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MEDDELELSE FRA KOMMISSIONEN

Udvikling af det transeuropaiske transportnet:

Nyskabende finansieringsformer
Kompatibilitet mellem automatiske bompengesystemer

Der findes ingen konkurrencedygtige ekonomier, som ikke har effektive transportnet. At fa
etableret et velfungerende transeurop@isk transportnet har varet Fallesskabets erklerede
politik de sidste ti ar og er en afgerende forudsatning for det indre markeds succes og for
baredygtig mobilitet i et udvidet EU. P& trods heraf lider transportnettet fortsat under en
steerk, men meget skav vekst 1 trafikken, samtidig med at det bliver stadigt mere nedvendigt
bade at sikre en baredygtig udvikling og meget snart ogsé at integrere de nye medlemslandes
transportnet 1 det transeuropaiske net. Transportinfrastrukturerne er desuden fortsat
underfinansierede, fordi der ikke kan skaffes de forne@dne finansielle midler, og fordi der ikke
er skabt tilstreekkeligt gunstige rammer for investeringerne.

Kommissionen har dog allerede i hvidbogen Den europceiske transportpolitik frem til 2010 -
De sveere valg' pépeget den indlysende skavhed mellem de opstillede mél og de finansielle
midler, EU har til radighed til formélet. Bdde medlemslandenes budgetter til udvikling af
disse transportinfrastrukturer og de midler, der stilles til réddighed af EU, er helt
utilstreekkelige. Det er paradoksalt, at Feellesskabet i henhold til traktaten har faet ansvaret for
at fastlegge retningslinjerne for udviklingen af det transeuropeiske transportnet, uden at det
samtidig har faet bevilget de fornedne finansielle midler til at kunne lofte opgaven.

Pa kort sigt er det lidet sandsynligt, at der vil ske nogen merkbar foregelse af de offentlige
midler til disse projekter i lyset af de samlede virkninger af den ekonomiske afmatning og de
stramme budgetter. Medlemslandene ensker at anvende disse offentlige midler til andre
prioriterede formal, péd trods af at borgerne og erhvervslivet i EU hver eneste dag og helt
konkret lider under konsekvenserne dels af de store skavheder mellem de forskellige
transportformer, som bliver stadigt mere udtalte, dels af transportnettets manglende kapacitet
til at imedekomme behovet for oget mobilitet. Til visse kategorier af projekter kan det
overvejes at gore brug af offentlige-private partnerskaber som supplement til den offentlige
finansiering, men pa nuvarende tidspunkt er de projekter, der skal gennemfores - navnlig
jernbaneprojekterne og de graenseoverskridende projekter - stadigvaek forbundet med alt for
mange ubekendte, og det samme gelder de transportpolitiske valg. Den private sektor har
ikke den fornedne tillid til at ville gd ind i1 finansieringen. I evrigt har offentlige-private
partnerskaber nasten altid behov for ganske omfattende offentlig finansiel stotte i form af
tilskud eller garantier.

Det kan imidlertid ikke nagtes, at en af forudsatningerne for, at EU's udvidelse skal lykkes,
er, at der etableres et net af effektive transportinfrastrukturer, som ger det muligt at udfylde de
eksisterende trafikale huller 1 de femten nuverende medlemslande og de nye medlemslande
og fa den fulde fordel af det faelles europaiske omrade. Det kraver ikke blot moderniseringer
og bygning af ny infrastruktur i de nye medlemslande, men ogséd i de nuvarende EU-lande,
fordi der stadig er projekter, som endnu ikke er gennemfort, fordi der vil opstd nye
trafikstramme, og fordi der er alt for i eksisterende forbindelseslinjer mellem de to zoner.

' KOM(2001) 370 af 12.9.2001.



Finansieringen af disse nye infrastrukturer mi anses for at vaere et af de vigtigste
problemstillinger i forbindelse med udvidelsen

Samtidig med at alle disse projekter skal gennemfores, er man nedt til at sikre sig, at
opkraevningen af betaling for brugen af infrastrukturerne ikke skaber problemer for
trafikafviklingen. Det er derfor vigtigt, at de sdkaldte bompengesystemer bliver indbyrdes
kompatible.

I den foreliggende meddelelse redegeres der narmere for situationen med hensyn til
infrastrukturerne 1 det transeuropeiske transportnet og finansieringen af dem, og der peges pa,
hvor nedvendigt det er omgéende at ivarksette en raekke supplerende foranstaltninger
centreret omkring sterre effektivitet 1 anvendelsen af de midler, der er afsat til
transeuropaiske infrastrukturer. Disse foranstaltninger skal bygge pa to hovedelementer:

e en bedre koordinering af offentlig og privat finansiering af det
transeuropiske transportnet

e ledsaget af en effektiv europzisk bompengetjeneste.

Disse foranstaltninger skal bidrage til pd leengere sigt at gore de politiske rammer, men ogsa
finansieringsvilkarene for de store projekter i det transeuropaiske net mere stabile. Med
fremlaeggelsen af et forslag om et lovgivningsinstrument gennem &ndring af direktiv
1999/62/EF om afgifter pd tunge keretgjer ("euro-vignetten") inden juni 2003 - som
opfelgning pd Det Europaiske Rad 1 Bruxelles den 20.-21. marts 2003 - skabes der mulighed
for en faellesskabslosning pa spergsmalet om betalingen for brugen af infrastruktur, og det vil
samtidig fastlegge vilkdrene for at gennemfore krydsfinansiering, sddan som det anbefales i
hvidbogen om transport. Den "europaiske bompengetjeneste" skal tilbyde alle, der benytter
de transeuropaiske vejnet, én enkelt abonnementsaftale, der sikrer brugerne nye
tjenesteydelser.



DEL I: BEDRE FINANSIERINGSINSTRUMENTER OG MERE EFFEKTIV
STYRING TIL GAVN FOR UDVIKLINGEN AF DET TRANSEUROPAISKE
TRANSPORTNET

INDLEDNING

Politikken vedrerende de transeuropziske net blev fojet til Fellesskabets
kompetenceomrader med Maastricht-traktaten, som tradte i kraft i 1993; formalet var
at fremme sammenh@ngen og kompatibiliteten mellem nettene, for at Europa fuldt
ud kunne udnytte de fordele, der er forbundet med et omrade uden graenser. I denne
sammenhang fik Faellesskabet til opgave at opstille et s&t retningslinjer, som skulle
omfatte mal og prioriteter samt hovedlinjerne 1 de aktioner, der patenktes
gennemfort for de transeuropziske net’. Dette er blevet konkretiseret, bl.a. i 1996
med vedtagelsen af beslutning nr. 1692/96° om Fellesskabets retningslinjer for
udvikling af det transeuropeiske transportnet. Hovedformélet med denne politik var -
og er fortsat - at udfylde de eksisterende huller i de store infrastrukturnet, som
hindrer den frie bevagelighed for varer og personer (transport), elektricitet og gas
(energi) og idéer (telekommunikation). Den foreliggende meddelelse omhandler dog
kun det transeuropaiske transportnet (TEN-T), fordi problemerne her er markant
forskellige fra dem, der gor sig gaeldende i energi- og telesektoren.

De huller, der preger nettet, skyldes primert, at planlegningen indtil for ganske
nylig var et nationalt anliggende, og der blev ikke altid taget beherigt hensyn til de
transeuropiske aspekter. Denne manglende transeuropziske vision har betydet, at
der fortsat bestér hindringer for det indre marked®. I denne forbindelse fremgar det af
hvidbogen®, at forsinkelserne i gennemforelsen af de planlagte projekter pa det
transeuropaiske transportnet er en af de vigtigste arsager til ineffektiviteten og
overbelastningen pa de store hovedfaerdselsarer, der udger nettet. EU's kommende
udvidelse, som uundgieligt vil medfore en markant forogelse af trafikmeangden® pa
vej- og jernbaneinfrastrukturer, som i mange tilfelde er foreldede, eller som langtfra
har kapacitet til at dekke behovene, gor det sdledes kun endnu mere pétrengende
nedvendigt at fa udfyldt de eksisterende huller i nettet. Ti ar efter, at Maastricht-
traktaten er tradt i kraft, og naesten lige sa lenge efter Essen-topmedet er udviklingen
af det transeuropaiske transportnet stagneret. Grundene hertil er mangfoldige og
skyldes hovedsageligt:

> Artikel 155.

3 Europa-Parlamentets og Radets beslutning nr. 1692/96 af 23. juli 1996 (EFT L 228 af 9.9.1996).

Lukningen af Mont Blanc-tunnelen efter ulykken den 24. marts 1999 og de utilstreekkelige alternative
muligheder, navnlig i relation til jernbanetrafikken, er et typisk eksempel pa denne situation, som har haft
negativ indvirkning p& ekonomien i Valle d'Aosta (og 1 hele Italien i evrigt) i relation til
bruttonationalindkomsten. Denne pavirkning er for perioden 1999 til begyndelsen af 2002 beregnet til
mellem 3 og 3,2 mia EUR i alt, hvoraf en tredjedel tilskrives en stigning i transportomkostningerne og resten
et underskud i eksporten til de ovrige EU-lande (kilde: Dipartimento per lo Svilupo delle Economie
Territoriali della Presidenza del Consiglio, 2003).

> KOM(2001) 370.

I hvidbogen forudses en tendentiel foregelse af personbefordringen med 24% og godstransporten med 38% i
perioden 1998-2010 for de 15 lande i det nuvaerende EU. Foregelsen af lastvognstrafikken - hvis der ikke
gores noget for at fordele eftersporgslen bedre - forventes at blive tet ved 50%. Stigningen vil let kunne blive
det dobbelte i de nye EU-lande og for trafikken mellem det nuveerende EU og de nye medlemslande, bl.a. pa
grund af flytningen af staerkt arbejdskraftkreevende industrivirksomheder til disse lande.



— manglende politisk vilje hos medlemsstaternes beslutningstagere, som ikke i
tilstreekkelig grad har taget hensyn til deres projekters transeuropeiske
dimension

— utilstraekkelige finansielle ressourcer afsat til det transeuropeiske net fra
offentlige (nationale og Fallesskabet) og private kilder - mulighederne for
offentlige-private partnerskaber er ikke udnyttet fuldt ud

— den manglende samordning af de projektansvarlige enheder, hvilket resulterer i
alvorlige vanskeligheder i1 forbindelse med koordineringen af ressourcer og
projektstyringen.

Formalet med det foreliggende dokument er at gere status over situationen med
hensyn til finansieringen af transportinfrastrukturer, udforske forskellige muligheder
for at gere finansieringen mere effektiv og f4 de berorte parter til igen at drefte,
hvilke midler der fremover ma anvendes for at sikre transportnettets effektivitet, som
konkurrenceevnen i1 det udvidede EU 1 stort omfang vil athenge af i lgbet af de
kommende éartier.



1.1.

FINANSIERINGEN AF DET TRANSEUROPAISKE TRANSPORTNET: DEN NUVARENDE
SITUATION

Fellesskabet har faet nye befojelser med hensyn til planlegningen af de
transeurop&iske net, men de er imidlertid ikke ledsaget af de fornedne finansielle
bevillinger til at etablere disse net. Samtidig har medlemslandene - stik imod
hensigten - pa grund af de budgetmaessige begraensninger svart ved at skaffe midler
til at finansiere de infrastrukturer, som er udvalgt i Europa-Parlamentets og Radets
beslutning om retningslinjerne for udviklingen af det transeuropaiske transportnet,
navnlig de straekninger, der krydser landegrenser. Der er behov for mere
hensigtsmassige rammer til losning af de finansieringsproblemer, der er forbundet
med etableringen af disse infrastrukturer. De disponible midler - navnlig de
offentlige (inklusive fallesskabsmidlerne), som 1 mange tilfelde er darligt
koordineret, hvilket gor dem mindre effektive, men ogsd de private investeringer,
som er meget selektive - er fortsat helt utilstraekkelige til at dekke de finansielle
behov i forbindelse med nettets gennemforelse.

Et net, der mangler finansiering

Det storste problem for gennemforelsen af de transeuropaiske transportprojekter er
at fd dem finansieret. De ansldede omkostninger alene ved det transeuropaiske
transportnet udger taet ved 350 mia. EUR for alle de projekter, der skal gennemfores
inden 2010, hvortil skal fojes over 100 mia. EUR til projekterne i de nye
medlemslande. EU har med rette sat sig ambitiese mal for udviklingen af disse net,
men resultaterne lever langt fra op til forventningerne, nar der ved udgangen af 2001
ikke engang var afholdt 25% af de samlede forventede udgifter til de hejest
prioriterede projekter pa transportomradet. Kun 3 af de 14 projekter, som stats- og
regeringscheferne pa Det Europaiske Rad i Essen i december 1994 udpegede
officielt som prioriterede projekter’, er fuldfert, og blandt de 11 resterende projekter
er der stadig nogle, som ikke er naet leengere end til det rent forberedende stade. De
storste forsinkelser kan konstateres pd de afsnit af projekterne, der krydser
landegrenser - de er mindre rentable og prioriteres lavere end de nationale
streekninger. Denne situation rammer is@r projekterne i Alperne og Pyrenzrerne®.

Medlemslandene, som i 1980'erne investerede gennemsnitligt 1,5% af BNP i
bygningen af transportinfrastruktur, investerer nu under 1% . Medlemsstaternes
bidrag til de forskellige transeuropaiske transportprojekter udger saledes ca. 15-20
mia. EUR om éret. Det er helt klart ikke nok til inden 2010 at fi gennemfort alle de
planlagte projekter, og med investeringer af den sterrelsesorden tages der i realiteten
heller ikke hensyn til de nye behov, der vil opstd med EU's udvidelse. Denne
manglende interesse for finansieringen af transportinfrastruktur kan overraske, nér
man betenker det sterkt stigende behov for mobilitet, der samtidig har kunnet
konstateres, og transportens betydning for, at hele gkonomien kan fungere.

Den faste Qresundsforbindelse mellem Sverige og Danmark, lufthavnen Milano-Malpensa og jernbanelinjen
Cork-Dublin.

Jf. betenkning fra Europa-Parlamentets Budgetudvalg om Kommissionens forslag om at endre
finansforordningen for de transeuropaiske net. Beteenkning udarbejdet af F. Turchi.

Alle former for transportinfrastruktur under ét.



Ud over medlemslandenes egen finansiering deltager ogsd Feallesskabet i
finansieringen af det transeuropaiske transportnet. Oven 1 opgaven med at fastlegge
de forskellige elementer i det transeuropaiske net omfatter Fellesskabets befojelser
nu ogsa de finansielle aspekter. Der er saledes afsat et sarligt budget til de
transeuropaiske net, som i forbindelse med gennemferelsen ledsages af Radets
forordning (EF) nr. 2236/95 andret ved Europa-Parlamentets og Radets forordning
(EF) nr. 1655/1999 om generelle regler for Fellesskabets finansielle stotte inden for
transeuropaiske net, herefter benavnt "TEN-finansforordningen", hvormed projekter
af faelles interesse, undersggelser eller anlegsarbejder stottes. Denne medfinansiering
har primeert form af direkte tilskud, men TEN-finansforordningen abner ogsa
mulighed for ldnegarantier og rentegodtgerelser. Sidelobende hermed deltager
Fellesskabet ogsd 1 finansieringen af nettene via  strukturfondene
(Samherighedsfonden og EFRU). Fortiltreedelsesinstrumentet til finansiering af
strukturforanstaltninger tages 1 anvendelse til at finansiere forbindelseslinjerne inden
for de nye medlemslande for at fi udbygget nettene i disse lande. I alt udger
feellesskabsbidraget 1 EU (alle finansieringsinstrumenter under €t ekskl. 14n fra Den
Europaiske Investeringsbank) ca. 20 mia. EUR i hele perioden 2000-2006'. Det
fremgar saledes klart, at det kun daekker en (meget) begranset del af de finansielle
behov og er helt utilstreekkeligt til at kunne bidrage til udviklingen af nettene.

P& baggrund af ovenstdende er det indlysende, at det budget, medlemslandene har
afsat til investeringer i det transeuropiske net, og de midler, EU stiller til radighed,
er helt utilstreekkelige. Sagt med andre ord vil det med det nuvarende
investeringstempo tage nasten tyve ar at ferdiggere det, der efter planen skulle sta
feerdigt 1 2010. Blandt de nye prioriterede projekter, som er kommet til siden starten,
er alle projekterne i forbindelse med udvidelsen, som ikke blot vil kreve en
(om)bygning eller modernisering af nettene i de nye medlemslande, men ogsa af
nettene i de nuverende EU-lande og af forbindelseslinjerne mellem de to zoner. Et
nyt element, der er vaerd at fremhave, er, at det er nedvendigt at arbejde pa at fa
overfort en markbar del af trafikken til mere miljevenlige transportformer, séledes
som Det Europeiske Rad 1 Goteborg opfordrede til, ved at rette investeringerne mod
netop disse transportformer. Hertil kommer behovet for at bidrage til realiseringen af
vidensamfundet ved at udnytte den nye teknologi i forbindelse med transportnettene,
saledes som det f.eks. er gjort med Galileo-projektet.

