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MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN

Att forverkliga det transeuropeiska transportnitet:

Innovativa finansieringsmetoder
Driftskompatibla elektroniska vagtullsystem

Ingen ekonomi kan vara konkurrenskraftig utan effektiva transportnét. Det transeuropeiska
transportnétets uppbyggnad och storningsfria drift, som blev en officiell gemenskapsstrategi
for tio ar sedan, ar grundliggande forutsdttningar for att den inre marknaden verkligen skall
fungera och for att man skall kunna sékerstélla hallbar rorlighet i en utvidgad union. Trots
detta fortsdtter en stark men ojimnt fordelad trafikokning att belasta transportnédtet, samtidigt
som man stdr infor ett vixande behov av hallbar utveckling och snart maste integrera de
framtida medlemsstaternas ndt. Dessutom &r transportinfrastrukturen fortfarande
underfinansierad pa grund av att det saknas medel och en ram som uppmuntrar investeringar.

Anda pekade kommissionen redan i sin vitbok Den gemensamma transportpolitiken fram till
2010: vigval infor framtiden' pa den uppenbara ofdrenligheten mellan de uppsatta mélen och
unionens ekonomiska medel. De medel som medlemsstaterna och unionen tillsammans anslar
for utvecklingen av transportinfrastrukturen &r otillrdckliga. Paradoxalt nog bar gemenskapen
enligt fordraget ansvaret for utarbetandet av riktlinjer for det transeuropeiska transportnétets
utveckling utan att ha fatt de nddvéndiga ekonomiska resurserna beviljade.

P& kort sikt gor kombinationen av ekonomisk avmattning och sndva budgetramar att
utsikterna for en kidnnbar 6kning av de offentliga transportinvesteringarna for narvarande inte
ar sérskilt goda. . Medlemsstaterna gor andra prioriteringar for sina offentliga medel, trots att
unionens medborgare och foretag varje dag kidnner av foljderna av den fortfarande ytterst
ojamna fordelningen mellan transportsdtten och av transportnitets daliga anpassning till den
okande rorligheten. Nér det géller vissa projekttyper dr det tankbart att 14ta offentlig-privata
partnerskap komplettera den offentliga finansieringen. Det finns dock fortfarande for manga
okdnda faktorer som paverkar de planerade projekten (sérskilt vad géller jdrnvdgar och
grinsoverskridande projekt) och valet av transportpolitiskt alternativ. Den privata sektorns
fortroende riacker inte for ett ekonomiskt engagemang. Dessutom krivs for offentlig-privata
partnerskap néstan alltid ett betydande ekonomiskt stod fran den offentliga sektorn i form av
bidrag eller garantier.

Likvél kan det inte fornekas att en av grundférutsittningarna for en lyckad utvidgning dr ett
fungerande transportinfrastrukturndt som kompletterar de felande ldnkarna mellan de femton
gamla och de nya medlemsstaterna och som gor det mdjligt att fullt ut utnyttja potentialen hos
den gemensamma europeiska marknaden. For detta krdvs inte bara en modernisering och
nybyggnad av infrastruktur i de anslutande ldnderna utan ocksa i unionens nuvarande
medlemsstater, eftersom en rad projekt dnnu inte &r genomforda, nya trafikfloden kommer att
uppsta och det rader brist pa forbindelser mellan de bdda omradena.

' KOM(2001) 370, 12.9.2001.



Frigan om hur denna nya infrastruktur skall finansieras &r helt klart en av
utvidgningens storsta utmaningar.

I avvaktan pa att allt detta fardigstdlls méste man se till att insamlingen av végtullar genom
avgiftsbeldggning av infrastrukturanvéndningen inte sker pa bekostnad av trafikflodet. Man
bor darfor sakerstdlla driftskompatibilitet mellan végtullsystemen.

Syftet med detta meddelande &r att klargora ldaget for det transeuropeiska nétets infrastruktur
och finansiering och att visa att man omgaende maste vidta en rad kompletterande &tgérder
med inriktning pa en effektivare anvindning av de medel som 6ronmairkts for transeuropeisk
infrastruktur. Dessa dtgirder kan sammanfattas under tvd huvudrubriker:

e Biittre samordning av offentlig och privat finansiering av de transeuropeiska
transportnaten.

o [Ett effektivt europeiskt system for elektroniska vigtullar.

Dessa atgirder torde pa lang sikt bidra till att gora den politiska ramen och
finansieringsvillkoren for stora transeuropeiska nétprojekt stabilare. For att man skall fa en
gemenskapsstrategi for avgiftsbeldggningen av infrastruktur, och for att faststilla villkoren for
den korsfinansiering som planeras i transportvitboken, dr det ténkt att fore juni 2003, dvs.
efter Europeiska radets mote 1 Bryssel den 20-21 mars 2003, ldgga fram ett rattsligt
instrument som bygger pd en dndring av direktiv 1999/62/EG om avgifter pd tunga
godsfordon for anvédndningen av vissa infrastrukturer (“Eurovinjetten”). Det “europeiska
systemet for elektroniska végtullar” innebdr att man bara kommer att behdva ett enda
abonnemangskontrakt for att kora pa de transeuropeiska viagniten. Pa sa sétt ser man till att
nya tjénster tillhandahalls.



DEL I: BATTRE FINANSIERINGS- OCH FORVALTNINGSINSTRUMENT FOR
UTVECKLING AV DET TRANSEUROPEISKA TRANSPORTNATET

Inledning

Genom Maastrichtfordraget, som tradde 1 kraft 1993, fick gemenskapen ansvaret for
en politik som skulle frimja ndtens samtrafikformaga och driftskompatibilitet och pa
sé sitt ge Europa mdjlighet att fullt ut utnyttja fordelarna med ett omrade utan inre
granser. Gemenskapen fick sdledes i uppdrag att stéilla upp en serie riktlinjer som
skulle omfatta mal, prioriteringar och huvudlinjer for de atgarder som forutsdgs for
de transeuropeiska niten”. Detta uppdrag ledde bland annat till att man 1996 antog
beslut nr 1692/96/EG> om gemenskapens riktlinjer for utbyggnad av det
transeuropeiska transportndtet. Huvudsyftet med denna politik var — och ar
fortfarande — att fylla de luckor i de stora infrastrukturnidten som hindrar den fria
rorligheten for personer och varor (transport), elektricitet och gas (energi) och idéer
(telekom). Detta meddelande géller emellertid endast det transeuropeiska
transportndtet (TEN-T), eftersom det rdder stora skillnader mellan transportsektorn
och energi- och telekomomradena.

