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BEGRUNDELSE

1. BAGGRUND FOR FORSLAGET

. Forslagets begrundelse og formél

Et effektivt og pélideligt transportsystem er afgerende for et velfungerende indre marked, og
transport er en central sektor i ekonomien. Vejtransport spiller den vigtigste rolle i
indlandstransportsystemet, men er ogsd kilden til en rakke samfundsekonomiske og
miljomassige problemer (f.eks. klimazndringer, luftforurening, stej, trafikoverbelastning).
Vejafgifter kan spille en vigtig rolle, nar det gaelder at fremme renere og mere effektiv drift,
og deres sammenh@ngende udformning er afgerende for at sikre en retferdig behandling af
trafikanter og beredygtig finansiering af infrastrukturen.

Direktiv 1999/62/EF' er lovrammen for at opkrave afgifter pi tunge godskeretajer for
benyttelse af visse veje. Direktivet har til formél at fjerne konkurrencefordrejninger mellem
transportvirksomheder ved hjelp af en trinvis harmonisering af afgifterne pa keretojer og
indforelse af retferdige ordninger for opkraevning af infrastrukturafgifter. I det fastsattes
minimumsniveauer for motorkeretojsafgifter for tunge godskeretgjer og retningslinjerne for
infrastrukturafgifter, herunder differentiering af afgifterne efter  koretojernes
miljoprastationer, praciseres.

Indtil videre omfatter direktivet dog ikke nogen elementer, som specifikt tager sigte mod at
nedbringe CO,-emissionerne fra transport. CO,-emissionerne fra vejtransport i 2014 var
stadig 17 % hejere end 1 1990. Sterstedelen af disse emissioner stammer fra personbiler (over
60 %), men samtidig er tunge godskeretgjers andel stigende. Fortsetter de nuvarende
tendenser, vil emissionsreduktionen ikke vare tilstraekkelige til at nd EU-malene for 2030 og
2050.

Vejinfrastrukturen forringes 1 mange medlemsstater pd grund af utilstrekkelig
vedligeholdelse. Offentlige udgifter til vedligeholdelse af veje er faldet med ca. 30 % i EU
mellem 2006 og 2013 og 14 pd 0,5 % af BNP i 2013 (sammenlignet med 1,5 % 1 1975 og
0,8 % 1 2008). Det giver anledning til en raekke negative ekonomiske, samfundsmassige og
miljemessige virkninger, herunder egede driftsomkostninger til motorkeretojer, emissioner af
forurenende stoffer og stejemissioner, oget rejsetid, ulykker og negative indvirkninger pé
okonomien.

Den nuvarende lovgivning finder kun anvendelse pd tunge godskeretejer; ingen andre
keretgjer er omfattet. P4 dette omrdde, som navnlige omfatter personbiler, og nar der ikke er
fastsat nogen grenser, er der risiko for, at korttidsvignetter prissattes forholdsmaessigt for
hejt, og dermed for diskrimination mod lejlighedsvise, ofte udenlandske, brugere. Et andet
potentielt problem med forskelsbehandling, som er felles for alle typer af keretojer, er
kompensation af nationale brugere, hvis der indferes tidsbaserede afgifter.

Vejtransportens negative virkninger giver betydelige omkostninger for samfundet. Selv om
personbiler og varevogne gor mindre skade pd infrastruktur end tunge godskeretojer (tunge
godskeretejer og busser/rutebiler), star personbiler for ca. 2/3 af de eksterne omkostninger

Europa-Parlamentets og Radets direktiv 1999/62/EF af 17. juni 1999 om afgifter pa tunge godskeretojer
for benyttelse af visse infrastrukturer (EFT L 187 af 20.7.1999, s. 42).
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(herunder omkostninger i forbindelse med klimazendringer, luftforurening, stej, ulykker og
andre negative konsekvenser), som vejtransporten forarsager, eller ca. 1,8-2,4 % af BNP.

Derudover er trafikoverbelastning et permanent problem i og uden for byomrader, men der er
kun gjort en sporadisk indsats fra medlemsstaternes side. Myldretid 1 trafikken giver
betydelige sociale omkostninger, der beleber sig til 1 % af EU's BNP. To tredjedele af disse
udgifter kan henfores til personbiler og 20-30 % til trafik mellem byer.

Malet med initiativet er at gore fremskridt i anvendelsen af principperne om "forureneren
betaler" og "brugeren betaler", og derved fremme okonomisk og miljemassig beredygtig og
socialt retfeerdig vejtransport.

Initiativet bidrager til programmet for malrettet og effektiv regulering (REFIT), da det sigter
mod at ajourfoere og forenkle visse af direktivets bestemmelser.

. Sammenhzeng med de gaeldende regler pa samme omride

Initiativet tager sigte pa at athjelpe mangler i eksisterende lovgivning (direktiv 1999/62/EF),
dvs. at forbedre opfyldelsen af lovgivningens mél. De foreslaede vilkar ville forenkle visse
bestemmelser i direktivet ved at fjerne differentieringen af vejafgifter baseret pd Euro-
emissionsklasser, hvis fordele nu hurtigt mister betydning, og ved at eliminere besverlige
anmeldelseskrav, navnlig med hensyn til afgifter for eksterne omkostninger.

Herudover foreslds det at inkludere busser, personbiler og varevogne 1 direktivets
anvendelsesomrade, hvilket sikrer en mere konsekvent prissetning for brugen af infrastruktur
1 hele vejtransportsektoren. Pa baggrund af det fernavnte problem med CO,-emissioner
foreslés det ogsa, at vejafgifter skal afspejle disse emissioner.

. Sammenhaeng med Unionens politik pa andre omrader

Initiativet er et led i Kommissionens indsats for at skabe en energiunion og en raekke forslag
relateret til transport med lave emissioner’, herunder revisionen af forordningerne om CO,-
emissioner fra personbiler og varevogne, og forslag til certificering og
overvagning/rapportering af CO,-emissioner fra lastbiler og busser samt relaterede initiativer
inden for vejtransport, herunder navnlig om revision af lovgivningen om interoperable
elektroniske bompengetjenester og af reglerne for det indre marked for vejgodstransport og
bustjenester.

De foreslaede @ndringer er i overensstemmelse med de mal, der er fastsat i hvidbogen om
transport fra 2011°, som opfordrede til overgang til fuld anvendelse af principperne om, at
"forureneren betaler" (som er nedfeldet i traktaten om den Europaiske Unions
funktionsmide) og "brugeren betaler" for at sikre en mere baredygtig transport og
finansiering af infrastruktur. Med sigte pa at lette afstandsbaseret opkrevning revideres
lovgivningen om interoperabilitet mellem elektroniske bompengesystemer* parallelt hermed.

2 COM(2016) 501 final: Den europaiske strategi for lavemissionsmobilitet.

} COM(2011) 144 final: En kereplan for et falles europzisk transportomrdde — mod et
konkurrencedygtigt og ressourceeffektivt transportsystem
* Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2004/52/EF af 29. april 2004 om interoperabilitet mellem elektroniske
bompengesystemer i Faellesskabet, EUT L 166 af 30.4.2004, s. 124 og Kommissionens beslutning af 6. oktober
2009 om definitionen af den europeiske elektroniske bompengetjeneste (EETS) og de tilherende tekniske
losninger, EUT L 268 af 13.10.2009, s. 11.
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De foresldede @ndringer er ogsd i overensstemmelse med miljelovgivningen i forbindelse
med keretojsemissioner og -stej.

Derudover bygger initiativet - med udvidelse af dets anvendelsesomrdde - pa de
certificeringsprocedurer, der skal vedtages med hensyn til CO;-emissioner fra tunge
godskeretojer, og forordningerne om emissioner af forurenende stoffer og CO, fra lette
erhvervskoretojer. For sd vidt angdr det bererte vejnet, henviser forslaget til Unionens
reviderede retningslinjer for udvikling af det transeuropeiske transportnet.

2. RETSGRUNDLAG, NARHEDSPRINCIPPET oG
PROPORTIONALITETSPRINCIPPET

. Retsgrundlag

Retsgrundlaget for direktiv 1999/62/EF er EF-traktatens artikel 71 og 93 (nu artikel 91 og
113).

De bestemmelser i direktivet, som berores af dette forslag, vedrerer vejafgifter og
brugsafgifter, som er et omrdde, hvorpd artikel 91 TEUF finder anvendelse.

Hvad angar @ndringer af visse bestemmelser 1 direktivets kapitel II om afgifter pé
motorkeretgjer, henhorer disse under artikel 113 1 TEUF og behandles i et sarskilt forslag til
retsakt.

. Nearhedsprincippet (for omrader, der ikke er omfattet af enekompetence)

EU og medlemsstaterne har delt kompetence til at regulere pa transportomradet, jf. artikel 4,
stk. 2, litra g), 1 TEUF. En tilpasning af de eksisterende regler kan dog kun gennemfores af
Unionen selv. Udvidelsen af EU's regler til at omfatte andre klasser af koretojer er begrundet i
virkningerne af disse pd problemerne pd EU-plan og globalt plan. Hvad angar personbiler,
minibusser og varevogne, vil medtagelsen navnlig bidrage til at forebygge risikoen for, at
medlemsstaterne behandler lejlighedsvise brugere eller udenlandsk registrerede koretojer
forskelligt. Medtagelsen af busser/rutebiler vil kunne bidrage til at mindske
konkurrencefordrejninger i1 det indre marked for persontransport, der giver disse koretgjer en
fortrinsstilling (dvs. fritagelse fra betaling for brug af infrastruktur) i1 forhold til
jernbanetransport, som er omfattet af sddanne afgifter.

Mere generelt er det rimeligt, at alle disse koretojer, som bruger den samme vejinfrastruktur
og bidrager til CO,-emissioner, luftforurening og trafikoverbelastning, medtages pa grund af
de konstaterede problemer.

. Proportionalitetsprincippet

De foreslaede foranstaltninger bidrager kun til at nd de fastsatte mél, herunder navnlig en
konsekvent anvendelse af principperne "forureneren betaler" og "brugeren betaler", og gar
ikke ud over, hvad der er nedvendigt for at na dette mal.

Udvidelse af anvendelsesomridet ud over tunge godskeretgjer er nedvendig for at sikre, at der
anvendes sammenhangende regler pd alle vejkeretojer, og for at kunne lgse de problemer, der
ikke eller ikke primaert er knyttet til trafik med tunge godskeretojer (aftagende
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infrastrukturkvalitet, heje CO,-emissioner fra vejtransport, luftforurening, stej,
trafikoverbelastning eller diskrimination af udenlandske brugere).

Omkostningerne for medlemsstaterne, erhvervslivet og borgerne er begransede i forhold til
de potentielle fordele. Forslaget palegger ikke medlemsstaterne nogen pligt til at anvende
vejafgifter, men harmoniserer den made, disse afgifter ber anvendes pa tvers af Unionen. Det
indeberer heller ikke nogen stigning i eksisterende afgifters niveau.

Som led i konsekvensanalysen er der forkastet en reekke mulige politiske foranstaltninger med
udgangspunkt i proportionalitetsprincippet, f.eks. obligatoriske infrastrukturafgifter eller
obligatoriske treengselsafgifter.

. Valg af retsakt

Eftersom den retsakt, der skal @ndres, er et direktiv, ber @ndringsretsakten principielt have
samme form.

3. RESULTATERNE AF EFTERFOLGENDE EVALUERINGER, HORINGER
AF INTERESSEREDE PARTER OG KONSEKVENSANALYSER

. Efterfolgende evalueringer/kvalitetskontrol af gaeldende lovgivning

Kommissionen offentliggjorde sin evaluering af direktiv 1999/62/EF i 2013°. En ekstern
evaluering: "Evaluation of the implementation and effects of EU infrastructure charging
policy since 1995" blev offentliggjort i januar 2014°. Evalueringerne pegede pa forskellige
problemer i forbindelse med opkravning af vejafgifter for tunge godskeretgjer inden for de
galdende lovrammer.

24 medlemsstater har indfert en eller anden form for vejafgift, og tendensen gar i retning af
afstandsbaserede vejafgifter, som dekker hele vejnettet, men denne omstilling gar langsomt
og der er fortsat uoverensstemmelser pd tvaers af Unionen. Under evalueringen blev det
konstateret, at der er store forskelle i de nationale politikker for vejafgifter, og det kan
konkluderes, at manglende harmonisering af sdvel arten af vejafgifter (tidsbaserede vignetter,
afstandsbaserede vejafgifter, differentieret eller ej) og typen af opkravningsteknologier, der
anvendes, forer til ekstra administrative byrder og omkostninger for bdde de offentlige
myndigheder og brugerne.