Samtidig med at behovet for mobilitet vokser, synes anleggelsen af ny
transportinfrastruktur, navnlig pa tvers af grenserne, at vaere gaet mere eller mindre
1 std. Denne transportpolitik, som har ambitiese milsatninger for bygningen af ny
infrastruktur, er slet ikke blevet fulgt op med de nedvendige finansielle midler til at
realisere disse ambitioner. Som det blev gjort klar i1 hvidbogen om
transportpolitikken, vil en sddan situation - hvis den fér lov at vare ved - kunne fa
alvorlige konsekvenser bade for sikkerheden, miljoet og livskvaliteten for den
berorte befolkning og for hele produktionssystemets konkurrenceevne 1 det
kommende udvidede EU.

10 Budgettet for det transeuropaiske transportnet opererer kun med en rammebevilling pa 4,17 mia. EUR for
perioden 2000-2006, hvilket slet ikke star mal med de faktiske behov.



1.2. Offentlige midler, som méa forvaltes bedre

Ud over behovet for at finde nye finansieringskilder er et af de mest markante
aspekter i forbindelse med gennemforelsen af disse store projekter utvivlsomt den
manglende koordinering mellem de forskellige offentlige finansieringskilder. Denne
koordinering volder problemer, fordi det pa regionalt niveau, nationalt niveau og
feellesskabsniveau er nedvendigt at etablere en vanskelig balance mellem forskellige
prioriteter, som ikke nedvendigvis er ssmmenfaldende.

For det forste galder det for fellesskabsbidraget, at strukturfondene (EFRU),
Samherighedsfonden og ISPA har det fortrin at kunne yde betydelige bidrag til
projekter - ofte med stottesatser pd over 50 % af de samlede projektomkostninger -
hvilket giver faellesskabsinstanserne markant vagt 1 deres gennemferelsesprogram
under fuld overholdelse af subsidiaritetsprincippet. Denne mulighed, der fremmer
udviklingen af TEN, er dog hovedsagelig begraenset til de sékaldte
samhgorighedslande og udviklingsmaessigt tilbagestdende regioner.

Stetten fra budgettet for det transeuropaiske transportnet er i teorien beregnet til at
fungere som '"katalysator" 1 projekternes startfase for at demonstrere deres
okonomiske og finansielle vaerdi og levedygtighed. Denne stotte kan ogsé fungere
som "loftestang" for mobiliseringen af andre finansieringskilder, sével offentlige som
private, og gere det lettere at optage 14n, men denne mulighed udnyttes kun sjaldent.
I betragtning af at projekterne er meget komplekse og bliver stadigt dyrere, er den
geldende TEN-finansforordning, som begranser stotten til 10 % af de samlede
omkostninger, ikke tilstreekkeligt effektiv til at kunne mobilisere den fornedne
kapital i startfasen for visse af projekterne. Under disse omstendigheder er budgettet
for det transeuropaiske transportnet blevet stadigt mindre velegnet til at fungere som
katalysator og loftestang.

For det andet viser erfaringerne ogsd, at myndighederne 1 EU-landene - nar de soger
om finansiel stotte - foretreekker at sprede fazllesskabsressourcerne pa mange
projekter 1 stedet for at koncentrere dem pd nogle farre, hvor
feellesskabsfinansieringen kan fa en reel katalysatorvirkning. Det forhold, at der ikke
er tale om malrettet udvealgelse af prioriterede projekter, er séledes starkt
odeleeggende for disse midlers samlede effektivitet. Det er grunden til, at
Kommissionen i sin forvaltning af budgettet for det transeuropaiske net ikke
accepterer, at midlerne spredes pa mange mindre projekter, men forlanger, at de
koncentreres pa de prioriterede projekter i hvidbogen (flaskehalse, short sea shipping
og bedre adgangsforhold til perifert beliggende regioner).

Hertil kommer, at det finansielle bidrag fra Den Europaiske Investeringsbank til
forskel fra fallesskabsstotten fra budgettet for de transeuropaiske net eller
Samherighedsfonden, der har form af direkte tilskud (en form for gavebistand), ydes
som lavt forrentede 14n'', som medlemsstaterne i mange tilfzlde stiller garanti for.
Den Europ@iske Investeringsbank er sdledes en af de vigtigste donorer, nar det
gelder de store transeuropiske infrastrukturprojekter, og bankens lanepolitik er
baseret pa egne evalueringskriterier og et uathengigt forvaltningssystem. Den
procentvise andel af ldn til jernbanesektoren (24% af de samlede lan til

""" Den Europziske Investeringsbank kan yde ldn med 20 ars lgbetid eller mere til en favorabel rente pa grund af
Bankens AAA-rating.
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1.3.

1.4.

transportomréadet mellem 1997 og 2001'?) er saledes veasentligt mindre end den del
af de direkte tilskud fra budgettet for det transeuropeiske transportnet, der gar til
jernbaneinfrastruktur (ca. to tredjedele i 2000). Broderparten af Den Europaiske
Investeringsbanks l&n pa transportomradet gar saledes fortsat til vejtransportsektoren
(35% fra 1997 til 2001).

Endelig gaelder det pa det nationale plan, at planlegningen af transeuropeisk
transportinfrastruktur ofte er mere praeget af et stigende antal darligt koordinerede
projekter'” end af konsekvent udvaelgelse af prioriterede projekter, der imedekommer
behovene i forbindelse med de stigende trafikstremme inden for EU og mellem EU
og dets vigtigste partnere (og de nye medlemslande).

Medlemsstaternes indsats for at fremme udviklingen af det transeuropeiske
transportnet afhanger ligeledes af visse faktorer som f.eks. deres geografiske
beliggenhed, navnlig hvor langt de befinder sig fra den centrale del af EU. Den
athenger ogsd af, om de i1 forbindelse med planlegningen af infrastrukturen er
tilhengere af en traditionel fremgangsmade, som har en tendens til at hindre
nyskabende metoder, idet den nasten udelukkende bygger pa offentlig finansiering.

Meget selektive offentlige investeringer

I betragtning af de udtalte budgetmassige begraensninger, der gor sig geldende 1 EU-
landene, og det store behov for ny infrastruktur - navnlig med henblik pa udvidelsen
- forekommer det stadigt mere illusorisk at tro, at denne infrastruktur pa mellemlang
sigt kan finansieres med rent offentlige midler. Hvis man udelukkende satser pa
denne form for finansiering, opstar der risiko for forsinkelser - med uacceptable
konsekvenser - i etableringen af nettene, hvilket i gvrigt ogsa papeges i hvidbogen.

Rent privat finansiering

Erfaringerne viser, at rent privat finansiering af transportinfrastruktur ikke er den
bedste losning, ndr det gelder gennemforelsen af store projekter. Et af de sjeldne
markante eksempler fra nyere tid er tunnelen under Kanalen, som, nér man ser bort
fra den ubestridelige tekniske succes, pa det finansielle plan nappe kan tjene som
model for investorer, som har mod pé at kaste sig ud i gennemforelsen af den slags
infrastrukturprojekter. Sterre transportinfrastrukturer har pa grund af de problemer,
der altid vil vere forbundet med dem, vist sig at vare uegnede til rent privat
finansiering. Ud over det forhold, at sidanne infrastrukturprojekter involverer meget
betydelige belab, er driftsrisiciene og risiciene i forbindelse med selve anlagsfasen,
afskrivningsperioden for infrastrukturen og usikkerheden omkring forrentningen'*
ogsd pd lang sigt alt sammen noget, som taler imod rent privat finansiering. Det
falder sdledes ikke de offentlige administrationer naturligt at sege losninger med en
blandet (offentlig-privat) finansiering. Denne traditionelle fremgangsmade
afskraekker dermed de private investorer.

12 Af de 24% er en del beregnet til indkeb af transportmateriel og deekker ogsa infrastruktur, som ikke indgér i
de transeuropaiske net. Det betyder, at de transeuropeiske jernbaneinfrastrukturers andel i virkeligheden er
endnu mindre. Til gengeeld opererer Den Europaiske Investeringsbank med en anden konto for lan til sterre
infrastrukturer (6% af det samlede 14nebelob) for alle transportformer under ét, hvoraf en betydelig del gér til
jernbanerne.

" Som ikke altid er sikret den fornedne finansiering.

'* Navnlig pa grund af vedligeholdelsesomkostningerne, der skal lzegges oveni anlaegsomkostningerne.
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1.5.

(1)
2)

€)

Fzlles offentlig og privat finansiering

De budgetmassige begraensninger hemmer siledes 1 hej grad mulighederne for
offentlig finansiering, men der findes dog midler til at give den offentlige
finansiering en storre loftestangseffekt med hensyn til at tiltrekke privat kapital,
f.eks. indgdelse af koncessionsaftaler'’, som allerede har vist sig at fungere godt.
Koncessionsaftaler om jernbanenettene 1a til grund for opsvinget i
jernbanetransporten i hele det 19. drhundrede som bevis pd, at det pd daverende
tidspunkt var tilstraekkeligt attraktivt og rentabelt at deltage 1 finansieringen, selv om
det 1 langt de fleste lande var et kongeligt preerogativ, sdledes at de private investorer
kun stod for laegning af skinnerne og forvaltning af infrastrukturen. I nyere tid er
koncessionsaftaler om motorveje og lufthavne blevet almindelig praksis i ganske
mange lande, hvor systemet har bevist, at det virker'®. De franske, italienske og
spanske motorvejsnet er i vidt omfang anlagt fra 1950'erne og frem pd grundlag af
koncessioner, som har muliggjort en hurtig udvikling af denne infrastruktur, uden at
det har medfert massiv geldsetning for staten.

Offentlige-private partnerskaber er i1 dag en reel mulighed, ndr det galder
finansiering af transportinfrastruktur i Europa, men er forbundet med mange
hindringer af ekonomisk, juridisk og 1 visse tilfelde politisk art. Kommissionen
mener, at man ber udbrede god praksis og pa lidt lengere sigt ajourfere de geldende
feellesskabsregler pd omréddet for at gere denne form for partnerskaber endnu mere
attraktive, navnlig for de private investorer. Denne revision af den traditionelle
forvaltningslovgivning pa koncessionsomradet er allerede indledt 1 visse
medlemsstater.

Kommissionen vil 1 denne sammenhang udarbejde en gronbog om offentlige-private
partnerskaber og fallesskabslovgivningen om offentlige kontrakter. Formélet med
gronbogen er at iverksette en omfattende offentlig hering om hurtig udvikling af de
forskellige former for offentlige-private partnerskaber og det fallesskabsretlige
grundlag for offentlige kontrakter. Grenbogen skal for at skabe en debat pa et
velinformeret grundlag indeholde en analyse af den aktuelle situation, afdekke de
omrader, hvor der kan veare usikkerhed omkring lovgivningen, og prasentere de
forskellige fremtidige muligheder. Horingen skal give Kommissionen mulighed for
at vurdere, om lovgrundlaget ber forbedres og/eller suppleres for at give de
okonomiske operatorer bedre adgang til de forskellige offentlige-private
partnerskabsoperationer 1 EU. I forbindelse med det transeuropaiske transportnet
skal de offentlige-private partnerskaber opfylde en rakke grundleggende
betingelser:

Det pageldende projekt skal vaere klart og tydeligt defineret.

Der skal vare en klar og vedholdende politisk vilje til stede, sa der ikke rejses tvivl
om de igangsattende beslutninger.

De deltagende akterer skal arbejde pd at sikre et partnerskab af hoj kvalitet.

'S Eller andre former for offentlige-private partnerskaber, som bygger pa princippet om deling af risici og
overskud mellem den offentlige og den private sektor.
' Via enten reelle eller fiktive bompengesystemer (Shadow Tolls).
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(4)

()

(6)
(7

(8)

)

Der skal vere fuld abenhed omkring omkostninger, koncessionsvilkar og driftsvilkér
og hele projektet mere generelt. Det drejer sig navnlig om at sikre, at private
investorer ikke tvinges til at skulle dekke en rekke meromkostninger i forhold til de
overslag, de baserede sig pd pa det tidspunkt, de blev udvalgt til at deltage i
partnerskabet.

Der skal foreligge klart formulerede finansielle garantier og et detaljeret og stabilt
juridisk grundlag.

Projektet skal veere veldimensioneret ud fra et ekonomisk synspunkt.

Projektet skal have kapacitet til at give afkast inden for rimelig tid, evt. ogsa via
andre aktiviteter 1 tilknytning til projektet.

Projektet skal operere med deling af indtegterne ud over et pa forhdnd fastsat belab -
minimumsbelebet for det af staten garanterede afkast (uden at dette atkast dog skal
kunne sidestilles med skjult stette).

Projektet skal ogsa operere med klar og detaljeret deling af risiciene pa en sddan
made, at den enkelte partner fir kontrollen med den risiko, han er bedst i stand til at
patage sig.

Disse betingelser er ikke altid opfyldt i praksis. Det, disse projekter kan tilbyde, er en
(lav) finansiel forrentning pa lang sigt og en til tider hej risiko 1 forbindelse med
anlegsfasen og driften (trafikken). Den komplekse karakter af offentlige-private
partnerskaber resulterer ogsa i1 en situation, hvor de ovennavnte kriterier, som er
nedvendige for succes, sjeldent er korrekt overholdt i relation til alle elementer i et
storre projekt inden for det transeuropziske transportnet. Hvad angar de
greenseoverskridende dele af et givet projekt samt veldefinerede strekninger pa et
transeuropaisk transportnet, er det ikke desto mindre i praksis muligt at respektere
disse betingelser, og det vil uden tvivl vaekke interesse hos private investorer.

Samtidig skal man heller ikke undervurdere de evrige begraensninger, der gor sig
geldende i denne proces:

(1) En vis tilbageholdenhed hos nogle medlemslande med hensyn til at give
opbakning til offentlige-private partnerskaber.

(2) De stadigt lengerevarende forhandlinger om denne type projekter, som
atholder mange private fra at deltage.

3) Omkostningerne ved at deltage 1 udbud, som normalt er proportionale med
projektets storrelse og kompleksitet.

(4) Onsket om et afkast pa kort sigt, pd trods af at det som regel drejer sig om
langsigtede - eller endog meget langsigtede - projekter.

(%) Den politiske situation, der til tider er omskiftene, hvilket skaber usikkerhed,
som pavirker projektets rentabilitet og kan afskreekke private investorer.

De offentlige-private partnerskaber er et attraktivt redskab, som benyttes 1 stadigt
hgjere grad i mange sektorer, men hvis succes athanger af tilstedevarelsen af en
rekke faktorer eller forudsatninger: der skal vaere tale om projekter af begrenset
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omfang og projekter, hvor afkast og risici let lader sig beregne, typisk motorveje,
broer eller lufthavne. Sddanne partnerskaber kan ogséd vare nyttige, nar private
investorers deltagelse giver mulighed for at maksimere resultaterne og opna en bedre
styring af omkostningerne, end det er tilfeeldet med tilsvarende projekter, der
forvaltes af det offentlige. Derimod er denne losning sjeldent neutral med hensyn til
prisen, som 1 mange tilfelde er hojere end prisen ved en rent offentlig finansiering pa
grund af de hejere transaktionsomkostninger'’ og kapitalomkostninger for de private
investorer. Det er klart, at offentlige-private partnerskaber ikke ma betragtes som et
"mirakelmiddel" for den offentlige sektor i en situation med meget stramme
budgetter. Erfaringerne viser tvaertimod, at et darligt forberedt offentligt-privat
partnerskab kan medfere ganske heje omkostninger for den offentlige sektor. De
tekniske karakteristika, den strukturbetingede kompleksitet og de politiske
usikkerhedsmomenter, der indvirker pa driftsvilkdrene for jernbaneprojekterne i det
transeuropaiske transportnet, gor denne type projekter specielt vanskelige 1 forhold
til de eksisterende eksempler pad offentlige-private partnerskaber. Derfor ber man
meget noje folge det eksperiment, den franske og den spanske regering har sat 1 gang
i form af en koncessionsaftale med et privat konsortium om driften og bygningen af
den internationale straekning Perpignan-Figueras pa det prioriterede projekt nr. 3,
TGV Syd. Generelt vil den abning af jernbanemarkedet for konkurrence, som
allerede er pabegyndt pd EU-plan, medfere en forbedring af jernbaneselskabernes
kommercielle tjenester og gore det endnu mere attraktivt at investere i denne type
projekter.

"7 Navnlig i tilknytning til afdaekning, deling og dackning af risici.
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1.6.

Finansiering, som forudsatter en bedre tilpasset ramme

Erfaringerne med finansiering af projekter via offentlige-private partnerskaber er
typisk begranset til infrastrukturer, hvortil udgifterne er langt mindre end de
forventede udgifter til de store transeuropaiske infrastrukturprojekter, som i
gjeblikket er pa undersegelsesstadiet'®. Jo mere den private sektor deltager i siédanne
projekter, jo mere nedvendigt bliver det at indfere garantiordninger, og bl.a. de
seneste offentlige-private partnerskaber omfatter garanti for finansiel kompensation
til koncessionshaveren, sidfremt den faktiske trafik bliver mindre end forventet,
hvilket i visse tilfelde kan vise sig at blive sa@rdeles dyrt for staten. I denne
forbindelse kan man tilsyneladende vanskeligt forestille sig én enkelt model for
offentlige-private partnerskaber, nar man betanker, hvor forskelligartede projekter
der er tale om, og det forekommer mere hensigtsmaessigt at operere med lesninger,
som 1 hgjere grad er skraeddersyede til det enkelte projekt. Der ber imidlertid satses
pa at udvikle offentlige-private partnerskaber pé transeuropeisk plan, som er rettet
mod helt specifikke projekter eller dele af projekter'”, som giver mulighed for at
finde losninger pa disse problemer (veje - lufthavne™ - terminaler - havne). Der er
behov for nytenkning, nyskabende aftaler og en ny og bredere fortolkning af
begrebet "offentlig" for at stette denne udvikling pé fellesskabsplan. Koordineringen
mellem de forskellige akterer i et projekt (de vare sig offentlige eller private) har
vist sig at vare et af de aspekter, som er mest afgerende for et projekts succes,
navnlig nar det drejer sig om infrastruktur pa tvers af landegranser. Det er sdledes et
serdeles kompliceret forehavende at fi oprettet en struktur, der kan forvalte projektet
og patage sig ansvaret for dets finansiering.

