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(Meddelelser)

RADET

FZALLES HOLDNING (EF) Nr. 33/2005
fastlagt af Rddet den 6. september 2005

med henblik pd vedtagelse af Europa-Parlamentets og Ridets direktiv 2005/...[EF om endring af
direktiv 1999/62/EF om afgifter pa tunge godskeretgjer for benyttelse af visse infrastrukturer

(2005/C 275 E/01)

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROP£ISKE
UNION HAR —

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europaiske
Faellesskab, serlig artikel 71, stk. 1,

under henvisning til Europa-Parlamentets og Réddets direktiv
1999/62[EF af 17. juni 1999 om afgifter pd tunge gods-
karetgjer for benyttelse af visse infrastrukturer ('), sarlig artikel
7,

under henvisning til forslag fra Kommissionen,

under henvisning til udtalelse fra Det Europziske @konomiske
og Sociale Udvalg (),

under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget (%),
efter proceduren i traktatens artikel 251 (¥), og
ud fra felgende betragtninger:

(1) For at fjerne konkurrencefordrejninger mellem medlems-
staternes transportvirksomheder, for at sikre et funkti-
onsdygtigt indre marked og for at ege konkurrencen er
det nedvendigt, at der indferes retferdige ordninger, der
bevirker, at transportvirksomhederne betaler for de
omkostninger, som deres brug af infrastrukturen fordr-
sager. En vis grad af harmonisering er allerede opndet
med direktiv 1999/62/EF.

(2)  Et mere retferdigt tarifafgiftssystem for brug af vejinfra-
struktur er af vasentlig betydning for at fremme baere-

(") EFT L 187 af 20.7.1999, s. 42. Andret ved tiltreedelsesakten af
2003.

() EUT C 241 af 28.9.2004, s. 58

() EUT C 109 af 30.4.2004, s. 14.

(*) Europa-Parlamentets udtalelse af 20.4.2004 (EUT C 104 E af
30.4.2004, s. 372), Radets falles holdning af 6.9.2005 og Europa-
Parlamentets holdning af ... (endnu ikke offentliggjort i EUT).

)

dygtige transportvilkdr i Fellesskabet. Médlet om den
bedst mulige udnyttelse af det eksisterende vejnet og en
mearkbar reduktion af de heraf folgende negative virk-
ninger ber nds uden yderligere belastning for operate-
rerne for at sikre en holdbar ekonomisk vakst og et
funktionsdygtigt indre marked.

I hvidbogen »Den europiske transportpolitik frem til
2010 — De svaere valge anfgrte Kommissionen, at den
ville fremlegge et direktiv med henblik pd opkraevning
af afgifter for brug af vejinfrastruktur. I forbindelse med
vedtagelsen den 12. februar 2003 af rapporten om
konklusionerne af hvidbogen bekraftede Europa-Parla-
mentet, at der var behov for afgifter for brug af infra-
struktur. Efter medet i Det Europaiske Rad den 15. juni
2001 i Goteborg, hvor der blev lagt serlig vagt pa
sporgsmaélet om baredygtige transportformer, hilste Det
Europaiske Rdd i Kebenhavn den 12. og 13. december
2002 og i Bruxelles den 20. og 21. marts 2003 desuden
Kommissionens hensigt om at fremsette et nyt »Euro-
vignet«direktiv velkommen.

Med henblik pd fastsattelse af vejafgifter tages der i
direktiv. 1999/62/EF hensyn til omkostningerne ved
anlaeg, drift, vedligeholdelse og udvikling af infrastruk-
turen. Der skal vere en serlig bestemmelse for at sikre
klarhed med hensyn til de anleegsomkostninger, der kan
tages i betragtning.
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©)

(10)

() EFT L 228 af 9.9.1996, s. 1.

Den internationale vejtransport er koncentreret pd det
transeuropziske vejtransportnet. Desuden er det indre
markeds tilfredsstillende funktion af afgerende betydning
for den erhvervsmassige transport. Derfor ber falles-
skabsrammebestemmelserne  omfatte  erhvervsmassig
transport pa det transeuropaiske vejnet som defineret i
Europa-Parlamentets og Rédets beslutning nr. 1692/96/
EF af 23. juli 1996 om Fellesskabets retningslinjer for
udvikling af det transeuropaiske transportnet (').
Medlemsstaterne ber i overensstemmelse med narheds-
princippet frit velge, om de under overholdelse af trak-
taten vil anvende vejafgifter ogfeller brugsafgifter pa
andre veje end pd det transeuropziske vejnet.

Af hensyn til omkostningseffektiviteten i gennemforelsen
af vejafgiftsordninger skal hele den infrastruktur, som en
afgift vedrerer, ikke nedvendigvis vare underlagt
adgangsrestriktioner, der styrer de opkravede afgifter.
Medlemsstaterne kan vealge at gennemfore dette direktiv
ved kun at opkrave vejafgifter pa et bestemt punkt i den
infrastruktur, som afgiften vedrarer.

Vejafgifter ber bygge pd princippet om, at kun infra-
strukturomkostninger skal dakkes. Sifremt sidanne
omkostninger er medfinansieret over Den Europaiske
Unions almindelige budget, ber det bidrag, der kommer
fra fellesskabsmidlerne, ikke inddrives gennem vejaf-
gifter, medmindre der forekommer swrlige bestemmelser
i de relevante fellesskabsinstrumenter, der tager hensyn
til fremtidige indtaegter fra vejafgifter i forbindelse med
fastsxttelse af storrelsen af faellesskabsmedfinansieringen.

Det, at brugeren kan treeffe beslutninger, der har indfly-
delse pad den vejafgift, der skal betales, ved at valge
mindre forurenende keretgjer og mindre overbelastede
perioder og ruter udger et veasentligt element i et vejaf-
giftssystem. Derfor ber medlemsstaterne kunne differen-
tiere vejafgifterne efter koretajets type, dvs. dets emissi-
onsklasse (EURO-klasserne), og graden af slidskader, som
det fordrsager pa vejene, stedet, tidspunktet samt overbe-
lastningsniveauet. Denne differentiering af afgiftsniveauet
ber sté i rimeligt forhold til det forfulgte mal.

Aspekter af kommerciel prisfastsettelse vedrerende brug
af vejinfrastruktur, der ikke er omfattet af bestemmel-
serne i dette direktiv, ber overholde reglerne i traktaten.

Dette direktiv bergrer ikke muligheden for, at medlems-
stater, der indferer et system for vejafgifter ogfeller
afgifter for brug af infrastruktur, kan fastsette passende
kompensation for disse afgifter med forbehold af trakta-
tens artikel 87 og 88. Denne kompensation ma ikke

Senest @ndret ved beslutning

nr. 884/2004/EF (EUT L 167 af 30.4.2004, s. 1).

(1)

(12)

(13)

(14)

() EUT 1283 af 31.10.2003, s.

medfore konkurrenceforvridning pa det indre marked og
skal vare omfattet af relevante bestemmelser i EF-retten,
navnlig de minimumsafgiftssatser for keretgjer, der er
angivet i bilag I til direktiv 1999/62/EF og bestemmel-
serne i Radets direktiv 2003/96/EF af 27. oktober 2003
om omstrukturering af EF-bestemmelserne for beskat-
ning af energiprodukter og elektricitet ().

Hvis medlemsstaterne opkraver vej- eller brugsafgifter
for benyttelse af veje i det transeuropaiske vejnet, bar de
afgiftsbelagte veje prioriteres i medlemsstaternes tids-
planer for vedligeholdelse.

Bjergomrader som Alperne og Pyrenzerne, bar gores til
genstand for sarlig opmarksomhed. Lanceringen af nye
store infrastrukturprojekter er ofte strandet pa, at de
nedvendige betydelige finansieringsmidler ikke kunne
tilvejebringes. I sddanne omrdder kan brugerne derfor
blive afkraevet et yderligere belgb, der skal tjene til finan-
siering af vasentlige projekter af meget hej europaisk
vaerdi — i givet fald henherende under en anden trans-
portmidde — i samme korridor. Dette belgb bor std i
forhold til projektets finansieringsbehov. Det skal ogsa
std i forhold til basisniveauet for vejafgifterne for ikke at
fore til kunstigt forhejede afgifter i en korridor, hvilket
kunne bevirke omledning af trafikken til andre korri-
dorer med lokale overbelastningsproblemer og en inef-
fektiv udnyttelse af vejnettene til folge.