Direktivet fremmer ganske vist de mal, der er fastsat, men der blev konstateret en raekke
mangler:

. Anvendelsesomradet: det er muligt at fritage tunge godskeretegjer pa under 12 ton,
hvilket forer til ulige konkurrencevilkar inden for godstransporten

. Tidsbaserede afgifter, som er tilladt i henhold til direktivet, er ikke effektive med
henblik péd at dekke infrastrukturomkostninger, til at fremme renere, mere effektiv
drift eller til at reducere trafikoverbelastning

Ex-post-evaluering af direktiv 1999/62/EF, som @ndret, om afgifter pad tunge godskeretgjer for
benyttelse af visse infrastrukturer, SWD(2013) 1 final.
http://ec.europa.eu/smart-regulation/evaluation/search/download.do?documentld=10296156

(=2}
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J Anvendelsen af afgifter for eksterne omkostninger er for indviklet, medens der for
den (obligatoriske) differentiering i henhold til Euro-emissionsklasser kun er fastsat
den maksimale variation, og medlemsstaterne er frit stillet inden for denne
maksimale variation

. Variation af afgifter til at bekempe trafikoverbelastning: kravet om
indteegtsneutralitet ser ud til at vere for besverligt at anvende og kan ses som
uretfeerdigt, hvis det kun anvendes pa tunge godskeretgjer, selv om alle trafikanter
bidrager til trafikoverbelastning.

Evalueringen fokuserede pd de nuvarende bestemmelser i direktivet, men bidragene fra
interesserede parter pegede pa andre relevante temaer, herunder behovet for at mindske CO,-
emissioner fra tunge godskeretojer og at skabe rammer for afgifter for personbiler (og andre
koretojsklasser), navnlig for at undgd forskelsbehandling af lejlighedsvise (udenlandske)
trafikanter.

. Horinger af interesserede parter

Horingen af interesserede parter er i overensstemmelse med minimumsstandarderne for
hering af interesserede parter, der er fastsat i Kommissionens meddelelse af 11. december
2002 (KOM(2002) 704 endelig).

Der blev anvendt abne og mélrettede heringsmetoder og forskellige horingsverktojer.

1) En 12-ugers dben onlinestandardhering af offentligheden blev gennemfort via webstedet
"Kom til orde i Europa" pd grundlag af spergeskemaer.

Den abne offentlige horing (OPC) fandt sted i perioden fra 8. juli til 5. oktober, men senere
bidrag blev ogsé accepteret. OPC'en omfattede to grupper af spergsmal: den ene tog sigte pé
at forstd brugernes opfattelse og var rettet til den brede offentlighed, den anden var mere
teknisk og rettet til eksperter.

Kommissionen modtog 135 svar pa spergeskemaet samt 48 supplerende dokumenter.
Besvarelserne kom fra en lang rekke interesserede parter, herunder transportvirksomheder
(42 %), forbrugere/borgere (14 %), offentlige myndigheder (13 %), bygge- og anlegssektoren
(7 %), offentlige transportsammenslutninger (4 %) og udbydere af
bompengetjenester/losninger (4 %).

2) Malrettede heringer af specifikke interesserede parter og sagkyndige fandt sted i hele
konsekvensanalyseprocessen og omfattede:

a) en raekke tematiske seminarer med interesserede parter og medlemsstater, som blev
gennemfort af Kommissionen i september og oktober 2015.

b) En konference om initiativerne vedrerende vejtransport den 19. april 2016.

c¢) 21 interviews med interesserede parter udvalgt pa grundlag af specifikke databehov og
gennemfort af den kontrahent, som udarbejdede den undersegelse, der understotter
konsekvensanalysen.

Sammenfatning af de indkomne bidrag og udnyttelse heraf
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Der var generel stotte til foranstaltninger, som fremmer anvendelsen af brendstofeffektive
koretgjer, men dog mindre specifik stotte til at gore dette gennem en differentiering af
vejafgifter. Mange adspurgte fra tredjelande stottede indferelsen af CO;-baseret
differentiering og udfasning af differentieringen pa grundlag af Euro-emissionsklasser. Selv
om der blev sat spergsmaélstegn ved den kortfristede gennemforlighed, var der ingen tydelig
modstand mod indtaegtsneutral differentiering af afgifterne pa grundlag af CO,-emissioner.

Hvad angdr mulige foranstaltninger til at sikre kvaliteten af vejene, var der en merkbar
forskel mellem 1) de synspunkter, der kom til udtryk 1 den offentlige onlinehering og fra de
fleste interviewede interesserede parter og 2) synspunkterne fremfort af de interviewede
medlemsstater. Sterstedelen af respondenterne i den ferste gruppe stottede generelt
foranstaltninger, der sikrer vejinfrastrukturens kvalitet. Medlemsstaterne pa den anden side
gik generelt ikke ind for foranstaltningerne.

For sd vidt angér mulige foranstaltninger til at undga forskelsbehandling og sikre lige vilkér
for alle, ligger medlemsstaterne og andre interesserede parters synspunkter igen langt fra
hinanden. Respondenterne i den offentlige onlinehering gik sterkt ind for at anvende
principperne om at "brugeren betaler" og "forureneren betaler" og for at EU sikrer, at priserne
for vignetter fastsattes forholdsmaessigt. Mange andre bidrag og adspurgte fra tredjelande
stottede udfasning af tidsbaserede brugerafgifter, sdledes at afgiftsopkraevningen kun kan
vaere afstandsbaseret. Medlemsstaterne var pd den anden side af forskellig opfattelse, hvad
angar yderligere tiltag pd dette omréde.

Med hensyn til at sikre et effektivt transportsystem mente storstedelen af respondenterne i den
offentlige onlinehoring, at det skal vare op til medlemsstaterne at lose problemerne med
trafikoverbelastning, og den mest populare lgsningsmodel for traengselsafgifter er, at de ber
gelde for alle koretojer. Dem, der stottede treengselsafgifter, understregede behovet for, at
treengselsafgifter skal daekke alle koretojer og ikke kun tunge godskeretejer. Medlemsstaterne
var generelt positivt indstillet over for sterre fleksibilitet.

. Ekspertbistand

Problemafgransningen var baseret pa evalueringer, delvis med bistand fra eksterne eksperter
(Evaluation of the implementation and effects of EU infrastructure charging policy since
1995, Update of the Handbook on external costs of transport’), som blev suppleret med
yderligere forskning.

En ekstern kontrahent bistod med en undersegelse til stotte for konsekvensanalysen®, som
blev afsluttet 1 april 2017.

. Konsekvensanalyse

Initiativet understottes af en konsekvensanalyse, som har modtaget en positiv udtalelse med
forbehold fra Udvalget for Forskriftskontrol. Udvalget fremsatte henstillinger om, at der
kraeves bedre begrundelse af mélet vedrerende reduktion af CO,-emissioner og praciseringer
vedrerende

7 Ricardo-AEA et al (2014), Update of the Handbook on External Costs of Transport:
http://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable/studies/sustainable en

¥ Ricardo et al. (2017), Support Study for the Impact Assessment Accompanying the Revision of Directive
1999/62/EC.
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- den differentierede behandling af vejafgiftindtaegter
— manglerne ved den nuverende lovgivning

— fravalget af visse losningsmodeller og

— de forventede virkninger.

Bemarkningerne er taget i betragtning i den reviderede konsekvensanalyse, hvor der gives
yderligere oplysninger og forklaringer, jf. bilag I til konsekvensanalysen. Folgende @ndringer
er bl.a. foretaget for at athjelpe ovenstdende problemer:

— Der er i1 problemafgraensningen og is@r 1 beskrivelsen af problemstillinger tilfojet
forklaringer af sammenhangen med andre miljeafgifter/-skatter og med CO,-
standarder. Selv om andre retsakter muligvis har veret effektive, har de ikke veret
tilstreekkelige til at begraense CO2-emissionerne fra transport i sadan grad, som er
nedvendig for at leve op til EU's forpligtelser.

— Der er i bilaget, som beskriver de bevarede politiske foranstaltninger, tilfojet
forklaringer af grundene til forskellig behandling af indtaegter genereret ved valgfti
treengselsafgifter. En af hovedérsagerne vedrerer mélet om at modvirke afgiftens
eventuelle regressive virkninger, samt at den opfattes som acceptabel og retferdig.

— Der blev tilfojet yderligere forklaringer 1 beskrivelsen af evalueringen og
gennemforelsen af den geldende lovgivning, samt 1 beskrivelsen af
problemstillingerne, navnlig i den del, der vedrerer lovgivningens rolle og dens
mangler.

— Beskrivelsen af arsagerne til at forkaste foranstaltninger vedrerende obligatorisk
vejafgifter og generel eremerkning af indtaegter blev komplementeret med yderligere
oplysninger.

— Der blev tilfojet mere detaljerede beskrivelser af de forventede virkninger for CO»-
emissioner, for de bererte medlemsstater og for forenkling i de relevante afsnit.

Fire losningsmodeller blev overvejet, og de afspejler en stigende grad af regulering, idet
efterfolgende losningsmodeller (PO1 til PO4) bygger pa de foregéende.

Den forste losningsmodel (PO1) omfatter lovgivningsmassige @ndringer for at ajourfere
nogle af direktivets bestemmelser og udvidelsen af direktivets anvendelsesomrade til busser
og rutebiler, varevogne og personbiler med henblik pé at athjelpe alle de konstaterede
problemer. Andringerne drejede sig om at fjerne undtagelser, ajourfore rapporteringskrav og
maksimale verdier for afgifter for eksterne omkostninger samt forenkling af kravene til
afgifter for eksterne omkostninger. Losningsmodellen omfatter ogsa indferelse af krav om
ligebehandling og proportionalitet for afgifter for lette koretgjer.

PO2 er fokuseret pa spergsmélet om CO,-emissioner og omfatter udfasning af tidsbaserede
afgifter for tunge godskeretojer. Denne model omfatter bestemmelser om differentiering af
infrastrukturafgifter 1 henhold til CO,-emissioner for tunge godskeretgjer og udfasning af den
nuvarende differentiering i henhold til Euro-emissionsklasser.
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PO3 (med alternativ a og b) omfatter yderligere foranstaltninger for lette keretgjer, som
adresserer trafikoverbelastning mellem byer og emissioner af CO, og forurenende stoffer fra
alle keretgjer (PO3b). Endelig vil PO4 gare opkravning af afgifter for eksterne omkostninger
obligatorisk for tunge godskeretojer og gradvis for alle keretojer udfase muligheden for at
anvende tidsbaserede afgiftssystemer, sdledes at kun afstandsbaserede afgiftssystemer vil
kunne anvendes.

Konsekvensanalysen, der forudsatter, at de aktuelle tidsbaserede afgiftssystemer erstattes af
afstandsbaserede systemer 1 PO2 til PO4 (alternativet for medlemsstaterne er ikke at opkrave
afgifter), viste klart, at PO4 er den mest effektive losningsmodel, men at dens fordele ogsa har
de hgjeste omkostninger. PO1 kan kun bidrage meget begraenset til at nd mélene, men dog
nasten uden omkostninger. PO2 og PO3 var mere afbalancerede i deres okonomiske, sociale
og miljemassige virkninger og ville na resultaterne med rimelige omkostninger.

I konsekvensanalysen identificeres PO3b, det alternativ, der omfatter differentiering af
afgifterne for lette koretojer i henhold til deres emissioner af CO, og forurenende stoffer, som
den foretrukne lgsningsmodel, eventuelt suppleret med kravet om opkraevning af afgifter for
eksterne omkostninger for mindst en del af vejnettet for tunge godskeretojer og udfasning af
tidsbaserede afgiftssystemer for lette koretgjer over en tilstrekkeligt lang periode. Det er de
foranstaltninger, som bibeholdes 1 dette forslag, som dermed ligger mellem PO3b og POA4,
men tettest pd PO4.

PO3b og PO4 ville reducere omkostningerne ved trafikoverbelastning med 2,5-6 % eller 9-
22 mia. EUR frem til 2030, give ekstra vejafgiftsindtegter pa 10-63 mia. EUR/ar og bidrage
til at oge investeringerne 1 veje med 25-260 % 1 forhold til udgangssituationen.

De vil mindske mangden af emissioner af CO,, NOx og partikler fra vejtransport. Det vil give
en positiv indvirkning pa folkesundheden, som er proportional med reduktionen af
luftforureningen, og fore til besparelser pa 370 mio. EUR til 1,56 mia. EUR for luftforurening
og trafik frem til 2030, udtrykt i nutidsveerdi.

