om avgifter patunga godsfordon fér anvandningen

av vissinfrastruktur

(Text av betydelse for EES)

EUROPAPARLAMENTET OCH EUROPEISKA UNIONENS RAD HAR ANTAGIT
DETTA DIREKTIV

med beaktande av fordraget om upprattandet av Europeiska gemenskapen, sarskilt artikel

71.1,

med beaktande av kommissionens forsl agB,

med beaktande av Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs yttrande®,

med beaktande av Regionkommitténs yttrande™,

I enlighet med forfarandet i artikel 251 i fordraget, och

av foljande skal:

(D

)

©)

Att framja ett hdllbart transportsystem & en central frdga i den gemensamma
transportpolitiken. | detta syfte maste de negativa foljderna av transport, sarskilt
trangsel, som forhindrar mobiliteten, och luftféroreningar, som ger héso- och
miljoskador, och dess bidrag till klimatférandringen minska. Dessutom maste
miljoéskyddskraven integreras i utformningen och genomfdrandet av gemenskapens
ovriga politik, inbegripet den gemensamma transportpolitiken.

Mdlet att minska de negativa fdljderna av transport bor forverkligas utan att det
uppstar hinder for den fria rorligheten som inte star i proportion till detta mal, for att
sékerstélla en sund ekonomisk tillvéxt och en véal fungerande inre marknad.

For att optimera utvecklingen av transportsystemet maste man inom ramen for den
gemensamma transportpolitiken foljaktligen anvanda en blandning av instrument for
att forbattra transportinfrastruktur och teknik och mgjliggéra en effektivare hantering
av transportefterfragan. Darfér maste principen om att anvandaren betalar tillampas i
storre utstrackning och principen om att férorenaren betalar utvecklas i
transportsektorn.
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(4)

(%)

(6)

(7)

(8)

(9)

Enligt artikel 11 i Europaparlamentets och r&dets direktiv 1999/62/EG™" ska
kommissionen ta fram en modell fér berdkning av samtliga externa kostnader som
kommer av tillampningen av transportinfrastruktur, som ska ligga till grund for
framtida berakningar av infrastrukturavgifter. Modellen skulle atfdljas av en
konsekvensanalys av internaliseringen av de externa kostnaderna for samtliga
transportmedel och en strategi for ett stegvist genomférande av denna modell for
samtliga transportmedel, och i forekommande fall av forslag till ytterligare 6versyn av
det direktivet.

For att astadkomma en hallbar transportpolitik bor transportpriserna béttre dterspegla
de kostnader som dagens anvandning av fordon, tag, flygplan och fartyg orsakar i
form av luftféroreningar, buller, klimatféréndring och tréngsel, som ett Séit att
optimera anvandningen av infrastruktur, minska lokala féroreningar, hantera tréngsel
och bekampa klimatforandringen sa kostnadseffektivt som méjligt. Detta forutsétter att
man gér stegvistillvagai alatransportslag och beaktar deras sardrag.

| vagtrafiksektorn utgor avstandsbaserade vagtullar for anvandning av infrastruktur ett
réttvist och effektivt ekonomiskt instrument for att uppna detta mal, eftersom de ar
direkt knutna till anvandningen av infrastruktur och kan variera beroende pa det
avstand som tillryggal aggs, fordonens miljoprestanda och den plats och tidpunkt som
fordonen anvands och darefter kan faststéllas till en niva som aterspeglar kostnaden
for den fororening och trangsel som den aktuella anvandningen av fordonen orsakar.
Dessutom snedvrider véagtullar inte konkurrensen pa den inre marknaden, eftersom de
ska betalas av alla operatdrer oavsett i vilken medlemsstat de har sitt ursprung eller sitt
séte och i forhalandetill i vilken utstréckning de anvander vagnétet.

Av konsekvensanalysen framgdar att vagtullar som berdknas pa grundva av
kostnaderna for fororeningar och, pa 6verbelastade vagar, trangsel skulle ha positiva
effekter pa transportsystemet och bidra till EU:s strategi for att bekampa
klimatforandringen. De skulle minska trangsel och lokala féroreningar genom att
uppmuntra anvandning av teknik for renare fordon, optimera féretagens anvandning av
logistiken och minska antalet fordon som kor tomma pa tillbakavagen. Indirekt skulle
vagtullarna spela en viktig roll for att minska drivmedel skonsumtionen och bidra till
att bekampa klimatférandringen. Om man i berékningen av végtullar for tillgang till
Overbelastade vagar tar med en kostnadsfaktor avseende trangsel kommer dessa att
vara mer effektiva ndr det géller att minska tréngseln om medlemsstaterna utformar ett
liknande system for vaganvandare som inte omfattas av detta direktiv.

Den medlemsstat dér transporten &ger rum bar de kostnader som trafiken orsakar i
form av luftféroreningar, buller, klimatférandring och trangsel, t.ex. kostnader for
hélsa, inbegripet medicinsk vard, samre skordar och andra produktionsforluster och
valfardskostnader.

Den modell som kommissionen utformat for att ber&kna dessa externa kostnader
tillhandahdller tillforlitliga metoder och en rad berékningsenheter som kan fungera
som utgangspunkt for berakningen av vagavgifter.
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EGT L 187, 20.7.1999, s. 42. Direktivet senast ndrat genom direktiv 2006/103/EG (EUT L 363,
20.12.2006, s. 344).
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(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

Det finns fortfarande en viss osékerhet nér det géller kostnader och fordelar med de
system som behdvs for att dvervaka differentierade anvandaravgifter pa vagar med 1&g
trafikintensitet. Till dess att denna osakerhet har undanrgjts @ det troligen lampligast
att gemenskapen intar en flexibel hdlining. Medlemsstaterna bor sdledes sava fa
avgora om och pa vilka vagar avgifter for externa kostnader ska inféras, med
beaktande av vagnatets |okala och nationella sérdrag.

For att undvika att avgiftssystemen fragmenteras, med negativa effekter for
transportindustrin till foljd, bor tidsbaserade anvandaravgifter och véagtullar inte
tillampas samtidigt inom en medlemsstats territorium, med undantag i sérskilda fall da
detta & nodvandigt for att finansiera anldggande av tunnlar, broar eller bergspass.

Tidsbaserade anvandaravgifter som tas ut per dag, vecka, manad eller ar bor inte vara
diskriminerande for tillfélliga anvandare, eftersom en stor andel av dessa troligen &r
utlandska dkare. Forhdllandet mellan avgifterna per dag, vecka, manad och ar bor
darfor faststéllasi detal|.

Man bor undvika inkonsekvens mellan avgiftssystem for det transeuropeiska nétet och
andra delar av végndtet som kan anvandas av internationell trafik. Samma
avgiftsprinciper bor darfor anvandas for hela det interurbana vagnétet.