Afgifterne ber ikke indebare forskelsbehandling, og
opkravningen af dem ber ikke indebare opfyldelse af
for store formaliteter eller skabe hindringer ved de indre
greenser. Med henblik herpd ber der traffes relevante
foranstaltninger for at lette lejlighedsvise brugeres beta-
ling, navnlig hvor afgifterne ogfeller brugerbetaling
udelukkende opkreves ved hjelp af et system, der
kreever anvendelse af en elektronisk betalingsanordning
(on-board unit).

For at sikre en sammenhangende og harmoniseret
anvendelse af afgiftssystemerne for brug af infrastruktur
ber ombkostningerne ved nye vejafgiftsordninger
beregnes efter en rakke grundlaeeggende principper eller
fastszttes pa et niveau, der ikke ligger over det niveau,
der ville vaere resultatet af disse princippers anvendelse.
Disse krav ber ikke gelde for eksisterende ordninger,
medmindre de i fremtiden andres vasentligt. Sddanne
vasentlige andringer kan omfatte sterre @ndringer i
vejafgiftsordningens oprindelige vilkdr og betingelser

51. Senest @ndret ved direktiv

2004/75[EF (EUT L 157 af 30.4.2004, s. 100).



8.11.2005

Den Europaiske Unions Tidende

C 275E/3

(15)

17)

(18)

gennem andringer i en aftale med vejafgiftsordningens
operator, men vil ikke omfatte @ndringer, der er
ombhandlet i den oprindelige ordning. Ved koncessionsaf-
taler kan der gennemfores vaesentlige @ndringer efter en
udbudsprocedure. Med henblik pa at opnd gennemsig-
tighed uden at skabe hindringer for markedsekonomien
og offentlig-private partnerskaber ber medlemsstaterne
desuden meddele Kommissionen, siledes at den kan
afgive en udtalelse, de enhedsvaerdier og andre para-
metre, som de pdtenker at anvende ved beregning af
vejafgifternes forskellige omkostningselementer eller, ved
koncessionsaftaler, den relevante kontrakt og den oprin-
delige sag. Udtalelser vedtaget af Kommissionen forud
for indferelsen af nye vejafgiftsordninger i medlemssta-
terne bergrer pa ingen made Kommissionens forpligtelse
i henhold til traktaten til at drage omsorg for gennem-
forelsen af faellesskabsretten.

Der er stadig behov for andre tekniske fremskridt med
henblik pé at fd udviklet tarifsystemet for opkravning af
afgifter for brug af infrastruktur. Der ber indferes en
procedure, sdledes at Kommissionen kan tilpasse kravene
i direktiv 1999/62[EF efter de tekniske fremskridt og
radfere sig med medlemsstaterne til dette formal.

De nedvendige gennemforelsesforanstaltninger for dette
direktiv ber vedtages i medfer af Radets afgorelse
1999/468[EF af 28. juni 1999 om fastsxttelse af de
narmere vilkdr for udevelsen af de gennemforelsesbefo-
jelser, der tillegges Kommissionen (').

Mélene for dette direktiv, som bestar i harmonisering af
betingelserne for opkravning af vejafgifter for brug af
infrastruktur, kan ikke i tilstrekkelig grad opfyldes af
medlemsstaterne og kan pa grund af den europaiske
dimension og af hensyn til det indre transportmarked
derfor bedre gennemfores pd fallesskabsplan; Fealles-
skabet kan derfor traffe foranstaltninger i overensstem-
melse med subsidiaritetsprincippet, jf. traktatens artikel
5. 1 overensstemmelse med proportionalitetsprincippet,
jf. nevnte artikel, gar dette direktiv ikke ud over, hvad
der er ngdvendigt for at nd disse mal.

Direktiv 1999/62EF ber andres i overensstemmelse
hermed —

UDSTEDT FOLGENDE DIREKTIV:

Artikel 1

Direktiv 1999/62/EF @ndres saledes:

(') EFT L 184 af 17.7.1999, s. 23.

1) Artikel 2 endres saledes:

a) Litra a) affattes saledes:

»a) »det transeuropaiske vejnet« det vejnet, der er fast-
lagt i afsnit 2 i bilag I til Europa-Parlamentets og
Rédets beslutning nr. 1692/96/EF af 23. juli 1996
om Feallesskabets retningslinjer for udvikling af det
transeuropziske transportnet (*) og illustreret med
kort. Kortene refererer til de tilsvarende afsnit i den
dispositive tekst ogfeller bilag II i navnte beslut-
ning.

(*) EFT L 228 af 9.9.1996, s. 1. Senest andret ved
beslutning nr. 884/2004/EF (EUT L 167 af
30.4.2004, s. 1).c

b) Felgende litraer indsettes:

»aa) »anlegsomkostninger« omkostninger i forbindelse
med anlaeggelsen, herunder eventuelle finansie-
ringsomkostninger, til:

— ny infrastruktur eller forbedringer af ny infra-
struktur (herunder omfattende strukturreparati-
oner), eller

— infrastruktur eller forbedringer af infrastruktur
(herunder omfattende strukturreparationer),
der er blevet fardiggjort senest 30 dr for den
... (%), for sa vidt der allerede er indfert vejaf-
giftsordninger, den ... (*), eller som er blevet
feerdiggjort senest 30 ar inden indferelsen af
nye vejafgiftsordninger, der matte blive indfert
efter den ... (¥). Omkostninger til infrastruktur
eller forbedringer af infrastruktur, der afsluttes
inden disse tidsfrister, kan ogsd betragtes som
anleegsomkostninger, safremt:

i) en medlemsstat har indfert en vejafgiftsord-
ning, hvorefter disse omkostninger dakkes
gennem en kontrakt med en vejafgiftsfor-
valter eller andre retsakter med tilsvarende
virkning, som treeder i kraft inden den
... (%), eller

ii) en medlemsstat kan pavise, at der ved
anleg af den pageldende infrastruktur var
beregnet en livscyklus pd mere end 30 ér.

(*) 24 maneder efter direktivets ikrafttraden.
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Under alle omstendigheder mad den andel af
anlagsomkostningerne, der medregnes, ikke over-
stige den del af den pd indevarende tidspunkt
beregnede livscyklus for infrastrukturkomponen-
terne, der fortsatter efter den ... (*) eller efter den
dato, hvor de nye vejafgiftsordninger indferes, hvis
denne dato ligger senere.

Omkostninger til infrastruktur eller forbedringer af
infrastruktur kan omfatte alle former for specifikke
infrastrukturudgifter, hvis formdl er at mindske
stajgener eller forbedre vejsikkerheden, og faktiske
betalinger aftholdt af infrastrukturforvalteren
svarende til objektive miljotiltag, som f.eks. beskyt-
telse mod jordforurening

ab) »finansieringsomkostninger«: renter pd lan og/eller
udbytte af aktionarers finansiering af egenkapital
ac) »omfattende strukturreparationer«: strukturrepara-

tioner bortset fra reparationer, der ikke lengere er
til fordel for trafikanterne, f.eks. hvis reparationsar-
bejdet er blevet erstattet af et nyt slidlag eller andre
anlagsarbejder«.