Luckorna i nidten beror frimst pa att planeringen fram till helt nyligen var en
nationell angeldgenhet som inte alltid tog vederborlig hdansyn till den transeuropeiska
dimensionen. Bristen pd en transeuropeisk vision gor att det dn 1 dag kvarstar hinder
for en vil fungerande inre marknad®. I vitboken® visas mot denna bakgrund att
forseningarna av de planerade transeuropeiska transportnitsprojekten &r en av
huvudorsakerna till ineffektiviteten och trafikstockningarna pa transportnitets stora
trafikleder. Behovet av en komplettering av nétets felande ldnkar okas ytterligare av
den forestdende utvidgningen, som oundvikligen kommer att leda till en betydande
Skning av trafikvolymen®, eftersom vig- och jarnvigsinfrastrukturen delvis &r
foraldrad respektive underdimensionerad. Tio ar efter Maastrichtfordragets
ikrafttrdidande och nistan lika ldng tid efter toppmotet 1 Essen stagnerar utbyggnaden
av det transeuropeiska transportnétet. Det finns flera skél till detta och beror framst

pa

— den bristande politiska viljan hos medlemsstaternas beslutsfattare, som inte har
tagit tillrdcklig hinsyn till projektens transeuropeiska dimension,

> Artikel 155.

>  Europaparlamentets och radets beslut av den 23 juli 1996, EGT L 228, 9.9.1996.

Stédngningen av Mont Blanc-tunneln efter olyckan den 24 mars 1999 och bristen pa ldmpliga alternativ,
sarskilt i form av jarnvégstjénster, 4r symptomatisk for situationen och inverkade menligt pa Valle d'Aosta-
regionens, och hela Italiens, ekonomi uttryckt i BNP. Uttryckt i siffror uppgick effekten mellan 1999 och
bdrjan av 2002 till totalt mellan 3 000 och 3 200 miljoner euro, varav en tredjedel kan hénforas till 6kade
transportkostnader och resten till minskad export till andra unionslénder. (Kélla: Dipartimento per lo Svilupo
delle Economie Territoriali della Presidenza del Consiglio, 2003)

> KOM(2001) 370.

Enligt vitbokens prognoser kommer persontrafiken att 6ka med 24 % och godstrafiken med 38 % i EU:s
nuvarande femton medlemsstater mellan 1998 och 2010. Om inget gors for att béttre fordela efterfragan,
forutspas den tunga lastbilstrafiken 6ka med ndrmare 50 %. Trafiken i de framtida medlemsstaterna och
mellan dem och EU:s nuvarande medlemsstater skulle utan vidare kunna 6ka med det dubbla, med tanke pa
bland annat flyttningen av mycket arbetsintensiv industri till dessa lédnder.



— otillrackliga ekonomiska resurser for det transeuropeiska nitet bade inom den
offentliga (medlemsstaterna och unionen) och den privata sektorn, eftersom
mdjligheten med olika slags offentlig-privata partnerskap inte utnyttjas fullt ut,

— de projektansvariga organens splittring, med allvarliga samordningsproblem f{or
resurs- och projektforvaltningen som foljd.

Syftet med detta dokument &r att granska ldget for transportinfrastrukturens
finansiering, att undersdka hur man kan gora finansieringen mer effektiv och att
bland berorda parter fa igang en debatt om vilka medel som man i framtiden kommer
att behova sitta in for att fa ett effektivt transportnit, som dr en viktig forutséttning
for unionens konkurrenskraft under kommande decennier.



1.1.

FINANSIERINGEN AV DET TRANSEUROPEISKA TRANSPORTNATET: ANALYS AV DET
AKTUELLA LAGET

Gemenskapen har visserligen fatt nya planeringsbefogenheter men inte tillrackliga
ekonomiska resurser for att forverkliga de transeuropeiska niten. Bortom de goda
avsikterna gor sndva budgetramar att medlemsstaterna har problem med att
finansiera den infrastruktur som ndmns i Europaparlamentets och radets beslut om
riktlinjer for det transeuropeiska transportndtet, sdrskilt de grénsoverskridande
avsnitten. For att man skall kunna moéta de utmaningar som byggandet av denna
infrastruktur innebédr krdvs en ram som béttre svarar mot finansieringsproblemen. De
tillgdngliga medlen — sérskilt de offentliga (inklusive gemenskapsmedel) — dr ofta
déligt samordnade och dérfor mindre effektiva, och de mycket selektiva privata
investeringarna dr langt ifrén tillrdckliga for att svara mot de ekonomiska behov som
nétets byggande ger upphov till.

Ett nit med finansieringsproblem

Det ar finansieringsproblemen som star i védgen for forverkligandet av de
transeuropeiska natprojekten. Bara kostnaden for det transeuropeiska transportnétet
uppskattas till nidstan 350 miljarder euro for alla projekt som skall vara avslutade
senast 2010. Till detta kommer 6ver 100 miljarder euro for projekt som giller de
framtida medlemsstaterna. Unionen har med all ritt stdllt upp ambitiosa mal for
ndtens utveckling, men resultaten lever inte upp till forvantningarna: I slutet av 2001
nddde de prioriterade transportprojektens genomforandegrad fortfarande bara upp till
25 % av den uppskattade totala kostnaden. Bara tre av de fjorton projekt som
prioriterades av stats- och regeringscheferna i Essen i december 1994 har avslutats’,
och av de aterstdiende elva projekten befinner sig nagra fortfarande pa
planeringsstadiet. Mest forsenade dr projektens gransoverskridande avsnitt, som é&r
mindre l6nsamma och har lagre prioritet 4n de nationella avsnitten. Sarskilt drabbade
ar projekten i Alperna och Pyrenéerna®.

Under 1980-talet investerade medlemsstaterna 1 genomsnitt 1,5 % av BNP i
byggandet av transportinfrastruktur. Numera ligger investeringarna pa under 1%’
Medlemsstaternas bidrag till olika transeuropeiska transportnétsprojekt uppgar
saledes till ungefdr 15-20 miljarder euro per ar. Det dr dérfor uppenbart att medlen
inte kommer att rdcka for att man skall kunna slutfora alla planerade projekt fram till
2010, och att det praktiskt taget inte tas nagon hdnsyn alls till kommande behov i
samband med utvidgningen. Denna brist pa finansieringsataganden i fraga om
transportinfrastruktur dr anmérkningsvéird med tanke pé det samtidigt starkt dkade
behovet av rorlighet och transportsektorns betydelse for en vél fungerande ekonomi.

Vid sidan om medlemsstaterna bidrar dven gemenskapen till det transeuropeiska
transportndtets finansiering. Utover faststillandet av det transeuropeiska nitets olika
bestandsdelar omfattar ndmligen gemenskapens mandat ocksa finansieringsfragor.
Man har darfor 6ronmérkt en sdrskild budget for transeuropeiska nét for att kunna ge

Den fasta Oresundsforbindelsen mellan Sverige och Danmark, Milano-Malpensas flygplats och utbyggnaden
av jarnvagen mellan Cork och Dublin.

Se det betidnkande om kommissionens forslag till dndring av finansieringsreglerna for transeuropeiska nét
som Europaparlamentets budgetutskott har lagt fram. Foredragande Franz Turchi.

Alla transportinfrastrukturer tillsammans.