Transportnettet er karakteriseret ved, at det er meget forskelligartede projekter, der
skal gennemfores, med en livscyklus, som 1 visse tilfelde spander over flere
arhundreder, og som er forbundet med meget store risici (finansielle, tekniske,
miljomassige og politiske) og dermed ogsé stor usikkerhed omkring forrentningen.
Det kan derfor ikke nytte at sege en enkelt felles losning pd problemet omkring
finansiering af infrastruktur. Man skal tveertimod gere brug af mange forskellige
instrumenter, som skal kunne kombineres indbyrdes, og som skal vere tilpasset de
enkelte kategorier af projekter. I den sammenhang er det vesentligt at oprette felles
strukturer til forvaltning af projekter, og de skal vare i stand til at overvinde bade
finansielle og administrative bindinger.

" Som eksempel kan navnes, at alene den internationale strackning pa projektet Lyon-Torino forventes at
komme til at koste over 6,5 mia. EUR, medens udgifterne til Brenner-straekningen kommer til at ligge taet pa
5 mia. EUR.

HSL Zuid er et typisk eksempel. 20% af projektet svarende til suprastrukturerne finansieres med privat

kapital, medens de offentlige midler anvendes til bygning af infrastrukturer og deekning af samtlige risici ved
projektet.

20

I Grakenland er den nye lufthavn, Athen Spata, opfert og samfinansieret af et konsortium af private

virksomheder og banker samt af strukturfondene. For at sikre tilstraekkelige indtegter indeholdt
koncessionsaftalen en bestemmelse om, at den eksisterende lufthavn skulle lukkes, nér den nye lufthavn
abnede.
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I en situation, som er praget af knappe ressourcer, skal malet vare at skabe nogle
rammer, som er mere velegnede til finansiering af storre transportinfrastrukturer ved
primert at gore brug af de eksisterende instrumenter, som dog ber udbygges og
styrkes.

Med hensyn til rammerne for f.eks. offentlige-private partnerskaber har
Kommissionen allerede i1 vidt omfang imedekommet dette krav for mere end fire ar
siden med offentliggerelsen af en meddelelse om finansiering af projekter inden for
det transeuropziske transportnet ved hjelp af offentlige-private partnerskaber', som
opstiller en rakke klare forudsaztninger for etableringen af offentlige-private
partnerskaber i forbindelse med infrastrukturprojekter. Ogsd TEN-finansforordning
nr. 1655/1999 indeholder bestemmelser om stette til at rejse risikovillig kapital (hejst
1% af budgettet for det transeuropaiske transportnet) - med Den Europeiske
Investeringsbank som initiativtager - for at medvirke til etableringen af partnerskaber
mellem den offentlige og den private sektor i forbindelse med transeuropaiske
transportnetprojekter.

Fellesskabet rdder 1 realiteten over fire budgetinstrumenter, der kan anvendes til
finansiering af  sterre transeurop@iske  transportinfrastrukturer: ~ EFRU,
Samherighedsfonden, fortiltreedelsesinstrumentet til finansiering af
strukturforanstaltninger (ISPA)* og den sarlige budgetpost for de transeuropziske
net, hvorfra der kan ydes stotte 1 form af tilskud. Der star allerede nu i forordningen
om Sambherighedsfonden, at "Kommissionen stotter med henblik herpa de
stottemodtagende medlemsstaters bestreebelser pd, at stotten fra Fonden i videst
muligt omfang virker som loftestang, ved at tilskynde til oget anvendelse af private
finansieringskilder". 1 realiteten kan Fellesskabet via EFRU eller
Samherighedsfonden medfinansiere projekter baseret péd et offentligt-privat
partnerskab>. Det kan lade sig gore pa grund af den heje stottesats, disse fonde
opererer med. Efter udbytterige droftelser mellem Kommissionen og Grakenland har
sidstnaevnte besluttet at etablere offentlige-private partnerskaber for visse graske
vejprojekter, sd de midler, der derved "spares", kan anvendes til jernbaneprojekter.

Det er desuden vigtigt at understrege, at der de seneste ar er gjort store fremskridt
med hensyn til de okonomiske og lovgivningsmassige rammer samt
finansieringsinstrumenterne, séledes at det i dag - 1 hvert fald rent teoretisk - er blevet
lettere at etablere offentlige-private partnerskaber. I denne forbindelse skal der
henvises til Kommissionens tidligere initiativer pa omradet:

— I en fortolkende meddelelse af 29. april 2000 redegjorde Kommissionen for de
geldende fallesskabsregler pd koncessionsomréddet. I gjeblikket er koncessioner
ikke omfattet af direktiverne om offentlige kontrakter (med undtagelse af
koncessioner pa anlegsarbejder, som skal opfylde visse bestemmelser 1 direktiv
93/37/E@QF). Kommissionen redegjorde i den fortolkende meddelelse for de
principper, der er afledt af EF-traktatens bestemmelser om de grundlaeggende
frihedsrettigheder, navnlig forpligtelsen til at sikre fri konkurrence og

21 KOM(97) 453, meddelelse fra Kommissionen om offentlige/private partnerskaber med henblik pa
transeuropiske transportnetprojekter.

22 Kommissionens tjenestegrene er i ferd med at undersoge, hvilke modeller for offentlige-private
partnerskaber, der vil kunne stottes med ISPA-midler. GD REGIO, Guidelines for Successful Public-Private
Partnerships (marts 2003).

» Det er hensigten, det ogsé skal gzlde for ISPA.
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ligebehandling. Domstolen har bekraftet denne fortolkning bl.a. i Telaustria-
dommen**,

— 1 forbindelse med omarbejdelsen af direktiverne om offentlige kontrakter™
benyttede Kommissionen lejligheden til at indfere en ny procedure for indgdelse
af kontrakter, den sékaldte "konkurrencepraegede dialog". Denne procedure
geelder for komplekse kontrakter, navnlig nér den ordregivende myndighed ikke
er 1 stand til at definere, hvilken teknisk losning der bedst tilfredsstiller behovet,
eller hvilke juridiske og/eller finansielle vilkar der er mest velegnede til et givet
projekt. Denne procedure tillader, at der sidelebende fores dialog med forskellige
tilbudsgivere pa det indledende stadium. Nér forst den ordregivende myndighed
kan angive, hvilken eller hvilke losninger der bedst imedekommer behovene,
"lukkes" dialogen, hvorefter der afgives bud, og buddene gennemgas og
evalueres.

— T juli 2000 vedtog Kommissionen ligeledes et forslag til forordning om @ndring af
den tidligere forordning om statsstette (Rédets forordning (EQF) nr. 1107/70) for
at tillade visse former for statsstotte til etableringen af offentlige-private
partnerskaber.

— Den fzlles valuta indebarer betydelige fordele, nar det gelder finansieringen af
grenseoverskridende projekter, ved bl.a. at eliminere kursrisikoen.

SKITSERING AF EN LOSNING

Der er behov for en helt ny lgsningsmodel for at fremme en ny finansieringskultur
for transportinfrastruktur i Europa i overensstemmelse med artikel 155 1 traktaten om
oprettelse af Det Europziske Fallesskab (Feellesskabet kan stotte medlemsstaternes
finansielle indsats, og Kommissionen kan i sneevert samarbejde med
medlemsstaterne tage ethvert egnet initiativ for at fremme denne (finansielle)
samordning), samtidig med at det bliver lettere at skabe synergi mellem den
offentlige og den private sektor.

Man skal huske pd, at transportinfrastrukturen har afgerende betydning for en
effektiv ekonomi, fordi den giver mulighed for at ege vakstpotentialet gennem
stordriftsbesparelser og netbesparelser’®. Alle de forskellige muligheder ber
udforskes for at opnd en mere effektiv forvaltning af de begransede ressourcer og
finde eventuelle nye finansieringskilder. Det forudsatter bl.a., at der indferes fzelles
forvaltningsinstrumenter for hvert enkelt projekt. Den nye foresldede losningsmodel
bygger saledes pa en hel vifte af muligheder:

Bedre synergi mellem de offentlige investeringer: Uanset hvilken finansierings-
form, der valges som den primere - offentlig eller privat - gor de vigtigste
transeuropiske transportprojekters storrelse, kompleksitet og greenseoverskridende

Sag C-324/98, dom af 7. december 2000.

KOM(2000) 275 endelig.

Den ekstra afledte trafik og de muligheder for nye trafikforbindelser, et net far, nar der tilfojes et nyt
knudepunkt. De manglende led skaber ekstraordinare netvirkninger (som eksempel kan navnes
hgjhastighedslinjen syd om Paris). Et net skal op pa en kritisk masse for at klare sig i konkurrencen og har
derfor behov for omfattende og samordnet finansiering. Der er derfor behov for en mere omfattende og
samordnet finansiering.
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karakter det ekstra nedvendigt at fastlaegge en prioritering og koordinere de
finansielle midler.

Etablering af juridiske og finansielle forvaltningstrukturer, der er baseret pa
modellen for den europziske selskabsret: Etableringen af sadanne strukturer, som
er udformet specifikt med henblik péd hvert enkelt storre projekt, og som tilgodeses i
lovgivningen om Det Europaiske Selskab, vil kunne sikre den abenhed og
koordinering - af sdvel juridisk som finansiel art - der savnes i mange af de
finansielle konstruktioner, som anvendes 1 forbindelse med sadanne
infrastrukturprojekter.

En aktiv indsats for at inddrage private investorer vil kreve nyskabende og mere
smidige regler og politisk mod til at fjerne de krav og begransninger, der er naevnt i
punkt 1.5. Blandt de muligheder, som allerede er afprovet i praksis, ber felgende
fremhaves:

a) Koncessionsordninger, som overlader hovedparten af risiciene til den private
investor; sddanne ordninger bygger pé en aktiv styring af efterspeorgslen.

b) Forskellige ordninger, der giver de private partnere mulighed for at intervenere
allerede i1 projekteringsfasen, det gelder f.eks. den ordning, der er baseret pd det
private initiativ, og den konkurrencebaserede ordning, der tager udgangspunkt i
generelle funktionelle krav ("output specifications").

c¢) Brug af kvalitetsindikatorer og klausuler vedrerende projektets forlgb, som giver
den private investor mulighed for at fa forrentet den indledende investering i hele
projektets levetid.

d) Muligheden for at udbygge disse metoder i forbindelse med flere indbyrdes
sammenhangende projekter (eventuelt pa tvers af landegrenserne).

Det er vigtigt at sikre, at disse losninger er forenelige med kravene om dbenhed og
ligebehandling. F.eks. viser erfaringen saledes, at medlemslandene ofte har
problemer med at forene det private initiativ med kravet om &benhed og
ligebehandling af alle potentielle tilbudsgivere. Visse medlemslande havder oven i
kebet, at det, safremt initiativet kommer fra den private sektor, ikke laengere er
nedvendigt at sikre konkurrence, hvilket helt klart er 1 strid med traktaten.

Et stabilt og forudsigeligt regelsaet pi faellesskabsplan vedrerende betalingen for
brugen af infrastrukturerne. Det vil sikre en mere effektiv udnyttelse af
infrastrukturerne og dermed geore dem mere rentable og tiltrekkende for
investorerne. Det vil samtidig medvirke til at forbedre servicekvaliteten, nar der pa
denne made skaffes ressourcer til at finansiere vedligeholdelsesudgifterne. Det mere
ngjagtige billede af de deraf folgende transportomkostninger vil 1 visse veldefinerede
tilfeelde gore det muligt at refundere investeringerne. Med fremlaeggelsen af et
forslag om et lovgivningsinstrument gennem @ndring af direktiv 1999/62/EF om
afgifter pd tunge keoretojer ("euro-vignetten") inden juni 2003 - som opfelgning pa
Det Europaiske Réad i Bruxelles den 20.-21. marts 2003 - skabes der mulighed for en
feellesskabsleosning pé spergsmalet om betalingen for brugen af infrastruktur, og det
vil samtidig fastlegge vilkdrene for at gennemfore krydsfinansiering, sddan som det
anbefales 1 hvidbogen om transport.
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3.1.

3.2.

3.3.

Endelig kan det ogsd overvejes at forege de eoremaerkede midler til det
transeuropzeiske transportnet og optage lin eller stille faellesskabsgarantier for
andre l&n, som tager specifikt sigte pa de prioriterede projekter i det transeuropaiske
transportnet.

PA VEJ MOD EN BEDRE SAMORDNING OG SYNERGIER, SOM BYGGER PA NYE
STRUKTURER

Fondene

Europa-Parlamentet®’ taler i sin beslutning om hvidbogen om en felles
transportpolitik til fordel for, at der "oprettes en europceisk transportfond, som skal
veere et finansielt instrument med betydelige budgetbevillinger og finde anvendelse i
alle EU's medlemsstater inden for alle transportformer". Foruden dette forslag, hvis
rekkevidde og indhold endnu ikke er fastlagt precist, er det fortsat vigtigt at
samordne forvaltningen af alle offentlige og private fonde, der er eremerket til det
transeuropaiske transportnet. De offentlige midler - det vare sig nationale midler
eller feellesskabsmidler - synes ikke at blive udnyttet optimalt i praksis. Disse midler
bliver i forbindelse med det transeuropaiske transportnet 1 mange tilfeelde spredt pa
et stort antal projekter, uden at der tages hensyn til nogen egentlig
prioriteringsrekkefolge. Denne spredning af ressourcerne har i visse tilfelde en
negativ indvirkning pé udviklingen af det transeuropeiske transportnet, hvilket de
store forsinkelser i gennemferelsen af disse projekter vidner om.

Kommissionens forslag om at forhgje sin maksimale andel i finansieringen af
transeuropaiske transportnetprojekter fra 10 til 20% er udtryk for et enske om at
koncentrere midlerne pa et begrenset antal prioriterede projekter med hej
transeuropaeisk mervaerdi. Det forhold, at der saledes legges vaegt pd bestemte
infrastrukturer, som samtidig skal have egede offentlige fallesskabsmidler, vil ogsd
vere et kraftigt signal til de markeder, hvor det offentlige er staerkt involveret, om
disse projekters betydning, hvilket skulle gore det lettere ogsa at skaffe ressourcer fra
andre kilder til de pageldende projekter.

Strukturerne

Hvad angar aktiv fremme og samordning af grenseoverskridende projekter inden for
det transeuropaiske net kunne idéen om at skabe en europeisk struktur, som kunne
spille en rolle som initiativtager og katalysator for disse projekter, med fordel
videreudvikles.

Koordineringen af hvert enkelt projekt: Oprettelse af juridiske enheder af
transnational karakter

Europziske @konomiske Firmagrupper (EQFG) kan veare velegnede til at udfylde
denne funktion i projektets indledende faser (forundersggelser), men har vist sig at
vere langt mindre fleksible 1 selve anlaegsfasen, fordi partnerne i EQOFG har et
ubegrenset ansvar, der ikke blot svarer til deres deltagelse. Netop fordi der er sa
mange akterer involveret 1 gennemforelsen af et europaeisk projekt, og det kraever sa
store finansielle midler og teknisk ekspertise, er det vigtigt, at de midler, der

7 Beslutning af 12. februar 2003. Ordferer Juan de Dios Izquierdo Collado. Punkt 82.
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anvendes til projektet, administreres samordnet i hele gennemforelsesfasen og ikke
kun 1 den indledende fase. Det er derfor afgerende nedvendigt at finde et juridisk
instrument, der giver mulighed for en mere effektiv koordinering péa et transnationalt
niveau.

Rédets godkendelse den 8. oktober 2001 af statutten for Det Europeiske Selskab er
et skridt pa vejen til en losning. Med direktivets ikrafttreden 1 2004 vil der gaelde
enklere regler og kunne opnds betydelige stordriftsbesparelser, nar der skal oprettes
selskaber til at forvalte projekter pd tvaers af landegrenser. Inden for rammerne af
sddanne  Europziske  Selskaber og 1 fuld overensstemmelse med
feellesskabslovgivningen om offentlige kontrakter bliver det muligt at oprette
projektforetagender for hvert enkelt storre graenseoverskridende transeuropaiske
transportnetprojekt ved at gere brug, om ikke af selve strukturen, sd 1 det mindste af
anden i et joint venture som Galileo.