¢) Litra b) affattes siledes:

»b) »vejafgift betaling af et bestemt belob for et
karetgjs tilbagelaggelse af en given straekning péd en
af de i artikel 7, stk. 1, nevnte infrastrukturer, idet
belobets storrelse athanger af den tilbagelagte
afstand og karetajstypenc.

d) Felgende litra indszttes:

»ba) »vagtet, gennemsnitlig vejafgift< den samlede
indtaegt fra vejafgifter i en given periode, divideret
med det antal vognkilometer, der i samme periode
er tilbagelagt pd et givet net, der er omfattet af
vejafgift, idet bade indtaegten og antallet af vognki-
lometer beregnes for de keretgjer, der skal betales
vejafgift fore.

e) Litra ¢), d), e) og f) affattes séledes:

»c) »brugsafgift« betaling af et bestemt belgb, der giver
et koretoj ret til at benytte de i artikel 7, stk. 1,
naevnte infrastrukturer i et narmere bestemt
tidsrum

d) »keretoj« et motorkeretgj eller en kombination af
sammenkoblede koretgjer, som udelukkende er
beregnet til eller benyttes til vejgodstransport, og
hvis hejeste tilladte totalveegt er pa over 3,5 tons

e) »EURO 0«, »EURO I«-, »EURO Il«-, »EURO Illc-,
»EURO IV«, »EURO Ve og »EEVekeretoj: et

(*) 24 maneder efter direktivets ikrafttraeden.

koretej, der opfylder emissionsgraenserne som
anfort i bilag 0

f) »keretojstype« et keoretoj kategoriseret efter antal
aksler, dets dimensioner eller vagt eller anden
koretojsklassifikation, som afspejler slidskader pa
vejene, f.eks. det klassifikationssystem for vejskader,
der fremgdr af bilag IV, sdfremt det anvendte klassi-
fikationssystem er baseret pd keretojskarakteristika,
som enten findes i den keretgjsdokumentation, der
anvendes i samtlige medlemsstater, eller er umiddel-
bart synlige«.

f) Folgende litraer tilfojes:

»g) »koncessionsaftale en »koncessionskontrakt om
offentlige bygge- og anlegsarbejder« eller en
»koncessionskontrakt om tjenesteydelser« som defi-
neret i artikel 1 i Europa-Parlamentets og Rédets
direktiv 2004/18/EF af 31. marts 2004 om samord-
ning af fremgangsmdderne ved indgdelse af offent-
lige vareindkebskontrakter, offentlige tjenesteydel-
seskontrakter og offentlige bygge- og anlagskon-
trakter (*)

h) »koncessionsvejafgift« en vejafgift, jf. definitionen i
litra b), der opkreves af en koncessionshaver i
henhold til en koncessionskontrakt.

(*) EUT L 134 af 30.4.2004, s. 114. Senest andret ved
Kommissionens forordning (EF) nr. 1874/2004
(EFT L 326 af 29.10.2004, s. 17).c

2) Artikel 7 @ndres séledes:

a) Stk. 1, 2, 3 og 4 affattes séledes:

»1. Medlemsstaterne ma kun pd betingelserne i stk.
2-12 bibeholde eller indfere vejafgifter og/eller brugsaf-
gifter pd det transeuropziske vejnet eller en del af dette
vejnet. Dette bergrer ikke medlemsstaternes ret til
under overholdelse af traktaten at anvende vejafgifter
ogleller brugsafgifter pd veje, der ikke indgdr i det
transeuropziske vejnet, eller pd andre typer motor-
koretojer, der ikke er omfattet af definitionen af
»koretaj« i det transeuropaiske vejnet.

2. En medlemsstat kan vealge at bibeholde eller
indfere vejafgifter ogfeller brugsafgifter, der kun galder
for keretgjer med en hgjest tilladt totalveegt pa mindst
12 tons. Velger en medlemsstat at anvende vejafgifter
ogfeller brugsafgifter for keretgjer under denne
vagtgrense, finder bestemmelserne i dette direktiv
anvendelse.
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3. En given koretojskategori ma ikke samtidig
palagges bade vejafgifter og brugsafgifter for benyttelse
af en enkelt vejstrakning. Medlemsstaterne kan dog
ogsa pélagge vejafgifter for vejnet, hvor der opkraves
brugsafgifter for benyttelse af broer og tunneller samt
bjergpas.

4. Vejafgifter og brugsafgifter skal opkraves uden
direkte eller indirekte forskelsbehandling begrundet i
transportvirksomhedernes nationalitet, etableringsland
eller -sted eller koretgjernes registreringsland eller -sted,
eller transportens afsendelses- eller bestemmelsessted.«

Folgende stykker indsettes:

»4a.  Medlemsstaterne kan indfere reducerede vej-
eller brugsafgifter eller undtagelser fra pligten til at
betale vej- eller brugsafgift for keretgjer, der er
undtaget fra kravet om, at der skal installeres og
anvendes kontrolapparater i henhold til Radets forord-
ning (EQF) nr. 3821/85 af 20. december 1985 om
kontrolapparatet inden for vejtransport (¥), og i de
tilfeelde, der er omfattet af naervarende direktivs artikel
6, stk. 2, litra a) og b), pd de deri fastsatte betingelser.

4b.  Da afgiftsstrukturer, der involverer rabat eller
nedsattelse af vejafgifter for hyppige brugere, kan

medfere faktiske besparelser i de administrative
omkostninger  for infrastrukturforvalteren,  kan
medlemsstaterne  indfere sddanne rabatter eller

nedsettelser under forudsetning af, at
— de overholder vilkérene i stk. 10, litra a)

— de overholder traktaten, navnlig artikel 12, 49, 86
og 87

— de ikke fordrejer konkurrencen pd det indre marked

— den deraf folgende afgiftsstruktur er lineer og
proportionel, tilgeengelig for alle brugere pd lige
vilkdr og ikke medforer, at andre brugere pélegges
yderligere udgifter i form af hgjere vejafgifter.

Under alle omstendigheder mé sddanne rabatter eller
nedsattelser ikke overskride 13 % af den vejafgift, der
betales af tilsvarende keretgjer, som ikke er berettigede
til rabatten eller nedsattelsen.

4c.  Alle rabat- eller nedsattelsesordninger —skal
meddeles til Kommissionen, der kontrollerer, om vilka-
rene i stk. 4a og 4b er overholdt, og som skal godkende
dem i henhold til proceduren i artikel 9c, stk. 2.

(*) EFT L 370 af 31.12.1985, s. 8. Senest @ndret ved
Kommissionens forordning (EF) nr. 432/2004 (EUT
L 71 af 10.3.2004, s. 3).«

0

Stk. 6 affattes sdledes:

»6.  Ordningerne for opkrevning af vejafgifter og/
eller brugsafgifter ma ikke, uberettiget, stille lejligheds-
vise brugere af vejnettet ringere, hverken finansielt eller
pd anden made. Hvis en medlemsstat opkraver vejaf-
gifter ogfeller brugsafgifter udelukkende ved hjelp af
systemer, der kraver udstyr til installation i keretojet
(on-board units), skal den stille de relevante on-board
units til rddighed som led i rimelige administrative og
gkonomiske ordninger.«

Stk. 7, andet og tredje afsnit, udgar.

Stk. 9 og 10 affattes sdledes:

»9.  Vejafgifter skal bygge pa princippet om, at kun
infrastrukturomkostninger skal dakkes. Specielt skal de
vaegtede, gennemsnitlige vejafgifter std i forhold til
anlegsudgifterne og omkostningerne til drift, vedlige-
holdelse og udvikling af det pagaldende infrastruk-
turnet. De vagtede gennemsnitlige vejafgifter kan ogsa
omfatte kapitalindkomst eller fortjenstmargen baseret
pa markedsvilkér.

10. a) Uden at dette berorer de vagtede gennemsnit-
lige vejafgifter i stk. 9, kan medlemsstaterne
differentiere vejafgiftssatserne med henblik pa at
bekempe miljoskader, reducere trafikbelast-
ningen, mindske skader pa infrastrukturer, opti-
mere anvendelsen af den pdgeldende infra-
struktur eller fremme vejsikkerheden, sdfremt
en sddan differentiering:

— star i forhold til det forfulgte mal

— er gennemsigtig og ikke-diskriminerende i
forhold til transportvirksomhedernes natio-
nalitet, etableringsland eller -sted eller
koretojernes registreringsland eller -sted,
samt transportens afsendelses- eller bestem-
melsessted

— ikke er udformet med henblik pa at tilveje-
bringe ekstra vejafgiftsindtaegter, idet en
eventuel utilsigtet forhgjelse af indtaegterne
(der forer til vaegtede gennemsnitlige vejaf-
gifter, der er i strid med stk. 9) skal opvejes
af @ndringer i differentieringens struktur,
som skal gennemferes senest to ar efter
afslutningen af det regnskabsar, i hvilket
den ekstra indtagt er opstaet

— overholder de  maksimale fleksibili-
tetsteerskler, der er omhandlet i litra b).
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b) Med forbehold af betingelserne i litra a) kan
vejafgiftssatserne varieres i forhold til

— EURO-emissionsklasse som fastsat i bilag 0,
forudsat at ingen vejafgift udger mere end
100 % mere end den vejafgift, der opkraves
for tilsvarende keretgjer, som opfylder de
strengeste emissionsstandarder, og/eller

— tidspunktet pd dagen, dagen eller arstiden,
forudsat at

i) der ikke opkraves en vejafgift pd mere
end 100 % mere end den vejafgift, der
opkraves for det billigste tidspunkt pa
dagen, den billigste dag eller arstid, eller

i) prisen for det dyreste tidspunkt pa
dagen, den dyreste dag eller arstid ligger
hejst 50 % over det vejafgiftsniveau, som
ellers ville gealde for det pagaldende
koretoj, hvis satsen for det billigste tids-
punkt er nul.