1.2.

stod till projekt av gemensamt intresse, studier och arbeten. Budgetens
genomforande regleras genom radets forordning (EG) nr 2236/95 om allménna regler
for gemenskapens finansiella stod pd omradet for transeuropeiska nét, dandrad genom
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1655/1999, nedan for enkelhetens
skull kallad "TEN-finansieringsforordningen”. Samfinansieringen sker mest i form
av direkta bidrag, men TEN-finansieringsforordningen tilldter ocksd lanegarantier
och réntesubventioner. Parallellt med detta bidrar gemenskapen till nétens
finansiering ockséd via strukturfonderna (Sammanhallningsfonden och ERUF). Nar
det giller forbindelserna inom de framtida medlemsstaterna bidrar instrumentet for
strukturpolitiska dtgdrder infor anslutningen till utveckling av néten i de berdrda
linderna. Under perioden 2000-2006 uppgick gemenskapens bidrag inom EU (alla
instrument utom utlan fran Europeiska investeringsbanken) till totalt ungefar 20
miljarder euro'’. Gemenskapsstodet ticker alltsd bara en (mycket) liten del av
finansieringsbehovet och ar langt ifran tillrdckligt for att bidra till nitens utveckling.

Siffrorna visar tydligt att den budget som medlemsstaterna anslér for investeringar i
det transeuropeiska ndtet och de medel som unionen stiller till tillférfogande ar
otillrackliga. I klartext skulle det med nuvarande investeringstakt ta néstan 20 ar for
att klara av det som egentligen planerats for 2010. Sedan den nya strategin for de
transeuropeiska néten infordes har nya prioriteringar tagits fram, som bland annat
géller utvidgningen och innebér ut- eller ombyggnad respektive renovering av néten,
inte bara 1 de nya medlemsstaterna utan ocksa i EU:s nuvarande medlemsstater, samt
forbindelser mellan nya och gamla medlemsstater. Ett annat nytt krav, som stélldes
av Europeiska radet 1 Goteborg, dr att man skall arbeta for en effektiv dvergang till
de mest miljovénliga transportsétten genom att inrikta investeringarna pa dessa. Till
detta kommer att man méste bidra till kunskapssamhallets forverkligande genom att
anpassa transportniten till ny teknik enligt Galileoprojektets exempel.

Samtidigt som efterfragan pa rorlighet okar, verkar byggandet av ny, och framfor allt
gransoverskridande, transportinfrastruktur ha avstannat. Transportpolitiken har
visserligen ambitiosa mél for byggandet av ny infrastruktur, men saknar fortfarande
lampliga ekonomiska resurser for att forverkliga dem. I vitboken sdgs det helt klart:
Om dagsliaget fortbestar, skulle detta fa forddande konsekvenser for sdkerheten,
miljon och den lokala befolkningens livskvalitet, liksom for hela
produktionssystemets konkurrenskraft i framtidens utvidgade union.

Bittre samordning av offentliga medel

Bortsett frdn jakten pa nya finansieringskéllor kdnnetecknas genomforandet av de
stora projekten frimst av att de olika offentliga finansieringskédllorna &r daligt
samordnade. Samordningen blir problematisk pa grund av den svara avvigningen
mellan regionernas, medlemsstaternas och unionens ofta motstridiga prioriteringar.

For det forsta kan gemenskapen genom  strukturfonderna (ERUF),
Sammanhallningsfonden och ISPA ge ett betydande bidrag till projekten — ofta mer
an 50 % av de totala projektkostnaderna — vilket ger gemenskapens instanser stor
vikt 1 planeringen av projektens genomforande, med strikt beaktande av
subsidiaritetsprincipen. Detta gynnar de transeuropeiska nétens utveckling, giller

10 Budgeten for det transeuropeiska transportnétet for perioden 2000-2006 uppgér totalt till bara 4,17 miljarder
euro, vilket inte pd nagot sitt motsvarar nétens verkliga behov.



dock 1 forsta hand bara de sd kallade sammanhéllningslinderna och de mindre
utvecklade regionerna.

Stod fran budgeten for det transeuropeiska transportnitet dr teoretiskt ténkt att
fungera som katalysator 1 ett projekts inledningsskede genom att visa att det ar
genomforbart och ekonomiskt bérkraftigt. Det kan ocksd vara ett incitament for
mobiliseringen av andra finansieringskéllor, offentliga eller privata, samt underlitta
lantagning. Denna mdjlighet utnyttjas dock sidllan. Enligt den gillande TEN-
finansieringsforordningen dr stodet begrinsat till 10 % av de totala kostnaderna. Med
tanke pa projektens sammansatthet och de stéindigt 6kande kostnaderna ricker detta i
vissa fall inte som incitament for att hjdlpa projekten att komma i gang. Under
rddande forhallanden blir det allt svérare for budgeten for det transeuropeiska
transportndtet att fungera som katalysator och incitament.

For det andra visar dessutom erfarenheten att linder som ansdker om ekonomiskt
stod foredrar att fordela gemenskapsmedlen pa vildigt manga projekt i stillet for att
koncentrera dem pa nédgra fa och pa sa sitt fi medlen att fungera som katalysator.
Avsaknaden av prioritetsinriktade insatser minskar sdledes medlens allménna
effektivitet. Inom ramen for forvaltningen av budgeten for det transeuropeiska
transportnitet godtar kommissionen dérfor inte att medlen sprids pd manga sma
projekt utan ser hellre att de inriktas pd de omrdden som prioriteras i vitboken
(trafikstockningar, nérsjofart, integrering av randomradena).

Till skillnad fran gemenskapsmedel fran budgeten for det transeuropeiska
transportnidtet och frdn Sammanhallningsfonden, som ger stod 1 form av direkta
bidrag (ett slags gévobistdnd), bidrar Europeiska investeringsbanken med l&n med
fordelaktig rdnta'' som ofta garanteras av medlemsstaterna. Europeiska
investeringsbanken dr darfor en av de stora transeuropeiska infrastrukturprojektens
viktigaste finansidrer, med en utlaningspolicy som kdnnetecknas av bankens egna
utvirderingskriterier och ett oberoende fOrvaltningssystem. Sa dr till exempel
andelen 1an till jarnviigen (24 % av samtliga 1an till transportsektorn 1997-2001'%)
mycket ldgre &n andelen direkta bidrag till jirnvagsinfrastruktur fran budgeten for det
transeuropeiska transportnitet (ungefiar tva tredjedelar a&r 2000). Végsektorn star
foljaktligen for merparten av Europeiska investeringsbankens lan (35 % mellan 1997
och 2001).

P& det nationella planet slutligen kdnnetecknas planeringen av transeuropeisk
transportinfrastruktur ofta snarare av ett 6verfldd av projekt utan samordning' 4n av
ett urval av sammanhédngande, prioriterade projekt som svarar mot det Okande
trafikflodet inom unionen samt mellan unionen och dess viktigaste partnerlander
(och framtida medlemsstater).

""" Europeiska investeringsbanken kan bevilja 1an med en I6ptid pa 20 ar eller mer och till en fordelaktig rinta

12

berdknad pé grundval av sin AAA-kreditvardighet.

Av dessa 24 % ér en del tinkt for inkdp av transportmateriel och for infrastruktur som inte ingér i det
transeuropeiska transportnétet. Den andel 14n som beviljats jairnvagssektorns transeuropeiska infrastruktur éar
med andra ord dnnu mindre. I gengéld har Europeiska investeringsbanken en annan kreditlinje for 14n till
stora infrastrukturer (6 % av de totala kostnaderna) utan &tskillnad mellan transportsétten, dér jarnvégens
andel dr betydande.