PO3b og PO4 vil gere det muligt at skabe mellem 62 000 og 152 000 nye arbejdspladser, hvis
bare 30 % af de ekstra vejafgiftsindtegter bliver geninvesteret 1 vejvedligeholdelse.
Derudover ville alle lesningsmodeller bidrage til ligebehandling af EU-borgerne ved at
halvere prisen pa kortfristede vignetter.

PO3 (a og b) vil age godstransportomkostningerne med 1,1 %, medens omkostningerne for
passagertransport ville veere uendrede. Med PO4 kunne omkostningerne for passagertransport
og godstransport stige med 1,3-2,0 %, athangigt af den faktiske anvendelse af
afstandsbaserede vejafgifter 1 medlemsstaterne (potentielt ogsd dem, som ikke aktuelt
opkrever afgifter for visse keretgjsklasser). Myndighederne ville skulle give stotte til
udgifterne til udrulningen af nye afgiftssystemer eller udbygning af de nuvarende systemer,
hvilket for de bererte medlemsstater vil belgbe sig til 2-3,7 mia. EUR frem til 2030.
Udvidelsen af vejafgiftssystemet til at omfatte nye dele af vejnettet og nye brugergrupper ville
oge efterlevelsesomkostningerne for trafikanterne med 198 mio. EUR til 850 mio. EUR/ar fra
2025 og fremefter.

Virkningerne for SMV, herunder hele vejtransportsektoren, ville vere begraenset, da
vejafgifter kun udger en lille andel af de samlede transportomkostninger. En
omkostningsstigning gives enten videre til kunderne (spediterer) eller kunne udlignes ved
afgiftslempelser ved at @ndre direktivets kapitel II om afgifter pa keretojer. Forbrugerpriserne
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ville ikke stige med mere end 0,1 % i gennemsnit, selv ikke hvis omkostningerne videregives
1 sin helhed.

. Malrettet regulering og forenkling

Selv om de reguleringsmessige omkostninger 1 forbindelse med initiativet stiger, ndr der
omstilles til afstandsbaserede afgifter, ligesom efterlevelsesomkostningerne for mange
markedsakterer, opvejes disse omkostninger af storre indtegter (for medlemsstaterne og
opkrevere af vejafgifter), bedre vejkvalitet og mere pélidelige rejsetider (for trafikanter),
mindskede negative miljo- og sundhedsmessige virkninger (borgerne) og de tilknyttede
eksterne omkostninger for samfundet (skatteborgerne).

REFIT-dimensionen ved narverende forslag skyldes forenklingen og ajourforingen af
kravene til opkravning af vejafgifter, s de er forméalstjenlige, dvs.:

J udskiftning af det foreldede system med differentiering efter Euro-klasser for tunge
godskeretejer med en mere hensigtsmassig CO,-modulering af vejafgifter

. forenkling af anvendelsen af afgifter for eksterne omkostninger for luftforurening og
stoj (dvs. et bedre instrument end differentiering efter Euro-klasser) ved at tillade
brugen af ajourforte referenceverdier uden at skulle foretage beregninger

. forenkling og ajourforing af anvendelsen af afgiftsforhegjelser og fremme af
anvendelsen af treengselsafgifter.

Forenklingerne er forst og fremmest relevante for de nationale myndigheder snarere end
virksomheder. ZEndringerne er ledsaget af et sarskilt forslag, jf. ovenstaende, som giver
mulighed for at mindske vagtafgiften, hvilket kunne gore det muligt at mindske byrden for
transportvirksomheder (SMV). De samlede omkostninger for trafikanter, herunder borgerne
og erhvervslivet, vil sandsynligvis stige, omend kun lidt.

Initiativet forventes at have en lille positiv virkning pa konkurrenceevnen pa grund af de CO,-
differentierede afgifter, der forer til en lidt sterre udbredelse af koretgjer med lave eller ingen
emissioner og dermed fremmer innovation. En gget udbredelse af traengselsafgifter ville have
en gunstig virkning pd virksomhedernes konkurrenceevne, navnlig just-in-time-
fremstillingsvirksomheder.

. Grundlzeggende rettigheder

Forslaget respekterer de grundleggende rettigheder og overholder i sardeleshed de
principper, der anerkendes 1 Den Europaiske Unions charter om grundleggende rettigheder.

4. VIRKNINGER FOR BUDGETTET

Forslaget har ingen virkninger for Unionens budget.
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5. ANDRE FORHOLD

. Planer for gennemforelsen og foranstaltninger til overviagning, evaluering og
rapportering

Konsekvensanalysen indeholder et s@t pd 7 kerneindikatorer, som vil blive anvendt til
overvagning af fremskridt med hensyn til at nd de vigtigste politiske malsaetninger:
udviklingen af CO;-emissioner fra tunge godskeretojer, tilstanden af betalingsvejes
infrastruktur, vejafgifters forholdsmassighed og dakning af sociale udgifter og
trafikoverbelastningsniveauet pa vejnettet mellem byerne 1 EU.

Med henblik pa at vurdere virkningen af lovgivningen vil det vaere nedvendigt at foretage en
omhyggelig evaluering, nar alle endringer er indfaset. Fem ar efter, at de nye
rammebestemmelser finder anvendelse i deres helhed, ville vaere en passende tidsramme for
en sadan evaluering. Virkningen af mellemliggende skridt kunne evalueres tidligere.

Forslaget indeholder sarlige krav om rapportering fra medlemsstaterne i forbindelse med
indtegter fra vejafgifter og anvendelsen af disse indtegter samt om kvaliteten af
betalingsveje.

. Forklarende dokumenter (for direktiver)

P4 baggrund af forslagets anvendelsesomrade, nemlig at det kun andrer direktiv 1999/62/EF,
som alle medlemsstaterne har gennemfort fuldt ud, synes det ikke berettiget eller
forholdsmaessigt at kraeve forklarende dokumenter.

. Neermere redegorelse for de enkelte bestemmelser i forslaget

Titlen tilpasses for at afspejle det udvidede anvendelsesomrade.

Artikel 1 - Genstand og anvendelsesomrade

Artiklen @ndres, sd anvendelsesomrddet kommer til at inkludere regler om vejafgifter og
brugsafgifter for andre koretegjer end tunge godskeretojer. Det er begrundet ud fra

nedvendigheden af at adressere en raekke problemer, som ikke eller ikke primert vedrerer
tunge godskeretojer.

Artikel 2 - Definitioner

Folgende definitioner @ndres:

. "det transeurop@iske vejnet": definitionen ajourferes i1 overensstemmelse med
korridortilgangen, der er fastsat i de reviderede TEN-T-retningslinjer i forordning
(EU) nr. 1315/2013

. "vejafgift": definitionen omformuleres for at tage hejde den i artikel 7da fastsatte
mulighed for en treengselsafgift

J "koretej": den foresldede nye definition omfatter alle "tunge koretojer" og alle "lette

kearetgjer", dvs. ud over de godskeretojer, som allerede er omfattet, og som vejer over
3,5 ton, omfattes personbiler, minibusser og varevogne savel som busser og rutebiler
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° ""EURO 0"-, "EURO I"-, "EURO II"-, "EURO HI"-, "EURO 1V"-, "EURO V"- og
"EEV"- koretoj" og "keretajstype:" definitionen omformuleres, s& busser og rutebiler
er omfattet.

Der indferes nye  definitioner for  "trafikoverbelastning”",  "trengselsafgift",
"transportvirksomhed", forskellige keoretojstyper, herunder "nulemissionskeretgjer" samt
"vaesentlig @ndret vejafgiftsordning" med sigte pd at skabe retlig klarhed for sd vidt angér
specifikke begreber og for at preecisere anvendelsesomradet for visse bestemmelser.

Definitionen af "vagtet gennemsnitlig afgift for eksterne omkostninger" udgar, da kravet om
at beregne det fjernes.

Artikel 7 — Vej- og brugsafgifter

Stk. 1 opdeles i to stykker, sa der differentieres mellem de vejnet, der hovedsageligt bruges af
international trafik (det transeuropaiske vejnet og motorveje) og andre veje. Det foreslés, at
bestemmelserne om forbud mod forskelsbehandling, forholdsmassighed af afgifterne og
opkraevning og betaling af vejafgifter og brugsafgifter ogsé skal gelde for andre veje.

For at fremme anvendelsen af princippet om "forureneren betaler" og "brugeren betaler" og
for gradvist at fjerne uoverensstemmelserne mellem de forskellige afgiftsordninger tilfojes
stk. 6 og 7 med sigte pd at udfase brugen af tidsbaserede brugsafgifter (vignetter), forst for
tunge godskeretgjer og busser/rutebiler, og derefter - pa et senere tidspunkt - for personbiler
og varevogne, pa de vejnet, der anvendes til international transport. De foresldede datoer giver
medlemsstaterne tilstreekkelig tid til at tilpasse deres eventuelle afgiftsordninger.
Differentieret behandling af tunge keretojer og lette keretojer er berettiget pa grund af deres
forskellige indvirkning pa infrastrukturen og den ringere grad af modenhed af
vejafgiftsordninger for lette koretojer.

For at sikre en retfeerdig behandling af transportvirksomhederne tilfojes stk. 9, som fjerner
muligheden for at undtage tunge godskeretejer pd under 12 ton fra vejafgifter, og for at
udvide anvendelsesomrddet for alle afgiftsordninger til at omfatte busser/rutebiler.
Sidstnavnte er berettiget som folge af den sammenlignelige virkning af busser/rutebiler pa
veje.

Artikel 7a — Brugsafgifter: proportionalitet og ligebehandling

Artikel 7a fastsatter ovre granser for brugsafgifter og for den relative prisforskel mellem
arsvignetter og vignetter med kortere gyldighedsperioder. I denne forbindelse foreslas
folgende @ndringer:

Stk. 1 opdeles i to stykker for at precisere, at de bestdende krav gaelder for lastvogne og
busser/rutebiler.

Det nye stk. 3 vedrerer personbiler og fastsatter gvre graenser for de relative prisforskelle
mellem arsvignetter og vignetter med kortere gyldighedsperiode, som afspejler de relevante
anvendelsesmonstre ud fra foreliggende data’. Det fastsetter ogsi den dato, fra hvilken

? Jf. konsekvensanalysen samt Booz & Co. (2012). Study on Impacts of Application of the Vignette

Systems to Private Vehicles. http://ec.europa.eu/transport/modes/road/studies/doc/2012-02-03-impacts-
application-vignette-private-vehicles.pdf

12

DA


http://ec.europa.eu/transport/modes/road/studies/doc/2012-02-03-impacts-application-vignette-private-vehicles.pdf
http://ec.europa.eu/transport/modes/road/studies/doc/2012-02-03-impacts-application-vignette-private-vehicles.pdf

DA

bestdende vignetordninger skal veare tilpasset. Stk. 4 behandler det samme emne for
minibusser og varevogne.

Artikel 7c — Afgifter for eksterne omkostninger

For sa vidt angér stk. 1, foreslds det at indfere referencevardier i stedet for maksimumvardier
(anfort 1 bilag IIIb). Stk. 5 tilfgjes, som krever anvendelse af afgifter for eksterne
omkostninger pad mindst de dele af betalingsvejnettet, hvor luftforurening og stej fra tunge
karetgjer er storst, f.eks. pd grund af den eksponerede populations sterrelse.

Artikel 7da — Afgifter for eksterne omkostninger

Den nye artikel 7da tillader anvendelsen af treengselsafgifter — ud over infrastrukturafgiften —
med henblik pa effektivt at lese problemet med trafikoverbelastning mellem byer. For at
undgd forskelsbehandling af brugerne af nogen keretojer, skal en sddan trengselsafgift
palegges alle koretojsklasser pad en forholdsmaessig og ligelig made. De maksimale
afgiftsniveauer og akvivalensfaktorerne mellem keretgjer er anfort 1 bilag V og VI.