¢) Med forbehold af betingelserne i litra a) kan
vejafgifterne i undtagelsestilfelde ved specifikke
projekter af vasentlig europzisk interesse ogsa
differentieres pd andre madader for at sikre
sadanne projekters kommercielle levedygtighed,
nar de er udsat for direkte konkurrence fra
andre transportformer for keretgjer. Den deraf
folgende afgiftsstruktur skal veere lineaer og
proportionel, og skal offentliggares samt vare
tilgeengelig for alle brugere pé lige vilkdr og mé
ikke medfore, at der valtes yderligere udgifter
over pd andre brugere i form af hgjere vejaf-
gifter. Inden den pdgaldende afgiftsstruktur
gennemfores, kontrollerer Kommissionen, om
vilkdrene i dette litra er overholdt.«

f) Folgende stykker tilfgjes:

»11.  For usadvanlig infrastruktur i bjergomréider kan
der efter underretning af Kommissionen anvendes en
forhejelse af vejafgifterne for specifikke vejafsnit:

a) hvor der forekommer akut trafikbelastning, der
pavirker koretojernes frie bevagelighed, eller

b) hvis anvendelse til trafik fordrsager vesentlige miljo-
skader

safremt:

— provenuet fra forhgjelsen investeres i prioriterede
projekter af europaisk interesse, jf. bilag II til

beslutning nr. 884/2004/EF, som direkte bidrager
til at lette den pédgaldende trafikbelastning eller
miljoskade, og som befinder sig i samme korridor
som det vejafsnit, hvor der har fundet en forhgjelse
sted

— forhgjelsen, der kan legges pd vejafgifter, der er
differentieret i overensstemmelse med stk. 10, ikke
overstiger 15 % af den vagtede, gennemsnitlige
vejafgift, beregnet i overensstemmelse med stk. 9,
undtagen hvor provenuet fra forhejelsen investeres
i graenseoverskridende afsnit af prioriterede
projekter af europaisk interesse med infrastruktur i
bjergomrader; forhgjelsen ma i sa fald ikke overstige
25 %

— anvendelsen af forhgjelsen ikke forer til uretferdig
behandling af erhvervsmaessig trafik i forhold til
andre trafikanter

— finansieringsplanerne for infrastruktur, hvor der
finder forhgjelse sted, samt en cost-benefit-analyse
for det nye infrastrukturprojekt forelegges for
Kommissionen, inden forhgjelsen traeder i kraft

— den periode, hvor forhgjelsen skal gaelde, defineres
og begranses pd forhdnd og er, for sd vidt angar
den forventede indtagtsstigning, i overensstemmelse
med de fremlagte finansieringsplaner og cost-
benefit-analyser.

Denne bestemmelse ma kun anvendes pa nye granseo-
verskridende projekter, hvis de bererte medlemsstater
giver deres samtykke hertil.

Nér Kommissionen modtager finansieringsplanerne fra
en medlemsstat, der agter at anvende en forhgjelse, skal
den stille disse oplysninger til radighed for medlem-
merne af det i artikel 9c, stk. 1, omhandlede udvalg.
Hvis Kommissionen finder, at den pdgeldende
forhgjelse ikke opfylder betingelserne i dette stykke,
eller hvis den finder, at den planlagte forhejelse vil
pavirke et randomrades skonomiske udvikling i staerkt
negativ retning, kan den efter proceduren i artikel 9c,
stk. 2, forkaste de afgiftsplaner, der er fremlagt af den
pagaldende medlemsstat, eller forlange dem @ndret.

12.  Hvis en forer i forbindelse med en kontrol ikke
kan fremvise de keretojsdokumenter, der er nedvendige
for at fremlaegge de oplysninger, der er omhandlet i stk.
10, litra b), forste led, og dokumentere koretgjstypen,
kan medlemsstaterne anvende den hgjeste vejafgift, der
finder anvendelse pd den pagezldende koretojsklasse.«
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3) Folgende artikel indsattes:

»Artikel 7a

1. Ved fastleggelse af niveauerne for de vagtede,
gennemsnitlige vejafgifter, der skal opkraves for det pagel-
dende infrastrukturnet eller en klart defineret del af et
sadant net, tager medlemsstaterne hensyn til de forskellige
omkostninger, der er omhandlet i artikel 7, stk. 9. De
omkostninger, der medregnes, skal vedrare det net eller en
del af det net, for hvilket vejafgifterne opkraves, og de
koretojer, der er palagt vejafgift. Medlemsstaterne kan
valge ikke at lade disse omkostninger dakke gennem
vejafgiftsprovenuet eller kun at dackke en del af omkostnin-
gerne.

2. Vejafgifter fastsattes i henhold til artikel 7 og stk. 1 i
narvarende artikel.

3. For nye vejafgiftsordninger, undtagen dem, der invol-
verer koncessionsvejafgifter, som medlemsstaterne indferer
efter den ... (), beregner medlemsstaterne omkostningerne
under anvendelse af en metode, der er baseret pd de grund-
leeggende beregningsprincipper i bilag IIL.

For nye koncessionsvejafgifter, der indferes efter den
.. (¥, skal det maksimale vejafgiftsniveau svare til eller
ligge under det niveau, der ville vere resultatet, hvis der
var anvendt en metode baseret pd de grundleggende
beregningsprincipper i bilag III. Vurderingen af, om afgif-
terne er pa et hertil svarende niveau, skal foretages pa
grundlag af en referenceperiode af en rimelig leengde, der
er afpasset efter koncessionskontraktens art.

Vejafgiftsordninger, der allerede er indfert den ... (), eller
for hvilke der inden den ... (*) ifelge en udbudsprocedure
er modtaget bud eller svar pd opfordringer til at forhandle
ved udbud med forhandling, underleegges ikke forpligtel-
serne i dette stykke, sd lenge disse ordninger fortsat er
galdende, og forudsat de ikke @ndres vasentligt.

4. Medlemsstaterne forelaegger mindst fire maneder for
indferelsen af en ny vejafgiftsordning felgende for
Kommissionen:

a) For vejafgiftsordninger, bortset fra ordninger der invol-
verer koncessionsvejafgifter:

— de enhedsverdier og andre parametre, som de
anvender ved beregning af de forskellige omkost-
ningselementer, og

— klare oplysninger om de koretgjstyper, der er
omfattet af vejafgiftsordningen, og den geografiske
udstrakning af nettet eller den del af nettet, der
anvendes ved hver omkostningsberegning, samt
om, hvor stor en procentdel af omkostningerne de
soger dakket.

b) For vejafgiftsordninger, der involverer koncessionsvejaf-
gifter:

(*) 24 maneder efter direktivets ikrafttraeden.

— koncessionskontrakterne eller vasentlige @ndringer
af sadanne kontrakter

— den oprindelige sag, som koncessionsgiveren har
baseret bekendtgorelsen om koncession p4, jf. bilag
VII B til direktiv 2004/18/EF; i denne oprindelige
sag skal indga de skennede omkostninger som defi-
neret i artikel 7, stk. 9, i forbindelse med koncessi-
onen, den forventede trafik opgjort for de enkelte
koretojstyper, de patenkte vejafgiftsniveauer og den
geografiske udstraekning af det net, der er omfattet
af koncessionskontrakten.

5. I de tilfelde, som er underlagt forpligtelserne i stk. 3,
skal Kommissionen senest fire maneder efter at have
modtaget de i stk. 4 omhandlede oplysninger afgive udta-
lelse om, hvorvidt disse forpligtelser ser ud til at veere
opfyldt.

Kommissionens udtalelser stilles til rddighed for det i
artikel 9¢, stk. 1, omhandlede udvalg.