" Dir finansieringen fortfarande inte alltid ér sikerstilld.



1.3.

1.4.

1.5.

Medlemsstaternas engagemang i det transeuropeiska transportnétets utveckling beror
ocksa pa andra faktorer, sdsom landets geografiska ldge och framf6r allt avstdndet till
unionens centrum. Av betydelse dr ocksa att man i vissa ldnder haller fast vid en mer
traditionell infrastrukturplanering som néstan uteslutande bygger pa offentlig
finansiering och déarfor inte ldmnar mycket utrymme fOr innovativa
finansieringslosningar.

Mycket selektiva offentliga investeringar

Mot bakgrund av medlemsstaternas sndva budgetramar och det of6rdndrat stora
behovet av ny infrastruktur — inte minst med tanke pa den forestdende utvidgningen —
framstar en helt offentligfinansierad infrastruktur pa medellang sikt som alltmer
utopisk. Sdsom redan pédpekats i vitboken skulle en satsning pé embart offentlig
finansiering riskera att férsena nétens forverkligande — med oacceptabla foljder.

Helt privatfinansierade niit

Erfarenheten visar att en helt privat finansiering av transportinfrastruktur inte ar det
bésta alternativet for genomforandet av storskaliga projekt. Ett av de fa betydande
exemplen dr tunneln under Engelska kanalen som — bortsett frdn sin obestridliga
tekniska framgang — inte dr nagon ldmplig ekonomisk modell for investerare som
kan tidnkas vilja satsa pa forverkligandet av sadan infrastruktur. P4 grund av de
begriansningar de medfor ldmpar sig investeringar i stora transportinfrastruktur-
projekt inte for ren privat finansiering. Riskerna 1 samband med byggande och drift,
den tid det tar for infrastrukturen att betala sig och osékerheten bédde kring
avkastningen'* och pa lang sikt — bortsett frén att det handlar om mycket stora belopp
— dr faktorer som talar mot att helt privatfinansiera transportinfrastruktur. Den
offentliga sektorn brukar darfor inte sjdlvmant undersoka losningar i form av blandad
finansiering (offentlig-privat), vilket motverkar privata investeringar.

Offentlig-privat samfinansiering

Aven om sniva budgetramar  begrinsar den  offentliga  sektorns
finansieringsmojligheter, finns det dnda sétt att starka det incitament som utgar fran
offentliga medel och att locka till sig privat kapital, sdsom systemet med
koncessionsavtal'> som visat sig fungera bra. Under hela 1800-talet satte man fart pa
jarnvigsbyggandet genom att sluta koncessionsavtal, vilket visar att en i huvudsak
privat finansiering av jarnvagsinfrastruktur da ansdgs vara tillrdckligt attraktiv och
16nsam. I de flesta fall stod likvdl den offentliga sektorn for sjdlva infrastruktur-
finansieringen, medan de privata investerarna bara dvertog ansvaret for sparlaggning
och infrastrukturforvaltning. Pa senare tid har det i minga lédnder blivit vanligt att
sluta koncessionsavtal om motorvigar och flygplatser, vilket visat sig fungera bra'®.
Sedan 1950-talet har motorvégsnéten 1 Frankrike, Italien och Spanien still stor del
byggts med hjdlp av  koncessionsavtal som mojliggjort en  snabb
infrastrukturutveckling utan alltfor stora bordor for landerna.

' Inte minst med tanke pa de underhallskostnader som tillkommer utéver sjilva byggkostnaderna.

'S Eller andra former av offentlig-privata partnerskap som bygger péd principen om risk- och vinstférdelning
mellan den offentliga och den privata sektorn.

' I form av verkliga eller fiktiva avgifter.
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Aven i dag ir offentlig-privata partnerskap ett gingbart alternativ for finansiering av
transportinfrastruktur i Europa, men man maéste Overbrygga stora ekonomiska,
rittsliga och ibland dven politiska hinder. Kommissionen anser att man bor sprida
god praxis och pa medellang sikt modernisera den géllande rittsliga ramen for att
gora offentlig-privata partnerskap mer attraktiva, sérskilt for de privata investerarna.
I en rad medlemsstater har man redan borjat se Over den traditionella
forvaltningsritten avseende koncessioner.

Det dr mot denna bakgrund som kommissionen kommer att ta fram en gronbok om
offentlig-privata partnerskap och om gemenskapsritten om offentlig upphandling.
Syftet med gronboken dr att fa igang ett stort offentligt samrad dels om en snabb
utveckling av olika former av offentlig-privata partnerskap, dels om
gemenskapsrittens ramar for offentlig upphandling. For att underbygga debatten
kommer man i gronboken att granska det aktuella laget, peka ut omraden dér det
rader rattslig osdkerhet och foresld mojliga alternativ for framtiden. Detta samrad
kommer att hjélpa kommissionen att bedoma huruvida man behdver forbattra eller
komplettera regelverket for att underlitta de ekonomiska aktorernas tillgang till olika
former av offentlig-privata partnerskap i Europeiska unionen. Nér det giller de
transeuropeiska transportnidten maste de offentlig-privata partnerskapen uppfylla
foljande grundldggande villkor:

Projektet 1 frdga maste vara klart definierat.

Det maste finnas en tydlig politisk vilja och ett 14ngsiktigt politiskt atagande sa att
inte de ursprungliga besluten ifragasitts.

De berdrda aktorerna maste vinnldgga sig om ett hdgkvalitativt partnerskap.

Det kridvs fullstindig insyn 1 kostnader, koncessionsvillkor, drifttillstand och
projektet i storsta allmdnhet. Framfor allt méiste man se till att den privata aktoéren
inte behover std for mycket storre kostnader dn vad som kunde forutses da aktéren
valdes ut som kandidat.

De finansiella garantierna maste vara klart specificerade, och det méste rada klara
och stabila rattsliga forhdllanden.

Projektets storleksordning maste vara lamplig ur ekonomisk synpunkt.
Projektet, inklusive hjdlpverksamhet, méste kunna ge avkastning inom rimlig tid.

Intékter fran projektet, utover en gemensamt dverenskommen och statligt garanterad
lagsta intékt, skall fordelas (utan att kunna betraktas som dolt stod).

Det méste finnas en klar och tydlig riskférdelning s& att ingen part maste ta storre
risker 4n vad denne formar.

I praktiken &r dessa villkor dock inte alltid uppfyllda. Vad dessa projekt 1 stéllet
erbjuder ér en (lag) ekonomisk vinst pd lang sikt kombinerad med en ibland hog risk
1 samband med byggande och drift (trafik). De offentlig-privata partnerskapens
komplicerade beskaffenhet gor ockséd att de kriterier for ett lyckat samarbete som
ndamns ovan sillan ar helt uppfyllda under hela den tid som ett storre transeuropeiskt
transportndtsprojekt pagar. Nér det giller specifika gransdverskridande projekt och
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véldefinierade avsnitt i ett transeuropeiskt transportnét, dr det dock inte omdjligt for
parterna att uppfylla dessa villkor och pé sé sitt locka till sig privat kapital.