Tullar baserade pa det avstand som tillryggalaggs bor fa omfatta en extern
kostnadsfaktor baserad pa de framfor allt lokalt burna kostnaderna for trafikrel aterade
luftféroreningar och buller liksom — pa vagar som ofta & Gverbelastade och i samband
med rusningstid — trangsel. | syfte att undvika otillborliga avgifter bor den externa
kostnadsfaktor som ingar i tullar fa l&ggas till kostnaden for infrastruktur, under
forutsattning att vissa villkor uppfyllsi samband med berdkningen av kostnaderna.

For att battre aterspegla de kostnader som trafiken orsakar i form av luftfororeningar,
buller och tréangsel bor avgiften for den externa kostnaden variera beroende pa vilken
typ av vag, typ av fordon och tidpunkt (t.ex. dags-, vecko- eller arstidsbaserade
perioder med hog eller 13g belastning och nattperioder) det ror sig om.

For att den inre marknaden ska fungera vél kravs det en gemenskapsram for att
siakerstélla att de vagavgifter som faststélls pa grundval av de lokala kostnader som
trafiken orsakar i form av luftfororeningar, buller och trafikstockningar ar Oppet
redovisade, proportionella och icke-diskriminerande. Det & darfor nddvandigt med
gemensamma avgiftsprinciper, berakningsmetoder och vérden per enhet for de externa
kostnader som & baserade pa erkanda vetenskapliga metoder och system for att
anmala och rapportera vagtullsystem till kommissionen.

Den instans som faststéller avgiften for externa kostnader bor inte ha nagot
egenintresse av att faststélla beloppet till en otillborlig nivd, och bor darfor var
oberoende fran den instans som tar upp och forvaltar vagtullintékterna. Erfarenheten
har visat aft det inte & andamdsenligt for infrastrukturaktorer att hoja tullarna i
bergiga omraden for att finansiera prioriterade projekt i det transeuropeiska natet, om
den omledning av trafiken som kan bli resultatet av en sadan hojning ar sa stor att det
leder till en intaktsforlust. For att rada bot pa denna situation bor det vara tillatet att
hoja priserna pa alternativa rutter till vilkatrafiken annars kan ledas om.
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(18)

(19)

(20)

(21)

(22)

(23)

(24)

For att ge anldggningen av prioriterade projekt av europeiskt intresse foretrade bor
medlemsstater som har mgjlighet att tilldmpa en hdjning anvanda detta aternativ
innan de tar ut en avgift for externa kostnader. For att undvika att det tas ut otillborliga
avgifter av anvandarna bor en avgift for externa kostnader inte kombineras med en
avgiftshdjning sdvida inte de externa kostnaderna éverstiger den héjning som redan
tagits ut. | sddanafall ar det saledes |ampligt att hojningsbel oppet dras av fran avgiften
fOr externa kostnader.

Om differentierade avgifter for externa kostnader tas ut, skulle en varierad
infrastrukturavgift for att minska trangseln, optimera anvandningen av infrastrukturen,
minimera skadorna och dka trafiksakerheten utgéra en orimligt stor borda for vissa
anvandarkategorier och bor saledes utesutas.

Det ska inte vara tillatet att bevilja rabatter eller reduktioner for avgiften for externa
kostnader, eftersom det skulle innebéra en betydande risk for diskriminering av vissa
anvandarkategorier.

Externa kostnader som tas ut i form av véagtullar kommer i storre utstréackning att
paverka beslut som rér transporter om anvandarna & medvetna om dessa kostnader.
Végtullinstansen bor sdledes notera dem separat pa ett meddelande, en faktura eller
motsvarande dokument. Ett sdant dokument skulle dessutom gora det | éttare for akare
att fora Over kostnaderna for avgiften for externa kostnader till avlastaren eller andra
klienter.

Anvandningen av elektroniska vagtullssystem & avgorande for att undvika avbrott i
trafikflodet och férhindra negativa effekter for den lokala miljon till foljd av koer vid
vagtullstationer. Det bor darfor sékerstéllas att avgiften for de externa kostnaderna tas
ut med hjép av ett sddant system, under forutsattning att kraven i Europaparlamentets
och radets direktiv 2004/52/EG av den 29 april 2004 om driftskompatibilitet mellan
elektroniska vagtullsystem i gemenskapen™ uppfylls, enligt vilket lampliga och
proportionella dtgarder maste inforas for att sdkerstélla att tekniska, réttsliga och
kommersiella fragor och fragor som ror dataskydd och skydd av personuppgifter
ordentligt i samband med inférande av elektroniska véagtullar. Vidare bor sadana
system utformas utan hinder i form av bommar och pa ett sétt som gor det majligt att i
efterhand utvidga systemet till eventuella parallella vagar till en liten kostnad. Det bor
emellertid vara mojligt med en 6vergangsperiod i syfte att genomfdra nodvandiga
anpassningar.

Med tanke pa den réttsliga klarheten bor det i detalj anges var det &r tillatet att ta ut
avgifter som & sarskilt avsedda att minska trangseln eller bek&mpa miljoeffekter,
inbegripet luftféroreningar.

| enlighet med det har direktivets transportpolitiska mal bor de extra intakter som en
avgift for externa kostnader skulle medféra anvandas i projekt av brett
gemenskapsintresse som & utformade for att framja hallbar mobilitet i storsta
alménhet. Sadana projekt bor darfor vara inriktade pa att underldtta effektiv
prisséttning, minska vagfororeningar vid kdlan, mildra deras effekter, 6ka fordonens
koldioxid- och energiprestanda och utveckla alternativ infrastruktur for
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(25)

(26)

(27)

(28)

transportanvandarna. Det kan till exempel rora sig om forskning och utveckling av
renare fordon och genomférande av transportdelarna av handlingsplanerna enligt
rédets direktiv 96/62/EG om utvérdering och sikerstéllande av Iuftkvaliteten™ och
Europaparlamentets och rédets direktiv 2002/49/EG av den 25 juni 2002 om
beddmning och hantering av omgivningsbuller*®, vilka kan omfatta &garder for att
mildra trafikrelaterat buller och trafikrelaterade |uftfororeningar runt stora
infrastrukturer och titbebyggelse. Aven om dessa intakter dronmérks befrias inte
medlemsstaterna fran skyldigheten enligt artikel 88.3 i fordraget att underrétta
kommissionen om vissa nationella atgarder, och inte heller foregrips resultatet av
eventuellaforfaranden i enlighet med artiklarna 87 och 88 i fordraget.