Artikel 7f — Forhajelser

Det foreslds at udvide muligheden for at anvende forhgjelser pd mere end bjergomréder,
samtidig med at andre allerede eksisterende betingelser for deres anvendelse (regelmaessig
overbelastning eller betydelige miljoskader og geninvestering af indtegterne 1 et TEN-T-
projekt) bibeholdes. Stk. 4 udgar, da den ikke har bidraget til finansieringen af prioriterede
projekter, men kan vere til hinder for anvendelsen af afgifter for eksterne omkostninger.
Eftersom forhgjelser og treengselsafgifter begge har til forméil at athjelpe overbelastning, ber
de ikke kumuleres (stk. 5)

Artikel 7g — Differentiering af afgifterne for iscer tunge koretajer

Det er foreslaet at afvikle differentieringen af afgifter efter koretojets Euro-emissionsklasse.
Der tilfgjes et nyt stk. 4 for at indfere differentieringen 1 infrastrukturafgifterne i henhold til
tunge keretgjers CO,-emissioner hurtigst muligt, efter at de nedvendige CO,-emissionsdata
bliver tilgengelige. Nér den bliver operationel, vil denne bestemmelse give brugerne
incitament til at anvende de reneste og mest effektive tunge koretojer.

Eftersom det foreslds at regulere treengselsafgifter (ny artikel 7da, jf. ovenstaende) separat,
foreslds det ogsd at udfase muligheden for indtegtsneutral differentiering af afgifter efter
tidspunkt pa dagen, type dag eller seson (jf. @ndring i stk. 1, tidligere stk. 3).

Artikel 7ga — Differentiering af afgifterne for lette koretajer

Den nye artikel 7ga praciserer de n@rmere bestemmelser for differentiering af vej- og
brugsafgifter 1 henhold til miljeprestationerne for personbiler, minibusser og varevogne.
Differentieringen skal baseres pd emissionerne af bade CO, og luftforurenende stoffer, jf.
bilag VII. Denne bestemmelse ber tilskynde til anvendelsen af renere og mere energieffektive
koretojer.

Artikel 7h — Anmeldelse

Det foreslds at @ndre stk. 3 for at forenkle den forudgédende underretning af Kommissionen
for s vidt angér den forventede afgift for eksterne omkostninger ved at begraense
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oplysningerne til de grundleeggende elementer. For at fremme indferelsen af afgifter for
eksterne omkostninger foreslas det at lade stk. 4 udgd, som er kravet om en forudgiende
afgerelse fra Kommissionen.

Artikel 7) — Opkreevning og betaling af vej- og brugsafgifter

I stk. 3 og 4 foreslds det at tilfoje en henvisning til trengselsafgifter for at sikre, at alle
eventuelle afgiftselementer opkraves og betales pa en sammenhangende made.

Artikel 7k — Kompensation

Det foreslds at begrense muligheden for at yde kompensation til tilfeelde, hvor der indferes
vejafgifter (i modsatning til brugsafgifter). Dette skal eliminere det eksisterende potentiale
for forskelsbehandling af udefrakommende brugere.

Artikel 9 — Anvendelse af indtcegter

Det nye stk. 3 kraever, at indtegterne fra traengselsafgifter anvendes til at lase
trafikoverbelastningsproblemer, f.eks. ved at stette alternative transportlesninger eller
fjernelse af flaskehalse.

Artikel 10a

Der foreslds en @ndring af stk. 1 for at ajourfore revisionsklausulen og skabe
overensstemmelse med forenklingen af bilag IIIb.

Artikel 11 — Rapportering

Stk. 1 @ndres for at ajourfere kravene til rapportering om vejafgifter, indtegter fra vejafgifter
og anvendelsen af indtegter, s den ogsd omfatter oplysninger om kvaliteten af betalingsveje.
I stk. 2 udgar det nuvaerende litra ¢) og der indsattes nye litraer e) til i), som omfatter
oplysninger om indtegter fra treengselsafgifter, om de samlede indtegter fra opkraevning af
vejafgifter og om anvendelsen af indtegterne, og om evaluering af vejvedligeholdelse og
trafikoverbelastningsniveauet. Der indsettes et stk. 3 for at precisere et minimumssat af
indikatorer knyttet til evalueringen af kvaliteten af betalingsveje. Stk. 4 og 5 tilfejes for at
gore det muligt for Kommissionen at fastsette harmoniserede indikatorer ved en
gennemforelsesretsakt og for medlemsstaterne at rapportere om anvendelsen af indikatorerne.

Bilag

I punkt 3, 1 bilag 0, foreslas det at lade henvisningen til "EEV" -keretejer udgd og at tilfoje en
tabel med Euro VI-emissionsgrensevardier for at tage hensyn til forordning (EF)
nr. 595/2009.

I bilag III afspejler de foresldede @ndringer, at busser og rutebiler bliver omfattet af
direktivets anvendelsesomrade.

Det foreslas at begranse punkt 2, 3 og 4 i bilag Illa til tilfelde, hvor en medlemsstat agter at
anvende hgjere afgifter for eksterne omkostninger end de referenceverdier, der er anfort i
bilag IIIb. Visse bestemmelser i punkt 4.2. ajourferes for at tage hensyn til den seneste
lovgivning om motorkeretgjers stgjniveau.
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I bilag IIIb foreslds det at erstatte maksimale veegtede gennemsnitlige afgifter for eksterne
omkostninger for luftforurening og stej med referenceverdier for afgifter for eksterne
omkostninger, herunder omkostningerne for bade luftforurening og stej fra tunge keretojer
(tabel 1) og busser (tabel 2). Vaerdierne beregnes pa baggrund af ajourferingen af handbogen
om eksterne transportomkostninger'® Veardierne kan multipliceres med 2, ikke blot i
bjergomraderne, men ogsa omkring byomrader.

I bilag I'V foreslés det at inkludere en henvisning til 7- og 8- eller 9-akslede vogntog i tabellen
om kombinationer af koretojer.

Det nye bilag V, der er knyttet til den foreslaede artikel 7da (om treengselsafgifter), fastsatter
mindstekrav til en treengselsafgift, herunder vedrerende hvilke dele af vejnettet og hvilke
tidsperioder, der er omfattet. Veje inddeles i byveje og ikkebyveje for at skelne mellem mere
eller mindre teet befolkede omrdder. For at sikre retfeerdig og rimelig prisfastsattelse er der
anfort a&kvivalensfaktorer for forskellige koretojsklasser. Det kraeves 1 punkt 2, at beregningen
af afgifter er gennemsigtige, og at belabene pr. keretojsklasse og tidsperiode for hvert af de
pageldende vejsegmenter er offentligt tilgeengelige, og at de skal ajourferes jevnlig for at
bibeholde ordningens effektivitet.

Det nye bilag VI, som ogsé er knyttet til artikel 7da, begraenser storrelsen af treengselsafgiften
pr. km pé grundlag af marginale omkostninger ved trafikoverbelastning, der fremkommer ved
ajourforingen af hdandbogen om eksterne transportomkostninger.

Det nye bilag VII er knyttet til den foresldede artikel 7ga vedrerende differentiering af
vejafgifter og brugsafgifter for lette koretgjer 1 overensstemmelse med deres
miljoprestationer, og det praciserer emissionsklasser til brug ved en sidan differentiering.
Der henvises til emissioner af CO, og luftforurenende stoffer under hensyntagen til EU-
standarder og de seneste og mest ngjagtige malemetoder.

10 http://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/sustainable/studies/doc/2014-handbook-

external-costs-transport.pdf
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2017/0114 (COD)
Forslag til

EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV

om 2ndring af direktiv 1999/62/EF om afgifter pi tunge godskeretojer for benyttelse af

visse infrastrukturer

(EOS-relevant tekst)

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROPAISKE UNION HAR —

under henvisning til traktaten om Den Europaiske Unions funktionsméde, serlig artikel 91,

stk. 1,

under henvisning til forslag fra Europa-Kommissionen,

efter fremsendelse af udkast til lovgivningsmaessig retsakt til de nationale parlamenter,

under henvisning til udtalelse fra Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalg'’,

under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget'?,

efter den almindelige lovgivningsprocedure, og

ud fra felgende betragtninger:

1)

2)

Fremskridt hen imod det mal, som Kommissionen har fastlagt i sin hvidbog af 28.
marts 2011, nemlig at bevage sig i retning af fuld anvendelse af principperne om
"forureneren betaler" og "brugeren betaler" for at skabe indtaegter og sikre finansiering
af fremtidige transportinvesteringer, har varet langsomt, og der er fortsat
uoverensstemmelser i anvendelsen af afgiftsordninger for vejbenyttelse.

I sin meddelelse om en europwzisk strategi for lavemissionsmobilitet'* erklerede
Kommissionen, at den agtede at foresld en revision af direktivet om afgifter for
lastbiler, sd& det bliver muligt at opkraeve afgifter pa grundlag af kuldioxid-
differentiering, og en udvidelse af nogle af direktivets principper til ogséd at omfatte
busser og rutebiler samt personbiler og varevogne.

EUTC[...]af[...],s. [...]-

EUTC[...]af[...],s. [...]-

Hvidbog af 28. marts 2011: "En kereplan for et fzlles europeisk transportomrdde - Mod et
konkurrencedygtigt og ressourceeffektivt transportsystem", (KOM(2011) 144 endelig).

COM(2016) 501 final.
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3)

4)

5)

6)

7)

8)

Alle tunge keretgjer har betydelig indvirkning péa vejinfrastruktur og bidrager til
luftforureningen, medens lette keoretojer er kilden til storstedelen af de negative
miljomassige og sociale virkninger fra vejtransport i form af emissioner og
trafikoverbelastning. Med sigte pa ligebehandling og fair konkurrence ber det sikres,
at keretgjer, som indtil videre ikke er omfattet af rammerne i Europa-Parlamentets og
Rédets direktiv 1999/62/EF " for sé vidt angar vej- og brugsafgifter, bliver omfattet af
disse rammer. Direktivets anvendelsesomrade ber derfor udvides til at omfatte andre
tunge koretojer end dem, der er beregnet til godstransport, og lette karetojer, herunder
personbiler.

Tidsbaserede brugsafgifter afspejler 1 sagens natur ikke de faktiske opstaede
infrastrukturomkostninger og er af samme érsag ikke effektive, nar det gelder om at
fremme renere og mere effektiv drift, eller til at mindske trafikoverbelastning. De ber
derfor gradvist erstattes af afstandsbaserede afgifter, som er mere retferdige, effektive
og virksomme.

For at sikre brugernes accept af fremtidige vejafgiftsordninger ber medlemsstaterne
have mulighed for at indfere passende systemer til opkravning af afgifter som en del
af en bredere pakke af mobiltjenester. Sddanne systemer ber sikre en retfaerdig
fordeling af infrastrukturomkostningerne og afspejle princippet om, at "forureneren
betaler". Alle medlemsstater, der indferer et siddant system, ber sikre, at det er i

overensstemmelse med bestemmelserne 1 Europa-Parlamentets og Ridets direktiv
2004/52/EF °.

Ligesom for tunge koretojer er det vigtigt at sikre, at alle tidsbaserede afgifter for lette
koretgjer er forholdsmaessige, herunder ogsa for perioder pa under et ar. Der ma i
denne forbindelse tages hensyn til det forhold, at lette keretgjer har et andet
anvendelsesmonster end tunge koretgjer. Beregningen af de forholdsmassige
tidsbaserede afgifter kunne baseres pé de tilgeengelige data om kerselsmenstre.

I medfor af direktiv 1999/62/EF kan der palagges en afgift for eksterne omkostninger,
der er teet pa den samfundsmaessige marginalomkostning ved brug af det pagaldende
koretgj. Denne metode har vist sig at vaere den mest retferdige og effektive made at
tage hegjde for negative miljo- og sundhedsmaessige virkninger af luftforurening og stoj
fra tunge koretgjer, og den ville sikre et retferdigt bidrag fra tunge keretojer til at
opfylde EU's luftkvalitetsnormer'’ og eventuelle galdende graenser og mal for stej.
Anvendelsen af sddanne afgifter ber derfor fremmes.

Med sigte herpd ber den vagtede gennemsnitlige afgift for eksterne omkostninger
erstattes af umiddelbart anvendelige referenceverdier, der ajourfores pd baggrund af
inflationen, det videnskabelige fremskridt med at estimere vejtransportens eksterne
omkostninger og udviklingen i keretgjsflidens sammensatning.

Europa-Parlamentets og Réadets direktiv 1999/62/EF af 17. juni 1999 om afgifter pa tunge godskeretajer
for benyttelse af visse infrastrukturer (EFT L 187 af 20.7.1999, s. 42).

Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2004/52/EF af 29. april 2004 om interoperabilitet mellem
elektroniske bompengesystemer i Feellesskabet (E@S-relevant tekst) (EUT L 166 af 30.4.2004, s. 124).
Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2008/50/EF af 21. maj 2008 om luftkvaliteten og renere luft i
Europa, EUT L 152 af 11.6.2008, s. 1.
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10)

11)

12)

13)

14)

15)

16)

Differentieringen af infrastrukturafgifterne efter Euro-emissionsklasse har bidraget til
brug af renere koretgjer. Med fornyelsen af koretojsfliderne forventes
differentieringen af afgifterne pa grundlag af vejnet mellem byer dog at blive foreldet
inden udgangen af 2020, og den ber derfor udfases senest pd dette tidspunkt. Fra
samme tidspunkt ber afgifter for eksterne omkostninger anvendes mere systematisk,
som en malrettet hjaelp til dekning af eksterne omkostninger i de situationer, hvor der
er mest behov for det.

Andelen af CO;-emissioner fra tunge keretgjer er tiltagende. En differentiering af
infrastrukturafgifterne 1 henhold til sddanne emissioner kan bidrage til forbedringer pa
dette omrade og ber derfor indferes.

Lette koretojer star for to tredjedele af vejtransportens negative miljo- og
sundhedsmassige virkninger. Det er derfor vigtigt at fremme anvendelsen af de
reneste og mest energieffektive keoretojer ved hjelp af en differentiering af vejafgifter
pa grundlag af overensstemmelsesfaktorer, der er defineret i Kommissionens
forordning (EU) 2016/427'®%, Kommissionens forordning (EU) 2016/646" og
Kommissionens forordning (EU) 2017/xxx*.

For at fremme anvendelsen af de reneste og mest effektive keoretgjer ber
medlemsstaterne anvende betydeligt lavere vej- og brugsafgifter for disse koretgjer.

Trafikoverbelastning, som alle motorkeretgjer bidrager til i varierende grad, udger en
omkostning pa ca. 1 % af BNP. En vasentlig del af denne omkostning kan henfores til
trafikoverbelastning mellem byer. Der ber derfor vaere mulighed for at opkrave en
treengselsafgift, forudsat at den opkreves for alle koretojer. For at vare effektiv og
forholdsmaessig ber afgiften beregnes pa grundlag af de marginale
trafikoverbelastningsomkostninger og differentieres efter sted, tid og keretgjsklasse.
For at maksimere de positive virkninger af trengselsafgifter ber de modsvarende
indtegter afsattes til projekter, som sgger at lose det underliggende problem.

Trengselsafgifter ber afspejle de faktiske omkostninger, som keretojet paferer andre
trafikanter direkte og samfundet som helhed indirekte, pd en forholdsmaessig made.
For at undgd, at de er til uforholdsmassig hinder for den frie bevagelighed for
personer og varer, bar de vaere begranset til specifikke afgiftsbeleb, som afspejler de
marginale omkostninger ved trafikoverbelastning i en "tat-pd-kapacitet"-situation,
dvs. nér trafikmangden narmer sig vejens kapacitet.

Den indtegtsneutrale differentiering af infrastrukturafgifter, der anvendes pd tunge
godskeretojer, er ikke et optimalt instrument med henblik pd at reducere
trafikoverbelastning, og den ber udfases.

Forhgjelser af infrastrukturafgiften kan ogséd yde et nyttigt bidrag til at lase problemer
med betydelige miljeskader eller trafikoverbelastning, der skyldes anvendelsen af

20

Kommissionens forordning (EU) 2016/427 af 10. marts 2016 om &ndring af forordning (EF) nr.
692/2008 med hensyn til emissioner fra lette personbiler og lette erhvervskeretajer (Euro 6) (EUT L 82
af31.3.2016, s. 1).
Kommissionens forordning (EU) 2016/646 af 20. april 2016 om @ndring af forordning (EF) nr.
692/2008 med hensyn til emissioner fra lette personbiler og lette erhvervskeretajer (Euro 6) (EUT L 109
af26.4.2016, s. 1).
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17)

18)

19)

20)

21)

visse veje, og det ikke kun i1 bjergomrader. Den nuvarende begransning af forhejelser
til sddanne omrader ber derfor fjernes. For at undga dobbelt opkravning hos brugerne
ber forhgjelser udelukkes pa vejstraekninger, hvor der anvendes en traeengselsafgift.

Hvis en medlemsstat indferer en afgiftsordning for vejtransport, kan ydet
kompensation, efter omstendighederne fore til forskelsbehandling af udefrakommende
trafikanter. Muligheden for at yde kompensation i1 sddanne tilfelde ber derfor
begraenses til tilfelde med vejafgifter, og den ber ikke leengere vere til radighed, hvis
der anvendes brugsafgifter.

For at udnytte potentielle synergier mellem eksisterende vejafgiftssystemer for at
mindske driftsomkostningerne ber Kommissionen inddrages fuldt ud i samarbejdet
mellem medlemsstater, der agter at indfere faelles vejafgiftssystemer.

Vejafgifter kan mobilisere ressourcer, der bidrager til finansieringen af
vedligeholdelse og udvikling af infrastruktur af hej kvalitet. Det er derfor
hensigtsmeessigt at give medlemsstaterne incitament til at anvende indtagterne fra
vejafgifter tilsvarende og med henblik herpé at kreeve, at de rapporterer fyldestgerende
om anvendelsen af sddanne indtegter. Det burde navnlig bidrage til at identificere
mulige huller 1 finansieringen og til at ege offentlighedens accept af vejafgifter.

Malet med dette direktiv, som navnlig er at sikre, at nationale afgiftsordninger, der
anvendes for andre koretojer end de tunge godskeretgjer, anvendes pd en
sammenhangende mdde, som sikrer ligebehandling i hele Unionen, kan ikke i
tilstreekkelig grad opfyldes af medlemsstaterne alene og kan derfor pd grund af
vejtransportens graenseoverskridende dimension og de problemer, som dette direktiv
har til formél at afhjelpe, bedre nds pa EU-plan; Unionen kan derfor vedtage
foranstaltninger i1 overensstemmelse med narhedsprincippet, jf. artikel 5 1 traktaten om
Den Europziske Union. I overensstemmelse med proportionalitetsprincippet, jf.
navnte artikel, gar dette direktiv ikke videre, end hvad der er nedvendigt for at na
dette mal.

Det er nedvendigt at sikre, at afgifter for eksterne omkostninger fortsat afspejler
omkostningerne ved luftforurening og stej fra tunge koretojer sa nejagtigt som muligt,
uden at afgiftsordningen bliver unedigt kompliceret, med sigte pa at fremme brugen af
de mest braendstofeffektive keretajer og for at bevare incitamenternes effektivitet og
sikre, at differentieringen af vejafgifter er ajour. Derfor ber befojelsen til at vedtage
retsakter delegeres til Kommissionen i overensstemmelse med artikel 290 i traktaten
om Den Europziske Unions funktionsmade for sd vidt angér tilpasningen af
referenceverdierne for afgifter for eksterne omkostninger til den videnskabelige
udvikling, definitionen af de nermere vilkar for den indtegtsneutrale differentiering af
infrastrukturafgifterne efter tunge koretojers CO;-emissioner og tilpasningen af de
nermere vilkar for differentiering af infrastrukturafgifterne for lette keretgjer til den
tekniske udvikling. Det er navnlig vigtigt, at Kommissionen gennemferer relevante
heringer under sit forberedende arbejde, herunder pd ekspertniveau, og at disse
heringer gennemfores i overensstemmelse med principperne i den interinstitutionelle
aftale om bedre lovgivning af 13. april 2016*'. For at sikre lige deltagelse i
forberedelsen af delegerede retsakter modtager Europa-Parlamentet og Radet alle

21

EUTL 123 af 12.5.2016, s. 1.
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22)

23)

dokumenter pd samme tid som medlemsstaternes eksperter, og deres eksperter har
systematisk adgang til meder i Kommissionens ekspertgrupper, der beskaftiger sig
med forberedelsen af delegerede retsakter.

For at sikre ensartede betingelser for gennemforelsen af de relevante bestemmelser 1
dette  direktiv  ber  Kommissionen tillegges  gennemforelsesbefojelser.
Ré&dgivningsproceduren ber anvendes til vedtagelse af gennemforelsesretsakter, der
opstiller et harmoniseret s&t indikatorer for evaluering af kvaliteten af vejnet. Disse
befojelser ber udeves i1 overensstemmelse med Europa-Parlamentets og Rédets
forordning (EU) nr. 182/201 1%

Direktiv 1999/62/EF ber derfor &ndres i overensstemmelse hermed —

VEDTAGET DETTE DIREKTIV:

Artikel 1

I direktiv 1999/62/EF foretages folgende @ndringer:

(M

Overskriften affattes sédledes:

"Europa-Parlamentets og Radets direktiv 1999/62/EF af 17. juni 1999 om afgifter pa keretojer
for benyttelse af visse vejinfrastrukturer"

2

Artikel 1 og 2 affattes saledes:

"Artikel 1

1. Dette direktiv finder anvendelse pa:

a) koretojsafgifter pd tunge godskeretojer

b) vej- og brugsafgifter, der palaegges koretgjer.

2. Direktivet anvendes ikke pd keretojer, som udelukkende wudferer transport i
medlemsstaternes ikkeeuropaiske omrader.

3. Direktivet anvendes heller ikke pé keretojer, som er registreret pd De Kanariske Qer og 1
Ceuta og Melilla og pa Azorerne og Madeira, og som udelukkende udferer transport i disse
omrader eller mellem disse omrdder og henholdsvis Spaniens og Portugals kontinentale
omrader.

Artikel 2

I dette direktiv forstds ved:

22

Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) nr. 182/2011 af 16. februar 2011 om de generelle
regler og principper for, hvordan medlemsstaterne skal kontrollere Kommissionens udevelse af
gennemforelsesbefojelser (EUT L 55 af 28.2.2011, s. 13).
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1)  "det transeuropaiske vejnet": den vejtransportinfrastruktur, der er omhandlet i
afdeling 3 1 kapitel II i Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) nr.
1315/2013*, som vist pd kortene i samme forordnings bilag I

2)  "anlegsomkostninger": omkostninger i1 forbindelse med anleggelsen, herunder
eventuelle finansieringsomkostninger, af:

a) ny infrastruktur eller forbedringer af ny infrastruktur, herunder
omfattende strukturreparationer

b) infrastruktur eller forbedringer af infrastruktur, herunder omfattende
strukturreparationer, der er faerdiggjort hejst 30 ar for den 10. juni 2008, for sa
vidt der allerede er indfert vejafgiftsordninger den 10. juni 2008, eller som er
feerdiggjort hejst 30 ar inden indferelsen af nye vejafgiftsordninger, der matte
blive indfert efter den 10. juni 2008

c) infrastruktur eller forbedringer af infrastruktur, der er afsluttet inden
den 10. juni 2008, safremt:

1)en medlemsstat har indfert en vejafgiftsordning, hvorefter disse
omkostninger dekkes gennem en kontrakt med en vejafgiftsforvalter
eller andre retsakter med tilsvarende virkning, som tradte i kraft inden
den 10. juni 2008, eller

i1) en medlemsstat kan pavise, at der ved anlag af den pagaldende
infrastruktur var beregnet en livscyklus pa mere end 30 ér

3)  "finansieringsomkostninger": renter pa l&n og udbytte af aktionarers
finansiering af egenkapital

4)  "omfattende strukturreparationer": strukturreparationer bortset fra reparationer,
der ikke lengere er til fordel for trafikanterne, f.eks. hvis reparationsarbejdet er
blevet erstattet af et nyt slidlag eller andre anlaegsarbejder

5)  "motorvej" en vej, som specielt er anlagt og bygget til fardsel med
motorkeretgjer, som ikke har tilkersel til tilgreensende ejendomme, og som opfylder
folgende kriterier:

a) den har 1 de to faerdselsretninger sarskilte vejbaner der, bortset fra
serlige steder eller midlertidigt, er adskilt fra hinanden enten ved en
midterrabat, der ikke er bestemt til faerdsel, eller undtagelsesvis ved andre
midler

b) den krydses ikke 1 samme niveau af anden vej, jernbane,
sporvognslinje, cykelsti eller gangsti

c) den er serligt afmarket som motorve;j

6)  "vejafgift": betaling af et bestemt belob, som afhenger af den tilbagelagte
afstand pd en given infrastruktur og af keretojstypen, og hvis betaling giver et koretoj
ret til at benytte infrastrukturen, og som omfatter en infrastrukturafgift og alt efter
omstaendighederne en treengselsafgift og/eller en afgift for eksterne omkostninger
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7)  infrastrukturafgift" en afgift, der palegges med henblik pa at dakke en
medlemsstats omkostninger til anleg, vedligeholdelse, drift og udvikling i
forbindelse med infrastruktur