Samtidigt far man inte underskatta foljande begransningar for denna samarbetsform:

1. Vissa medlemsstaters motstdind mot att uppmuntra offentlig-privata
partnerskap.

2. Allt langre forhandlingar fungerar som en ytterligare avskrackande faktor.

3. Kostnaden for att svara pd en anbudsinfordran, i forhdllande till projektets

storlek och sammansatthet.

4. Onskan om snabb avkastning, trots att det mest handlar om léngsiktiga eller
mycket langsiktiga projekt.

5. De standigt skiftande politiska forhallandena, som leder till osékerheter och
pa sa sitt paverkar projektets lonsamhet och kan avskricka privata
investerare.

Offentlig-privata partnerskap ar ett attraktivt instrument som &r mycket populért
inom vissa sektorer, men vars framgang &r avhéngigt av att vissa villkor eller
forutséttningar dr uppfyllda, sdsom &r fallet med smaéskaliga projekt, projekt med
lattberdknade vinster och risker, motorvégar, broar och flygplatser. Offentlig-privata
partnerskap lampar sig ocksd for projekt didr bidrag fran den privata sektorn
mojliggdr resultatmaximering och bittre kostnadskontroll dn vad som skulle kunna
uppnas med liknande, offentligt forvaltade projekt. P& grund av de privata
investerarnas hogre transaktions'’- och kapitalkostnader r denna 16sning emellertid
sillan kostnadsneutral, eftersom kostnaderna ofta blir hogre adn for helt
offentligfinansierade projekt. Det stér alltsa klart att offentlig-privata partnerskap inte
kan betraktas som universallosning for en offentlig sektor med sndva budgetramar.
Erfarenheten visar tvéirtemot att daligt forberedda offentlig-privata partnerskap kan
std den offentliga sektorn tdmligen dyrt. De tekniska sdrdragen, den komplicerade
strukturella beskaffenheten och den politiska osékerheten kring driftsvillkoren gor att
transeuropeiska transportnétsprojekt inom jarnvdgen ar svara fall som sprianger
ramen for tidigare exempel pa offentlig-privata partnerskap. Man bor dock noga folja
Frankrikes och Spaniens forsok att sluta koncessionsavtal med ett privat konsortium
om byggande och drift av den internationella delstrdckan Perpignan-Figueras i1 det
prioriterade projektet nr 3 (TGV Sud). Jarnvdgsmarknadens avreglering, som redan
pagar inom EU, kommer att leda till en forbéttring av jiarnvdgsforetagens
kommersiella tjdnster och gora investeringar i detta slags projekt &nnu mer attraktiva.

"7 Fér bland annat faststillande, delning och tickande av risker.
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1.6.

Biittre finansieringsramar

Erfarenheten frén projekt finansierade med hjélp av offentlig-privata partnerskap ar i
huvudsak begridnsade till infrastruktur didr kostnaderna ligger langt under de
forviantade kostnaderna for de stora transeuropeiska infrastrukturprojekt som adnnu
befinner sig pa planeringsstadietlg. Ju mer den privata sektorn medverkar i dessa
projekt, desto storre blir behovet av garantifaciliteter. Sérskilt senare tids offentlig-
privata partnerskap omfattar arrangemang for ekonomisk erséttning till operatdren
for det fall att den verkliga trafiken inte lever upp till forvintningarna, en 16sning
som 1 vissa fall kan bli vildigt dyr for staten. Med tanke pa de stora skillnaderna
mellan projekten verkar det darfor rimligare att séka en 16sning 1 varje enskilt fall &n
att tillimpa en och samma modell pd alla offentlig-privata partnerskap. Man bor
emellertid gora mer for att frimja transeuropeiska, offentlig-privata partnerskap med
inriktning pa specifika projekt eller delprojekt'® av ett slag dir nimnda hinder har
mindre betydelse (vigar, flygplatser’’, terminaler, hamnar). Nya idéer, innovativa
bestimmelser och okonventionella metoder inom den offentliga sektorn dr vad som
kravs for att uppmuntra denna utveckling pa gemenskapsnivd. Samordningen av ett
projekts olika aktdrer (vare sig de ar offentliga eller privata) dr en av de mest
avgorande faktorerna for ett projekts framgang, sérskilt ndr det handlar om
gransoverskridande infrastruktur. Det &r darfor sérskilt komplicerat att uppritta en
struktur for projektforvaltning och projektfinansiering.

Transportnétet kidnnetecknas av méngfalden av projekt som skall genomfGras,
projektens livslangd (ibland flera hundra &r), de stora riskerna (ekonomiska, tekniska,
ekologiska och politiska) och den resulterande stora osdkerheten i1 frdga om
lonsamheten. Av denna anledning finns det inga enkla svar pa frigan om
infrastrukturens finansiering. For att 10sa problemet krivs flera olika instrument, som
maste vara kombinerbara och kunna anpassas till projektkategorin i1 fraga. Har géller
det framfor allt att inrdtta enhetliga strukturer for projektforvaltningen som kan
overvinna bade de ekonomiska och de administrativa hindren.

Eftersom det rader brist pd resurser, maste malet vara att utarbeta en ram som é&r
battre ldmpad for finansieringen av stora transportinfrastrukturer, frimst med hjélp
av instrument som redan finns men som behover vidareutvecklas.

Nar det exempelvis géller offentlig-privata partnerskap tog kommissionen redan for
fyra ar sedan ett stort steg i denna riktning genom att offentliggéra ett meddelande
om offentlig-privata partnerskap i transeuropeiska transportnitsprojekt’’, dir man
klart faststiller villkoren for inrdttandet av offentlig-privata partnerskap for
infrastrukturprojekt. Enligt TEN-finansieringsférordningen nr 1655/99 kan man ge
bidrag till riskkapital (upp till 1% av budgeten for det transeuropeiska

S& kommer till exempel bara den internationella delstrdckan i Lyon-Turin-projektet att kosta mer &n 6,5

miljarder euro, och Brennerdelstrackan kommer att kosta ndrmare 5 miljarder euro.

HSL Zuid ar ett typiskt exempel pa detta. Den privata sektorn finansierar 20 % av projektet, vilket motsvarar

overbyggnaden, medan de offentliga medlen skall anvéndas for att bygga infrastrukturen och ticka alla
didrmed sammanhéngande risker.

20

I Grekland byggdes och samfinansierades Atens nya flygplats i Spata av ett konsortium bestdende av privata

foretag och banker, & ena sidan, och strukturfonderna, & andra sidan. For att garantera tillrickliga intdkter
innehdll koncessionsavtalet en bestimmelse om att den befintliga flygplatsen skulle stingas ndr den nya
Oppnades.

21

KOM(97) 453: Meddelande frén kommissionen om offentlig-privata partnerskap i transeuropeiska

transportnétsprojekt.
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transportndtet) — under Europeiska investeringsbankens oOverinseende — for att
underlétta bildandet av offentlig-privata partnerskap inom ramen for transeuropeiska
nétprojekt.