En sammenh@ngende juridisk struktur er en afgerende forudsatning for at sikre
projekternes succes, navnlig med hensyn til at skaffe den nedvendige finansiering til
de projekter, der gar pd tveers af landegraenser. I denne sammenhang har Det
Europaiske Selskab den afgerende fordel, at der er tale om en enkelt juridisk person,
som kan operere 1 flere forskellige medlemslande. Dette aspekt blev 1 gvrigt allerede
fremhavet af Eurotunnel som en fordel, som beted, at man kunne undgi at skulle
overholde bade de britiske og de franske lovbestemmelser og forskrifter "oven i
hinanden". I denne henseende vil Det Europeziske Selskab have en yderligere
psykologisk fordel: hvis f.eks. et fransk selskab fusioneres med et italiensk, bliver det
nye selskab ikke italiensk, men europzaisk.

Det Europziske Selskab vil vare undergivet en fallesskabslovgivning, som galder
direkte i1 alle medlemslandene, eller i givet fald af lovgivningen i det land, hvor
selskabet er registreret.

— I denne sammenhang vil oprettelsen af sdidanne europaiske foretagender til at
forvalte hvert enkelt storre transeuropeiske transportnetprojekt kunne vise sig
at indebzre ganske betydelige fordele. Hvis man beslutter at lade et selskab
forvalte et transeuropeisk transportnetprojekt, vil selskaber, som er etableret i
mere end én medlemsstat, kunne gd sammen og operere i hele EU og navnlig i
de to lande, der berares af projektet.

—  Ud fra et finansielt synspunkt kan oprettelsen af et selskab give de forskellige
involverede akterer mulighed for at fi et helt klart billede af projektets
okonomiske og finansielle situation, hvilket nappe lader sig gore, hvis man ger
brug af flere selskaber, som er undergivet forskellig lovgivning.

— Den kendsgerning, at der kun skal oprettes ét selskab, vil ogsa gere det muligt
at nedbringe de administrative og juridiske omkostninger. Sddanne besparelser
er normalt ganske store, nar det drejer sig om et multinationalt konsortium.

— Spergsmalet om valg af beskatningssted er formentlig et af de vigtigste emner
og er hidtil ikke blevet behandlet tilstreekkeligt indgaende, iser ikke nér man
betenker, at det er et spergsmaél, der krever enstemmighed 1 Rdet. Her gelder
det, at foretagenderne ber vere frit stillet til at veelge, hvilken lovgivning der
skal geelde, hvis blot de har en afdeling i1 det pageldende land. Det Europeiske
Selskab vil dermed kunne gore det mere attraktivt for private investorer at
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34.

deltage i sddanne projekter’®. Navnlig vil oprettelsen af et Europaisk Selskab
ved en fusion ikke medfere omgéende beskatning af en endnu ikke frigjort
varditilvakst, hvilket vil vaere en fordel i forhold til den normale lovgivning.

— En bedre koordinering skal give mulighed for stordriftsbesparelser og give
projekterne tilstreekkelig pondus til, at der kan optages lan pé
kapitalmarkederne. Sédledes vil det forhold, at der kun er tale om ¢ét enkelt
selskab, f.eks. gore det lettere at indgd en samlet finansieringsaftale om
projektet pa grundlag af et konkurrencebaseret udbud.

— Det vil ogsd gere det lettere at fordele opgaver, ansvar og risici mellem de
forskellige akterer, navnlig mellem aktererne fra den offentlige og den private
sektor. Det vigtigste er at sikre, at opgaverne for denne type selskab er klart
defineret. Selskabets hovedopgave skal vere at gennemfore det transnationale
projekt s effektivt som muligt ved at samle de offentlige™ og eventuelt private
midler. For at garantere fuld &benhed omkring disse selskaber bliver det
nedvendigt at indfere en tilsynsordning, sd der er sikkerhed for, at de
beslutninger, der treffes, ogsa afspejler de retningslinjer, der er fastlagt af de
offentlige myndigheder, dvs. bide de nationale myndigheder og
feellesskabsmyndighederne. I denne sammenhang vil Det Europaiske Selskab
med sin smidige struktur give mulighed for at gere brug af sdvel det monistiske
system (med en bestyrelsesformand 1 spidsen for en bestyrelse) som det
dualistiske system (med en direktion og et tilsynsorgan).

Det skal ogsé understreges, at Det Europ@iske Selskab giver mulighed for i hejere
grad at inddrage medarbejderne i kontrollen med selskabets virke enten via
arbejdsmarkedsforhandlinger eller via de minimumsforskrifter, som allerede nu er
fastsat 1 forordningen. Disse aspekter er serligt vigtige i forbindelse med
jernbanetransportinfrastruktur, som er et omrade, hvor arbejdsmarkedets parter i de
fleste medlemslande stadigveek laegger stor veegt pa foretagendets tilknytning til det
offentlige.

Udyvikling af nye fellesskabsfinansieringsinstrumenter

Nesten ti ar efter offentliggerelsen af Kommissionens hvidbog, Vakst,
Konkurrenceevne og Beskaftigelse, der indeholder forslag om fallesskabslan til
finansiering af de transeurop@iske net, fremgar det med al enskelig tydelighed, at de
eksisterende finansierings- og budgetinstrumenter er helt utilstreekkelige, ndr man
betenker de stadigt sterre forsinkelser 1 gennemforelsen af programmet for det
transeuropiske transportnet og navnlig de prioriterede projekter. Det er i denne
forbindelse verd at erindre om, at Det Europziske Rad (forsamlet i Bruxelles i
december 1993) vedtog, at der skulle sikres supplerende finansiering i fornedent
omfang, sa de prioriterede projekter ikke blev bremset af finansielle hindringer, som
kunne spende ben for gennemforelsen. Til dette formal opfordrede Det Europaiske

2 Bortset fra helt specifikke tilpasninger af den geeldende skattelovgivning er der endnu ikke fundet en losning
pa problemet omkring beskatningsreglerne for Det Europaiske Selskab, saledes som det er tilfeldet for alle
andre virksomheder med afdelinger i flere lande. Forelgbig er det planen, at selskabet selv skal kunne veelge
sit skattemaessige hjemsted, hvis blot det har mindst én afdeling i det land, hvor det ensker at operere.
Formélet pa lengere sigt er at operere med ét enkelt konsolideret skattemaessigt hjemsted pd EU-plan i
relation til selskabsskatten.

* Jf. @resundskonsortiet.
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3.5.

R&d Rédet (okofin) til i samarbejde med Kommissionen og Den Europeiske
Investeringsbank at underseoge mulighederne for at tilvejebringe yderligere op til 8
mia. ECU om aret i form af lan til de operaterer, der arbejdede med anleggelsen af
disse net. Den mulighed, der her blev abnet op for, matte dog ikke ga imod
bestraebelserne pd at nedbringe det offentliges gald i medlemslandene og sikre
stabiliteten pa kapitalmarkederne.

Den omlegning og omprogrammering af de finansielle ressourcer, Det Europziske
Rad 1 Berlin traf beslutning om, den anden- igangverende - revision af de
overordnede retningslinjer for det transeuropeiske transportnet (alle transportformer
under ¢ét) og udformningen af et transeuropaisk net for konkurrencebaseret
jernbanegodstransport er led i et nyt politisk fremsted for det transeuropaiske
transportnet 1 det udvidede EU. Det er alt sammen noget, der ber leegges stor vegt pa
i forbindelse med den kommende revision af de finansielle overslag.

Det er 1 den forbindelse vanskeligt at forestille sig, hvordan EU kan komme uden om
at drefte en vesentlig forogelse af fallesskabsstotten til gennemforelsen af det
transeuropaiske transportnet. Dette foregriber pa ingen méde det igangverende
arbejde vedrerende de nye finansielle overslag, men illustrerer det transeuropaiske
nets serlige vilkdr, hvor tidshorisonten langt overskrider de finansieringsperioder,
der traditionelt regnes med. En fremtidig foregelse af fondsmidlerne, der er afsat til
etableringen af transeurop@iske net, kunne gere det muligt at anlegge

hovedferdselsarerne, som danner forbindelsesled mellem de forskellige lande i1 det
udvidede EU.

EU-garantier for de politiske risici i relation det transeuropziske transportnet

Garantier er et meget vigtigt element 1 udlansvirksomhed, fordi de giver dekning for
den til lanet knyttede risiko, ogsé selv om de ikke er offentligt synlige pd samme
made som lan. Det skal understreges, at reglerne om overvagning af de offentlige
underskud ikke vedrerer lanegarantier fra statslige og regionale myndigheders side.
Det betyder, at der med sddanne offentlige garantier vil kunne skabes den fleksi-
bilitet, der er nadvendig for at imgdegd de nuverende budgetmassige bindinger.

Afsnit XV i traktaten®® omhandler muligheden for en fellesskabsaktion i form af en
garanti for transeuropaiske transportnetprojekter. Denne mulighed, som er
formuleret meget klart, er hidtil kun blevet anvendt en sjelden gang i
finansforordningen for det transeuropiske transportnet til f.eks. stotte til dekning af
udgifterne til gebyrer for de lanegarantier, finansieringsinstitutterne stiller, nar:

- projektet anses for rentabelt
- der 1 forvejen er skaffet offentlige og private midler til projektet

- der er bevilget fellesskabsmidler til projektet

% Traktaten indeholder ogsd andre henvisninger til garantier. I artikel 103, stk. 1, star der saledes: "En
medlemsstat hafter ikke for og patager sig ikke forpligtelser indgaet af ... en anden medlemsstat, idet dette
dog ikke geelder for gensidige finansielle garantier for gennemforelsen af et bestemt projekt i faellesskab".
Den Europziske Investeringsbank kan ogsa stille garantier i henhold til artikel 267, selv om den sjaldent gor
brug af denne mulighed.

22



- projektet finansieres delvist med provenuet af brugerbetalingen.

Hvis disse betingelser er opfyldt, burde det kunne overvejes at gere brug af
faellesskabsgarantier eller fallesskabslén®'.

For aktioner i forhold til tredjelande findes der en garantifond®” hvis aktiviteter
dekkes med bevillinger fra faellesskabsbudgettet. Denne garantifond, som er opfort
pa fellesskabsbudgettet, stiller ogsé garantier for Den Europeiske Investeringsbanks
lan til tredjelande. I ojeblikket deekker disse garantier politisk betingede risici, dvs.
risiko for manglende overforsel af valuta, ekspropriation, vebnede konflikter og
interne uroligheder samt forretningsmessige risici. Radet har dog opfordret Den
Europaziske Investeringsbank til kun at dekke den forretningsmaessige risiko med
garantier pa hojst 30% af lanebelabet.

Med udgangspunkt i disse muligheder pa EU-plan kunne man fortolke den politiske
beslutning om ikke at gennemfore et projekt som en risiko af politisk karakter
begrundet 1 miljohensyn, budgethensyn eller lignende; denne fortolkning kunne
udvides til ogsd at omfatte manglende gennemforelse af beslegtede projekter pa
nettet, som er af afgerende betydning for ekonomien 1 et projekt (netrisikoen), og
manglende opfyldelse af EU's formelle forpligtelser (&bning af markederne). EU
kunne stille garantier til projekter i faellesskab med de medlemsstater, der bereres af
disse projekter, og med Den Europaziske Investeringsbank. Disse garantiers
vaesentligste funktion er at tilkendegive EU's interesse for og tiltro til et bestemt
projekt. Det drejer sig om falles garantier, hvor hovedvagten péhviler de
medlemsstater, der far gavn af projektet. EIB's deltagelse i disse garantier ville
tilvejebringe teknisk trovaerdighed, da sidstnavnte vil skulle evaluere projektets
sarbarhed over for de dakkede risici, bl.a. i tilfeelde af, at en medlemsstat ikke
opfylder sine forpligtelser med hensyn til etableringen af transportinfrastruktur eller
@ndrer sine prioriteter uden forudgdende samradd med de ovrige stater eller berorte
parter. Eksempelvis kunne det evalueres, hvilken ekonomisk risiko projektet Lyon-
Torino péferes ved etableringen af en ny trafikforbindelse 1 Alperne (en fordobling af
Fréjus-vejtunnelen og en boret tunnel gennem Mercantour). For at dekke disse
garantier kunne der oprettes en gensidig risikofond for de forskellige
transeuropeiske  transportnetprojekter. Som det er tilfeldet for alle
forsikringssystemer, handler det om at skabe gensidig dekning af risikoen for det
storst mulige antal projekter.

Der kunne oprettes en reservefond pé vilkar, der fastleegges 1 samarbejde med EIB,
og indbetalingerne til denne foretages af de deltagende virksomheder og de
interesserede offentlige myndigheder, heriblandt EU.

' Samme tanke 14 bag oprettelsen af Den Europaiske Investeringsfond (EIF) i 1994. I 2000 overtog Den
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Europaiske Investeringsbank, som ogsé har den forngdne ekspertise pd omréadet, ansvaret for denne form for
transaktioner.

Rédets forordning (EF/EURATOM) nr. 2728/94. 1 forordningens artikel 3 star der: "Fondens midler skal
vaere af passende sterrelse, i det folgende benavnt "malbelobet". Malbelobet fastsettes til 10% af
Fallesskabets samlede forpligtelse (hovedstol og forfaldne, ikke betalte renter) i forbindelse med hver enkelt
transaktion". I forordningens artikel 4, stk. 1, star der: "De tilforsler til Fonden, der er omhandlet i artikel 2,
forste led, udger 14% af transaktionsbelobet, indtil Fonden nér op pd malbelebet". Hvilket vil kreve en
@ndring af forordningerne om disse fonde.
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Denne reserve ber have et omfang, som modsvarer sandsynligheden for, at risiciene i
begrenset omfang indtreffer. Bidragene fra fallesskabsbudgettet til denne reserve
tilvejebringes fra TEN-budgetposten, uden at det er nedvendigt at @ndre den
geldende forordning, eller eventuelt fra bidrag fra strukturfondene og
Samherighedsfonden. De konkrete konsekvenser af en sddan fremgangsmade ber
undersoges 1 forbindelse med arbejdet vedrerende de nye finansielle overslag.

KONKLUSIONER

Finansieringen af det transeuropeiske transportnet i det udvidede EU vil krave, at
der fremover sttes ind pd folgende omrader:

— Oget inddragelse af privat kapital med nyskabende metoder, s& man kommer
ud over problemet med de nuvarende usmidige betingelser, som gor det
vanskeligt at etablere offentlige-private partnerskaber.

— Sikring af den fornedne sammenhang og komplementaritet mellem de
strukturer, der skal forvalte denne type projekter, bl.a. med falles metoder og
forvaltningsvaerktejer og oprettelsen af nye transnationale enheder.

— Inden for de allerede forte dreftelser om de fremtidige finansielle overslag
genoverveje fellesskabsfinansieringens omfang.
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DEL II - MOD VEJ MOD EN EUROPAISK BOMPENGETJENESTE
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BEGRUNDELSE

INDLEDNING

De elektroniske systemer til opkreaevning af vejafgifter, der ogsd kaldes
"automatiske bompengesystemer", blev indfert 1 begyndelsen af 1990'erne pé
koncessionerede europaiske motorveje, hvor bompengene finansierer anlegget og
vedligeholdelsen af infrastrukturer. Hovedformalet med disse er at afkorte ventetiden
ved betalingsstationerne og dermed eoge kapaciteten. Der er indfert forskellige
systemer - forst pd lokalt og senere nationalt niveau, men disse er indbyrdes
inkompatible. Denne situation har medfert nye vanskeligheder for bilisterne, som (i
nogle tilfeelde inden for samme byomrade) métte anbringe flere elektroniske brikker
pa deres forrude, hvis de enskede at abonnere pa disse systemer. Italien, Portugal,
Frankrig, Schweiz, Slovenien og Norge ridder over nationale, men indbyrdes
inkompatible systemer. Vaksten i den internationale trafik rejser spergsmalet om
disse systemers inkompatibilitet pa europaisk niveau.

Endvidere opstir der kedannelse, forsinkelser og ulykker i forbindelse med
passagen af betalingsstationerne til skade for brugerne og for miljeet - iser i
spidsbelastningsperioder eller mere vedvarende ved visse overbelastede stationer pé
det europaiske vejnet. Automatiske bompengesystemer dbner derimod mulighed for
at satte brugeren og dennes keretgj i centrum af transportsystemet. Det er et
fremragende redskab til at nedbringe overbelastningen under den forudsetning, at
der er et tilstreekkeligt antal wudstyrede vognbaner til radighed ved
betalingsstationerne, og at en stor andel af brugerne tegner abonnement (og dermed
at udstyret installeres i et betydeligt antal keretgjer). Dette gor det muligt forst og
fremmest at adskille abonnenterne fra de lejlighedsvise brugere ved ankomsten til
betalingsstationen, eller nar de nermer sig denne. Abonnenterne kan passere i
dedikerede vognbaner, hvor de ikke har behov for betjening, og hvor de kan passere
uden at skulle standse omend med meget lav hastighed. Dette gaelder ogsd, selv om
vognbanen er udstyret med bom, idet denne er dimensioneret til formalet. Den
maksimale kapacitet for en vognbane, der er udstyret med en bankkortautomat eller
bemandet, er blot 120 keretgjer i timen, medens en vognbane med automatisk
opkraevning kan betjene mellem 200 og 300 keretojer i timen athangig af
konfigureringen.

Ved at fjerne flaskehalse og forbedre trafikafviklingen nedbringer den automatiske
opkraevning ogsa antallet af ulykker, og dermed forbedres ferdselssikkerheden for
brugerne. Da den kontante betaling ved betalingsstationerne mindskes, begranses
risiciene ved pengetransporten ogsa.