8)  "afgift for eksterne omkostninger": en afgift, der palegges med henblik pa at
dekke omkostninger i en medlemsstat som folge af trafikbaseret luftforurening
og/eller trafikbaseret stegjforurening

9)  "trafikoverbelastning": en situation, hvor trafikmangden narmer sig eller
overstiger vejens kapacitet

10) "trengselsafgift": en afgift, der paleegges koretojer med henblik pa at dekke
omkostninger i en medlemsstat, der skyldes trafikoverbelastning, og med henblik pa
at mindske trafikoverbelastning

11) "omkostninger ved trafikbaseret luftforurening": omkostninger som folge af
skader, der skyldes udledning af partikler og ozonprakursorer sdsom nitrogenoxid og
flygtige organiske forbindelser fra et koretej under brugen

12) "omkostninger ved trafikbaseret stgj": omkostninger som folge af skader, der
skyldes stgj fra keoretajer selv eller fra deres kontakt med vejbanen

13) '"vegtet gennemsnitlig infrastrukturafgift": de samlede indtegter fra en
infrastrukturafgift i lebet af en given periode divideret med de tilbagelagte
keretojskilometer for tunge koretajer pa de afgiftsbelagte vejafsnit i samme periode

14) "brugsafgift": betaling af et bestemt beleb, der giver et koretej ret til at benytte
de i artikel 7, stk. 1 og 2, naevnte infrastrukturer i et neermere bestemt tidsrum

15) "keretej": et motorkeretoj med fire eller flere hjul eller en kombination af
sammenkoblede keretgjer, som er beregnet til eller benyttes til vejtransport af
passagerer eller gods

16) '"tungt keretej": et tungt godskeretgj eller en bus eller rutebil

17) "tungt godskeretej": et keretg) beregnet til godstransport med en tilladt
totalvaegt pa over 3,5 ton

18) "bus eller rutebil": et koretej beregnet til transport af flere end 8 passagerer ud
over foreren med en tilladt totalvaegt pa over 3,5 ton

19) "let keretgj": en personbil, en minibus eller en varevogn

20) "personbil": et keretoj med fire hjul, der er beregnet til passagertransport, men
ikke flere end 8 passagerer ud over foreren

21) "minibus": et koretej beregnet til transport af flere end 8 passagerer ud over
foreren, med en tilladt totalvaegt pé hejst 3,5 ton

22) "varevogn": et koretoj beregnet til godstransport, med en tilladt totalvaegt pa
hgjst 3,5 ton

23) '"nulemissionskeretoj": et koretegj uden udstedningsemissioner

24) "transportvirksomhed": enhver virksomhed, der udferer vejtransport af gods
eller passagerer
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25) "EURO 0"-, "EURO I"-, "EURO II"-, "EURO III"-, "EURO IV"-, "EURO V"-
og "EURO VI"-keretoj: et tungt keretej, der opfylder emissionsgrenserne som anfort
i bilag 0

26) ‘"koretojstype": et tungt keretgj kategoriseret efter antal aksler, dets
dimensioner eller vegt, eller anden keretojsklassifikation, som afspejler slidskader
pa vejene, f.eks. det klassifikationssystem for vejskader, der fremgér af bilag IV,
safremt det anvendte klassifikationssystem er baseret pa keretojskarakteristika, som
enten findes 1 den keretojsdokumentation, der anvendes 1 samtlige medlemsstater,
eller er umiddelbart synlige

27) "koncessionskontrakt": en "offentlig kontrakt" som defineret i artikel 2 i
Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2014/24/EU**

28) "koncessionsvejafgift": en vejafgift, der opkreves af en koncessionshaver i
henhold til en koncessionskontrakt

29) "vasentligt @ndret vejafgifts- eller brugsafgiftsordning": en vejafgifts- eller
brugsafgiftsordning, der er @ndret pa en sddan made, at omkostninger og indtegter
afviger mindst 5 % 1 sammenligning med det foregdende ar efter korrektion for
inflation maélt ved endringerne 1 EU's harmoniserede forbrugerprisindeks og
eksklusive energi og uforarbejdede fodevarer, som offentliggjort af Kommissionen
(Eurostat).

I forbindelse med punkt 2:

a) under alle omstendigheder md den andel af anlaegsomkostningerne, der
medregnes, ikke overstige den del af den pa indevarende tidspunkt beregnede
livscyklus for infrastrukturkomponenterne, der fortsatter efter den 10. juni 2008 eller
efter den dato, hvor de nye vejafgiftsordninger indferes, hvis denne dato ligger
senere

b) omkostninger til infrastruktur eller forbedringer af infrastruktur kan omfatte alle
former for specifikke infrastrukturudgifter, hvis formal er at mindske stejgener eller
forbedre vejsikkerheden, og faktiske betalinger atholdt af infrastrukturforvalteren
svarende til objektive miljetiltag, som f.eks. beskyttelse mod jordforurening.

* Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) nr. 1315/2013 af 11. december 2013
om Unionens retningslinjer for udvikling af det transeuropeiske transportnet (EUT L 348 af
20.12.2013, s. 1).

*x Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2014/24/EU af 26. februar 2014 om offentlige
udbud og om ophavelse af direktiv 2004/18/EF (EUT L 94 af 28.3.2014, s. 65)."

3) Artikel 7 affattes saledes:
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"Artikel 7

l. Medlemsstaterne kan opretholde eller indfere vejafgifter og/eller brugsafgifter pa det
transeuropaiske vejnet eller pa visse afsnit af dette net og pa alle andre yderligere afsnit af
deres motorvejsnet, der ikke indgar i det transeuropaiske vejnet, pa de betingelser, der er
fastsat i stk. 3-9 og 1 artikel 7a-7k, jf. dog artikel 9, stk. 1a.

2. Stk. 1 berorer ikke medlemsstaternes ret til under overholdelse af traktaten om Den
Europziske Unions funktionsmade at anvende vejafgifter og/eller brugsafgifter pd andre veje,
forudsat at opkrevning af afgifter og/eller brugsafgifter for disse andre veje ikke indeberer
forskelsbehandling af den internationale trafik og ikke medferer konkurrenceforvridning
mellem virksomheder. Vejafgifter og brugsafgifter pa andre veje end veje, der udger en del af
det transeuropaiske vejnet, og andre veje end motorveje skal opfylde betingelserne i denne
artikels stk. 3 og 4, artikel 7a og artikel 7j, stk. 1, 2 og 4.

3. Medlemsstaterne ma ikke opkrave bdde vejafgifter og brugsafgifter for en og samme
koretgjsklasse for benyttelse af et enkelt vejafsnit. | medlemsstater, hvor brug af vejnettet er
afgiftsbelagt, kan der dog ogsé legges afgift pa benyttelse af broer, tunneller og bjergpas.

4. Vejafgifter og brugsafgifter opkreves uden direkte eller indirekte forskelsbehandling
begrundet 1 trafikanternes nationalitet, den medlemsstat eller det tredjeland, hvori
transportvirksomheden er etableret, koretojets registreringsland eller transportens afsendelses-
eller bestemmelsessted.

5. Medlemsstaterne kan indfere reducerede vej- eller brugsafgifter eller undtagelser fra
forpligtelsen til at betale vej- eller brugsafgift for tunge keretgjer, der er undtaget fra kravet
om, at der skal installeres og anvendes kontrolapparater i henhold til Europa-Parlamentets og
Rédets forordning (EU) nr. 165/2014*, og i de tilfelde, der er omfattet af narvaerende
direktivs artikel 6, stk. 2, litra a), b) og c), pa de deri fastsatte betingelser.

6. Uden at dette bererer stk. 9 indferer medlemsstaterne ikke brugsafgifter for tunge
koretojer fra den 1. januar 2018. Brugsafgifter indfert for denne dato kan bibeholdes frem til
den 31. december 2023.

7. Fra den [datoen for ikrafttredelsen af dette direktiv] indferer medlemsstaterne ikke
brugsafgifter for lette koretojer. Brugsafgifter indfert for denne dato udfases inden den 31.
december 2027.

8. Frem til den 31. december 2019 kan en medlemsstat - for sd vidt angar tunge koretojer
- veelge kun at anvende vejafgifter eller brugsafgifter pa keretajer, der har en tilladt totalvaegt
pa 12 ton og derover, hvis den skenner, at en udvidelse til keretojer pa mindre end 12 ton vil:

a) medfore betydelige negative konsekvenser for trafikafvikling, milje,
stgjniveau, trafikoverbelastning, sundhed eller faerdselssikkerhed som folge af en @ndring af
trafikmenstret

b) medfere administrationsomkostninger pa mere end 30 % af merindtegten som
folge af en sddan udvidelse.

Medlemsstater, der velger kun at anvende vejafgifter eller brugsafgifter eller begge pé

karetgjer, der har en tilladt totalvaegt pad 12 ton og derover, giver Kommissionen meddelelse
om deres afgorelse og begrundelsen herfor.
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0. Fra den 1. januar 2020 anvendes vej- og brugsafgifter, der paleegges tunge keretojer,
pa alle tunge keoretgjer.

10.  Vej- og brugsafgifter for tunge keretgjer pa den ene side og for lette koretgjer pa den
anden side kan indfores eller opretholdes uathangigt af hinanden.

* Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. 165/2014 af 4. februar 2014 om
takografer inden for vejtransport, om oph@velse af Radets forordning (EQF) nr. 3821/85 om
kontrolapparatet inden for vejtransport og om @ndring af Europa-Parlamentets og Radets

forordning (EF) nr. 561/2006 om harmonisering af visse sociale bestemmelser inden for
vejtransport (EUT L 60 af 28.2.2014, s. 1)."

(4) Artikel 7 a affattes sdledes:

"Artikel 7a
1. Brugsafgifterne skal vere proportionale med det tidsrum, hvori infrastrukturen
benyttes.
2. I det omfang brugsafgifter anvendes pa tunge koretgjer, skal benyttelsen af

infrastrukturen mindst vere tilladt 1 folgende perioder: en dag, en uge, en méned og et 4r.
Manedsafgiften md hejst vaere 10 % af arsafgiften, ugeafgiften ma hejst vaere 5 % af
arsafgiften, og dagsafgiften ma hejst vaere 2 % af arsafgiften.

En medlemsstat kan udelukkende forlange betaling af drsafgift for keretgjer, der er registreret
i den pagaldende medlemsstat.

Medlemsstaterne fastsaetter brugsafgifter, inklusive administrative omkostninger, for alle
tunge koretojsklasser pa et niveau, der ikke er hgjere end maksimumssatserne i bilag II.

3. I det omfang brugsafgifter anvendes pd personbiler, skal benyttelsen af
infrastrukturen mindst vaere tilladt i felgende perioder: 10 dage, en méned eller to maneder
eller begge dele og et dr. Afgiften for to méneder méd hejst vere 30 % af arsafgiften,
ménedsafgiften m hejst vere 18 % af drsafgiften, og 10-dagsafgiften ma heojst vaere 8 % af
arsafgiften.

Medlemsstaterne kan ogsa gere infrastrukturen tilgengelig 1 andre perioder. I sddanne tilfelde
skal medlemsstaterne anvende afgifter i overensstemmelse med princippet om ligebehandling
af brugere, under hensyntagen til alle relevante faktorer, herunder navnlig arsafgiften og
afgiften for de @vrige perioder, der er omhandlet i forste afsnit, eksisterende forbrugsmenstre
og administrative omkostninger.

For sa vidt angar brugsafgiftsordninger vedtaget inden den 31. maj 2017, kan
medlemsstaterne opretholde afgifter, der overstiger graenserne 1 forste afsnit, som er 1 kraft for
denne dato, og tilsvarende hojere afgifter for de andre brugsperioder i overensstemmelse med
princippet om ligebehandling. De skal dog overholde granserne i forste og andet afsnit, sd

snart vasentligt @ndrede vej- og brugsafgiftsordninger traeder i kraft og senest fra den
1. januar 2024.
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4. For minibusser og varevogne skal medlemsstaterne overholde enten stk. 2 eller stk. 3.
Medlemsstaterne skal dog fastsatte hgjere brugsafgifter for minibusser og varevogne end for
personbiler fra senest den 1. januar 2024."

(5) Artikel 7c affattes siledes:

"Artikel 7¢

1. Medlemsstaterne kan opretholde eller indfere en afgift for eksterne omkostninger, der
er en folge af trafikbaseret luft- eller stojforurening eller begge dele.

Afgiften for eksterne omkostninger differentieres og fastsattes for tunge keretojer i
overensstemmelse med mindstekravene og metoderne i bilag Illa og skal ligge inden for
referenceverdierne i bilag IIIb.