Gemenskapen har i1 praktiken tillgang till fyra budgetinstrument for aktiv finansiering
av stora projekt som rOr transeuropeisk transportinfrastruktur: ERUF,
Sammanhéllningsfonden, det strukturpolitiska foranslutningsinstrumentet (ISPA)*
och budgetrubriken for transeuropeiska ndt for finansiering i form av bidrag. I
forordningen om inrdttandet av en sammanhallningsfond faststdlls redan att
kommissionen skall “stédja de anstrdngningar som de stédmottagande
medlemsstaterna gor for att hédvstangseffekten for fondens resurser blir sa stor som
mojligt genom att uppmuntra till att privata finansieringskdllor anlitas i storre
utstrdckning”. Gemenskapsmedel frdn ERUF och Sammanhallningsfonden kan
anvindas for att delfinansiera projekt som genomfors inom ramen for offentlig-
privata partnerskap®. Detta mojliggdrs genom fondernas hdga stodandel. Efter
givande diskussioner med kommissionen beslot Grekland att upprétta offentlig-
privata partnerskap for ndgra av landets vigprojekt, sa att de pengar som blev dver 1
stéllet kunde investeras i jarnvagsprojekt.

Det bor vidare papekas att det pa senare ar gjorts betydande framsteg i fraga om den
ekonomiska och rittsliga ramen och finansieringsinstrumenten, vilket underldttar
bildandet av offentlig-privata partnerskap — atminstone teoretiskt. [ detta
sammanhang bdr man hénvisa till foljande tidigare kommissionsinitiativ:

— T ett tolkningsmeddelande av den 29 april 2000 forklarade kommissionen vad som
giller for koncessionsavtal enligt gemenskapens lagstiftning. For nérvarande
omfattas koncessionsavtal inte av direktiven om offentlig upphandling (utom
koncessionsavtal for bygg- och anldggningsarbeten som ndmns 1 vissa
bestimmelser 1 direktiv 93/37). I sitt tolkningsmeddelande klargér kommissionen
de principer som foljer av EG-fordragets bestimmelser om de grundldggande
friheterna och sdrskilt kraven pé konkurrens och likabehandling. Domstolen har
bekriftat denna tolkning, bland annat i sin dom i mélet Telaustria™*.

— Vid omarbetningen av direktiven om offentlig upphandling® tog kommissionen
tillfillet 1 akt och inférde ett nytt upphandlingsforfarande kallat
“konkurrenspriglad dialog”. Detta forfarande géller komplicerade avtal och
sarskilt sddana avtal dir den upphandlande myndigheten &r of6rmogen att avgora
vilka tekniska, juridiska eller ekonomiska medel som bist skulle motsvara dess
behov. Inom ramen for forfarandet med konkurrenspriglad dialog kan den
upphandlande myndigheten i inledningsskedet fora dialoger med olika s6kande
samtidigt. Dialogen avslutas ndr myndigheten i fraga kan avgora vilken 16sning
eller vilka l0sningar som motsvarar dess behov. Dialogen foljs av en
anbudsgivning och anbudsutvérdering.

22

23
24
25

Kommissionen undersoker for narvarande vilka slags offentlig-privata partnerskap som kan f& ISPA-medel.
Guidelines for successful public-private partnerships (’riktlinjer for offentlig-privata partnerskap”), GD
REGIO, mars 2003.

Detta borde ocksa gilla for ISPA.

Mal 324/98, dom av den 7 december 2000.

KOM(2000) 275 slutlig.
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— Dessutom antog kommissionen i juli 2000 ett forslag till forordning om &ndring
av den gamla forordningen om statligt stod (forordning nr 1107/70) for att 1 vissa
fall tillata statligt stod som underléttar offentlig-privata partnerskap.

— Den gemensamma valutan erbjuder manga fordelar for gransoverskridande
finansiering, bland annat genom att undanrdja valutarisken.

2. VAGAR TILL EN LOSNING

Det krdvs nya grepp for att frdmja nya former for finansiering av transport-
infrastruktur 1 Europa i enlighet med artikel 155 1 Fordraget om upprittandet av
Europeiska gemenskapen (gemenskapen kan “stédja projekt av gemensamt intresse
som stods av medlemsstaterna och [...] kommissionen far i nédra samarbete med
medlemsstaterna ta ldmpliga initiativ for att frimja en sddan [ekonomisk]
samordning”) och for att underldtta samverkansvinster mellan den privata och den
offentliga sektorn.

Transportinfrastrukturen har en avgérande betydelse for en vél fungerande ekonomi,
eftersom den gor det mojligt att genom skalfordelar och niteffekter”® Gka ekonomins
tillvixtpotential. Man bor undersdka olika alternativ for att gora forvaltningen av
dessa knappa resurser mer effektiv och sdka nya finansieringskéllor. Detta forutsatter
bland annat att man pa varje enskilt projekt tillimpar sérskilda
forvaltningsinstrument. Det foreslds darfor ett nytt tillvigagangssitt som bygger pa
foljande alternativ:

1. Storre samverkansvinster for offentliga investeringar: Oberoende av vilken
finansieringsform som dominerar, offentlig eller privat, gor de viktiga
transeuropeiska transportnétsprojektens storlek, sammansatthet och

grinsoverskridande karaktir att man maste definiera prioriteringarna och
samordna finansieringen pé ett bittre sétt.

2. Inforandet av__ rittsliga och ekonomiska forvaltningsstrukturer enligt
Europabolagets modell: Strukturer som laggs upp sérskilt for varje stort projekt och
som stods av reglerna for Europabolag skulle kunna ge den réttsliga och ekonomiska
insyn och samordning som ménga finansieringspaket for infrastrukturprojekt saknar.

3. For ett aktivt frimjande av_medverkan frin privata investerare krivs att man
med hjdlp av innovativa bestimmelser och ett modigt politiskt agerande dvervinner
de hinder och grianser som beskrivs i punkt 1,5. Féljande alternativ har redan provats
1 praktiken:

a) Koncessionssystem diar den privata investeraren bdr de storsta riskerna pa
grundval av aktiv efterfragestyrning.

b) Olika system som ger de privata investerarna mojlighet att medverka redan pa
projektets planeringsstadium, t.ex. systemet for privata initiativ eller en uppmaning
till anbudsgivning pa grundval av allménna prestandakrav (resultatspecifikationer).

% Det man vinner p4 att utdka ett nit med en ny knut bade vad giller trafik och eventuella nya linkar. Felande
lankar medfor utomordentliga néteffekter (t.ex. Sodra ladnken i Paris). Ett transportndt maste uppné en kritisk
massa for att kunna sta sig 1 konkurrensen. Det krdvs dérfor en stark och samordnad finansiering.
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3.1.

c) Inforandet av kvalitetsindikatorer och “framstegskrav” som ger den privata
investeraren mdjlighet att fa avkastning pa den ursprungliga investeringen under
projektets hela livslangd.

d) Mgjligheten att utvidga dessa metoder till att &dven omfatta en rad
sammankopplade projekt (eventuellt Gver nationella grénser).

Man maste se till att sddana 16sningar uppfyller kraven pa insyn och likabehandling.
Erfarenheten visar exempelvis att det ofta dr svart for medlemsstaterna att i samband
med privata initiativ uppfylla kraven pé insyn och likabehandling av alla potentiella
kandidater. En del medlemsstater havdar till och med att det inte krdvs ndgon
anbudsgivning, om initiativet har tagits av den privata sektorn, vilket naturligtvis
strider mot EG-fordraget.