For att framja driftskompatibilitet mellan véagtullsystem, bor tva eller flera
medlemsstater tilldtas att samarbeta for att genomfora ett gemensamt vagtullssystem,
under forutsattning att vissavillkor &r uppfyllda

Kommissionen bor vid en lamplig tidpunkt till r&det och Europaparlamentet dversanda
en uttdmmande utvardering av de erfarenheter som gjorts i de medlemsstater som
tillampar en avgift for externa kostnader i enlighet med det hér direktivet. Denna
utvardering bor ocksd innehdlla en analys av hur langt man kommit nér det galler
strategin for att bekampa klimatforandringen, inbegripet ndr det géller att inféra en
gemensam andel i drivmedelsskatten avsatt for klimatférandringen i rédets direktiv
2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av gemenskapsramen for
beskattning av energiprodukter och elektricitet™, inbegripet det bransle som anvénds
av tunga godsfordon. Mot bakgrund av vilka framsteg som gjorts bor fragan om
koldioxidutslgpp tas med och en analys géras av om det & lampligt att vidta andra
atgarder.

| artikel 55.2 i radets forordning (EG) nr 1083/2006 av den 11 juli 2006 om allmanna
bestammelser fér Europeiska regionala utvecklingsfonden, Europeiska socialfonden
och Sammanhallningsfonden™® faststélls att intakter som genereras frén avgifter som
betalas direkt av anvandarna maste beaktas nar finansieringsgapet faststélls i
inkomstgenererande projekt. Eftersom intékterna fran avgifter for externa kostnader ar
oronméarkta for projekt som syftar till att minska vagfororeningar vid kdlan, mildra
deras effekter, oka fordonens koldioxid- och energiprestanda och utveckla alternativ
infrastruktur for transportanvandarna bor de dock inte beaktas i samband med
berdkningen av finansieringsgapet. De atgarder som & nodvandiga for att genomfora
detta direktiv bor antas i enlighet med radets beslut 1999/468/EG av den 28 juni 1999
om de forfaranden som ska tillampas vid utbvandet av kommissionens
genomférandebefogenheter’”.

Kommissionen bor sérskilt ges befogenhet att anpassa bilagorna O, 111, Illa och IV
efter den vetenskapliga och tekniska utvecklingen och bilagorna |1 och |1 efter
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inflationen. Eftersom dessa atgarder har allméan réckvidd och & avsedda att andraicke
vasentliga delar av detta direktiv, maste de antas i enlighet med det foreskrivande
forfarandet med kontroll i artikel 5ai rédets beslut 1999/468/EG.

Eftersom mélen for den foreslagna atgarden, dvs. att framja differentierade avgifter
baserade pa de externa kostnaderna som ett sétt att uppna hallbara transporter, inte i
tillracklig utstrackning kan uppnas av medlemsstaterna sjdva och de darfor, pa grund
av vikten av de gransoverskridande aspekterna av transport, béttre kan uppnas pa
gemenskapsnivd, kan gemenskapen vidta &garder i  enlighet med
subsidiaritetsprincipen i artikel 51 fordraget. | enlighet med proportionalitetsprincipen
i samma artikel gar detta direktiv inte utéver vad som & nddvandigt for att uppna
dessamal.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Direktiv 1999/62/EG andras pa foljande satt:

1. Artikel 2 b och ba ska erséttas med foljande:

"b)

ba)

bb)

bc)

bd)

be)

bf)

bg)

véigtull: en specifik avgift for ett fordon, grundad pa det tillryggalagda avstandet
inom en viss infrastruktur och som omfattar en infrastrukturavgift och/eller en avgift
som ska técka externa kostnader,

infrastrukturavgift. en avgift som tas upp genom en vagtull for att técka de kostnader
som en medlemsstat haft med avseende pa en infrastruktur,

avgift for externa kostnader: en avgift som tas upp genom en vagtull for att técka de
kostnader som en medlemsstat haft med avseende pa fororeningar, buller och
trangsel orsakade av trafik,

kostnad for trafikrelaterad lufifororening. kostnad for de skador som uppstar till
foljd av utd@pp av vissa skadliga @mnen i luften i samband med ett fordons drift,

kostnad for trafikrelaterat buller: kostnad for de skador som uppstar till foljd av
buller fran ett fordon eller bullerorsakat av samspelet mellan fordonet och vagens
ditlager,

tringselkostnad: den extra kostnad i form av tidsforlust, otillforlitliga restider, okad
drivmedelsférbrukning och okade underhallskostnader som asamkas andra fordon
nér anvandningen av en infrastruktur ndrmar sig sina kapacitetsgranser,

infrastrukturavgift utgdende frdan ett viktat genomsnitt. de sammanlagda intékterna
fran en infrastrukturavgift under en viss period dividerade med antaet koérda
fordonskilometer pa det vagavsnitt som avgiften omfattar under den givna perioden,

avgift for externa kostnader utgdende fran ett viktat genomsnitt. de sammanlagda
intakterna frén en avgift for externa kostnader under en viss period dividerade med
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antalet korda fordonskilometer pa det vagavsnitt som avgiften omfattar under den
givna perioden,”

2. Artikel 7, 7aoch 7b ska erséttas med foljande:

" Artikel 7

1. Medlemsstaterna kan bibehdlla eller infora vagtullar och/eller anvandaravgifter pa sitt
vagnét eller pa vissa strackor i natet pa de villkor som anges i punkterna 2—4 i denna artikel
ochi artikel 7a—7j.

2. Medlemsstaterna fér inte pa sitt territorium infora bade vagtullar och anvandaravgifter for
en och samma fordonskategori. Daremot far medlemsstater som tar ut anvandaravgifter pa sitt
nét aven ta ut vagtullar for anvandningen av broar, tunnlar och bergspass.

3. Véagtullar och anvandaravgifter far inte direkt eller indirekt vara diskriminerande pa
grundval av akarens nationalitet, den medlemsstat eller det tredjeland dar &karen ar etablerat
eller fordonet &r registrerat, eller transportens ursprung eller destination.

4. Medlemsstater far infora minskade vagtullar eller anvandaravgifter, eller undantag fran
skyldigheten att betala vagtull eller anvandaravgift, for fordon som & undantagna fran
skyldigheten att installera och anvanda fardskrivare enligt rédets forordning (EEG) nr 3821/85
av den 20 december 1985 om fardskrivare vid vagtransporter'®, och i de fall som omfattas av
bestdammelserna i artikel 6.2 a och 6.2 b i detta direktiv, och i enlighet med de
bestdmmel serna.

5. Under en 6vergangsperiod fram till och med den 31 december 2011 far medlemsstaterna
vélja att endast tillampa végtullar och/eller anvandaravgifter pa fordon med en hogsta tillten
bruttovikt pd minst 12 ton. Fran och med den 1 januari 2012 ska véagtullar och/eller
anvandaravgifter tillampas pa ala fordon enligt artikel 2d savida ingen medlemsstat anser att
en utvidgning till fordon pa mindre &n 12 ton skulle

a) fa betydande negativa foljder for det fria trafikflodet, miljon, bullernivaerna,
trangseln eller folkhélsan, eller

b) medfora forvaltningskostnader pa mer @n 30% av de extrainkomster som
skulle ha uppkommit genom utvidgningen.

Artikel 7a

1. Anvandaravgifter ska std i proportion till den tidsperiod under vilken infrastrukturen
anvands, och ska kunna tas ut fér en dag, en vecka, en ménad eller ett &r. Arsavgiften ska
minst vara 80 ganger hdgre an dagsavgiften, manadsavgiften ska minst vara 13 ganger hogre
an dagsavgiften och veckoavgiften ska minst varafem ganger hogre an dagsavgiften.