Endelig kan automatisk opkraevning vare neglen til udviklingen af
informationssamfundet inden for vejtransport, idet det udstyr, der allerede er
installeret 1 keretgjer, vil gore det muligt at indsatte feerdselssikkerhedstjenester, og
telematiktjenester, som vil skabe en mervardi for de rejsende: et automatisk
nedopkald ved ulykker, tidstro information om trafikafviklingen eller rejsetider o.s.v.
Dermed bidrager systemet til at styrke den europeiske elektronikindustri, som er
forende pa omrddet, og som opfordrer til at gennemfore tekniske standarder, séledes
at en fragmentering af markedet kan undgas. Bilproducenterne vil 1 evrigt ogsd fa
mulighed for at integrere udstyret til automatisk betaling i nye keretgjer.
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STATUS OVER STANDARDISERINGSARBEJDET

Alle de nuverende automatiske bompengesystemer bygger pa en
mikrobelgeteknologi over kort distance, og der findes talrige varianter af denne pa
markedet. 1 flere ar har man arbejdet med standardiseringen inden for Den
Europeiske Standardiseringsorganisation (CEN), og 1 januar 2003 er et udkast til
endelig standard vedtaget. Dette udkast omfatter imidlertid to varianter.

CEN vedtog preestandarder i 1997, men disse sikrede ikke kompatibiliteten mellem
systemerne og kunne tolkes forskelligt. Dette har fort til, at der 1 dag findes de to
ovennavnte varianter i Europa. Uden for disse prastandarder findes der ogséd mange
andre, &ldre systemer, som er udbredt over et stort omrdde og har mange abonnenter.

Der er nu behov for et EU-direktiv, som kan sikre overgangen til indbyrdes
kompatibilitet 1 fremtiden mellem de forskellige systemer fra et brugersynspunkt, for
1 modsat fald vil de forskellige medlemsstater fortsat etablere nationale, teknisk
inkompatible automatiske bompengesystemer og dermed skabe yderligere
vanskeligheder for den internationale vejtransport og hindre det indre markeds
funktion. Uden dette direktiv vil bilisterne skulle udstyre deres keretgjer med flere
medlemsstaters elektroniske enheder for at kunne cirkulere uden problemer pa det
europaiske vejnet.

Dette direktiv bygger pa det forberedende arbejde, der er udfert inden for F&U-
rammeprogrammerne og i forbindelse med de transeuropaiske net.

ADGANG TIL BOMPENGESYSTEMER I NYE MEDLEMSSTATER OG SITUATIONEN FOR
LASTVOGNE

Automatiske bompengesystemer, der oprindeligt blev anvendt i fa lande, udbredes nu
1 hele Europa. En raekke europaiske lande har for nylig etableret eller planlegger at
etablere automatisk opkraevning som et redskab til at regulere trafikken, enten i
byomrader (Nederlandene og Det Forenede Kongerige) eller for visse kategorier af
koretgjer (lastvogne i Tyskland, Ostrig og Schweiz). Visse af disse lande retter
opmarksomheden mod de nyeste teknologier som satellitpositionsbestemmelse
(kaldet GNSS: GPS og med tiden GALILEO) i forbindelse med mobil
kommunikation (ifelge GSM/GPRS-standarden). Med dette valg undgar de bl.a.
betydelige investeringer i udstyr langs vejnettet, og de kan anvende den mest
avancerede teknologi, idet de regner med en yderligere udvikling af
satellitnavigationssystemer og navnlig GALILEO. De satser sdledes pd en
referenceteknologi i forbindelse med den fremtidige udvikling inden for vejtransport.
Det er ikke nedvendigt at afvente den operationelle gennemforelse af GALILEO i
2008, idet forloberen EGNOS-systemet allerede fra 2004 gor positionsbestemmelsen
mere ngjagtig, end det er muligt med GPS alene. Satellitpositionsbestemmelse
kombineret med mobil kommunikation er ogsd den eneste lgsning, som abner
mulighed for en ukompliceret anvendelse af "zoneopkravninger", dvs. opkrevninger
for keretojer, der korer ind 1 eller forlader et givet geografisk omrdde (f.eks. et
byomrdde). Andre lande foretreekker imidlertid en mere konventionel lgsning
athengig af deres afgiftspolitikker og udformningen af deres vejnet, og de satser
fortsat pd mikrobelgeteknologien.
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Medlemsstaterne har ingen planer om at udnytte andre teknologier end
mikrobglgeteknologi eller kombinationen af GPS/GSM til at etablere nye
bompengesystemer.

Automatisk opkravning i Europa vil fremover bygge pd mangeartede anvendelser af
tre teknologier, som vil kunne skabe reelle problemer for de rejsende. Eksempelvis
kan situationen for lastvogne undersgges nermere. Disse har allerede 1 flere ar betalt
en afgift i Schweiz, der er transitland for en betydelig andel af den transalpine
vejtransport. Til dette formdal skal deres forerhus udstyres med en kompleks
anordning, som politi og toldmyndigheder skal kunne se udefra, sa dens funktion og
korrekte anvendelse kan verificeres visuelt. Med det schweiziske system kombineres
anvendelsen af mikrobelgesystemet DSRC og GPS. Ostrig meddelte i slutningen af
maj 2002 sin beslutning om at etablere et andet system, som udelukkende bygger pa
DSRC, men som ligeledes benyttes til at leegge afgifter pa lastvognskersel. 1 juni
2002 meddelte Tyskland en lignende beslutning, hvor de tre teknologier anvendes
kombineret. Og denne situation vil forvaerres, nar andre EU-medlemsstater som
f.eks. Nederlandene eller Det Forenede Kongerige legger afgifter pa lastvognskersel,
eller ndr nogle lande, f.eks. Frankrig, tillader, at lastvognene ogsd mé bruge deres
eksisterende, nationale, automatiske bompengesystemer (dette tillades allerede i
Italien). Kan det accepteres, at lastvognschaufforerne pd lengere sigt skal medbringe
et halvt dusin elektroniske enheder (der hver kan fylde 1,5-2,5 dm’ og veje 1-2 kg) i
deres forerhus med det ene formdl at opkraeve bompenge? Prisen for dette udstyr er
ogséd med til at gere denne situation uacceptabel.

Det haster sdledes med at gere det obligatorisk, at enheder, som er i stand til at
aflese alle de 1 EU anvendte systemer, stilles til rddighed for chaufferer, der kerer
international transport. Ifelge erhvervssektoren er dette muligt og medferer ikke en
vaesentlig stigning 1 enhedens pris. Visse erhvervsfolk er af den opfattelse, at 1
forhold til en pris pa cirka 20 EUR for en enhed, som er i stand til at kommunikere
med et enkelt mikrobeglgesystem, vil prisen for en indbyrdes kompatibel enhed, som
kan afleese alle de i EU anvendte mikrobglgesystemer, ligge pa cirka 25 EUR. Den
mest markbare stigning 1 prisen for enhederne haenger sammen med pakoblingen af
satellit/mobiltelefonisystemet. Imidlertid vil prisen for en enhed, der kan
kommunikere med satellitter ikke stige betydeligt med tilfgjelsen af en mekanisme,
som kan aflaese mikrobglgesystemer.

Da disse enheder betjenes pa forskellig made, bestdr der derudover en voksende
risiko for, at lastvognschauffererne begér fejl ved anvendelsen og dermed utilsigtet
overtreeder loven (f.eks. forkert angivelse af anhanger eller antallet af aksler), og
dermed opstdr der vanskelige situationer for savel brugerne som for
koncessionshaverne. Dermed er det nedvendigt at skride ind for at harmonisere og
rationalisere enhederne.

MALET MED DIREKTIVET

Dette direktiv er navnt 1 hvidbogen om transportpolitikken "Den europeiske
transportpolitik frem til 2010 - De sveare valg". Heri opstilles de nedvendige
betingelser for, at der hurtigst muligt kan etableres en europaeisk bompengetjeneste
for hele den del af vejnettet, hvor der opkreves bompenge. Denne tjeneste skal
bygge pa folgende princip: én abonnementsaftale pr. kunde og én enhed pr. koreto;.
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Det ma bemerkes, at direktivet ikke bererer afgiftspolitikken som sadan, og den
foregriber ikke de alternative valgmuligheder med hensyn til fremtidige
afgiftspolitikker. De valgte tekniske losninger gor det derimod muligt at ivaerksette
alle de politikker, der pd nuvarende tidspunkt overvejes pd EU-niveau og i
medlemsstaterne. Og ved at sikre indbyrdes kompatibilitet mellem
bompengesystemerne pa det indre marked vil direktivet lette gennemforelsen af
en EU-dakkende afgiftspolitik for brug af infrastruktur. De foresldede
teknologier egner sig til alle typer af infrastruktur (motorveje, veje, broer og tunneler
0.5.v.) og keretgjer (lastvogne, personbiler og motorcykler 0.s.v.).

GENNEMFORELSE AF MALET

Koncessionshaverne for motorvejene har foretaget betydelige investeringer (i
storrelsesorden flere hundrede mio. EUR for hvert net) for at etablere deres systemer,
der oprindeligt havde til formal at skabe oget komfort for bilister. Det er nedvendigt
at tage hensyn til disse investeringer samt den regnskabsmassige og tekniske
afskrivning af disse for gradvis at gd over til indbyrdes kompatible systemer inden
for rammerne af den "europaiske tjeneste". Sidelebende med den europziske
tjeneste kan de nuvarende nationale eller lokale systemer bibeholdes til lokal
anvendelse, indtil de nedlagges. Forpligtes operatererne til at stille indbyrdes
kompatible modtagere til rddighed for de brugere, som ensker dette, vil dette
mindske konsekvenserne af denne situation for brugerne markbart.

Med denne fremgangsmade er det muligt med tiden at gore de eksisterende systemer
indbyrdes kompatible. Visse af de tidligere nevnte lande onsker imidlertid at indfere
automatisk opkravning for lastvognskersel i 2003- 2004. Nogle byer som Rom eller
London har besluttet at opkreve bompenge for at fore kontrol med keretgjernes
adgang til bykernen. Det er derfor vigtigt hurtigst muligt at fastsette de tekniske
retningslinjer for at garantere de fremtidige systemers indbyrdes kompatibilitet.
Markedet efterlyser i ovrigt et fremtidigt referencesystem.

For at lose dette dobbelte problem bygger den "europaiske bompengetjeneste” pa en
losning pa kort sigt (tidshorisont 2005) under hensyntagen til de eksisterende
systemer og dernest pd en lesning pd lang sigt (tidshorisont 2008-2012), som
allerede nu vedtages og fremlegges.

Kommissionen opfordrer erhvervssektoren til at fortsette indsatsen, som hurtigst
muligt bor fore til vedtagelsen af faelles standarder for de tre teknologier.

SAMMENKOBLING AF SATELLITPOSITIONSBESTEMMELSE oG MOBIL
KOMMUNIKATION MED MIKROB@LGETEKNOLOGI PA KORT OG MELLEM LANG SIGT
MED SIGTE PA AT UDVALGE DEN MEST MODERNE TEKNOLOGI PA LANG SIGT.

Denne sammenkobling, der preesenteres i artikel 2, tilsigter at muliggere
opkraevning af afgifter for brug af vejnettet uden at anlaegge nye stationer.
Udbredelsen af afgiftspolitikker gor det nedvendigt at udnytte nye teknologiske
losninger for at kunne dekke hele vejinfrastrukturen. Det er saledes ikke realistisk at
anlegge betalingsveje 1 hele vejnettet, og herunder 1 byomrader, af finansielle samt
miljo- og sikkerhedsmaessige arsager.
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Forslaget bygger péd anvendelsen af forhdndenvarende nye teknologier:
kombinationen GNSS/GSM 1 forbindelse med mikrobelgeteknologien, som pa
nuvaerende tidspunkt allerede anvendes i EU og er meget udbredt. Disse tre
teknologier er de eneste, der pa nuverende tidspunkt forventes anvendt i nye
automatiske bompengesystemer i Europa.

Det anbefales at anvende satellitpositionsbestemmelse kombineret med
mobiltelefoni til at etablere en europzisk bompengetjeneste og til alle nye
nationale systemer, da denne lesning er mere fleksibel og bedre egnet til nye
fellesskabsafgiftspolitikker. Disse indgéar i evrigt i mange aktive sikkerhedssystemer,
som bilproducenterne er begyndt at udstyre deres keretgjer med. Operatorer, som
onsker at anvende mikrobelger til nye systemer, har mulighed for dette frem til 2008.

Dette valg skaber sikkerhed for de investeringer, der allerede er foretaget i1 flere
europaiske lande, samtidig med, at der tages hensyn til, at de nye teknologier i kraft
fordelene ved disse uden tvivl vil sla igennem 1 nar fremtid. De vil bl.a. &bne
mulighed for nye mervardiskabende tjenester henvendt til de rejsende som navnt i
indledningen. Med dette valg overlades det ogsa til operatererne at beslutte, hvilken
losning er bedst egnet i deres specifikke tilfelde, samtidig med at det nedvendige
grundlag for at etablere en europaisk bompengetjeneste sikres.

EN TEKNISK LOSNING PA LANG SIGT MED HENBLIK PA AT ETABLERE DEN
EUROPZISKE TJENESTE: SATELLITLOSNINGEN INDFORES FRA 2008 FOR NYE
SYSTEMER, OG DEN INDFORES GENERELT FRA 2012.

I 2008 vil mikrobglgeteknologierne, der blev opdaget allerede i 1970'erne, have
varet anvendt i mere end 30 ar, og de vil vere foreldede i1 forhold til den nyeste
teknologiske udvikling, selv om de fortsat vil blive anvendt pa motorvejsnettene. I
modsatning hertil vil satellitlosningen, der styrkes med den fuldstendige
gennemforelse af GALILEO i 2008, vere modnet, og den vil have haft tiden ikke
blot til at vise, hvad den er verd, men ogsa til at heste de erfaringer, der er
nedvendige for pd egen hand at understotte den europaiske bompengetjeneste.
Navnlig vil det vanskelige problem med kontrolovervigning af svig, som pé
nuverende tidspunkt foretages med kompleks kommunikation over kort distance
mellem stationer ved vejkanten og keretgjer, kunne afvikles pa en enklere mdde med
nye logsninger.

Det mé& ogsd frygtes, at der frem til 2008 vil blive forsegt at indfere nye
mikrobglgesystemer, som vil fordrsage nye problemer for den indbyrdes tekniske
kompatibilitet.

Af den grund er det anfert i direktivet, at satellitlosningen, der bestir af en
sammenkobling af satellitpositionsbestemmelse og mobil kommunikation, fra 2008
bor foretreekkes, frem for teknologier som bygger pd mikrobelger, til alle nye
systemer, der tages i brug efter denne dato med henblik pd den europeiske
bompengetjeneste. For at beskytte de gennemfeorte eller nylig planlagte investeringer
1 visse lande, navnlig 1 Ostrig, Spanien, Frankrig, Grekenland, Portugal og Italien,
vil de mikrobglgebaserede systemer, der stadig er i brug, fortsat kunne anvendes,
men senest 1 2010 ber der udarbejdes en strategi for overgangen i alle de lande, som
fortsat anvender dem. Overgangen ber vare tilendebragt 1 2012.
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For at sikre, at der pd passende vis er taget hensyn til og fundet losninger pd de
eksisterende problemer med anvendelsen af satellitlosningen, vil Kommissionen
udarbejde en rapport inden den 31. december 2007. Hvis det af denne rapport, som
udarbejdes 1 samarbejde med bompengeudvalget, fremgar, at
satellit/mobiltelefoniteknologierne fortsat er behaftet med praktiske problemer, vil
Kommissionen forelegge et forslag om at gore det muligt at forleenge den parallelle
anvendelse af satellit/mobiltelefoni- og mikrobglgesystemer.

Det ma ogsa understreges, at vedtagelse af den tekniske lgsning, der bygger pa
satellit/mobilkommunikationsteknologierne, ligeledes vil gere det muligt at fjerne
ventetiden ved betalingsstationerne for stersteparten af brugerne, som vil kunne
betale uden at skulle standse. Der vil alene blive bibeholdt stationer i begranset
omfang til lejlighedsvise brugere og brugere uden udstyr.

Det er i den sammenhang meget vaesentligt, at erhvervssektoren sikrer en vellykket
gennemforelse af standardiseringsprocessen inden for Den Europ®iske
Standardiseringsorganisation for mikrobelgeteknologierne, og iser for de
teknologier, der bygger pa satellit/mobilkommunikationsteknologier.

TIDSPLAN FOR ETABLERING AF DEN EUROPAISKE TJENESTE

De tekniske og kontraktlige bestemmelser, der er nedvendige for at etablere den
"europaiske tjeneste" fuldt ud pa det nedenfor beskrevne tekniske grundlag, vil blive
undersogt nermere af et udvalg, som nedsattes ifolge artikel 5.

Tjenesten etableres i to faser:
automatisk opkrevning for lastvogne og busser foretages fra 2005,
for personbiler fra 2010.

Inden 2010 vil de teknologiske fremskridt gere det muligt i alle firehjulede koretojer
at installere udstyr, hvormed der via mikrobglge-, GSM/GPRS- og GNSS-interfaces
kan kommunikeres med omverden, og som understotter forskellige teletjenester bl.a.
automatisk opkravning. Dette teknologiske spring, som allerede er pd vej, vil
nedbringe omkostningerne til et keoretojs udstyr til det nuverende prisleje for en
elektronisk mikrobglge-brik, dvs. til 20-50 EUR.