Definition _av__en stabil och forutsigbar ram for avgiftsbeliggning av
infrastrukturanvdndningen. Denna metod skulle gora anvdndandet av infrastrukturen
mer effektivt och pa sd sdtt gora infrastrukturen mer I6nsam och attraktiv for
investerare. Genom att finansiera underhillskostnaderna skulle den bidra till en
forbattring av servicekvalitén. Genom att béttre aterspegla de kostnader som
transporten ger upphov till skulle man kunna aterfd investerade medel i vissa
vildefinierade fall. For att man skall fa en gemenskapsstrategi for
avgiftsbeldggningen av infrastruktur, och for att faststilla villkoren for den
korsfinansiering som planeras i transportvitboken, dr det tidnkt att fére juni 2003, dvs.
efter Europeiska radets mote i Bryssel den 20-21 mars 2003, lagga fram ett rattsligt
instrument som bygger pa en dndring av direktiv 1999/62/EG om avgifter pa tunga
godsfordon for anvéndningen av vissa infrastrukturer ("Eurovinjetten”).

Till sist bor man ocksd Overvidga en okning av vissa medel och inforandet av
gemenskapslin eller gemenskapsgarantier for andra 1&n med specifik inriktning pa
transeuropeiska transportnitsprojekt.

BATTRE SAMORDNING OCH STORRE SAMVERKANSVINSTER GENOM NYA
STRUKTURER

Medel

I sitt betinkande om vitboken om den gemensamma transportpolitiken foreslar
Europaparlamentet’’ for samordningen att det “inom ramen for budgetplanen
inrdttas ett finansiellt instrument i form av en europeisk transportfond, som erhaller
tillrdckliga budgetmedel och som dr tillamplig i samtliga EU:s medlemsstater och pd
alla transportslag”. Bortsett fran detta forslag, vars rickvidd och exakta innehéll
dnnu maste faststdllas, maste man &dven fortsdttningsvis prioritera behovet av en
samordnad forvaltning av alla offentliga och privata medel som Gronmaérkts for de
transeuropeiska transportniten. Det verkar ndmligen som om de offentliga medlen
inte anvinds péd bésta mojliga sitt, varken pa nationell niva eller gemenskapsniva.
Niér det géller transeuropeiska transportnit sprids medlen ofta ut over ett stort antal
projekt utan nagon riktig prioritering. Utvecklingen av det transeuropeiska
transportndtet paverkas ibland negativt av detta, vilket olika projektforseningar
vittnar om.

7 Resolution av den 12 februari 2003. Foredragande: Juan de Dios Izquierdo Collado. Punkt 82.
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3.2

3.3.

Genom sitt forslag om att Oka sin maximala finansiella medverkan 1 de
transeuropeiska transportnitsprojekten fran 10 till 20 % visar kommissionen sin vilja
att inrikta sig pé ett begransat antal jirnvdgsprojekt med hogt mervdrde ur
transeuropeisk synvinkel. Genom att pa sid sétt ldgga tonvikten pa vissa
infrastrukturer, och motsvarande offentlig finansiering genom gemenskapsmedel,
skulle man ocksa ge en stark signal till marknaderna for offentliga dtaganden i fraga
om dessa projekt och fa dessa att locka till sig andra resurser.

Strukturer

For att frimja och aktivt samordna griansdverskridande transportnétsprojekt bor man
vidareutveckla tanken med en europeisk struktur som fungerar som incitament och
katalysator.

Projektsamordning genom transnationella rattssubjekt

Europeiska ekonomiska intressegrupperingar (EEIG) verkar visserligen 1dmpa sig for
ett projekts inledningsfas (studier), men visar sig ofta vara mycket mindre flexibla
under byggfasen, vilket beror pa att EEIG-aktorernas ansvar inte dr begrinsat till
deras deltagande utan dr obegrdnsat. Med tanke pa antalet aktorer som medverkar vid
genomforandet av europeiska projekt, samt de ekonomiska resurser och den tekniska
expertis som krdvs, bor man sorja for en samordnad forvaltning av projektmedlen
dven under utvecklingsfasen, och inte bara under inledningsfasen. Det dr dérfor
absolut nddvéndigt att ta fram ett réttsligt instrument som mdjliggér en effektivare
transnationell samordning.

Stadgan for Europabolag, som godkindes av radet den 8 oktober 2001, 16ser redan en
del av problemet. Fran och med 2004, da stadgan trdder 1 kraft, torde
Europabolagsformen underldtta bildandet av foretag for forvaltning av
gransoverskridande projekt och ge betydande skalfordelar. Inom ramen for reglerna
for Europabolag, och i1 Overensstimmelse med gemenskapsriatten om offentlig
upphandling, 4r det tinkbart att man f{O6r varje storre gransoverskridande
transeuropeiskt transportndtsprojekt inrdttar ett projektforetag i det gemensamma
Galileoforetagets anda, eller att man till och med tar dess struktur som forebild.

En avgdrande forutséttning for att man skall kunna ge gransoverskridande projekt
bittre framgangsutsikter, och underlétta finansieringen, dr att man infor en enhetlig
rattslig struktur. Den stora fordelen med Europabolag i detta hdnseende éar att
man fér ett bolag med en och samma rittskapacitet, som kan vara verksamt i flera
EU-medlemsstater. I exemplet Eurotunnel har detta redan visat sig vara en fordel,
eftersom bolaget pa sikt inte kommer att behdva uppfylla bade engelsk och fransk lag
samtidigt. Europabolaget har dessutom en psykologisk fordel: Om exempelvis ett
italienskt bolag tar over ett franskt bolag, dr det resulterande bolaget inte italienskt
utan europeiskt.

Ett Europabolag kommer att lyda under gemenskapslagstiftning som dr direkt
tillimplig 1 alla medlemsstater eller, 1 annat fall, under den lag som giller dir bolaget
ar etablerat. Ett Europabolag kommer att lyda under gemenskapslagstiftning som ar
direkt tillimplig 1 alla medlemsstater.

— Det skulle vara mycket fordelaktigt att inrdtta Europabolag for forvaltningen av
vart och ett av de stora projekten inom det transeuropeiska transportnétet.
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Genom detta skulle bland annat féretag som ér etablerade i olika medlemsstater
kunna gd ithop och bedriva sin verksamhet 1 hela EU och ddrmed ocksa i de
bada lander som berors av projektet.

— Genom att bilda ett sddant bolag skulle de olika aktérerna kunna skaffa sig
bittre insyn 1 projektets ekonomiska och finansiella situation dn vad som skulle
vara mdjligt med olika bolag som f6ljer olika lagar.

— Med ett enda bolag skulle man ocksd kunna sidnka de administrativa och
juridiska kostnaderna. I multinationella foretagsgrupper ger detta normalt stora
kostnadsbesparingar.