18 EGT L 370, 31.12.1985, s. 8. Forordningen senast éndrad genom kommissionens férordning (EG) nr

432/2004 (EUT L 71, 10.3.2004, s. 3).
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En medlemsstat har rétt att for fordon som &r registrerade i den medlemsstaten endast tillampa
arliga avgiftssatser.

2. Den berorda medlemsstaten ska faststélla vagavgifterna, inklusive administrativa
kostnader, for samtliga fordonskategorier till en niva som inte Gverstiger de maximisatser som
faststéllsi bilagall.

Artikel 7b

1. Infrastrukturavgiften ska grundas pa principen om &dtervinnande av infrastrukturkostnader.
De viktade genomsnittliga infrastrukturavgifterna bor vara relaterade till kostnaderna for
uppbyggnad, drift, underhdll och utveckling av det berdrda infrastrukturnétet. De viktade
genomsnittliga infrastrukturavgifterna kan ocksd omfatta avkastning pa kapital eller en
vinstmarginal grundad pa marknadsvillkor.

2. Avgiften for externa kostnader ska stai forhalande till kostnaderna for den trafikrel aterade
luftfororeningen och/eller det trafikrel aterade bullret. Pa vagavsnitt dér trangsel kan uppsta far
avgiften for de externa kostnaderna ocksa omfatta trangselkostnader under perioder nér dessa
vagavsnitt normalt sett har hdg belastning.

3. De kostnader som beaktas ska avse det nét, eller en del av det nét, for vilket vagtullen tas
ut, och de fordon som omfattas av vagtullen.

Artikel 7¢

1. Avgiften for externa kostnader ska variera beroende pa vagtyp och fordonets EURO-
utsldppsklass, samt pa den berorda tidsperioden om avgiften omfattar trangselkostnader
och/eller trafikrel aterade bullerkostnader.

2. Avgiften for externa kostnader ska for alla kombinationer av fordonsklass, végtyp och
tidsperiod faststédllas i enlighet med de minimikrav, gemensamma formler och maxbel opp foér
externa kostnader som angesi bilagallla.

3. Avgiften for externa kostnader ska faststdllas av en myndighet som for detta syfte utses av
medlemsstaten. Myndigheten ska vara réttsligt och ekonomiskt oberoende av den organisation
som forvaltar och tar ut avgiften eler delar av avgiften. Om denna organisation emellertid
kontrolleras av medlemsstaten far myndigheten vara en administrativ enhet i den staten.

Artikel 7d

1. Medlemsstaterna ska berakna infrastrukturavgiften utgaende fran metoder grundade pade b
berdkningsprinciper som angesi bilagalll.

2. For koncessionerad véagtull ska maxnivan for infrastrukturavgiften vara lika med eller
mindre an den niva som skulle ha framkommit med en metod grundad pa de
berékningsprinciper som anges i bilaga I1l. Beddmningen av denna ekvivalens ska goras
utgaende fran en rimligt 1ang referensperiod som &r forenlig med koncessionsavtalets art.
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3. Véagtullsystem som redan inforts den 10 juni 2008, eller for vilka anbud eller svar pa
inbjudan till forhandlingar enligt det férhandlade forfarandet har inlamnats efter ett offentligt
upphandlingsférfarande fore den 10 juni 2008, skainte omfattas av de skyldigheter som anges
i punkterna 1 och 2 sa lange som dessa system forblir gallande och forutsatt att de inte andras
I vasentlig omfattning.

Artikel 7e

1. | undantagsfall, nér det géller infrastruktur i bergsregioner, och efter att kommissionen
upplysts om detta, tilldts hojda infrastrukturavgifter pa specifika vagavsnitt med akut trangsel,
eller dar fordonstrafiken medfor betydande miljoforstorelse, pa villkor att

- a) de intékter som uppkommer till féljd av den hdjda avgiften investeras i
genomforande av prioriterade projekt av europeiskt intresse som angesi bilagalll till
besut nr 1692/96/EG, som direkt bidrar till att minska trangseln eller
miljoforstorelsen och som avser samma trafikled som det vagavsnitt for vilket den
hojda avgiften tas ut,

- b) hojningen inte dverstiger 15 % av den viktade genomsnittliga infrastrukturavgift
som berdknats i enlighet med artikel 7b.1 och artikel 7d, utom om de intakter som
genereras investeras i gransoverskridande avsnitt av prioriterade projekt av
europeiskt intresse som omfattar infrastruktur i bergsregioner, varvid héjningen inte
far Overstiga 25 %,

- c) tillampningen av hojningen inte leder till oréttvis behandling av kommersiell trafik
I jamforelse med andra vaganvandare,

- d) en redogorelse for den exakta platsen for héjningen, och en handling som styrker
att det bedlutats att de anldggningsbeten som avses i punkt a ska finansieras, lamnas
till kommissionen innan héjningen tilldmpas, och

- €) den period under vilken hdjningen ska gélla ar faststalld och begransad i forvég
och & forenlig, vad gdller de intdkter som férvantas uppkomma, med
finansieringsplanerna och kostnads-/intéktsberékningarna for de projekt som
samfinansieras med intakter fran hojningen.

Forsta stycket ska galla for nya gransoverskridande projekt pa villkor att alla medlemsstater
som deltar i projektet & dverens om detta.

2. Efter forhandsinformation till kommissionen far en héjning aven tillampas pa vagavsnitt
som utgor en alternativ strackatill den som omfattas av den hdjning som avsesi punkt 1 om

— tillampningen av en avgiftshéjning pa en vag skulle medfora att en betydande andel av
trafiken leddes om till denna alternativa strécka, och

— villkoren i punkt 1 a—e &r uppfyllda.”
3. En hgjning kan tillampas painfrastrukturavgifter som varieratsi enlighet med artikel 7f.

4. N&r kommissionen far den erforderliga informationen fran en medlemsstat som har for
avsikt att infora en avgiftshéjning ska kommissionen gora denna information tillganglig for
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medlemmarna i den kommitté som avses i artikel 9c. Om kommissionen anser att den
planerade hdjningen inte uppfyller villkoren i punkt 1 eller att den planerade hdjningen
kommer att fa betydande negativa foljder for den ekonomiska utvecklingen i randomraden féar
kommissionen avsla de avgiftsplaner som den berérda medlemsstaten lamnat in eller begara
andringar av dessa planer, i enlighet med det samradsforfarande som avsesi artikel 9c.2.

5. Pa vagavsnitt dar kriterierna for en avgiftshojning enligt punkt 1 uppfylls fér
medlemsstaternainte ta ut avgifter for externa kostnader om ingen avgiftshojning tillampas.

6. Det belopp med vilket avgiften hojts ska dras av fran den avgift for externa kostnader som
beraknatsi enlighet med artikel 7c.