6.  Safremt en medlemsstat onsker at anvende bestem-
melserne i artikel 7, stk. 11, pd vejafgiftsordninger, der
allerede er indfert inden den ... (*), skal den pagzldende
medlemsstat foreleegge dokumentation for, at den vagtede
gennemsnitsafgift for den pdgzldende infrastruktur er i
overensstemmelse med artikel 2, litra aa), og artikel 7, stk.
9 og 10.«

Artikel 8, stk. 2, litra b), affattes saledes:

»b) betaling af den felles brugsafgift skal give adgang til
nettet som defineret af de deltagende medlemsstater i
henhold til artikel 7, stk. 1«

Folgende artikel indsattes:

»Artikel 8a

Hver medlemsstat kontrollerer systemet for vejafgifter og/
eller brugsafgifter for at sikre, at det fungerer pa gennem-
sigtig og ikke-diskriminerende vis.«

Artikel 9 @ndres siledes:

a) Istk. 1 tilfgjes folgende litra:
»d) afgifter pa forsikringer.«

b) Stk. 2 affattes saledes:

»2. I overensstemmelse med narhedsprincippet er
det medlemsstaterne, der bestemmer, hvordan indtag-
terne fra de afgifter, der opkraves for brug af vejinfra-
strukturen, skal anvendes. For at sikre udviklingen af
transportnettet som helhed ber indtegterne fra afgif-
terne komme transportsektoren til gode og anvendes pa
en sddan made, at det samlede transportsystem kommer
til at fungere optimalt.«
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7) Folgende artikler indsettes:
»Artikel 9a

Medlemsstaterne indferer relevante kontrolforanstaltninger
og fastlegger den sanktionsordning, der skal galde for
overtraedelse af de nationale bestemmelser, der vedtages til
gennemforelse af dette direktiv. De traeffer de nedvendige
foranstaltninger til ivaerksattelsen heraf. Sanktionerne skal
vare effektive, std i rimeligt forhold til overtradelsen og
have en afskraekkende virkning.

Artikel 9b

Kommissionen fremmer dialog og udveksling af teknisk
knowhow mellem medlemsstaterne i forbindelse med
gennemforelsen af dette direktiv og navnlig bilag IIL
Kommissionen ajourferer og tydeligger bilag 0, IIl og IV i
lyset af de tekniske fremskridt og bilag I og II i lyset af
inflationen, efter proceduren i artikel 9c, stk. 3.

Artikel 9c

1. Kommissionen bistds af et udvalg.

2. Nar der henvises til dette stykke, anvendes artikel 3
og 7 i Rddets afgarelse 1999/468/EF, jf. dennes artikel 8.

3. Naér der henvises til dette stykke, anvendes artikel 5
og 7 i Ridets afgarelse 1999/468/EF, jf. dennes artikel 8.

Perioden i artikel 5, stk. 6, i afgorelse 1999/468/EF
fastsattes til tre maneder.

4. Udvalget vedtager selv sin forretningsorden.«
8) Artikel 11 affattes saledes:
»Artikel 11

Senest den ... (*) aflegger Kommissionen rapport til
Europa-Parlamentet og Radet om gennemforelsen og virk-
ningerne af dette direktiv pd baggrund af den teknologiske
udvikling og udviklingen i trafikteetheden og foretager
samtidig en vurdering af direktivets folger for det indre
marked, herunder for omrader, indlandsomrader og
randomrader i Feellesskabet, investeringsniveauet i sektoren
samt dets bidrag til at nd malet om en baredygtig trans-
portpolitik.

Rapporten ledsages eventuelt af forslag til Europa-Parla-
mentet og Ridet med henblik pd yderligere revision af
direktivet.

Medlemsstaterne meddeler Kommissionen de nedvendige
oplysninger senest den ... (**).c

9) Tabellen i bilag II vedrerende de drlige afgiftsbelob affattes
saledes:

(*) 5 ar efter direktivets ikrafttraden.
(**) 54 maneder efter direktivets ikrafttraeden.

»hojst 3 aksler | mindst 4 aksler

EURO 0 og EURO I 1020 1648
EURO II og EURO III 904 1488
EURO IV, EURO V og EEV 797 1329«

10) Bilag I, sidste punktum, affattes saledes:

»Den daglige brugsafgift er ens for alle koretojskategorier
og belaber sig til 11 EUR.«

11) Teksten i bilag I i naervarende direktiv tilfajes som bilag 0.

12) Teksten i bilag II i narverende direktiv tilfgjes som bilag
1L

13) Teksten i bilag IIl i nerverende direktiv tilfojes som bilag
IV.

Artikel 2

1. Medlemsstaterne satter de nedvendige love og admini-
strative bestemmelser i kraft for at efterkomme dette direktiv
senest den ... (***). De underretter straks Kommissionen herom.

Disse love og bestemmelser skal ved vedtagelsen indeholde en
henvisning til dette direktiv eller skal ved offentliggerelsen
ledsages af en sddan henvisning. De nermere regler for henvis-
ningen fastsattes af medlemsstaterne.

2. Medlemsstaterne meddeler Kommissionen teksten til de
vigtigste nationale retsforskrifter, som de udsteder pa det
omrdde, der er omfattet af dette direktiv, samt en sammenlig-
ningstabel over bestemmelserne i dette direktiv og de tilsva-
rende bestemmelser i den vedtagne nationale lovgivning.

Artikel 3

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

Artikel 4

Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.

Udferdiget i Bruxelles, den ...
Pd Europa-Parlamentets vegne

Pd Rddets vegne

Formand Formand

(***) 24 maneder efter direktivets ikrafttreeden.
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BILAG I
»BILAG 0
EMISSIONSGR ANSER
1. »EURO 0O«koretgj
Carbonmonoxidmasse (CO) g/kWh Carbonhydrli(\i)\r]r}llasse (CH) g/ Nitrogenoxii\r;isse (NOx) g/
12,3 2,6 15,8
2. »EURO I«-[»EURO Il«-koretojer
Carbonmonoxidm- | Carbonhydridmass- | Nitrogenoxidmasse | Partikelmasse (PT)
asse (CO) g/lkWh e (CH) g/kWh (NOx) g/kWh g/kWh
»EURO I«—kmetmj 4,9 1,23 9,0 0,4 (Y
»EURO ll-koretoj 4,0 1,1 7,0 0,15

(") Der anvendes en koefficient pd 1,7 pd gransevardien for partikelemissioner fra motorer med en effekt pd mindre end eller lig

med 85 kW.

3. »EURO Ill«-[»EURO IV«[»>EURO V«-»EEV«-keretgj

Den specifikke masse af carbonmonoxid, af samlede carbonhydrider, af nitrogenoxider og af partikler som bestemt
ved ESC-testen samt af udstedningens rogtethed som bestemt ved ELR-testen mé ikke overstige folgende veerdier (1):

Carbonmonoxi- | Carbonhydrid- | Nitrogenoxidm- Partikelmasse
dmasse (CO) g/ | masse (CH) g/ asse (NOx) g/ Rog m!
kwh kWh kWh (D) gflewh
»EURO Ill-koretoj 2,1 0,66 5,0 0,10 () 0.8
»EURO IV«-koretoj 1,5 0,46 3,5 0,02 0,5
»EURO V«-koretoj 1,5 0,46 2,0 0,02 0,5
»EEV«-koretoj 1,5 0,25 2,0 0,02 0,15

(") En stestcyklus« bestar i en sekvens af testpunkter, der hver er karakteriseret ved en bestemt hastighed og et bestemt drejningsmo-
ment, som motoren skal overholde henholdsvis i stationzr funktionsmade (ESC-test) og i ikke-stationar funktionsmédde (ETC- og

ELR-test).

(*) 0,13 for motorer med et slagvolumen pa under 0,7 dm’ pr. cylinder og et omdrejningstal ved sterste effekt pa over 3 000 min-'.

4. Fremtidige koretojsemissionsklasser som defineret i direktiv 88/77/E@F og andringer hertil kan tages i betragtning.«
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BILAG 11

»BILAG III

GRUNDLAGGENDE PRINCIPPER FOR FORDELING AF OMKOSTNINGER OG BEREGNING AF VEJAF-
GIFTER

[ dette bilag fastleegges de grundleeggende principper for beregning af vaegtede gennemsnitlige vejafgifter, der skal afspejle
bestemmelserne i artikel 7, stk. 9. Denne pligt til at fastseette afgifterne efter omkostningerne bergrer ikke medlemssta-
ternes frihed til i overensstemmelse med artikel 7a, stk. 1, at vaelge ikke at daekke omkostningerne fuldt ud med afgifts-
indtegter eller deres frihed til i overensstemmelse med artikel 7, stk. 10, at lade serlige afgifter afvige fra gennem-
snittet ().