Den europaiske tjeneste vil - som ensket af EU og medlemsstaterne - gore det muligt
helt og fuldt at gennemfore afgiftspolitikker for lastvogne og foretage afgiftsbaseret
trafikstyring i overbelastede byomrader. Foruden at vaere et mere egnet instrument i
forbindelse =~ med "zoneopkravninger" som  navnt  ovenfor, gor
satellitpositionsbestemmelse kombineret med mobiltelefoni det unedvendigt pa et
senere tidspunkt at installere udstyr langs vejnet, der ikke er dimensioneret til
betalingsstationer.

Senest i 2010 sikres den indbyrdes kompatibilitet mellem de nationale
bompengesystemer ved at etablere en "europaisk tjeneste", som tilbydes alle
kundetyper.
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ETABLERINGEN AF DEN EUROPAISKE TJENESTE: ET FORSKRIFTSUDVALG

De vasentligste principper for den europeaiske tjeneste er beskrevet 1 artikel 3. Denne
tjeneste, der tilbydes af alle forvaltere af betalingsveje, setter den rejsende i centrum
af vejtransportsystemet. Da den er aben for alle, og der opnds adgang til hele
vejnettet pa grundlag af en enkelt abonnementsaftale, sikrer tjenesten en ensartet
grenseflade mellem kunden og infrastrukturoperatererne under overholdelse af
feellesskabslovgivningens grundlaeggende principper og herunder iser beskyttelsen af
privatlivets fred og af personoplysninger.

Det er nedvendigt med en precis definition af bestemmelserne for den europaziske
tjeneste og talrige tekniske ledsageforanstaltninger. Der skal f.eks. udformes et
aftalememorandum mellem de europaiske infrastrukturforvaltere med henblik pa at
etablere denne tjeneste, og der skal oprettes en clearingsordning.

Kommissionen har til opgave at definere den "europ@iske tjeneste", og den traeffer
de beslutninger af teknisk art, som er nedvendige til dette formadl, 1
overensstemmelse med udvalgsproceduren, der henvises til i direktivets artikel 5.
Ifolge direktivets artikel 5 nedsattes der et udvalg, som skal bistd Kommissionen, og
som skal vare sammensat af repraesentanter for medlemsstaterne med konkret
erfaring pa omradet automatisk opkrevning og vejinfrastrukturforvaltning. Et sddant
udvalg findes ikke pa nuvarende tidspunkt og mé derfor nedsattes. Dets arbejde skal
bygge pa resultaterne af de forskningsprojekter, som er opndet med
rammeprogrammet for forskning og udvikling og inden for rammerne af de
transeurop®iske net. Der er allerede udfert et forberedende arbejde under
Kommissionens ledelse 1 samarbejde med de nationale myndigheder,
infrastrukturforvalterne og den pagaldende erhvervssektor.

Spergsmalene pa den nedenstdende, ikke udtemmende liste ber droftes:

En pracis definition af den udbudte tjeneste: navnlig tjenestens funktionelle og
tekniske specifikationer, dennes kvalitet og i hvor stor udstraekning den anvendes ved
opkrevningspunkterne med henblik pa at begraense keer, forsinkelser og ulykker af
enhver art, som forarsages af afgiftsopkrevningen. Betalingsmader i forbindelse med
abonnementsaftaler og eftersalgsservice vil ogsa blive dreftet.

Definition af "applikationer til automatisk opkrevning": dvs. en ensartet made at
anvende opkravningsudstyret pa. Eksempelvis er chippen pa et bankkort og chippen
pa et sygesikringskort teknisk set kompatible, men det er kun ferstnevnte type, der
kan bruges til at haeve kontanter i en kontantautomat. Det er et lignende problem, der
skal dreftes her.

Ivaerksattelse af og tilsyn med de europaiske standardiseringsorganisationers
tekniske standardiseringsaktiviteter.

Eventuelle tekniske tilpasninger i forhold til de anvendte standarder til sikring af
driftskompatibiliteten; naermere bestemmelser for tilpasning til den teknologiske
udvikling, navnlig pa mobilkommunikationsomradet.

Harmonisering af opkravningsprocedurerne mellem  driftsvirksomhederne:
klassifikation af keretojer, signaludstyr pé betalingsbommene, lejlighedsvise brugere
uden udstyr.
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Specifikationer for integration af udstyr i keretgjerne.

Godkendelsesprocedurer pa faellesskabsniveau for udstyr til installation i keretejer,
for udstyr placeret ved vejkanten og for keretgjet med installeret udstyr, navnlig ud
fra det feerdselssikkerhedsmaessige synspunkt.

Validering af udvalgte tekniske lgsninger med hensyn til de europaiske normer for
beskvttelse af fysiske personers grundlaegeende retticheder og frihedsrettigheder,
iseer retten til privatlivets fred. Det ma navnlig sikres, at direktiv 95/46/EF> og
2002/58/EF** opfyldes.

Procedurer til behandling af driftsafvigelser (svigt i det anvendte udstyr, tilsigtet eller
utilsigtet forkert anvendelse, uheld o.s.v.) hovedsagelig 1 en international
sammenhang, hvor kunden stammer fra et andet land end der, hvor betalingsstedet

ligger.

Udformning af et aftalememorandum mellem driftsvirksomheder, sa tjenesten kan
etableres pd det europaiske vejnet, og af én, fzlles abonnementsaftale over for
kunden. Dette aftalememorandum skal senere kunne udvides til at omfatte banker,
hvis betalingskort skal knyttes til bompengesystemerne. Kommissionen og udvalget
vil sege teknisk rédgivning fra forskellige ekspertgrupper, der far pélagt
arbejdsopgaver til dette formal.

Disse ekspertgrupper vil kunne fa til opgave at udarbejde forberedende dokumenter,
som udvalget benytter i sit arbejde. Kommissionen vil navnlig samarbejde med en
ekspertgruppe bestdende af repraesentanter for operatererne inden for den
"europxiske bompengetjeneste”, de bererte erhvervsgrene inden for elektronik- og
bilbranchen samt erhvervsmassige og private brugerne af tjenesten. Denne
ekspertgruppe vil iser blive hert 1 forbindelse med udarbejdelsen af rapporten om
den teknologiske situation. Disse ekspertgrupper vil kunne fi til opgave at udarbejde
forberedende dokumenter, som udvalget benytter 1 sit arbejde Kommissionen vil
ogsd kunne here andre udvalg eller arbejdsgrupper, bl.a. Gruppen vedrerende
Beskyttelse af Personer 1 forbindelse med Behandling af Personoplysninger, der er
nedsat ved artikel 29 i direktiv 95/46/EF.

33 Europa-Parlamentets og Radets direktiv 95/46/EF af 24. oktober 1995 om beskyttelse af fysiske personer i
forbindelse med behandling af personoplysninger og om fri udveksling af sdédanne oplysninger.

3 Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2002/58/EF af 12. juli 2002 om behandling af personoplysninger og
beskyttelse af privatlivets fred i den elektroniske kommunikationssektor (Direktiv om databeskyttelse inden
for elektronisk kommunikation).
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2003/0081 (COD)
Forslag til

EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV

om udbredelse af og indbyrdes kompatibilitet mellem automatiske bompengesystemer i

Fallesskabet

(EOQS-relevant tekst)

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROPAISKE UNION HAR -

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europaiske Fallesskab, navnlig artikel 71,

stk. 1,

under henvisning til forslag fra Kommissionen™,

under henvisning til udtalelse fra Det Europaiske @konomiske og Sociale Udvalg™,

under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget®’,

1 henhold til fremgangsmaden i traktatens artikel 251, og

ud fra felgende betragtninger:

(1)

2)

Rédet opfordrede i sin resolution af 17. juni 1997 om anvendelse af
vejtransporttelematik, navnlig om elektronisk betalingsopkravning®® medlemsstaterne
og Kommissionen til at opstille en strategi for at sikre konvergens mellem de
forskellige systemer til elektronisk betalingsopkravning, s& der opnas en tilstrekkelig
grad af indbyrdes kompatibilitet pa fallesskabsniveau. Meddelelsen til Europa-
Parlamentet, Radet, Det Okonomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget -
Interoperable systemer til elektronisk afgiftsopkraevning i Europa® indeholdt denne
strategis forste fase.

De europziske stater, som har indfert automatiske bompengesystemer til
finansieringen af vejinfrastruktur eller automatisk opkravning af vejbenyttelsesafgifter
(1 det folgende under ét benaevnt "automatiske bompengesystemer"), bruger for de
flestes vedkommende mikrobelgeteknologi over kort distance, der arbejder ved en
frekvens omkring 5,8 GHz, men disse systemer er pd nuverende tidspunkt ikke
indbyrdes kompatible. Arbejdet inden for mikrobelgeteknologi, der er udfert af Den
Europaiske Standardiseringsorganisation (CEN), er i januar 2003 mundet ud i
tekniske standarder, som fremmer den indbyrdes kompatibilitet mellem
bompengesystemer, som arbejder ved 5,8 GHz, efter at der blev vedtaget

35
36
37
38
39

EFTC[...]af[...],s. [...].
EFTC[...]af[...],s. [...]
EFTC[...]af[...],s. [...]
EFT C 194 af 25.6.1997, s. 5.
KOM(1998) 795 endelig.

34



3)

(4)

)

(6)

(7)

prastandarder i 1997*. Men disse tekniske standarder omfatter to varianter, der ikke
fuldt ud er indbyrdes kompatible. Disse standarder bygger pd modellen
"Sammenkobling af &bne systemer" (OSI)*!, der er defineret af Den Internationale
Standardiseringsorganisation med henblik pa kommunikation mellem edb-systemer.

Producenter og infrastrukturforvaltere er imidlertid néet til enighed om inden for EU-
medlemsstaterne at udvikle indbyrdes kompatible produkter, som bygger pa
prestandarderne fra 1997, og som arbejder med hgjhastighedstransmission mellem
enheder placeret ved vejkanten og enheder 1 keretojet. Dette valg ber dbne mulighed
for at etablere nye bompengesystemer, der er teknisk kompatible med de nyeste
systemer, som er installeret i Faellesskabet (i Frankrig, Spanien og Ostrig).

Det er afgerende, at dette standardiseringsarbejde hurtigst muligt afsluttes, sa der kan
oprettes tekniske standarder, som garanterer den indbyrdes kompatibilitet med
bompengesystemer, der  bygger pa  mikrobelgeteknologi. Et  andet
standardiseringsarbejde ma ligeledes afsluttes hurtigt; kombinationen af
satellit/mobilkommunikationsteknologierne i1 henseende til automatisk opkrevning,
for at undgé en yderligere opsplitning af markedet.

Det er nedvendigt at skabe et grundlag for en udbredt anvendelse af
bompengesystemer 1 medlemstaterne og nabolandene, og det bliver nedvendigt at rade
over indbyrdes kompatible systemer, der kan tilpasses den fremtidige udvikling i
afgiftspolitikken pa feellesskabsniveau.

De nye satellitpositionsbestemmelses- (GNSS) og mobilkommunikationssystemer
(GSM/GPRS) vil i forbindelse med automatisk opkrevning af bompenge kunne
opfylde de krav, som foelger af de nye afgiftspolitikker, der planlegges pé fellesskabs-
og medlemsstatsniveau. De gor det muligt at registrere, hvor mange kilometer der
keres pd hver vejtype, uden at der er behov for at investere i dyrt udstyr til
infrastrukturen eller anlegge nye betalingsstationer. Disse teknologier &bner ogsa
mulighed for nye sikkerheds- og oplysningstjenester til de rejsende som f.eks.
automatiske nedopkald med angivelse af keretgjets position og tidstro oplysninger om
trafikforholdene, trafikintensiteten eller rejsetider. Hvad angér
satellitpositionsbestemmelse, vil GALILEO-projektet, der blev lanceret af EU 1 2002,
fra 2008 give oplysninger af bedre kvalitet, end der tilbydes af GPS-systemet pa
nuverende tidspunkt, og de vil egne sig optimalt til vejtelematiktjenester.
Forlebersystemet EGNOS, der har en tilsvarende ydelse, vil allerede blive sat i drift 1
2004. Disse nyskabende systemer kunne dog vare behaftet med problemer angaende
kontrollens pélidelighed og forebyggelsen af svig.

De stadig flere teknologier, der anvendes eller planlegges anvendt til automatisk
opkreevning 1 de kommende &r (hovedsagelig 5,8 GHz mikrobelger,
satellitpositionsbestemmelse og mobil kommunikation), og det at medlemsstaterne og
disses nabolande opstiller forskellige specifikationer for disse, kan skabe hindringer
for det indre markeds funktion og for mélene for transportpolitikken. Denne situation
indebarer en risiko for, at der i fremtiden ma installeres et antal indbyrdes

% CEN's prastandarder om 5,8 GHz mikrobelgetransmission over kort distance er kendt under det tekniske

navn Dedicated Short-Range Communications (DSRC).

1 Reference tilfojes senere.
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(8)

9

(10)

(11)

(12)

(13)

inkompatible og dyre elektroniske enheder i lastvognenes forerhuse samt for
fejlhéndtering og utilsigtet svig fra chaufferernes side.

Det er nedvendigt at fjerne de kunstige hindringer for personers og varers frie
bevagelighed mellem medlemsstaterne uden dog at forhindre disse medlemsstater
eller EU 1 at indfere forskellige afgiftspolitikker for alle keretojstyper pa lokalt,
nationalt eller internationalt niveau. Udstyret 1 keretgjerne ber gere det muligt at
gennemfore disse afgiftspolitikker under overholdelse af princippet om ikke-
diskrimination mellem borgerne 1 alle fzllesskabslandene. Det er derfor nedvendigt
hurtigst muligt at sikre indbyrdes kompatibilitet mellem bompengesystemerne pé
fellesskabsniveau.

Chauffererne har en legitim forventning om en forbedring af kvaliteten af
serviceydelserne pa vejinfrastrukturen, navnlig med hensyn til ferdselssikkerheden, og
betydeligt kortere koer foran betalingsstationerne - is@r pa dage med megen trafik -
eller pa visse serligt overbelastede steder pd vejnettet. Der ber tages hegjde for denne
forventning i definitionen af den europ@iske bompengetjeneste.

Bompengesystemerne bidrager markbart til at mindske risikoen for ferdselsuheld og
dermed forbedre sikkerheden for de rejsende ved betalingsstationerne, antallet af
kontante betalinger ved betalingsstationerne ber mindskes, og overbelastningen ved
disse stationer ber nedbringes, is@r pa dage med megen trafik. De forebygger ogséd en
negativ miljopavirkning grundet anleg af nye eller udvidelse af eksisterende
betalingsstationer.

Oprettelsen af bompengesystemer indebearer behandling af personoplysninger. Denne
behandling ber foretages under overholdelse af europaiske standarder, som der er
redegjort for bl.a. i direktiv 95/46/EF og 2002/58/EF. Retten til beskyttelse af
personoplysninger er udtrykkeligt anerkendt i artikel 8 i Den Europaiske Unions
charter om grundleggende rettigheder.

Malene for dette direktiv og seerlig den indbyrdes kompatibilitet mellem
bompengesystemerne i det indre marked og oprettelsen af en europeeisk
bompengetjeneste for Fallesskabets betalingsvejnet kan ikke i tilstraekkelig grad
opfyldes af medlemsstaterne og kan derfor pa grund af den europaiske dimension
bedre gennemfores pa fellesskabsplan; Fallesskabet kan derfor traeffe foranstaltninger
1 overensstemmelse med subsidiaritetsprincippet, jf. traktatens artikel 5. I
overensstemmelse med proportionalitetsprincippet, jf. nevnte artikel, gar dette
direktiv ikke ud over, hvad der er nedvendigt for at na disse mal.

De nedvendige foranstaltninger til gennemforelse af dette direktiv ber vedtages i
overensstemmelse med Radets afgorelse 1999/468/EF af 28. juni 1999 om fastsettelse
af de narmere vilkar for udevelsen af de gennemforelsesbefojelser, der tillegges
Kommissionen™ -

2 EFTL 184 af 17.7.1999, s. 23.

36



UDSTEDT FOLGENDE DIREKTIV:

Artikel 1
Formal og anvendelsesomrdde

I dette direktiv fastsettes de nedvendige betingelser for at sikre udbredelsen af og den
indbyrdes kompatibilitet mellem de automatiske systemer til opkrevning af vejafgifter i
Fellesskabet. Det finder anvendelse pa alle former for automatisk opkravning af bompenge
pa alle dele af Fallesskabets vejnet, i byomrdder og mellem sterre byer, pd motorveje, storre
og mindre veje samt pa forskellige anleg som f.eks. tunneler, broer eller faerger o.s.v.

For at opfylde malet i stk. 1 oprettes der en "europaisk bompengetjeneste". Denne tjeneste
skal sikre en indbyrdes kompatibilitet 1 forhold til brugeren af de automatiske
bompengesystemer, der allerede er indfert pa nationalt niveau eller pd regionalt niveau af
medlemsstaterne, samt systemer, der fremover vil blive etableret pd Fallesskabets omréde.