Artikel 7f

1. Véagtullar som endast omfattar en infrastrukturavgift ska varieras enligt fordonets EURO-
utsldppsklass sa att ingen vagtullavgift med mer dn 100 % Overstiger den vagtullavgift som
tas ut for likvardiga fordon som uppfyller de strangaste utsl&ppskraven.

2. Om en forare vid en kontroll inte kan forevisa de fordonsdokument som kravs for att styrka
fordonets EURO-utd dppsklass far medlemsstaterna tillampa véagtullar upp till den hogsta
tillatna nivan.

3. Véagtullar som endast omfattar infrastrukturavgifter kan ocksa varieras i syfte att minska
trangsel, minimera slitage pa infrastrukturen och optimera anvandningen av den bertrda
infrastrukturen eller framja trafiksakerheten, pa villkor att

- a) variationen &r Oppen, Oppet offentliggjord och tillganglig for alla anvandare pa lika
villkor, och

- b) variationen tillampas beroende pa tidpunkt pa dagen, typ av dag eller arstid,

- ¢) ingen tullsats med mer an 100 % Overstiger den tullsats som tas ut for den
billigaste perioden av dygnet, for den hilligaste typen av dag eller under den
billigaste arstiden.

4. De variationer som avses i punkterna 1 och 3 ska inte vara avsedda att generera extra
vagtullintékter, och alla oavsiktliga intéktsokningar ska uppvégas av forandringar av
variationsstrukturen som maste genomforas inom tva &r efter slutet av det rékenskapsar under
vilket de extra intékterna genereras.

5. Om en vagtull omfattar en avgift for externa kostnader ska punkterna 1 och 3 inte tillampas
paden del av vagtullen som utgors av en infrastrukturavgift.
Artikel 7g

1. Minst sex manader fore infOrandet av ett nytt system for uttag av infrastrukturavgifter ska
medlemsstaterna skicka foljande till kommissionen:

a) For andra vagtullsystem an sddana som omfattar koncessionerad vagtull:
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- De varden och andra parametrar som anvands fér berékning av de olika
kostnadsfaktorerna for infrastrukturen.

—  Entydiga uppgifter om vilka fordon som omfaitas av véagtullsystemet,
geografiska rackvidd foér det nédt eller den del av ett ndt som anvands for
kostnadsberakningen, och den andel av kostnaderna som forvéantas atervinnas.

b) For vagtullsystem som omfattar koncessionerad vagtull:
- K oncessionsavtalet eller betydande éndringar av sadana avtal.

—  Den grund pavilken 6verlataren utfardat koncessionsmeddelandet enligt bilaga
VII B till direktiv 2004/18/EG. Denna grund ska omfatta de beréknade
kostnader enligt artikel 7b.1 som férutses under koncessionen, foérutsedd trafik
uppdelad pa fordonstyp, de véagtullnivader som planeras och den geografiska
réckvidden av det nét som koncessionsavtalet avser.

2. Inom sex manader efter det att kommissionen fétt in alla uppgifter den behover i enlighet
med punkt 1 ska den yttra sig om huruvida de skyldigheter som avses i artikel 7d har
efterlevts. Kommissionens yttrande ska goras tillgangligt for den kommitté som avsesi artikel
9c.

3. Minst sex manader fore inforandet av ett nytt system for uttag av avgifter for externa
kostnader ska medlemsstaterna skicka foljande till kommissionen:

- Exakta uppgifter om var de végavsnitt for vilka avgiften for externa kostnader
tas ut befinner sig, och en redogorelse for de fordonsklasser, vagtyper och
tidsperioder for korningen som kommer att paverka avgiften.

—  Den planerade avgiften for externa kostnader utgdende fran ett viktat
genomsnitt, och de forutsedda sammanlagda intékterna.

- Namnet pa den myndighet som utsetts i enlighet med artikel 7c¢.3 for att
faststalla avgiften, och namnet pa myndighetens foretradare. och

- De parametrar, data och andra uppgifter som kravs for att visa hur den
berakningsmetod som avsesi bilaga llla kommer att till&mpas.

4. Inom sex manader fran och med det att uppgifterna enligt punkt 3 har inkommit kan
kommissionen uppmana den berdrda medlemsstaten att anpassa den foreslagna avgiften for
externa kostnader om kommissionen anser att de villkor som avsesi artiklarna 7b, 7c, 7i eller
9.2 inte & uppfyllda. Kommissionens beslut ska goras tillgangligt for den kommitté som
avsesi artikel 9c.

Artikel 7h

1. Medlemsstaterna ska inte fér nagon anvandare medge rabatter eller avdrag pa den del av en
vagtull som avser de externa kostnaderna.

2. Medlemsstaterna far medge rabatter eller avdrag pa infrastrukturavgiften under
forutsattning att
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— den avgiftsstruktur som detta leder till & proportionell, dppet offentligjord, tillganglig for
ala anvandare pa lika villkor och inte leder till att tillaggskostnader fors Gver pa andra
anvandarei form av hogre tullar, och

— sadana rabatter eller avdrag leder till faktiska besparingar i frdga om administrativa
kostnader och inte dverstiger 13 % av den infrastrukturavgift som betalas av motsvarande
fordon som inte kommer i fréga for rabatten eller avdraget.

3. Om inte annat foljer av villkoren i artikel 7f.4 och andra strecksatsen i artikel 7f.3, far
vagtullsatserna i undantagsfall for sarskilda projekt av stort europeiskt intresse variera pa
annat sdtt for att sékra sddana projekts lonsamhet, nar de & direkt konkurrensutsatta i
forhallande till andra typer av fordonstransporter. Den avgiftsstruktur som detta leder till ska
varalineér, proportionell, 6ppet offentligjord, tillganglig for alla anvandare pa lika villkor och
far inte leda till att tillaggskostnader fors dver pa andra anvandare i form av hogre tullar.
Kommissionen ska kontrollera att dessa villkor & uppfyllda innan den relevanta
avgiftsstrukturen genomfaors.

Artikel 7i

1. Vagtullar och vagavgifter skatas ut och drivas in och deras betalning ska Gvervakas pa ett
sadant sitt att det orsakar sa litet hinder som mojligt for trafikflodet, och obligatoriska
kontroller vid gemenskapens inre granser ska undvikas. Medlemsstaterna ska i detta syfte
samarbeta for att utarbeta metoder som gor det mojligt for &karna att betala vagavgifter
dygnet runt, aminstone vid de storre forsdljningsstallena, med hjdp av ala vanligen
forekommande betalningsmedel, i och utanfér de medlemsstater i vilka avgifterna tas ut.
Medlemsstaterna ska erbjuda lampliga anordningar vid stationerna dar végtullar och
vagavgifter erlaggs, sd att normal trafiksakerhetsstandard bibehalls.