Anvendelsen af disse principper skal vere helt forenelig med andre galdende forpligtelser i henhold til EF-retten, navnlig
kravet om, at koncessionskontrakter skal tildeles i henhold til Radets direktiv 2004/18/EF og andre EF-retsakter vedre-
rende offentlige kontrakter.

Hvis en medlemsstat indleder forhandlinger med et eller flere tredjelande med henblik pa at etablere en koncessionskon-
trakt om anlaeggelse eller drift af en del af sin infrastruktur eller med henblik herpd indferer en lignende ordning baseret
pa den nationale lovgivning eller en aftale, som en medlemsstats regering har indgdet, vurderes overholdelsen af disse
principper pd grundlag af resultatet af disse forhandlinger.

1. Definition af nettet og af de omfattede koretgjer

— Hyis der ikke anvendes en vejafgiftsordning pa hele det transeuropziske vejnet, angiver medlemsstaten nejag-
tigt, hvilke(n) del(e) af nettet der er omfattet af en vejafgiftsordning, og hvilket system den anvender til klassifice-
ring af koretojer med henblik pa differentierede afgifter. Medlemsstaterne skal ogsd angive, om de udvider deres
vejafgiftsordning til ogsd at omfatte koretojer under 12-tons-teersklen.

— Hyvis en medlemsstat vealger at anvende forskellige politikker vedrerende omkostningsdakning for forskellige
dele af sit net (som tilladt i henhold til artikel 7a, stk. 1), foretages der en sarskilt omkostningsberegning for
hver klart definerede del af nettet. En medlemsstat kan veelge at opdele sit net i en rakke klart definerede dele
for at etablere sarskilte koncessionsordninger eller lignende for hver del.

2. Infrastrukturomkostninger
2.1. Investeringsomkostninger

— Investeringsomkostninger omfatter anleegsomkostninger (inkl. finansieringsomkostninger) og omkostninger til
udvikling af infrastrukturen plus eventuelt afkast af kapitalinvesteringen eller fortjeneste. Omkostninger til
jordkeb, planlagning, konstruktion, tilsyn med anlegskontrakter og projektstyring og til arkaologiske underse-
gelser og jordbundsundersegelser samt andre relevante palobne omkostninger skal ogsd medregnes.

— Dakningen af anleegsomkostninger baseres pd enten infrastrukturens forudfastsatte livscyklus eller en anden
afskrivningsperiode (dog mindst 20 &r), der matte anses for passende af hensyn til finansieringen via en konces-
sionskontrakt eller pd anden made. Afskrivningsperiodens leengde kan vere en central variabel i forhandlinger
om etablering af koncessionskontrakter, iser hvis den pagaldende medlemsstat som led i kontrakten ensker at
fastsatte et loft for den vagtede gennemsnitsvejafgift, der skal anvendes.

— Med forbehold af beregningen af investeringsomkostningerne kan omkostningsdekningen

— fordeles jeevnt over afskrivningsperioden eller vagtes til de forste, midterste eller sidste ar, forudsat at en
sddan vagtning foretages pd gennemsigtig vis

— sikre indeksregulering af vejafgifter over afskrivningsperioden.

— Alle historiske omkostninger baseres pa de betalte belob. Omkostninger, der endnu ikke er afholdt, baseres pd
rimelige omkostningsoverslag.

(") Disse bestemmelser giver sammen med fleksibiliteten i den made, hvorpa omkostningerne dakkes over en periode (jf. punkt 2.1, tredje
led), en betydelig margen til at fastsette afgifter pa niveauer, der er acceptable for brugerne og tilpasset efter medlemsstaternes speci-
fikke transportpolitiske mal.
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— Statslige investeringer kan formodes at vere finansieret ldntagning. Den rentesats, der skal anvendes for histo-
riske omkostninger, skal vare den sats, der anvendes for statslan i den pagaldende periode.

— Fordelingen af omkostninger pé tunge godskeretojer foretages pé et objektivt og gennemsigtigt grundlag under
hensyntagen til den del af den tunge godstrafik, som nettet skal bare, og omkostningerne i forbindelse hermed.
De vognkilometer, som tunge godskeretgjer korer, kan til dette formdl justeres med objektivt begrundede »akvi-
valensfaktorer« som f.eks. dem, der er fastsat i dette bilags punkt 4 (').

— Sken over afkast af kapital eller fortjeneste skal vere rimelige set i lyset af markedsforholdene og kan differen-
tieres med henblik pa at give tredjepart under kontrakt incitamenter til at leve op til kvalitetskrav. Afkast af
kapital kan vurderes ved hjalp af skonomiske indikatorer som IRR (intern rente af investeringen) eller WACC
(vaegtede gennemsnitlige kapitalomkostninger).

2.2. Arlige omkostninger til vedligeholdelse og strukturreparationer

— Disse omkostninger omfatter bdde de drlige omkostninger til vedligeholdelse af nettet og de periodiske omkost-
ninger til reparation, forsteerkning og fornyelse af slidlag for at sikre, at nettet fortsat er brugbart i laengere tid.

— Omkostningerne fordeles mellem tunge godskeretojer og anden trafik pd grundlag af de faktiske og ansldede
vognkilometerandele og kan justeres med objektivt begrundede akvivalensfaktorer som f.eks. dem, der er fastsat
i punkt 4.

Omkostninger til drift, forvaltning og vejafgifter

Denne omkostningspost omfatter alle infrastrukturforvalterens omkostninger, der ikke er dakket af afsnit 2, og
som vedrgrer implementering, drift og forvaltning af infrastrukturen og vejafgiftssystemet. Den omfatter navnlig

— ombkostninger til anleg, etablering og vedligeholdelse af betalingsanlag og andre betalingssystemer
— de daglige omkostninger til drift, forvaltning og gennemforelse af afgiftsopkravningssystemet

— administrationsgebyrer og -afgifter i forbindelse med koncessionskontrakter

— forvaltnings-, administrations- og serviceomkostninger i forbindelse med driften af infrastrukturen.

Omkostningerne kan omfatte kapitalafkast eller fortjenstmargin, der afspejler den overforte risikos storrelse.

Disse omkostninger skal fordeles pa en retferdig og gennemsigtig made mellem alle koretojsklasser, der er omfattet
af vejafgiftssystemet.

Tunge godskeretgjers trafikandel, eekvivalensfaktorer og korrektionsmekanisme

— Beregningen af vejafgifter baseres pa tunge godskeretojers faktiske eller ansldede vognkilometerandele, eventuelt
justeret med @kvivalensfaktorer, for at tage hojde for de hajere omkostninger ved konstruktion og reparation af
infrastruktur til brug for tunge godskeretgjer.

— Nedenstdende tabel angiver vejledende akvivalensfaktorer. Safremt en medlemsstat anvender akvivalensfaktorer
med tal, der afviger fra tallene i tabellen, skal de baseres pa kriterier, som kan begrundes objektivt, og de skal
offentliggores.

(") Medlemsstaterne kan ved anvendelsen af akvivalensfaktorer tage hensyn til vejbygning, der foretages i etaper eller anvender en tilgang
med lang livstidscyklus.
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Akvivalensfaktorer
Koretgjsklasse (') -
Strukturreparation (%) Investeringer Arlig vedligeholdelse
Mellem 3,5 tog 7,5 t, klasse 0 1 1 1
> 7.5 t, klasse I 1,96 1 1
> 7,5 t, klasse I 3,47 1 1
> 7,5 t, klasse III 5,72 1 1

(") Jf. keretgjsklasserne i bilag IV.

(3 Koretojsklasserne svarer til akseltryk pa henholdsvis 5,5, 6,5, 7,5 og 8,5 tons.

— Vejafgiftsordninger, der er baseret pa ansldet trafik, skal omfatte en korrektionsmekanisme, hvorefter vejafgifter
regelmassigt justeres for at korrigere en eventuel under- eller overvurdering af omkostninger pa grund af fejl i

prognosen.«
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BILAG III
»BILAG IV

VEJLEDENDE KORETOJSKLASSER

Koretojsklasserne er defineret i nedenstdende tabel.