Artikel 2
Teknologiske losninger

l. Alle nye automatiske bompengesystemer, der er sat i drift fra og med den 1. januar
2005 og skal benyttes af lastvogne af alle kategorier og/eller busser, skal bygge pa en
eller flere af de folgende teknologier i forbindelse med den automatiske opkravning
af bompenge:

a)  Satellitpositionsbestemmelse

b)  Mobil kommunikation i overensstemmelse med standarden GSM — GPRS
(reference: GSM TS 03.60/23.060)

c) 5,8 GHz mikrobglger.

2. Der oprettes en "europ@isk bompengetjeneste" i henhold til artikel 3 pr. 1. januar
2005. Fra denne dato skal operatererne stille udstyr til installation i1 keretojer til
radighed for de brugere, der matte enske det, og udstyret skal kunne benyttes til alle
de bompengesystemer, der er i drift 1 Fellesskabet, og i alle koretojstyper ifolge
tidsplanen, som navnes 1 artikel 3, stk. 3; det skal vaere indbyrdes kompatibelt med
og kunne kommunikere med alle systemer, der anvendes pa Faellesskabets omréde.

3. Det installerede udstyr kan ligeledes forbindes med keoretgjets elektroniske
fartskriver med henblik pé at beregne de skyldige afgifter.

4. Fra den 1. januar 2008 hviler alle nye systemer, der tages i brug inden for rammerne
af den 1 artikel 3 omhandlede "europaxiske bompengetjeneste", udelukkende pa
satellitpositionsbestemmelse kombineret med mobil kommunikation som omhandlet
1 artikel 2, stk. 1.

5. De systemer, der tages i brug inden for rammerne af den "europeiske
bompengetjeneste" for den 1. januar 2008, wvil skulle opgive 5,8 GHz
mikrobglgeteknologien den 1. januar 2012. Der skal opstilles og gennemfores en
strategi for overgangen til disse systemer mellem den 1. januar 2008 og den 1. januar
2012.

37



For at sikre sig, at satellit- og mobilkommunikationsteknologierne opfylder behovene
for operatererne af de automatiske bompengesystemer, vil Kommissionen inden den
31. december 2007 udarbejde en rapport i samarbejde med bompengeudvalget og i
givet fald fremsette et forslag om at forlenge tidsfristen for anvendelsen af
mikrobglgesystemer.

Medlemsstaterne treffer de nedvendige foranstaltninger for at ege brugen af
automatiske bompengesystemer. De skal navnlig tilse, at mindst 50 % af
vognbanerne ved alle betalingsstationer senest 1 2005 udstyres med automatisk
afgiftsopkravning.

Medlemsstaterne tilser, at den behandling af personoplysninger, der er nedvendig
med henblik pé& den europziske bompengetjenestes funktion, foregar i
overensstemmelse med de europaiske normer for beskyttelse af fysiske personers
grundleggende rettigheder og frihedsrettigheder, iser retten til privatlivets fred, bl.a.
direktiv 95/46/EF og 2002/58/EF.

Artikel 3
Etablering af en europceisk bompengetjeneste

Der etableres en '"europ@isk bompengetjeneste" for alle vejinfrastrukturer i
Fellesskabet, hvor der opkraves vejbenyttelsesafgifter eller -gebyrer. Den skal
omfatte hele dette net med en enkelt abonnementsaftale, og der skal kunne tegnes
abonnement hos alle operaterer, som forvalter en del af dette vejnet.

Den europ@®iske bompengetjeneste pavirker hverken afgiftsniveauet eller provenuets
anvendelsesformdl. Den bererer udelukkende den made, som afgifterne eller
gebyrerne opkraeves pa. Tjenesten leveres pa en ensartet made, uanset koretojets
indregistreringssted, abonnentens nationale tilhersforhold, etableringsstedet for den
operator, der er tegnet abonnement hos, samt det omrdde eller punkt pa vejnettet,
hvor afgiften skal betales.

Berorte infrastrukturforvaltere skal tilbyde den europaiske tjeneste til sine kunder i
henhold til den folgende tidsplan:

a) for alle keretgjer over 3,5 ton totalvaegt og for keretgjer med over 9
siddepladser (foreren + 8) fra den 1. januar 2005

b)  for alle andre typer af koretgjer senest den 1. januar 2010.
Artikel 4
Definition af den europceiske bompengetjeneste
Den europaiske bompengetjeneste defineres pa grundlag af folgende elementer:

a)  funktionelle og tekniske specifikationer for tjenesten, dennes kvalitet og i hvor
stor udstrekning den anvendes ved opkravningspunkterne med henblik pé at
begraense keer, forsinkelser og ulykker af enhver art, som forarsages af
afgiftsopkravningen.
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b) Ivarksattelse af og tilsyn med de europaiske standardiseringsorganisationers
tekniske standardiseringsaktiviteter.

c) Mulige tekniske tilpasninger i forhold til de anvendte standarder eller
praestandarder, som fremmer den indbyrdes kompatibilitet, og procedurer,
hvormed der tages hensyn til den teknologiske udvikling og navnlig
udviklingen inden for mobil kommunikation, s& det er muligt at opdatere listen
over teknologier, som den europaiske bompengetjeneste bygger pa.

d)  Specifikationer for integration af udstyr i keretejerne.

e) Godkendelsesprocedurer pé fallesskabsniveau for udstyr til installation i
koretojer, for udstyr placeret ved vejkanten og for keretojet med installeret
udstyr, navnlig ud fra det faerdselssikkerhedsmeessige synspunkt.

f)  Klassifikation af keretgjer.
g)  Transaktionsmodeller.

h)  Aftalememorandum mellem de berorte vejinfrastrukturforvaltere, s tjenesten
kan indferes pd det europziske vejnet, og s& der anvendes én, falles
abonnementsaftale over for kunden.

i)  Behandling af specifikke tilfelde som f.eks. lejlighedsvise brugere og
driftsforstyrrelser af enhver art.

j)  Validering af udvalgte tekniske losninger med hensyn til de europiske normer
for Dbeskyttelse af fysiske personers grundleggende rettigheder og
frihedsrettigheder, is@r retten til privatlivets fred. Bl.a. skal der sikres
overensstemmelse med direktiv 95/46/EF og 2002/58/EF.

Den europaiske bompengetjeneste bygger pd de tekniske lgsninger, der er navnt i
artikel 2.

Kommissionen treffer beslutninger af teknisk art om definitionen af den "europaiske
bompengetjeneste" efter proceduren 1 artikel 5, stk. 2.

I overensstemmelse med proceduren i direktiv 98/34/EF opfordrer Kommissionen de
europeiske  standardiseringsorganisationer og navnlig Den  Europaiske
Standardiseringsorganisation til at foretage det nedvendige for hurtigt at vedtage
standarder af relevans for automatiske bompengesystemer, navnlig hvad angar
systemer, som bygger pa mikrobglgeteknologier, og systemer, som anvender
satellit/mobilkommunikationsteknologi.

Udstyr, der anvendes i forbindelse med den europ®iske bompengetjeneste, skal bl.a.

opfylde kravene 1 direktiv 1999/5/EF (radio- og teleterminaludstyr) og 89/336/EF
(elektromagnetisk kompatibilitet).
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Artikel 5
Udvalg

Kommissionen bistds af et "bompengeudvalg", der bestdr af repraesentanter for
medlemsstaterne, og som har Kommissionens repraesentant som formand.

Nér der henvises til dette stykke, anvendes artikel 5 og 7 i afgerelse 1999/468/EF* i
overensstemmelse med samme afgorelses artikel 8.

Fristen i artikel 5, stk. 6, 1 afgarelse 1999/468/EF fastsattes til 3 mineder.

Udvalget vedtager selv sin forretningsorden.

Artikel 6

Medlemsstaterne s@tter de nedvendige love og administrative bestemmelser 1 kraft for at
efterkomme dette direktiv senest den 30. juni 2004. De underretter straks Kommissionen
herom.

Disse love og bestemmelser skal ved vedtagelsen indeholde en henvisning til dette direktiv
eller skal ved offentliggarelsen ledsages af en sddan henvisning. De na&rmere regler for denne
henvisning fastsattes af medlemsstaterne.

Artikel 7

Dette direktiv traeder i kraft pd tyvendedagen efter offentliggerelsen i Den Europaiske Unions
Tidende.

Artikel 8
Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.
Udfaerdiget i Bruxelles, den
Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Rddets vegne
Formand Formand

® EFTL 184 af 17.7.1999, s. 23.
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FINANSIERINGSOVERSIGT TIL FORSLAGET

Politikomrade(r): energi og transport

Aktivitet(er): politik for baeredygtig mobilitet

TITEL: EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV OM UDBREDELSE AF OG INDBYRDES
KOMPATIBILITET MELLEM AUTOMATISKE BOMPENGESYSTEMER I FALLESSKABET

1. BUDGETPOST (nummer og betegnelse)
B2-704 A Baredygtig mobilitet - udgifter til den administrative forvaltning (for 2003)
06 01 04 03 Baredygtig mobilitet - udgifter til den administrative forvaltning (fra 2004)
2. SAMLEDE TAL
2.1 Samlet rammebevilling (del B): ... mio. EUR som forpligtelsesbevilling: Ingen
2.2 Gennemforelsesperiode: arlig
Pabegyndes 1 2003 og udleber hen imod 2009
2.3 Samlet flerarigt skon over udgifterne:
a) Forfaldsplan for forpligtelses- og betalingsbevillinger (finansieringstilskud) (jf. punkt
6.1.1)
Mio. EUR (3 decimaler)
Ar 2004 | 2005 |2006 |2007 |2008 |Ialt
2003 og ff.
Forpligtelser
Betalinger
b) Teknisk og administrativ bistand og stetteudgifter (jf. punkt 6.1.2)
Forpligtelser 0,150 |0,150 | 0,150 | 0,150 | 0,100 | 0,200 | 0,900
Betalinger 0,150 |0,150 | 0,150 | 0,150 | 0,100 | 0,200 | 0,900
atbialt
Forpligtelser 0,150 |0,150 | 0,150 | 0,150 | 0,100 | 0,200 | 0,900
Betalinger 0,150 |0,150 | 0,150 | 0,150 | 0,100 | 0,200 | 0,900
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¢) Samlede virkninger for budgettet af personale- og andre driftsudgifter
(if- punkt 7.2 0g 7.3)

Forpligtelser/ 0,158 | 0,158 | 0,158 | 0,158 | 0,158 | 0,158 | 0,948
Betalinger
atb+cialt
Forpligtelser 0,308 | 0,308 | 0,308 | 0,308 | 0,258 | 0,358 | 1,848
Betalinger 0,308 | 0,308 | 0,308 | 0,308 | 0,258 | 0,358 | 1,848

24 Forenelighed med den finansielle programmering og de finansielle overslag
XX Forslaget er foreneligt med den galdende finansielle programmering

Forslaget kraever omprogrammering af de relevante poster i de finansielle
overslag

Omprogrammeringen kan betyde, at bestemmelserne i den interinstitutionelle
aftale ma tages i brug.

2.5 Virkninger for budgettets indtzegtsside44

XX Ingen (vedrerer tekniske aspekter ved en foranstaltnings gennemforelse).

ELLER
Virkningerne er folgende:

Bemcerk: Alle oplysninger og bemcerkninger om beregningsmetoden for virkningerne
pd indteegtssiden skal vedloegges i et scerskilt bilag.

Mio. EUR (1 decimal)

Forud Efter aktionens iveerksaettelse
for

aktionen
[arn-1]

Budgetpost | Indtegter [Arn] |[n+1] |[n+2] |[n+3] |[n+4] |[n+5]

a) Indteegter i faste priser

b) Andringer i indtegterne A

(Angiv hver af de berorte budgetposter og indscet efter behov det nodvendige antal
linjer i tabellen, hvis virkningen gor sig geeldende for flere budgetposter)

3. BUDGETSPECIFIKATIONER

4 Neaermere oplysninger i serskilt orienterende dokument.
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Udgifternes art Nye EFTA- Kandidatlan- | Udgifts-
deltagelse denes omrade i de
deltagelse finansielle
overslag
10U IOB NEJ NEJ NEJ Nr. [3...]

4. RETSGRUNDLAG

Traktatens artikel 71, stk. 1

5. BESKRIVELSE OG BEGRUNDELSE

5.1 Behov for EU-foranstaltninger45

5.1.1 Mal

Kommissionen har 1 flere ar opfordret medlemsstaterne til at harmonisere deres
projekter pa omradet for at undga, at der etableres lige s& mange nationale, inkompatible
systemer, som der findes medlemstater, og fordi sddanne systemer kraver installation af
specifikt elektronisk udstyr i keretojerne. Trods det, at der er investeret mange mio.
EUR i1 F&U-rammeprogrammerne og i euroregionale projekter, er denne strategi slaet
fejl. Dette viste sig tydeligt i maj 2002, hvor Tyskland og Ostrig samtidig traf
beslutning om at etablere to inkompatible, nationale systemer.

Med direktivet skabes de nedvendige betingelser for at gennemfere en "europaisk
bompengetjeneste” ud fra princippet: én abonnementsaftale og én elektronisk enhed om
bord pa keretajerne til opkraevning pa hele Faellesskabets betalingsvejnet.

Tjenesten bygger pa to teknologier:

5,8 GHz mikrobelgesystemer, der i dag allerede benyttes pa de europaiske
betalingsmotorveje.

satellitpositionsbestemmelse i forbindelse med mobiltelefoni, en innovativ lgsning, som
med tiden vil udnytte GALILEO, og som eneste losning gor det muligt at gennemfore
de nye afgiftspolitikker, som Kommissionen og medlemsstaterne ensker indfert for at
forbedre trafikstyringen, sikkerheden og trafikafviklingen pé hele det primare vejnet, 1
byomréder og mellem storre byer. I direktivet anbefales det fremover at anvende den
anden losning frem for den forstnaevnte.

I medfer af direktivet nedsattes et bompengeudvalg, som far til opgave i samrad med
medlemsstaterne at lgse alle tekniske og kontraktlige spergsmél 1 forbindelse med
etableringen af den europaiske tjeneste.

5.1.2 Dispositioner, der er truffet pa grundlag af forhdandsevalueringen

Tkke relevant

5.1.3 Dispositioner, der er truffet pa grundlag af den efterfolgende evaluering

45

Neaermere oplysninger i serskilt orienterende dokument.
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5.2

Ikke relevant

Indsatsomriader og nzermere bestemmelser for stotten

Det er nedvendigt med en pracis definition af bestemmelserne for den "europaiske
tjeneste" og talrige tekniske ledsageforanstaltninger. Der skal f.eks. udformes et
aftalememorandum mellem de europaiske infrastrukturforvaltere med henblik pa at
etablere denne tjeneste, og der skal oprettes en clearingsordning.

Til dette formal nedsattes der ifolge direktivets artikel 5 et udvalg, som sammensattes
af repraesentanter for medlemsstaterne med konkret erfaring pd omradet automatisk
opkraevning og vejinfrastrukturforvaltning, og som derfor med deres tekniske
kompetence kan kaste lys over Kommissionens beslutning. Et sidant udvalg findes ikke
pa nuverende tidspunkt og ma derfor nedsettes. Dets arbejde skal bygge pa resultaterne
af de forskningsprojekter, som er opndet med rammeprogrammet for forskning og
udvikling og inden for rammerne af de transeuropaiske net. Der er allerede udfert et
forberedende arbejde under Kommissionens ledelse 1 samarbejde med de nationale
myndigheder, infrastrukturforvalterne og den pagaldende erhvervssektor.

Kommissionen vil here udvalget om folgende emner, men nedenstdende liste er ikke
udtemmende:

En precis definition af den udbudte tjeneste: navnlig tjenestens funktionelle og tekniske
specifikationer, dennes kvalitet og i hvor stor udstrekning den anvendes ved
opkrevningspunkterne med henblik pa at begrense keer, forsinkelser og ulykker af
enhver art, som fordrsages af afgiftsopkraevningen. Betalingsméder i forbindelse med
abonnementsaftaler og eftersalgsservice vil ogsa blive dreftet.

Definition af "applikationer til automatisk opkravning": dvs. en ensartet made at
anvende opkravningsudstyret pa. Eksempelvis er chippen pé et bankkort og chippen pa
et sygesikringskort teknisk set kompatible, men det er kun forstnaevnte type, der kan
bruges til at have kontanter 1 en kontantautomat. Det er et lignende problem, der skal
dreftes her.

Ivaerksaettelse af og tilsyn med de europiske standardiseringsorganisationers tekniske
standardiseringsaktiviteter.

Eventuelle tekniske tilpasninger 1 forhold til de anvendte standarder til sikring af
driftskompatibiliteten; narmere bestemmelser for tilpasning til den teknologiske
udvikling, navnlig pa mobilkommunikationsomrédet.

Harmonisering  af  opkreevningsprocedurerne  mellem  driftsvirksomhederne:
klassifikation af keretgjer, signaludstyr pa betalingsbommene, lejlighedsvise brugere
uden udstyr.

Specifikationer for integration af udstyr i keretgjerne.

Godkendelsesprocedurer pé faellesskabsniveau for udstyr til installation i keretejer, for
udstyr placeret ved vejkanten og for keretgjet med installeret udstyr, navnlig ud fra det
ferdselssikkerhedsmassige synspunkt.

Validering af udvalgte tekniske losninger med hensyn til de europaiske normer for
beskyttelse af fysiske personers grundleggende retticheder og frihedsrettigheder, isar
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retten til privatlivets fred. Det ma navnlig sikres, at direktiv 95/46/EF*® og 2002/58/EF*’
opfyldes.