2. Systemen for vagtullar och/eller anvandaravgifter far inte medféra omotiverade nackdelar
for icke-reguljdra anvandare, vare sig av ekonomisk eller av annan art. Sérskilt nér en
medlemsstat uppbér vagtullar och/eller vagavgifter uteslutande genom ett system som kréver
anvandning av en ombordenhet ska den sorja for att alla anvandare far tillgang till 1ampliga
ombordenheter som uppfyller kraven i direktiv 2004/52/EG med rimliga administrativa och
ekonomiska arrangemang.

3. Om en medlemsstat tar ut en avgift fér de externa kostnader som ett fordon orsakar ska
avgiftsbeloppet angesi ett dokument som tillhandahalls akaren.

4. Avgifter for externa kostnader ska tas ut och drivas in med hjdp av ett elektroniskt system
som uppfyller kraven i artikel 2.1 i direktiv 2004/52/EG och som senare kan utvidgas till
andra vagavsnitt utan att kréava véagstationer som medfor betydande extrainvesteringar i
vaginfrastrukturen.

5. Under en dvergangsperiod fram till och med den 31 december 2013 f&r emellertid avgifter
for externa kostnader tas ut och samlas in med hjalp av befintliga vagtullsystem. | sadana fall
ska den berorda medlemsstaten till kommissionen anmédla planer pa att senast den 31
december 2013 bytartill ett system som dverensstdmmer med kraven i punkt 4.
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Artikel 7j

Detta direktiv ska inte hindra de medlemsstater som infor system for véagtullar och/eller
infrastrukturavgifter att, utan att det paverkar artiklarna 87 och 88 i fordraget, tillhandahalla
tillrécklig kompensation for dessa avgifter.

3. Foljande artikel skainfdras som artikel 8c:

”Artikel 8c

1. Tvaeller flera medlemsstater far samarbeta for att infora ett gemensamt vagtullsystem som
a tillampligt inom hela territoriet. | sddana fall ska medlemsstaterna se till att inférandet,
genomforandet och eventuella senare a@ndringar av ett sadant végtullsystem sker i nédra
samarbete med kommissionen.

2. Det gemensamma vagtullsystemet ska omfattas av de villkor som anges i artikel 7—7j och
ska vara oppet for andra medlemsstater.”

4. Artikel 9.1a ska erséttas med foljande:

"Detta direktiv utgor inget hinder for medlemsstaterna att pa ett icke diskriminerande satt
tillampa avgifter som & sarskilt avsedda att minska trangseln eller bekampa miljopaverkan,
inklusive dalig luftkvalitet pa stadsvagnét i téttbebyggda omréden.”

5. Artikel 9.2 ska erséttas med foljande:

"Medlemsstater som tar ut avgifter for externa kostnader ska se till att de intdkter som
genereras av denna avgift avsdtts for agarder som syftar till att underldtta effektiv
prisséttning, minskar fororeningarna fran véagtrafiken vid kallan, lindrar dess effekter, okar
fordonens koldioxid- och energiprestanda och utvecklar alternativa infrastrukturer for
transportanvandarna.

Medlemsstater som tar ut infrastrukturavgifter ska bestdmma hur de intékter som genereras av
denna avgift ska anvandas. For att mojliggora en utveckling av transportnétet som helhet ska
intakter fran sidana avgifter anvandas till forman for transportsektorn och bidra till att
optimera transportsystemet som helhet.

6. Artikel 9b ska erséttas med foljande:

”Artikel 9b

Kommissionen ska underlé&tta dialog och utbyte av tekniskt kunnande mellan medlemsstaterna
med avseende pa genomforandet av detta direktiv, sarskilt bilagorna. Kommissionen ska
anpassa bilagorna 0, 111, Illa och IV med hansyn till tekniska och vetenskapliga framsteg och
bilagorna | och Il med hansyn till inflationen. S&dana &tgarder, som syftar till att dndra icke
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vasentliga delar av detta direktiv, ska antas enligt det féreskrivande forfarande med kontroll
som avsesi artikel 9¢.3.”

7. Artikel 9c ska erséttas med foljande:

”Artikel 9¢
1. Kommissionen ska hitradas av en kommitté.

2. Nar det hanvisas till denna punkt ska artiklarna 3 och 7 i beslut 1999/468/EG tillampas,
med beaktande av bestdmmelsernai artikel 8 i det beslutet.

3. N&r det héanvisas till denna punkt ska artiklarna 5a.1-4 och 7 i beslut 1999/468/EG
tillampas, med beaktande av bestdmmelsernai artikel 8 i det beslutet.”

8. Artikel 11 ska erséttas med foljande:

" Artikel 11

1. Medlemsstater som tar ut en avgift for externa kostnader och/eller en infrastrukturavgift ska
vart fjarde ar, och for forsta gangen senast den 31 december 2012, utarbeta en rapport om de
vagtullar som har tagits ut pa deras territorium och vidarebefordra den till kommissionen.
Rapporten skainnehalla foljande information:

- Den viktade genomsnittliga avgiften for externa kostnader och de belopp som
tagits ut for alla kombinationer av fordonsklass, vagtyp och tidsperiod.

- De sammanlagda intékterna fran avgiften for externa kostnader, och
upplysningar om hur intékterna har anvants.

- Den viktade genomsnittliga infrastrukturavgiften och sammanlagda intakter
fran infrastrukturavgiften.

2. Kommissionen ska senast den 31 december 2013 lagga fram en rapport for
Europaparlamentet och radet om genomforandet av detta direktiv och dess konsekvenser, i
synnerhet vad avser effektiviteten hos bestdmmelserna om atervinnande av kostnaderna som
hor samman med tréangsel och trafikrelaterade fororeningar och om fordon som véger mer &n
3,5 men mindre @n 12 ton. Rapporten ska dven gora en bedémning av foljande:

— Om det & relevant att i berdkningen av véagtullar ta med andra externa
kostnader, sarskilt kostnaderna for koldioxidutddpp om inférandet av en
gemensam klimatférandringskomponent i drivmedelsskatten inte har gett
tillfredsstéllande resultat, kostnaderna for olyckor och kostnaderna fér minskad
biologisk mangfald.

— Om det & relevant aft utvidga direktivets tillampningsomrade till andra
fordonskategorier.
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—  Om det & mojligt att anta en reviderad fordonsklassificering i syfte att variera
vagtullarna med beaktande av den genomsnittliga paverkan pa miljo, trangsel
och infrastruktur, fordonens koldioxid- och energiprestanda, samt om det &r
praktiskt och ekonomiskt genomforbart att ta ut och drivain véagtullar.

—  Om det &r tekniskt och ekonomiskt genomférbart att pa de storsta interurbana
vagarna infora lagstanivaer for avstandsbaserade vagavgifter. Rapporten ska
redogora for de vagavsnitt dér det & majligt att ta ut en avgift, de sétt pa vilka
det & magjligt att pa ett kostnadseffektivt sétt ta ut och driva in sddana avgifter
och en gemensam enkel metod for att faststélla minimiavgifter.”