Koretgjerne klassificeres i underklasserne 0, I, Il og III efter de slidskader, de fordrsager pd vejbeleegningen og i stigende
orden (klasse IIl er altsd den kategori, der fordrsager storst skade pa vejinfrastrukturen). Omfanget af skaderne oges

eksponentielt med akseltrykket.

Alle motorkeretgjer og kombinationer af keretgjer, hvis hejst tilladte bruttovaegt er under 7,5 tons, tilherer klasse 0.

Motorkeretgjer
Drivaksel f t med luftaffjedring ell o )
HZ;Sizreﬁgiy zrierrﬁeen dtuafafj elgﬁg;%)e er Andre former for affjedring af drivaksel Skadesklasse
Antal aksler og hgjst tilladte bruttovagt Antal aksler og hejst tilladte bruttoveegt
(tons) (tons)
Mindst Mindre end Mindst Mindre end
2 aksler
7,5 12 7,5 12 I
12 13 12 13
13 14 13 14
14 15 14 15
15 18 15 18
3 aksler
15 17 15 17
17 19 17 19
19 21 19 21
21 23 21 23
23 25
25 26
23 25 I
25 26
4 aksler
23 25 23 25 I
25 27 25 27
27 29
27 29 Il
29 31
31 32
29 31
31 32

(") Tilsvarende anerkendt affjedring som narmere fastlagt i bilag II til Radets direktiv 96/53/EF af 25. juli 1996 om fastsattelse af de
storste tilladte dimensioner i national og international trafik og sterste tilladte vagt i international trafik for visse vejkoretgjer i brug i
Feellesskabet (EFT L 235 af 17.9.1996, s. 59). Senest @ndret ved Europa-Parlamentets og Réidets direktiv 2002/7/EF (EFT L 67 af

9.3.2002, s. 47).
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Kombinationer af keretgjer (vogntog)

Drivaksel forsynet med luftaffjedring eller
tilsvarende anerkendt affjedring

Andre former for affjedring af drivaksel

Skadesklasse

Antal aksler og hejst tilladte bruttovaegt

Antal aksler og hejst tilladte bruttoveegt

(tons) (tons)
Mindst Mindre end Mindst Mindre end
2 + 1 aksler
7,5 12 7,5 12 I
12 14 12 14
14 16 14 16
16 18 16 18
18 20 18 20
20 22 20 22
22 23 22 23
23 25 23 25
25 28 25 28
2 + 2 aksler
23 25 23 25
25 26 25 26
26 28 26 28
28 29 28 29
29 31 29 31 I
31 33 31 33
33 36 33 36 111
36 38
2 + 3 aksler il
36 38 36 38
38 40
38 40 111
3 + 2 gksler il
36 38 36 38
38 40
38 40 11
40 44
40 44
3 + 3 aksler
36 38 36 38 I
38 40
38 40 11
40 44 40 44«
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RADETS BEGRUNDELSE

INDLEDNING

Kommissionen vedtog sit forslag den 23. juli 2003.

Europa-Parlamentet afgav forstebehandlingsudtalelse den 20. april 2004.

Den 6. september 2005 vedtog Radet sin falles holdning i overensstemmelse med traktatens artikel
251.

Under behandlingen har Radet ogsa taget hensyn til udtalelserne fra Det Europaiske @konomiske og
Sociale Udvalg (') og Regionsudvalget (3).

. ANALYSE AF DEN FALLES HOLDNING

Forst i fjerde forseg lykkedes det den 21. april 2005 Radet at nd til en politisk enighed, der banede
vejen for vedtagelsen af den falles holdning og dermed afsluttede et internt forhandlingsforleb, der
havde stdet pd i over 18 maneder. Vanskelighederne med at na til enighed afspejlede medlemsstaternes
forskellige interesser og holdninger, der athang bide af deres geografiske beliggenhed (i centrum eller i
periferien af det indre marked) og andre faktorer sisom udbygningsgraden af deres eksisterende vejnet
og de metoder, de foretraekker til finansiering af infrastrukturprojekter.

Forhandlingerne blev fort inden for en politisk ramme, der var sat af Kommissionens hvidbog fra 2001
»Den europaiske transportpolitik frem til 2010« (%), hvori Kommissionen fremhavede, hvor vigtigt det
er at have et effektivt afgiftssystem for transportinfrastrukturerne som et redskab til at skabe balance
mellem vaksten inden for de forskellige transportformer og dermed tackle de stigende problemer med
trafiktreengsel og miljeskader.

1. Opfyldelse af de vesentligste politiske mdl

Rédet har i sin falles holdning fokuseret pa at opnd specifikke forbedringer, der giver en ekstra
nyttevaerdi i forhold til det nuvarende direktiv, sd den nye retlige ramme kommer til at afspejle
behovene inden for en moderne transportpolitik for Fallesskabet i det 21. drhundrede. Den falles
holdning laegger navnlig vaegt pa:

— at lgse problemerne med trafiktrengsel og miljgskader

— at tilvejebringe metoder til eget finansiering af investeringer i alternative infrastrukturer (skift af
transportform)

— at give storre gennemsigtighed og objektivitet i fastsattelsen af vejafgifter i kombination med
supplerende »vaerktojer«, der skal give Kommissionen bedre muligheder for at kontrollere efterle-
velsen

— at tilpasse de retlige rammer til modellen med offentlig-privat partnerskab til finansiering af
opbygningen af infrastruktur.

De @ndringer, der svarer til disse fire mél, gennemgis i det folgende.

(') EUT C 241 af 28.9.2004, s. 58.
() EUT C 109 af 30.4.2004, s. 14.
() KOM(2001) 370 af 12.9.2001.
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i) Indsats mod trafiktreengsel og miljoskader

iii)

Differentierede vejafgiftssatser (artikel 7, stk. 10)

Muligheden for at differentiere vejafgiftssatserne i forhold til EURO-emissionsklasse og tidspunkt
pd dagen er den vigtigste mekanisme, der pétenkes, for at imedegd trafiktrangsel og milje-
skader. Radet hentede inspiration i Europa-Parlamentets @ndring 29 til at indfere en mulighed
for at differentiere vejafgiftssatsen i weekenden eller pa helligdage. Men den differentiering, der
foreslds i Radets tekst, er langt mere vidtgdende end andring 29. En veasentlig forskel er, at
Europa-Parlamentet gér ind for en ovre grense, sd de hgjeste vejafgiftssatser hejst kan veere
dobbelt sd store som de laveste. Radet opererer derimod slet ikke med nogen begransning i
differentieringen for sd vidt angdr skader pa vejene (f.eks. vaegt, antal aksler), og for differentie-
ringen for emissionsklasse og tidspunkt er greenserne pa 100 % kumulative. Dette indebarer, at
en tung forurenende lastbil, der kerer pa et travlt tidspunkt af dagen, maske kan komme til at
betale fire gange sd meget som et lettere og renere koretoj, der korer pa et mere stille tidspunkt.
Denne virkning forsterkes yderligere af muligheden for at indfere en nulsats pad visse tids-
punkter af degnet.

For at forebygge misbrug af disse nye muligheder er der indfert et klart og utvetydigt krav om,
at differentieringsordningerne skal veare indtaegtsneutrale og om, at alle utilsigtede ekstra-
indtaegter skal modregnes i form af reducerede afgifter de efterfolgende ar. Dette princip om
indtaegtsneutralitet findes ogsé i Europa-Parlamentets sendring 12.

Det andet element i den felles holdning, der vedrerer miljo og trafiktraengsel, er den forhgjelse,
der omhandles i naste afsnit.

Finansiering af alternativ infrastruktur

Forhgjelse (artikel 7, stk. 11)

Réidet har accepteret Kommissionens forslag om, at det i ekstraordinzre tilfelde skal vere
muligt at forhgje afgifterne i bjergomrader pé veje med stor trafikbelastning, eller hvor trafikken
forarsager miljoskader. I forbindelse med granseoverskridende projekter ma forhgjelsen af vejaf-
gifterne ikke overstige 25 % og i forbindelse med ikke-graeenseoverskridende projekter 15 %.
Europa-Parlamentets forslag (eendring 30) om ogsé at tillade en forhgjelse i forurenede byom-
rader blev ikke medtaget. Kravet om, at provenuet fra forhgjelsen skal anvendes til krydsfinan-
siering af et prioriteret TEN-netprojekt inden for samme transportkorridor, er medtaget og
styrket i teksten til den felles holdning.