Procedurer til behandling af driftsafvigelser (svigt i det anvendte udstyr, tilsigtet eller
utilsigtet forkert anvendelse, uheld o.s.v.) hovedsagelig i en international sammenha&ng,
hvor kunden stammer fra et andet land end der, hvor betalingsstedet ligger.

Udformning af et aftalememorandum mellem driftsvirksomheder, sa tjenesten kan
etableres pa det europaiske vejnet, og af én, felles abonnementsaftale over for kunden.
Dette aftalememorandum skal senere kunne udvides til at omfatte banker, hvis
betalingskort skal knyttes til bompengesystemerne. Kommissionen og udvalget vil soge
teknisk radgivning fra forskellige ekspertgrupper, der far pélagt arbejdsopgaver til dette
formal.

Det onskede budget skal dekke alle udgifter til undersogelser, som er nedvendige for
udvalgets overvejelser.

5.3 Gennemforelsesmetoder
Dette arbejde udferes af eksterne ekspertgrupper, der udvaelges i samarbejde med
udvalget og udnzvnes af Kommissionen, som forer tilsyn med disse. Eksperterne
udvelges efter udbud.

6. FINANSIELLE VIRKNINGER

6.1 Samlede finansielle virkninger for budgettets del B (hele programperioden): Ingen

(Beregningsmetoden for de samlede belob i nedenstdende tabel skal fremgd af fordelingen i tabel

6.2.))

6.1.1 Finansieringsstotte

Forpligtelsesbevillinger i mio. EUR (3 decimaler)

Fordeling [Ar n] [n+1] [n+2] [n+3] [n+4] [n+5ff] | Talt

Aktion 1

Aktion 2

Osv.

TALT

6.1.2 Teknisk og administrativ bistand, stotteudgifter og IT-udgifter (forpligtelsesbevillinger)
[Ar n] [n+1] [n+2] [n+3] [n+4] [n+5ff] | Talt

46 Europa-Parlamentets og Radets direktiv 95/46/EF af 24. oktober 1995 om beskyttelse af fysiske personer i
forbindelse med behandling af personoplysninger og om fri udveksling af sdédanne oplysninger.

47 Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2002/58/EF af 12. juli 2002 om behandling af personoplysninger og
beskyttelse af privatlivets fred i den elektroniske kommunikationssektor (Direktiv om databeskyttelse inden for
elektronisk kommunikation).
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1) Teknisk og administrativ
bistand:

a) Kontorer for teknisk
histand

b) Anden teknisk og
administrativ bistand:

- intern:

- ekstern:

Heraf til opbygning og
vedligeholdelse af

administrative edb-systemer:

lialt
2) Stetteudgifter:

a) Undersogelser

b) Ekspertmeder

c) Informations-
publikationsvirksomhed

0g

21alt

T ALT

0,150

0,150

0,150

0,150

0,100

0,200

0,150

0,150

0,150

0,150

0,100

0,200

6.2

programperioden)48 : Ingen

Beregning af omkostningerne pr. patzenkt foranstaltning i budgettets del B (hele

(Ndr der er flere aktioner, skal der for de konkrete foranstaltninger under hver aktion gives de
oplysninger, der er nodvendige for at ansla arbejdets omfang og omkostninger.)

Forpligtelsesbevillinger i mio. EUR (3 decimaler)

Fordeling Type resultater | Antal arbejder/ | Gennemsnitlige | Samlede
/output resultater enhedsomkost- | omkostninger
(projekter, ninger
dossierer 0.s.v.) | (ialt ar 1-n) (i alt ar 1-n)
1 2 3 4=(2X3)

48

Pour plus d'informations, voir la note explicative séparée.
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Aktion 1

- Foranstaltning 1
- Foranstaltning 2
Aktion 2

- Foranstaltning 1
- Foranstaltning 2
- Foranstaltning 3

Osv.

SAMLEDE UDGIFTER

(Om nodvendigt forklares beregningsmetoden).

7. VIRKNINGER

FOR

ADMINISTRATIONSUDGIFTER

7.1 Personalemsaessige virkninger

PERSONALERESSOURCER oG

Eksisterende og/eller nyt personale til

forvaltning af foranstaltningen Opgavebeskrivelse
Stillingstyper I alt
Faste stillinger M1dlert1d1ge
stillinger
1 1
Tjenestemand Ledelse af og sekret.arlatsfunktlon for
. -1 bompengeudvalget, tilsyn med arbejdet
eller midlertidigt .
i de ekspertgrupper, som udvalget
ansatte ; .
benytter, opfolgning pd udvalgets
beslutninger og virkeliggorelse af
eventuelle, tilsvarende retsforskrifter.
Andre Ekspertgrupper
personaleressourcer
I alt

7.2 Samlede finansielle virkninger af personaleforbruget

Arten af personaleressourcer Belob i EUR Beregningsmetode™
Tjenestemand
Midlertidigt ansatte 108.000

Andre personaleressourcer

(oplys budgetpost)
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I alt

108.000

Belgbene modsvarer de samlede udgifter 1 en tolvmaneders periode.

7.3 Andre administrative udgifter som felge af foranstaltningen

Budgetpost

(nummer og betegnelse)

Belob i EUR Beregningsmetode

Samlet bevilling (Afsnit A7)

A0701 — Tjenesterejser

A07030 — Mader

A07031 — Udvalg, der skal heres'”

A07032 — Udvalg, som det ikke er obligatorisk at here
A07040 — Konferencer

A0705 — Undersagelser og konsultationer

Andre udgifter (specificeres)

M

A07031: 50 000 4 érlige meder - refusion
rejseudgifter

Forskriftsudvalg

af

Informationssystemer (A-5001/A-4300)

Andre udgifter - del A (specificeres)

I alt

50.000

Belgbene modsvarer de samlede udgifter 1 en tolvmaneders periode.

() Det specificeres, hvilken udvalgstype der er tale om, og hvilken gruppe det tilhorer.

L. Samlet arligt beleb (7.2 + 7.3)

II. Foranstaltningens varighed

I11. Foranstaltningens samlede omkostninger (I x 948 000 EUR

1)

158 000 EUR

6 ar

BEHOVET FOR PERSONALE OG ADMINISTRATIVE RESSOURCER OMFATTES AF BEVILLINGEN TIL
DET ADMINISTRERENDE GD INDEN FOR RAMMERNE AF DEN ARLIGE BEVILLINGSPROCEDURE.

8. RESULTATOPFOLGNING OG EVALUERING

8.1  Resultatopfelgningssystem

Opfolgningen af bompengeudvalgets arbejde gennemfores pda grundlag af en definition, der
preeciseres pd de forste moder, udvalgets arbejdsprogram og den tilknyttede tidsplan for at
imodekomme mdlene med direktivet. Det veesentligste mdl er at etablere en europceisk tjeneste pa
hele Feellesskabets betalingsvejnet for lastbiler frem til den 1. januar 2005. Opfolgningen pd
planlcegningen gor det muligt at verificere, at arbejdet gor de nodvendige fremskridt.
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Derncest defineres folgende indikatorer med henblik pd etableringen af tjenesten: antal
vognbaner udstyret med den omtalte tjeneste pr. betalingsstation, antal salgssteder, hvor der kan
tegnes abonnement o.s.v. (fastlegges neermere i samarbejde med udvalget). Tjenesten etableres i
2004, og indikatorerne mdles fra dette tidspunkt ved hjeelp af en direkte rundsporge blandt
medlemsstaterne.

8.2  Hvordan og hvor ofte skal der evalueres?
Udvalgets arbejde vil blive gennemgdet i forhold til planen hver tredje maned.

Med hensyn til etableringen af tjenesten gores der status over foranstaltninger pa grundlag af de
indikatorer, der defineres i samarbejde med udvalget, forst hver tredje mdned, og manedligt fra
andet halvar af 2004.

En efterfolgende evaluering finder sted i marts 2005 for at verificere, at tjenesten er
funktionsduelig 1 sin helhed. Denne evaluering udferes af et eksternt bureau, der udvalges efter
en udbudsrunde. Den vil fa til opgave at verificere etableringen af tjenesten i overensstemmelse
med mélet, is@r at indsamle de bererte kunders udtalelse og bemarkninger for at méle deres
tilfredshed og udvikle den europeiske tjeneste yderligere, inden den udvides til at omfatte
personbiler. Denne undersegelse kan foretages 1 to etaper, den forste efter tre méneder (marts
2005) den anden et ar efter, at tjenesten er taget i brug (januar 2006).

9. FORHOLDSREGLER MOD SVIG

Ikke relevant
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KONSEKVENSANALYSE

FORSLAGETS KONSEKVENSER FOR VIRKSOMHEDERNE, HERUNDER ISAZR

SMA OG MELLEMSTORE VIRKSOMHEDER (SMV'ER)

FORSLAGETS TITEL

Europa-Parlamentets og Radets direktiv om udbredelse af og indbyrdes kompatibilitet mellem
automatiske bompengesystemer i Fellesskabet.

DOKUMENTETS REFERENCENUMMER

FORSLAGET

l.

Hvorfor er der 1 betragtning af narhedsprincippet behov for EF-lovgivning pa dette
omrade, og hvad er de vigtigste mélsatninger?

Kommissionen har i flere ar opfordret medlemsstaterne til at harmonisere deres
projekter pd omradet for at undgd, at der etableres lige s4 mange nationale,
inkompatible systemer, som der findes medlemstater, og fordi siddanne systemer
kreever installation af specifikt elektronisk udstyr i keretojerne. Trods det, at der er
investeret mange mio. EUR 1 F&U-rammeprogrammerne og 1 euroregionale
projekter, er denne strategi sldet fejl. Dette viste sig tydeligt i maj 2002, hvor
Tyskland og Ostrig samtidig traf beslutning om at etablere to inkompatible, nationale
systemer.

Med direktivet skabes de nedvendige betingelser for at gennemfore en "europeisk
bompengetjeneste" ud fra princippet: én abonnementsaftale og én elektronisk enhed
om bord pé keretgjerne til opkrevning pa hele Fellesskabets betalingsvejnet.

Tjenesten bygger pé to teknologier:

5,8 GHz mikrobelgesystemer, der 1 dag benyttes pad de europiske
betalingsmotorveje.

satellitpositionsbestemmelse 1 forbindelse med mobiltelefoni, en innovativ lesning,
som med tiden vil udnytte GALILEO, og som eneste losning gor det muligt at
gennemfore de nye afgiftspolitikker, som Kommissionen og medlemsstaterne ensker
indfort for at forbedre trafikstyringen, sikkerheden og trafikafviklingen pa hele det
primere vejnet, 1 byomrader og mellem storre byer. I direktivet anbefales det
fremover at anvende den anden lesning frem for den forstnavnte.

I medfer af direktivet nedsattes et bompengeudvalg, som far til opgave i samrad med
medlemsstaterne at lgse alle tekniske og kontraktlige spergsmal i forbindelse med
etableringen af den europeiske tjeneste.

KONSEKVENSER FOR VIRKSOMHEDERNE

2.

Konsekvenser for virksomhederne

Hvilke erhvervssektorer bereres?: producenter af elektronisk udstyr til
motorkeretgjer, infrastrukturforvalterne og transportselskaberne.
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Hvor store virksomheder (de sma og mellemstore virksomheders andel)?: fra 1 til
5000 ansatte. Alle producenter er SMV'er. De mindste infrastrukturforvaltere har 200
ansatte, og de storste har 5000 ansatte. Transportselskabernes storrelse er meget
forskellig og kan variere fra 1 til flere tusinde ansatte.

Er de berorte virksomheder koncentreret i bestemte regioner i Fellesskabet? Nej,
virksomhederne er nesten jevnt fordelt, og det vil de 1 endnu hejere grad vare
fremover.

Hvilke foranstaltninger skal virksomhederne traeffe for at overholde forslaget?

Infrastrukturforvalterne skal rette deres fremtidige investeringer mod de udpegede
tekniske losninger. De skal installere det udpegede udstyr pé deres betalingsvejnet,
ogsd 1 de tilfelde, hvor de ikke pa nuverende tidspunkt tilbyder automatisk
afgiftsopkraevning. De anleg, der er investeret 1, vil imidlertid blive bibeholdt, til de
er foreldede.

Leverandererne til automobilindustrien vil modtage tekniske retningslinjer for at
sikre den indbyrdes kompatibilitet mellem alle de systemer, der anvendes i Europa,
hvilket vil lette deres arbejde 1 de kommende ér, idet de udpegede losninger allerede i
vidt omfang er kendte og gennemprovede.

Hvilke ekonomiske virkninger forventes forslaget at {4?

pa beskaftigelsen?: der vil blive skabt nye og kvalificerede stillinger inden for
industri- og servicesektorerne. Antallet af nye stillinger skennes til 40 000 alene 1
Tyskland. Ekstrapoleres dette til de 15 medlemsstater, vil der blive skabt mere end
200 000 kvalificerede stillinger. Industrien vil f4 en vigtig hindsrekning i
bestreebelserne pd at fremme dennes produkter pa verdensmarkedet, iser fordi
direktivet tilskynder til innoverende lesninger, der kan tilpasses alle tankelige
vejafgiftspolitikker.

Set fra infrastrukturforvalternes synspunkt kan der péd sigt foreckomme et tab af
arbejdspladser, men dette drejer sig udelukkende om s@sonarbejde. Hvad angar faste
stillinger, vil det personale, som kunne bereres i 2010, let kunne tilknyttes andre
arbejdsopgaver som f.eks. modtagelse af abonnementsbestillinger, eftersalgsservice
eller vedligeholdelse af motorvejene.

for investeringerne og oprettelsen af nye virksomheder? Der vil blive skabt nye
virksomheder 1 servicesektoren til opkraevning af gebyrer, kundeforvaltning og
kontrolovervigning af greenseoverskridende svig. Der vil ogsd kunne skabes andre
selskaber, som varetager vedligeholdelsen af systemerne. Dette vil allerede i 2003
veare tilfaeldet 1 Tyskland.

pa virksomhedernes konkurrenceevne?: virksomhedernes konkurrenceevne ages med
gennemforelsen af disse dbne systemer, der ikke ejes af leverandervirksomheden,
som det ofte er tilfeldet pd& nuverende tidspunkt. Med direktivets
standardiseringsforanstaltning og udvalgsarbejdet sikres et dbent marked, hvor ingen
leveranderer udelukkes. Det er verificeret, at ingen af de leveranderer, der kendes pé
nuvarende tidspunkt, udelukkes fra markedet med dette direktiv.

Indeholder forslaget foranstaltninger, som gar ud pa at tage hensyn til sméd og
mellemstore virksomheders s@rlige situation (begrensede eller afvigende krav osv.)?
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Dette markeds tekniske sektor bestar udelukkende af SMV. Direktivets bestemmelser
er ngje afpasset til denne situation. Disse virksomheder har alle gennem flere ar
anmodet Kommissionen om at vedtage en retsakt for at athjelpe blokeringen i Den
Europ@iske Standardiseringsorganisation og gere det muligt for dem at udvikle deres
produkter pa grundlag af en standard. I mangel af kompatibilitet med CEN-
standarderne vil "EF-kompatibilitetsdirektivet" blive et referencemaerke, som hele
erhvervssektoren vil se frem til.

HORING AF DE BERORTE KREDSE

6.

Liste over organisationer, som er hert om forslaget, og en kortfattet redegerelse for
deres veasentligste synspunkter:

Leveranderer af elektronisk materiel til automatisk afgiftsopkreevning: THALES e-
transactions, CS ROUTE, KAPSCH og COMBITECH giver udtryk for, at
gennemforligheden af at gere udstyret indbyrdes kompatibelt og sette det i stand til
at kommunikere med alle bompengesystemer, der anvendes i1 Europa:

bor valideres pa et kommercielt plan,

kun kan realiseres, hvis en infrastrukturforvalter iveerksatter et udbud pa en million enheder
af udstyret,

vil kreeve mindst tre ars udvikling og afprevning.

De onsker ikke at give noget bindende tilsagn med hensyn til prisen for dette udstyr.

Infrastrukturforvaltere: European Association of the tolled Motorways companies
(ASECAP), ASFA (Federation of French motorway and toll facility companies),
ASETA (Sammenslutning af forvaltere af motorveje 1 Spanien), AISCAT
(Sammenslutning af forvaltere af italienske motorveje), ASFINAG (ostrigsk
koncessionshaver  for  opkraevning af bompenge), TOLL COLLECT
(koncessionshaver for automatisk opkravning af bompenge i Tyskland), BRISA
(koncessionshaver for forvaltning af portugisiske motorveje), RAPP AG (radgivende
kabinet for automatisk opkrevning af bompenge i Schweiz), har afgivet blandede
udtalelser om visse elementer af direktivet, bl.a. om valget af teknologier.

Bilaterale samrddsmeder har fundet sted mellem administrationerne fra mange
medlemsstater, som beskeftiger sig med automatisk opkravning af bompenge (UK,
FR, BE, NL, ES, PT, IT, AT og DE), samt Schweiz og EFTA-landene. Der er aftholdt
en generel prasentation den 27. juni 2002 for reprasentanter for de 15
medlemsstater. Bemarkninger, som er fremsat af nogle medlemsstater, er taget i
betragtning.
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