2. De omkostninger, der medregnes, skal vedrere det net eller en del af det net, for
hvilket afgifterne for eksterne omkostninger opkreves, og de keretojer, der er palagt afgift for
eksterne omkostninger. Medlemsstaterne kan valge kun at inddrive en procentdel af disse
omkostninger.

3. Afgiften for eksterne omkostninger vedrerende trafikbaseret luftforurening finder ikke
anvendelse pa tunge keretojer, der opfylder de strengeste EURO-emissionsstandarder.

Forste afsnit opherer med at finde anvendelse fire ar fra den dato, hvor de regler, hvorved
standarderne blev indfert, forst tradte i kraft.

4. Afgiftsbelabet for eksterne omkostninger fastsattes af den berorte medlemsstat. Hvis
en medlemsstat udpeger en myndighed med henblik herpa, skal myndigheden veare juridisk
og ekonomisk uafh@ngig af den organisation, der administrerer eller opkraver hele eller en
del af afgiften.

5. Fra den 1. januar 2021 palegger medlemsstater, der anvender vejafgifter, tunge
karetgjer en afgift for eksterne omkostninger pad mindst en del af det vejnet, der er omhandlet i
artikel 7, stk. 1, hvis miljeskader genereret af tunge koretgjer er storre end de gennemsnitlige
miljoskader, der genereres af tunge keretojer, i overensstemmelse med de relevante
rapporteringskrav, der fremgar af bilag I1la."

(6) Som artikel 7da indsettes:

"Artikel 7da

1. Medlemsstaterne kan i overensstemmelse med kravene i bilag V indfere en
treengselsafgift pd enhver del af deres vejnet, der er udsat for trafikoverbelastning.
Trengselsafgiften md kun opkraves pa de vejafsnit, der jevnligt er udsat for overbelastning,
og kun 1 de perioder, hvor de typisk er overbelastet.
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2. Medlemsstaterne udpeger de vejafsnit og perioder, der er henvist til i stk. 1, pa
grundlag af objektive kriterier for, i hvilken grad vejene og deres narmeste omgivelser er
udsat for trafikoverbelastning, som f.eks. gennemsnitlig forsinkelse eller kelangde.

3. En treengselsafgift pa et afsnit af vejnettet finder anvendelse pa ikkediskriminerende
vis pé alle keretojskategorier i overensstemmelse med den standardekvivalensfaktor, der er
fastsat 1 bilag V.

4. Traengselsafgiften afspejler de omkostninger, som et keretgj paferer andre trafikanter
og dermed indirekte ogsa samfundet, men den ma ikke overstige de maksimale niveauer, der
er fastsat 1 bilag VI, for en given vejtype.

5. Medlemsstaterne indferer passende mekanismer til at overvage trengselsafgifters
virkning og revidere deres niveau. De reviderer afgifternes niveau jevnligt og som minimum
hvert tredje &r for at sikre, at de ikke er hgjere end de trafikbelastningsomkostninger, der
opstdr i medlemsstaten og pa de pidgaldende vejafsnit, hvor trengselsafgiften er palagt.”

(7 Artikel 7f og 7g affattes séledes:

"Artikel 7f

1. En medlemsstat kan efter meddelelse til Kommissionen péalaegge et specifikt vejafsnit,
som jevnligt er overbelastet, en forhejet infrastrukturafgift, eller den kan gere det, hvis
keretgjers brug af vejafsnittet forarsager betydelige miljeskader, hvis felgende kriterier er
opfyldt:

a) indteegterne fra forhgjelsen investeres 1 finansiering af opferelsen af
transportinfrastruktur 1 hovednettet, jf. kapitel III 1 forordning (EU) nr. 1315/2013, som
direkte bidrager til at lette trafikbelastning eller miljoskader, og som befinder sig i samme
korridor som det vejafsnit, forhgjelsen vedrerer

b) forhgjelsen overstiger ikke 15% af den vagtede gennemsnitlige
infrastrukturafgift beregnet i overensstemmelse med artikel 7b, stk. 1, og artikel 7e,
medmindre indtegterne fra forhgjelsen investeres 1 graenseoverskridende afsnit af
hovednetkorridorer, 1 hvilket tilfeelde forhgjelsen ikke mé overstige 25 %

C) forhejelsen forer ikke til uretferdig behandling af erhvervsmassig trafik i
forhold til andre trafikanter

d) Kommissionen far inden forhgjelsen traeeder i1 kraft forelagt en beskrivelse af,
ngjagtigt hvor forhgjelsen gelder, og bevis for, at der er truffet beslutning om finansiering af
de i litra a) omhandlede hovednetkorridorer

e) den periode, hvor forhejelsen skal gzlde, defineres og begranses pa forhand
og, for sda vidt angdr den forventede merindtegt, er i1 overensstemmelse med de
finansieringsplaner og cost-benefit-analyser, der er fremlagt for de projekter, som indtagterne
fra forhgjelsen skal medfinansiere.
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la. I forbindelse med nye granseoverskridende projekter mé der kun palaegges forhegjede
afgifter, hvis alle de medlemsstater, der er involveret, er enige heri.

2. Infrastrukturafgifter, der er differentieret i henhold til artikel 7g eller 7ga, kan
forhgjes.
3. Efter at have modtaget de kraevede oplysninger fra en medlemsstat, der har til hensigt

at pélegge en forhgjet afgift, stiller Kommissionen disse oplysninger til rédighed for
medlemmerne af det i artikel 9c n@vnte udvalg. Hvis Kommissionen finder, at den planlagte
forhgjelse ikke opfylder betingelserne i stk. 1, eller hvis den finder, at den planlagte forhgjelse
vil pdvirke et udkantsomrides ekonomiske udvikling 1 steerkt negativ retning, kan den ved
hjelp af gennemforelsesretsakter forkaste de afgiftsplaner, der er fremlagt af den pageldende
medlemsstat, eller forlange dem andret. Disse gennemforelsesretsakter vedtages efter
radgivningsproceduren i artikel 9c, stk. 2.

4. Forhgjelsen trekkes fra det afgiftsbelob for eksterne omkostninger, der beregnes efter
artikel 7c, undtagen for keretojer tilherende EURO-emissionsklasse 0, I og II fra den
15. oktober 2011, og III og IV fra den 1. januar 2015, V fra den 1. januar 2019, og
emissionsklasse VI fra januar 2023 og frem. Alle indtagter, der genereres via samtidig
gennemforelse af forhgjelsen og afgifterne for eksterne omkostninger, investeres i
finansiering af opferelsen af hovednetkorridorer, som fremgar af del I i bilag I til forordning
(EU) nr. 1316/2013.

5. Der ma ikke pélegges en forhejet afgift pd vejafsnit, der ogsd er palagt en
treengselsafgift.

Artikel 7g
1. Frem til 31. december 2021 kan infrastrukturafgiften differentieres med det formal at

mindske trafikbelastning og infrastrukturslid og optimere udnyttelsen af den pageeldende
infrastruktur eller forbedre faerdselssikkerheden, hvis folgende betingelser er opfyldt:

a)  differentieringen er gennemsigtig, bredt offentliggjort og tilgaengelig for alle
brugere pd samme vilkar

b)  differentieringen sker pa grundlag af, hvilket tidspunkt pd dagen, hvilken dag
eller hvilken arstid der er tale om

c) ingen infrastrukturafgift er mere end 175 % hgjere end det hejeste niveau for
den vaegtede gennemsnitlige infrastrukturafgift, jf. artikel 7b

d) de spidsbelastningsperioder, hvor der palegges hejere infrastrukturafgifter
med det formal at mindske trafikbelastningen, overstiger ikke fem timer om dagen

e) differentieringen fastlegges og pélegges pad en gennemsigtig og
indtegtsneutral made for en vejstrekning, der er berort af trafikoverbelastning, ved
at indfore reducerede vejafgifter for de transportvirksomheder, der anvender den
pageldende strekning uden for spidsbelastningsperioder, og forhejede afgifter for
dem, der anvender den pageldende straekning i spidsbelastningsperioder.
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En medlemsstat, der ensker at indfere en sadan differentiering eller @ndre en allerede
eksisterende differentiering, underretter Kommissionen herom og forelegger den de
nedvendige oplysninger til vurdering af, om betingelserne er opfyldt.

2. For sa vidt angéar tunge koretojer, differentierer medlemsstaterne frem til 31. december
2020 infrastrukturafgiften efter koretgjets EURO-emissionsklasse pa en sddan made, at ingen
infrastrukturafgift er mere end 100 % hgjere end den samme afgift pa et tilsvarende keretoj,
der opfylder de strengeste emissionskrav. Eksisterende koncessionskontrakter kan fritages for
dette krav, indtil kontrakten fornyes.

En medlemsstat kan dog fravige kravet om at differentiere infrastrukturafgiften, hvis en af
folgende betingelser er opfyldt:

1) det 1 alvorlig grad ville undergrave sammenhangen i vejafgiftssystemerne pé
dens omrédde

i1)  det ikke ville vere teknisk gennemforligt at indfere en sddan differentiering for
det pdgaeldende vejafgiftssystem

i11)  det ville medfere, at de mest forurenende keretojer blev flyttet til en anden rute
med negative folger for feerdselssikkerheden og folkesundheden

1v)  vejafgiften indeholder en afgift for eksterne omkostninger.
Kommissionen underrettes om sadanne undtagelser og fritagelser.

3. Hvis en forer eller, hvor det er relevant, transportvirksomheden i forbindelse med en
kontrol ikke kan fremvise de keretegjsdokumenter, der er nedvendige for at konstatere, hvilken
emissionsklasse keretajet tilhorer, jf. stk. 2, kan medlemsstaterne palagge den hgjeste af de
gaeldende vejafgifter.

4. Senest et ar efter Kommissionens offentliggerelse af CO,-emissionsdata i henhold til
forordning (EU) .../...***** yedtager Kommissionen en delegeret retsakt, jf. artikel 9e, med
henblik pa at fastsatte referencevaerdien af CO,-emissionerne og en passende kategorisering
af det padgaeldende tunge koreto;.

Senest et ar efter ikrafttreedelsen af denne delegerede retsakt tilpasser medlemsstaten
infrastrukturafgiften under hensyntagen til CO,-emissionsreferencevardierne og den relevante
kategorisering af koretojet. Afgifterne differentieres pa en sddan made, at ingen
infrastrukturafgifter overstiger afgiften for tilsvarende keretgjer, der har den laveste, men ikke
ingen CO;-emissioner, med mere end 100 %. Nulemissionskeretgjer har gavn af en reduktion
pa 75 % i forhold til den hgjeste infrastrukturafgift.

5. Differentieringen 1 stk. 1, 2 og 4 md ikke vare udformet med henblik péd at
tilvejebringe ekstra vejafgiftsindtegter. Der skal kompenseres for en eventuel utilsigtet
indtaegtsstigning ved andringer i differentieringens struktur senest to ar efter afslutningen af
det regnskabsdr, 1 hvilket den ekstra indtagt er fremkommet.
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*xkxk Kommissionens forordning (EU) .../... af XXX om gennemforelse af forordning (EU)
nr. 595/2009 om certificering af CO2-emissioner og tunge keretgjers brendstofforbrug og om
endring af Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2007/46/EF (EUT L ... af ..., s...)."

(8) Folgende indsattes som artikel 7ga:

"Artikel 7ga

1. Medlemsstaterne mé frem til 31. december 2021 differentiere vejafgifter og
brugsafgifter for lette koretojer efter disses miljoprestationer.

2. Medlemsstaterne skal fra 1. januar 2022 differentiere vejafgifter efter keretojernes
emissioner af CO, og forurenende stoffer i henhold til reglerne i bilag VII, og de skal som
minimum opdele brugsafgifter pé arsbasis.

3. Hvis en ferer eller, hvor det er relevant, transportvirksomheden i forbindelse med en
kontrol ikke kan fremvise de keretegjsdokumenter, der er nedvendige for at konstatere, hvilket
emissionsniveau keretgjet har (typegodkendelse), i henhold til Kommissionens forordning
(EU) .../..x#x%%% "kan medlemsstaterne palegge den hgjeste af de geldende vejafgifter eller
den hojeste arlige brugsafgift.

4. Kommissionen tillegges befojelser til at vedtage delegerede retsakter, jf. artikel 9e,
som @ndrer bilag VII, med henblik pa at tilpasse de naermere vilkar 1 bilaget til den tekniske
udvikling.