Forhgjelsen er betydningsfuld, fordi den udger et supplerende nettoprovenu (ud over omkost-
ningerne til bygning af den benyttede vej), der er specifikt gremzrket til at finansiere alternativ
infrastruktur (som regel jernbane).

Gennemsigtige og objektive afgiftssatser, som Kommissionen forer tilsyn med

Definition af »anleegsomkostninger« (artikel 2, litra aa))

Den falles holdning indeholder denne nye definition, som Kommissionen har foresldet med
henblik pa at definere de historiske omkostninger, der kan laeegges til grund for beregningen af
afgiftssatserne. Radets tekst medtager Europa-Parlamentets forslag (endring 21) om kun at
tillade medregning af en del af disse omkostninger, men opererer med begrebet beregnet livs-
cyklus i stedet for afskrivningsperioden som reference for beregningen af denne andel. (Det er
vanskeligere at operere med begrebet afskrivning, hvis anlegget af infrastrukturen ikke er finan-
sieret gennem lantagning).
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iv)

Omkostninger, der md medregnes (artikel 7, stk. 9)

Den falles holdning har overtaget Kommissionens forslag om en mere detaljeret angivelse af,
hvilke omkostninger vejafgifterne ma baseres pa. Der er ogsd medtaget dele af Europa-Parlamen-
tets @ndring 28, som f.eks. udeladelsen af ikke-forsikringsdakkede ulykkesomkostninger, medta-
gelse af kapitalafkast og tydeliggarelse af, at der er tale om maksimumsniveauer (tydeliggorelsen
findes i artikel 7a, stk. 1, i Radets tekst).

Rabat for hyppige brugere (artikel 7, stk. 4b og 4c)

Den artikel 8b, som Kommissionen havde foresldet, er udgdet og erstattet af ovennavnte
bestemmelser om en gvre procentgraense for rabatten til hyppige brugere. Dette er et vasentligt
bidrag til at sikre langt storre klarhed og objektivitet om de rabatter, der er tilladt i henhold til
feellesskabslovgivningen.

Beregningsmetode/beregningsprincipper (bilag III)

Den kort formulerede metode, som Kommissionen havde foresldet, er blevet udvidet og
udbygget til et sat generelle principper for beregning og fordeling af omkostninger. De er
bindende for alle vejafgiftssystemer, der indferes i fremtiden, men dog pa en indirekte made for
koncessionsbaserede systemer. Kommissionen kan ajourfere og tydeliggere disse principper efter
udvalgsproceduren.

Tilsyn med ordningen (artikel 7a)

Europa-Parlamentets forslag om at lade bestemmelserne om oprettelse af uathaengige infrastruk-
turtilsynsmyndigheder i medlemsstaterne udga (endring 18 og 38) blev accepteret, og samtidig
er Kommissionens rolle med at fore tilsyn med ordningen og kontrollere, om nye vejafgiftssy-
stemer er i overensstemmelse med de galdende regler, blevet udbygget i artikel 7a.

Overensstemmelse med offentlig-private partnerskaber
Saerlige ordninger for koncessionsaftaler

[ betragtning af at koncessionsbaserede offentlig-private partnerskaber er pa vej til at blive den
mest almindelige made at finansiere og anlaegge ny infrastruktur pd, har Radet indfort en rakke
elementer i teksten til den felles holdning for at sikre, at direktivet tilpasses til de forhold, der
galder for offentlig-private partnerskaber. Disse eendringer, der faktisk er Radets reaktion pa de
onsker, Europa-Parlamentet gav udtryk for i eendring 9, 33 og 52, er:

— serlig behandling af kontrakter i definitionen af »anleegsomkostninger« i artikel 2, litra aa)
— mulighed for, at vejafgifterne kan omfatte en fortjenstmargen, i artikel 7, stk. 9

— »indirekte anvendelse« af tilsynsordningen i artikel 7a pa koncessionskontrakter.

2. Andre veesentlige sporgsmal

@remearkning af indtaegterne fra vejafgiften (artikel 9, stk. 2)

Réddet accepterede hele det fint afbalancerede kompromis, som Europa-Parlamentet havde foreslaet
om dette spergsmdl i andring 48. For sd vidt angdr provenuet af forhgjelsen (artikel 7, stk. 11)
bibeholdes den pracise eremarkning til geninvestering i det relevante TEN-netprojekt.
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Eksterne miljgomkostninger

Efter gennemgangen af Europa-Parlamentets @ndring 2, 17, 25, 28, 41 og 50 valgte Rédet at folge
Kommissionens forslag og bibeholde den nuveerende ordning baseret pd dakning af infrastruktu-
romkostninger.

Anvendelsesomride (artikel 7, stk. 1 og 2)

Ifolge Kommissionens forslag skulle medlemsstaterne anvende et »alt eller intet«vejafgiftssystem
omfattende alle veje i TEN-nettet og alle koretojer ned til 3,5 tons. Radet fandt, at en sddan model
ville virke som et meget negativt incitament til indferelse af vejafgiftssystemer i mange medlems-
stater, hvor der ikke kan paregnes opbakning til vejafgifter fra offentligheden. I den form kunne
Kommissionens forslag i alvorlig grad modarbejde det centrale mal om at bevage sig hen imod et
system, hvor brugerne bidrager mere til omkostningerne til den transportinfrastruktur, de benytter.
Rédet har i stedet valgt en ramme, hvor fallesskabsreglerne finder anvendelse, nir der opkraves
vejafgift af et koretgj pd 3,5 tons eller derover pa en TEN-netstreekning, men medlemsstaterne har
fortsat mulighed for at beslutte, pa hvilke dele af deres TEN-net der skal opkraves vejafgifter, og om
vejafgiften kun skal palegges tungere koretojer.

Andre steder i direktivet har Ridet forsegt at begranse den af Kommissionen foresldede fleksibilitet,
som skulle give medlemsstaterne mulighed for at opkraeeve meget hgje afgifter pa visse strakninger
(f.eks. streekninger med en hej andel af transittrafik). Eksempelvis er artikel 7, stk. 10, litra c), i
Kommissionens forslag, der tillod differentierede afgiftssatser for bestemte veje i nettet, udgaet.

Kompensation til trafikanterne

Lige som Europa-Parlamentet (jf. @ndring 36) var Rddet bekymret for, at de metoder, som Kommis-
sionens forslag ville benytte til at kompensere transportvirksomhederne for eventuelle nye omkost-
ninger som folge af vejafgiftssystemerne, nemlig nedszttelse af koretojsafgifterne, ville kunne virke
diskriminerende. Rddet sa heller ingen grund til at ophave den harmonisering af keretgjsafgifterne,
der blev opndet med det eksisterende direktiv. Artikel 7b i Kommissionens forslag er derfor udgéet i
Rédets tekst og erstattet med betragtning 10, der ogsd nzvner andre kompensationsformer sisom
nedsettelse af breendstofafgifterne, hvilket er inspireret af Europa-Parlamentets @ndring 13.

3. Europa-Parlamentets cendringer

Rédets reaktion pd @ndring 2, 9, 12, 13, 17, 18, 21, 25, 28, 29, 30, 33, 36, 38, 41, 48, 50 og 52
er omhandlet ovenfor under hovedspargsmalene.

Desuden har Radet helt, delvis eller i princippet accepteret @ndring 3, 4, 10, 22, 24, 34, 39, 42 og
43,

KONKLUSION

Den intensive og vedholdende indsats, som Rddet har gjort for at na til enighed om denne felles hold-
ning, afspejler den klare bevidsthed om spergsmalets betydning for Fallesskabets bredere transportpo-
litik. Den feelles holdning opstiller en retlig ramme for afgiftsfastsettelsen, der er klarere og lettere at
ivaerksette pd en gennemsigtig, objektiv og retfeerdig made, men som samtidig giver nye muligheder
for en legitim anvendelse af vejafgifter som et middel til at imedegd miljgproblemerne og treengselspro-
blemerne i Faellesskabet. Teksten tilforer 1999-direktivet reelle, paviselige og markbare forbedringer og
skaber en ngje balance mellem behovet for at bevage sig hen imod en beredygtig transportpolitik og
vigtigheden af et velfungerende indre marked.