9. | bilaga Il ska formuleringen "viktade genomsnittliga vagtullar” erséttas av ”viktade
genomsnittliga infrastrukturavgifter”.

10. Bilagan till det har direktivet skaforasin efter bilagalll.

Artikel 2

1. Medlemsstaterna ska sétta i kraft de lagar och andra forfattningar som &r nodvandiga for att
folja detta direktiv senast den 31 december 2010. De ska genast underrétta kommissionen om
detta och 6verlamna en jamforelsetabell Over dessa bestammelser och bestdmmelserna i
direktivet.

2. Nar en medlemsstat antar dessa bestammelser ska de innehdlla en hanvisning till detta
direktiv eller dtfdljas av en sddan hanvisning nar de offentliggors. Narmare foreskrifter om
hur hénvisningen ska goras ska varje medlemsstat §alv utfarda.

3. Medlemsstaterna ska till kommissionen 6verldmna texterna till de centrala bestammelser i
nationell lagstiftning som de antar inom det omrade som omfattas av detta direktiv.

Artikel 3

Detta direktiv trader i kraft dagen efter det att det har offentliggjorts i Europeiska unionens
officiella tidning.

Artikel 4

Detta direktiv riktar sig till medlemsstaterna.
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BILAGA IITA

MINIMIKRAV FOR UTTAG AV EN AVGIFT FOR EXTERNA KOSTNADER OCH
MAXBEL OPP FOR EXTERNA KOSTNADSFAK TORER

| denna bilaga faststélls minimikraven for uttag av en avgift for externa kostnader samt évre
granser for kostnadsfaktorer som far inkluderas nar bel oppet faststélls.

1. BERORDA DELAR AV NATET

Medlemsstaterna ska exakt ange de ndtdelar (en eller flera) déar en avgift for externa kostnader
skatas ut.

Om en medlemsstat valjer att ta ut en avgift for externa kostnader endast for en eller flera
delar av nétet, ska dessa delar véljas efter en beddmning dér man konstaterar att

e omfattningen av de miljoskador och den trangsel som uppstér till foljd av fordons
utnyttjande av de vagar dar avgiften for externa kostnader tas ut &r strre an genomsnittet i
andradelar av vagnatsinfrastrukturen dar ingen avgift for externa kostnader tas ut, eller att

e infOrandet av en avgift for externa kostnader i andra delar av nétet skulle kunna inverka
negativt pa miljon, trafiklaget eller trafiksakerheten, eller att uttag och inkassering av en
avgift for externa kostnader i dessa delar skulle féra med sig oproportionerliga kostnader.

2. BERORDA FORDON, VAGAR OCH TIDSPERIODER

Medlemsstaten ska underratta kommissionen om den fordonsklassificering som ska ligga till
grund for vagtullsdifferentieringen. Den ska ocksd underrétta kommissionen om det
geografiska laget for vagar dar hogre avgifter for externa kostnader tas ut (nedan kallade
forstadsvédgar) och for vagar dar |agre avgifter for externa kostnader tas ut (nedan kallade
andra interurbana végar).

| tillampliga fall ska den ocksd meddela kommissionen exakt vilka tidsperioder som
motsvarar nattetid och de olika trafikintensiva perioder under dagen, veckan eller arstiden da
en hogre avgift for externa kostnader far tas ut for att aterspegla okad trangsel eller storre
bullerproblem.

Klassificeringen av véagar och faststéllandet av tidsperioder ska grundas pa objektiva kriterier
som hanger samman med i vilken utstrackning vagarna och dess omgivningar drabbas av
trangsel och fororeningar — t.ex. befolkningstéthet, arligt antal fororeningstoppar uppmétta i
enlighet med direktiv 96/62/EG, trafikgenomsnitt per dag och per timme och serviceniva (hur
stor del av dagen eller &ret — uttryckt i procent — utnyttjas vagen nara eller dver sin
kapacitetsgrans, genomsnittliga forseningar och/eller kdlangder). De kriterier som anvands
ska anges i meddelandet.
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3. AVGIFTSBELOPP

For varje fordonsklass, vagtyp och tidsperiod ska den oberoende myndigheten faststélla ett
enda specifikt belopp. Den avgiftsstruktur som detta leder till ska vara Oppen, Oppet
offentliggjord och tillganglig for alla anvandare palikavillkor.

Nér avgifterna faststélls ska den oberoende myndigheten végledas av principen om effektiv
prisséttning, dvs. priset ska ligga ndra samhallets marginalkostnader till f6ljd av utnyttjandet
av det fordon fér vilket avgiften tas ut. De externa kostnader som kan tillskrivas den berérda
kategorin vaganvandare ska ligga s néra den faststallda avgiften som majligt.

Avgiften ska ocksa faststédllas efter beaktande av risken for en omférdelning av trafiken —
tillsammans med eventuell negativ inverkan pa trafiksakerhet, miljo och trafiktrangsel — samt
|Gsningar for att minska dessa risker.

Den oberoende myndigheten ska Overvaka effektiviteten i avgiftssystemet nér det galler att
minska de miljoskador som uppstér till f6ljd av vagtransport och nér det géler att avhjdpa
trangsel dar systemet anvéands. Den ska regelbundet anpassa avgiftsstrukturen — och det
avgiftsbelopp som faststéllts for en viss fordonsklass, vagtyp och tidsperiod — till
forandringarnai transportefterfragan.

4. EXTERNA KOSTNADSFAK TORER
4.1. Kostnad for trafikrelaterade luftfororeningar

Néar en medlemsstat véljer att inkludera hela eller delar av kostnaden for trafikrelaterade
luftfororeningar i avgiften for externa kostnader, ska den oberoende myndigheten berdkna den
kostnad for trafikrelaterade luftfororeningar som far téckas av avgifter genom att anvanda
foljande formler eller genom att anvanda berékningsenheternai tabell 1 om dessa & lagre:

PCVU- = ZkEF,-kx PCjk dar

—  PCVj & kostnaden for luftfororeningar fran fordonsklass i pa végtyp j
(euro/fordonskilometer),

- EF« & emissionsfaktorn for fororening k och fordonsklassi (gram/kilometer),

- PCix & kostnaden for fororening k for vagtyp j (euro/gram).

Endast utdépp av partiklar och av ozonbildande @mnen sdsom kvéveoxid och flyktiga
organiskaforeningar kommer att beaktas. Emissionsfaktorerna ska vara desasmma som de som
anvands av medlemsstaten vid uppréttandet av de nationella utsl8ppsinventeringar som avsesi
direktiv. 2001/81/EG om nationella utddppstak (vilket kréver anvéndning av
EMEP/CORINAIR Emission Inventory Guidebook)”. Kostnaderna till foljd av féroreningar
ska hamtas frén tabell 13 i Handbook on estimation of external cost in the transport sector’”.