*askxdx Kommissionens forordning (EU) 2017/xxx af xxx om supplerende regler til Europa-
Parlamentets og Rédets forordning (EF) nr. 715/2007 om typegodkendelse af motorkeretajer
med hensyn til emissioner fra lette personbiler og lette erhvervskeretgjer (Euro 5 og Euro 6)
og om adgang til reparations- og vedligeholdelsesinformationer om keretgjer, som @ndrer
Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2007/46/EF, Kommissionens forordning (EF)
nr. 692/2008 og Kommissionens forordning (EU) nr. 1230/2012, og om ophavelse af
forordning (EF) nr. 692/2008 (EUT L xxx) og Europa-Parlamentets og Radets direktiv
2007/46/EF af 5. september 2007 om fastleggelse af en ramme for godkendelse af
motorkeretgjer og pdhangskeretgjer dertil samt af systemer, komponenter og separate
tekniske enheder til sddanne keretgjer (rammedirektiv) (EUT L 263 af 9.10.2007, s. 1.)"

9) Artikel 7h @ndres saledes:
a) I stk. 1 affattes indledningen saledes:

"Senest seks méneder for en medlemsstat iverksatter en ny eller vasentligt @ndret
infrastrukturafgiftsordning, sender den Kommissionen folgende:"

b) Stk. 3 affattes saledes:
"3.  Inden en medlemsstat iverksatter en ny eller vaesentligt endret ordning for

afgifter for eksterne omkostninger, meddeler den Kommissionen det pagaldende net,
de planlagte afgiftssatser pr. koretojsklasse og emissionsklasse."

30



DA

c) Stk. 4 ophaves

(10) Artikel 7i @ndres saledes:
a) Stk. 2, litra b) og ¢), affattes séledes:

"b) sddanne rabatter og nedsattelser afspejler faktiske besparelser 1 administrative
omkostninger ved behandling af hyppige brugere i forhold til behandling af
lejlighedsvise brugere

c) séddanne rabatter og nedsattelser er pd hejst 13 % af den infrastrukturafgift, der
betales af tilsvarende keretgjer, som ikke er berettigede til rabat eller nedsattelse."

b) I stk. 3 foretages folgende @ndringer:

"3. Med forbehold af betingelserne 1 artikel 7g, stk. 1, litra b), og
artikel 7g, stk. 5, kan vejafgifterne til specifikke projekter af vesentlig europeisk
interesse fastsat 1 bilag I til forordning (EU) nr. 1315/2013, differentieres pa andre
mader for at sikre sddanne projekters kommercielle levedygtighed, nir de er udsat for
direkte konkurrence fra andre former for transport. Den deraf folgende afgiftsstruktur
skal vere linear, forholdsmessigt afpasset, offentliggjort og tilgaengelig for alle
brugere pd lige vilkdr og mé ikke medfere, at der veltes yderligere omkostninger
over pa andre brugere i form af hgjere vejafgifter."

(11) Artikel 7j @ndres séledes:
a) Stk. 1, andet punktum, affattes saledes:

"Med henblik herpé samarbejder medlemsstaterne om at fastlegge metoder til at give
trafikanter mulighed for at betale vejafgifter og brugsafgifter degnet rundt, i det
mindste pd sterre salgssteder, med anvendelse af normale betalingsmidler 1 og uden
for de medlemsstater, hvor de palegges."

b) Stk. 3 affattes saledes:

"3.  Hvis en medlemsstat pélegger et koretoj en vejafgift, skal den samlede
vejafgift, infrastrukturafgiften, afgiften for eksterne omkostninger og
treengselsafgiften, hvis relevant, fremga af en sa vidt muligt elektronisk kvittering,
som udleveres til trafikanten."

c) Stk. 4, ferste punktum, affattes séledes:
"Hvis det er ekonomisk gennemforligt, palegger og opkraever medlemsstaterne

afgifter for eksterne omkostninger og treengselsafgifter ved hjelp af et elektronisk
system, som opfylder kravene i artikel 2, stk. 1, 1 direktiv 2004/52/EF."

(12) Artikel 7k affattes séledes:
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"Artikel 7k

Med forbehold af artikel 107 og 108 1 traktaten om Den Europ@iske Unions funktionsmade er
dette direktiv ikke til hinder for, at medlemsstater indferer en ordning med vejafgifter, som
giver en passende kompensation."

(13) Artikel 8, stk. 2, &endres saledes:
a) i litra a), erstattes ordene "artikel 7, stk. 7" af en henvisning til "artikel 7a"

b) 1 litra b), indsattes ordlyden "og 2" efter "artikel 7, stk. 1"

(14) I artikel 9 foretages folgende @ndringer:
a) I stk. 2 udgar andet afsnit
b) Folgende indsattes som stk. 3:

"3. Indtegter fra treengselsafgifter eller den tilsvarende finansielle vaerdi af disse
indtaegter anvendes til at afhjelpe problemet med trafikoverbelastning ved at

a) stotte kollektiv transportinfrastruktur og kollektive transporttjenester
b) fjerne flaskehalse pa det transeuropaiske transportnet

c¢) udbygge alternativ infrastruktur til transportbrugere."

(15) Artikel 9d og 9e affattes saledes:

"Artikel 9d

Kommissionen tilleegges befojelser til at vedtage delegerede retsakter i henhold til artikel 9e
med henblik pd at &ndre bilag 0, belabene i tabel 1 og 2 1 bilag IIIb og formlerne 1 afsnit 4.1
og 4.2 i bilag Illa, séledes at de tilpasses den videnskabelige og tekniske udvikling.

Artikel 9e

1. Befgjelsen til at vedtage delegerede retsakter tillegges Kommissionen pd de 1 denne artikel
fastlagte betingelser.

2. Befojelsen til at vedtage delegerede retsakter, jf. artikel 7g, stk. 4, artikel 7ga, stk. 4, og
artikel 9d, tillegges Kommissionen for en ubegrenset periode fra [dette direktivs
ikrafttraeedelsesdato].
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3. Den i artikel 7g, stk. 4, artikel 7ga, stk. 4, og artikel 9d omhandlede delegering af befojelser
kan til enhver tid tilbagekaldes af Europa-Parlamentet eller Radet. En afgerelse om
tilbagekaldelse bringer delegationen af de befgjelser, der er angivet i den pageldende
afgerelse, til opher. Den far virkning dagen efter offentliggerelsen af afgerelsen 1 Den
Europceiske Unions Tidende eller pa et senere tidspunkt, der angives i afgerelsen. Den bererer
ikke gyldigheden af delegerede retsakter, der allerede er i kraft.

4. Inden vedtagelsen af en delegeret retsakt horer Kommissionen eksperter, som er udpeget af
hver enkelt medlemsstat, i overensstemmelse med principperne i den interinstitutionelle aftale
om bedre lovgivning af 13. april 2016.

5. Nar Kommissionen vedtager en delegeret retsakt, giver den samtidig straks Europa-
Parlamentet og Rédet meddelelse herom.

6. En delegeret retsakt vedtaget i henhold til artikel 7g, stk. 4, artikel 7ga, stk. 4, og artikel 9d,
treeder kun 1 kraft, hvis hverken Europa-Parlamentet eller Rédet har gjort indsigelse inden for
en frist pa 2 méneder fra meddelelsen af den pdgaeldende retsakt til Europa-Parlamentet eller
Rédet, eller hvis Europa-Parlamentet og Radet inden udlebet af denne frist begge har meddelt
Kommissionen, at de ikke agter at geore indsigelse. Fristen forlenges med to méneder pa
Europa-Parlamentets eller Réadets initiativ."

(16) Artikel 9f og 9g udgar.
(17) Artikel 10a affattes séledes:

"1. Belobene 1 euro som fastsat 1 bilag II og belebene i1 cent som fastsat i tabel 1 og 2 i
bilag IIIb tilpasses hvert andet ar for at tage hensyn til endringer i EU's harmoniserede
forbrugerprisindeks, eksklusive energi og uforarbejdede fodevarer, som offentliggeres af
Kommissionen (Eurostat). Den forste tilpasning finder sted den 31. marts [i det ar, der
efterfolger de to ér efter direktivets ikrafttraedelse].

Belobene tilpasses automatisk, idet grundbelebet i euro eller cent gges med den procentvise
@ndring 1 naevnte indeks. Facit rundes op til nermeste euro for s vidt angér bilag II, til
narmeste 1/10 af en cent for sa vidt angar bilag I1Ib.

2. Kommissionen offentligger de i stk. 1 omhandlede tilpassede beleb 1 Den Europziske
Unions Tidende inden den 31. marts 1 det &r, der efterfolger udgangen af de to kalenderér, der
er henvist til 1 stk. 1. De tilpassede beleb traeder i kraft den ferste dag i maneden efter
offentliggorelsen."”

(18) Artikel 11 affattes séledes:

"Artikel 11
1. Medlemsstaterne offentligger hvert &r en samlet rapport over vejafgifter og
brugsafgifter opkravet pa deres omrade, og den indeholder ogsa oplysninger om anvendelsen

af indtegterne herfra og kvaliteten af de veje, hvor der opkraves vejafgifter eller
brugsafgifter, jf. stk. 2 og 3.

2. Den rapport, der offentliggeres i henhold til stk. 1, indeholder oplysninger om:
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a)  afgiften for eksterne omkostninger for alle kombinationer af keretejsklasse,
vejtype og tidsrum

b) differentieringen i infrastrukturafgifterne efter keoretojstype

c¢) den veagtede gennemsnitlige infrastrukturafgift og den samlede indtegt fra
infrastrukturafgiften med angivelse af eventuelle afvigelser i forhold til faktiske
infrastrukturomkostninger hidrerende fra differentieringen af infrastrukturafgiften

d)  den samlede indtaegt fra afgifter for eksterne omkostninger

e) den samlede indtagt fra treengselsafgiften
f) den samlede indtegt fra vejafgifter og/eller brugsafgifter

g) anvendelsen af de indtaegter, der er generet gennem anvendelse af dette
direktiv, og hvordan de har givet medlemsstaten mulighed for at leve op til de mal,
der henvises til i artikel 9, stk. 2 og 3

h) en wvurdering baseret pa objektive kriterier af vejinfrastrukturens
vedligeholdelsestilstand pd medlemsstatens omrade, og infrastrukturens udvikling
siden sidste rapport

1) en vurdering af trafikoverbelastningsniveauet pd det afgiftsbelagte vejnet i
spidsbelastningsperioder baseret pd faktiske trafikobservationer foretaget pa et
repreesentativt antal overbelastede vejstreekninger i det pagaldende vejnet og
udviklingen siden sidste rapport.

3. Medlemsstaterne skal bruge centrale praestationsindikatorer til at vurdere kvaliteten af
de dele af vejnettet, der er palagt vejafgifter eller brugsafgifter. Disse indikatorer vedrerer
som minimum:

a)  kvaliteten af vejbanen
b) trafiksikkerheden
c) trafikoverbelastningsniveauet.

4. Senest tre ar efter [det reviderede direktivs ikrafttreeden] vedtager Kommissionen en
gennemforelsesretsakt, jf. rddgivningsproceduren 1 artikel 9c, stk. 2, med henblik pa at
fastsaette en harmoniseret raekke indikatorer.

5. Senest seks ar efter [det reviderede direktivs ikrafttreden] offentligger Kommissionen
en rapport baseret pd medlemsstaternes anvendelse af indikatorerne i stk. 4."

18) I bilagene foretages folgende andringer:

a) Bilag 0, IlIa, IIIb og IV @&ndres som angivet i bilaget til neervaerende direktiv.

b) Bilag V, VI og VII tilfgjes som anfort i bilaget til naerverende direktiv.
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Artikel 2

l. Medlemsstaterne s&tter de nedvendige love og administrative bestemmelser 1 kraft
for at efterkomme dette direktiv senest den. De tilsender straks Kommissionen disse
love og bestemmelser.

Disse love og bestemmelser skal ved vedtagelsen indeholde en henvisning til dette
direktiv eller skal ved offentliggerelsen ledsages af en sddan henvisning. De n@rmere
regler for henvisningen fastsattes af medlemsstaterne.

2. Medlemsstaterne tilsender Kommissionen de vigtigste nationale bestemmelser, som
de udsteder pé det omrade, der er omfattet af dette direktiv.
Artikel 3

Dette direktiv traeder 1 kraft pa tyvendedagen efter offentliggerelsen i Den Europceiske Unions
Tidende.

Artikel 4
Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.
Udfaerdiget 1 Bruxelles, den .
Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Rddets vegne
Formand Formand
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