Tabell 1: Kostnad for luftfororeningar fran fordon (PCV)

Andrainterurbana

Eurocent/fordonskilometer FOr stadsvagar vagar

19
20

Europeiska miljobyrans metod: http://reports.eea.europa.el/EM EPCORINAIRS/.
http://ec.europa.eu/transport/costs’handbook/index_en.htm.
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EUROO 16 13
EURO| 11 8
EURO I 9 8
EURO 111 7 6
EURO IV 4 4
EURO V och mindre

fororenande 3 2

Viirden i eurocent, 2000

Véardenai tabell 1 & aritmetiska genomsnitt av de varden som angesi tabell 15 i Handbook on
the estimation of external cost in the transport sector® for fordon i fyra olika viktklasser.
Medlemsstaterna far anvanda en korrektionsfaktor for véardena i tabell 1 for att avspegla
fordonsparkens faktiska sammansattning vad géller fordonsstorlek. Véardena i tabell 1 far
multipliceras med en faktor upp till 2 i bergsomraden i den man det & motiverat pa grund av
vagarnas stigning, hdjden och/eller temperaturinversioner.

Den oberoende myndigheten far anvanda alternativa metoder och darvid utnyttja data fran
méatningar av luftfororeningar samt det lokala véardet av kostnader till foljd av
luftfororeningar, under forutsdttning att resultaten inte dverskrider de resultat som skulle ha
erhdllits med ovannamnda formler eller ovannamnda berdkningsenheter for nagon
fordonsklass.

Alla parametrar, data och 6Gvriga upplysningar som & nodvandiga for att forstd hur man
beréknar den kostnad for luftfororeningar som far tackas av avgifter, ska offentliggoras.

4.2 Kostnad for trafikrelater at buller

Né&r en medlemsstat véjer att inkluderahelaeller delar av kostnaden for trafikrelaterat buller i
avgiften for externa kostnader, ska den oberoende myndigheten berdkna den kostnad for
trafikrelaterat buller som fér téckas av avgifter genom att anvanda foljande formler eller
genom att anvanda berdkningsenheternai tabell 2 om dessa ar l&gre:

NCVij (dag) = Y k NCjk x POPk / ADT
NCVj; (natt) = n x NCVy (dag) dér

— NCVj; & kostnaden for buller fréan fordonsklass i pa végtyp |
(euro/fordonskilometer),

- NCik & bullerkostnaden for varje person som pa vagtyp j utsétts for bullerniva
k (euro/person),

- POPy & antalet personer som dagligen utsétts for bullerniva k per kilometer
(person/kilometer),

—  ADT éar trafikgenomsnittet per dag (fordon),

- n ar korrektionsfaktorn for natt.

2 Ibid.
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Antalet personer som utsétts for bullerniva k ska hamtas fran de strategiska bullerkartor som
utarbetats enligt artikel 7 i direktiv 2002/49/EG om beddmning och hantering av
omgivningsbuller.

Kostnaden per person som utsétts for bullerniva k ska hamtas fran tabell 20 i Handbook on
estimation of external cost in the transport sector®.

For trafikgenomsnittet per dag anvands en vagningsfaktor pa hogst 4 mellan tunga lastbilar
och personbilar.

Tabell 2: Fordonsrelaterad bullerkostnad som far tackas av avgifter (NCV)

Eurocent/fordonskilometer Dag Natt
Forstadsvagar 1.1 2
Andrainterurbana végar 0.13 0.23

Virden i eurocent, 2000

Kdilla: Handbook on the estimation of external cost in the transport sector, tabell 227

Vérdenai tabell 2 far multipliceras med en faktor upp till 5i bergsomraden i den man det ar
motiverat pa grund av végarnas stigning, temperaturinversioner och/eller " amfiteatereffekter”
i dalgangar.

Alla parametrar, data och 6vriga upplysningar som & nodvandiga for att forstd hur man
beraknar den bullerkostnad som far tackas av avgifter, ska offentliggoras.

4.3 Trangselkostnader

Pa Overbelastade vagar far en medlemsstat védja att inkludera hela eller delar av
trangselkostnaden i avgiften for externa kostnader, under forutséttning att medlemsstaten visar
att den trangselkostnad som ett fordon ger upphov till for andra anvandare dverskrider den
infrastrukturutvecklingskostnad som redan pédlagts detta fordon. | sddana fall ska den
oberoende myndigheten berakna den trangselkostnad som far tackas av avgifter for de olika
tidsperioderna genom att anvénda foljande formler eller genom att anvénda
berékningsenheternai tabell 3 om dessa ér lagre.

CCV = MEC(Qo) — IDC

MEC(Q) — VOTXQ X (V(Q) — V(Q — AQ)
v(Q)? AQ dar

- CCV & den trangselkostnad som far téckas av  avgifter
(euro/fordonskilometer),

2 Ibid.
= Ibid.

30



SV

— IDC & den redan pdlagda kostnaden for
(euro/fordonskilometer),

infrastrukturutveckling

— Qo &r den optimala trafikvolymen per timme (fordon/timme),

- MEC(Q) & den marginella externa trangsel kostnaden (euro/fordonskilometer),
—  VOT é&r tidsvéardet (euro/fordonstimme),

— Q& den genomsnittliga trafikvolymen per timme (fordon),

—  AQér enliten andring i trafikvolymen per timme,

—  v(Q) & den genomsnittliga trafikhastigheten (km/h).

For trafikgenomsnittet per timme anvands en ekvivalensfaktor pa hégst 3 mellan tunga
lastbilar och personbilar.

Den optimala trafikvolymen per timme ska berdknas genom iterativ 6kning av kostnaden till
dess att jamvikt uppnas mellan trafikvolymen per timme och den marginella externa
trangselkostnaden. Alternativt ska forhallandet mellan den tréangselkostnad som far téckas av
avgifter (CCV) och den marginella externa trangsel kostnaden (MEC) vara0,5.

inom

Funktionen hastighet-flode ska baseras pa kurvor som & vedertagna

ingenjOrsvetenskapen.
Tidsvéardet ska baseras pa undersokningar pa aktuell kunskapsniva om betalningsvillighet.

Tabell 3: Fordonsrelaterad trangselkostnad som far tackas av avgifter (CCV)

Eurocent/fordonskilometer | Tidsperiod | Tidsperiod | Tidsperiod
A B C

Forstadsvagar 0 20 65

Andrainterurbana vagar 0 2 7

Virden i eurocent, 2000

Kdilla: Berdkning fidn Handbook on the estimation of external cost in the transport sector, tabell 7 **
Tidsperiod A ar en period utanfor rusningstid med stabilt trafikflode.

Tidsperiod B & en period med rusningstrafik eller nast intill rusningstrafik och med instabilt
trafikflode.

Tidsperiod C & en period med extrem rusningstrafik och med anstrangt trafikflode eller
trafikstillestand.

4 Ibid.
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Alla parametrar, data och 6vriga upplysningar som & nodvandiga for att forstd hur man
beraknar den trangselkostnad som far tackas av avgifter, ska offentliggoras.
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