— Den viktigaste fragan géller skattesystemet. Hittills har detta problem inte fatt
ndgon tillfredsstéllande 16sning, framst pa grund av att det krévs enhéllighet i
radet. Europeiska bolag borde ha ritt att fritt vélja skattesystem sa snart de
etablerat en filial i det ifragavarande landet. Pa sa sitt skulle Europabolaget
kunna bidra till att gora det attraktivare for den privata sektorn att medverka i
projekten.”® En fordel jamfort med gillande lagstiftning 4r att man inte genast
maste skatta for dolda reserver ndr Europabolag bildas genom sammanslagning
av olika foretag.

— Bittre samordning torde ge skalfordelar och gora det mojligt att 1 storre
utstrdckning l14na kapital pd finansmarknaderna. Med ett enda bolag skulle det
till exempel bli ldttare att sluta ett allmént finansieringsavtal for projektet pa
grundval av ett anbudsforfarande baserat pa konkurrens.

— Med ett enda bolag skulle det bli lattare att faststdlla de olika aktorernas
funktioner och ansvarsomrdden samt riskfordelningen mellan dem, sérskilt
mellan den privata och offentliga sektorn. Forst maste man klart definiera
bolagets uppgifter. Bolagets huvuduppgift bor vara att slutfora det
gransdverskridande projektet genom att tillfora offentliga® och eventuellt
privata medel. For att garantera insyn i Europabolags verksamhet kommer det
att krdavas ett tillsynsorgan som ser till att bolagens beslut aterspeglar de
offentliga och nationella myndigheternas respektive  gemenskaps-
myndigheternas hallning. Arrangemangen for Europabolagen kommer att vara
flexibla och mdjliggéra bide ett monistiskt system (forvaltningsorgan med
ordforande och styrelse) och ett dualistiskt system (ledningsorgan och
tillsynsorgan).

2 Utom nir det giller mycket specifika anpassningar till den befintliga skattelagstiftningen, &r problemet med
Europabolagets beskattning fortfarande olost, liksom for alla foretag med filialer i flera ldnder. Inledningsvis
ar det ténkt att lata foretaget vilja vilket lands skattelagstiftning som skall gélla, forutsatt att det har
atminstone en filial i landet i frdga. Pa lidngre sikt har man som mal att enas om en enda konsoliderad
skatterttslig grund for hela unionens bolagsbeskattning.

¥ Jfr. Oresundskonsortiet.
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34.

Det bor paminnas om att det dr meningen att personalen i stor utstrickning skall
kunna medverka i Europabolagets drift- och kontrollfunktioner, antingen genom en
social dialog eller pd grundval av de minimikrav som faststélls i forordningen.
Sarskilt betydelsefullt ar detta for jarnvégsinfrastrukturen, dar arbetsgivare och
arbetstagare 1 de flesta medlemsstater fortfarande dr kopplade till foretagets
offentliga verksamhet.

Nya finansieringsinstrument for gemenskapen

Néstan tio ar efter kommissionens offentliggérande av vitboken om tillvéxt,
konkurrens och sysselséttning, dir det foreslogs gemenskapslan for finansiering av
de transeuropeiska ndten, star det klart att de befintliga finansierings- och
budgetinstrumenten &r otillrdckliga, vilket illustreras av de allt stdrre forseningarna i
samband med genomforandet av programmet for det transeuropeiska transportnétet
och framfor allt de prioriterade projekten. Det kan paminnas om att Europeiska
radet (vid sitt mote 1 Bryssel 1 december 1993) enades om att vid behov skjuta till
ytterligare medel for att undvika att ekonomiska hinder stéller sig i védgen for
genomforandet av prioriterade projekt. Europeiska radet uppmanade darfor
Ekofinradet att i samarbete med kommissionen och Europeiska investeringsbanken
undersdka mojligheten att mobilisera ytterligare 8 miljarder ecu for lan till operatorer
med anknytning till ndtens uppréttande. Denna nya finansieringsmdgjlighet fick dock
varken motverka medlemsstaternas anstrdngningar att minska sin offentliga skuld
eller stora stabiliteten pa finansmarknaderna.

Tre héndelser har gett strategin for det transeuropeiska transportnitet i ett utvidgat
EU nya impulser: beslutet av Europeiska rddet i Berlin om att omfordela och
omprioritera ekonomiska resurser, den pagdende andra Gversynen av
oversiktsplanerna for det transeuropeiska transportnitet (for alla transportsétt) och
definitionen av ett konkurrensutsatt transeuropeiskt jarnvéagsnit for godstransporter.
Detta maste 14dggas till grund for ndsta Gversyn av budgetplanen.

Det dr svart att se hur unionen 1 detta sammanhang skulle kunna undvika en
diskussion om en oOkning av gemenskapsmedlen for byggandet av det
transeuropeiska transportnétet. Utan att pa nagot sitt foregripa utarbetandet av den
nya budgetplanen tydliggor detta sdrdragen hos det transeuropeiska nétet, vars
tidsramar spranger ramen for den traditionella ekonomiska planeringen. En framtida
okning av medlen for upprittandet av de transeuropeiska niten skulle mojliggdra
byggandet av stora trafikleder som lénkar ihop den utvidgade unionens olika lander.
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3.5.

EU-garantier for politiska risker forknippade med det transeuropeiska
transportnitet

Garantier dr visserligen inte lika synliga som 1d4n men dr dnda ett viktigt led i
laneverksamheten, eftersom de ticker eventuella risker. Det bor understrykas att
reglerna for 6vervakning av de offentliga underskotten inte géller for en stats eller
regions garantier. Mot bakgrund av de radande sndva budgetramarna skulle darfor
statliga garantier ge den flexibilitet som krévs.

I avdelning XV i fordraget’® nimns garantier for transeuropeiska transportnétsprojekt
som en mojlig gemenskapsatgird. I de finansiella arrangemangen for det
transeuropeiska transportndtet har man hittills sdllan utnyttjat denna klart
formulerade mojlighet, enligt vilken stod i form av kostnadsbidrag till avgifterna for
finansinstitutens lanegarantier kan beviljas da

projektet anses vara 16nsamt,

projektet redan far offentliga och privata medel,

projektet fir gemenskapsmedel,

projektet delvis finansieras med hjdlp av intdkterna fran avgiftsbeldggningen.

P& dessa fyra villkor skulle man kunna bevilja gemenskapsgarantier eller
gemenskapslan®'.

For externa dtgirder finns en garantifond®® som fr anslag frén gemenskapens budget
for tickning av sddana transaktioner. Genom gemenskapsbudgetens garantifond
beviljas ocksa garantier for Europeiska investeringsbankens lén till tredje land. For
ndrvarande ticker dessa garantier bara politiska risker, ndrmare bestimt risker i
samband med utebliven Overforing av utlindsk valuta, expropriation, bevdpnade
konflikter och civila oroligheter, samt affarsrisker. Radet har emellertid uppmanat
Europeiska investeringsbanken att ticka affarsrisker genom icke-statliga garantier for
30 % av sina lan.

Med tanke pa vilka mdjligheter som finns pd EU-niva skulle man kunna tolka ett
beslut om att inte slutfora ett projekt som en politisk risk med ursprung i
miljohénsyn, budgetproblem osv. Denna tolkning skulle ocksa kunna omfatta dels
risken for att man inte avslutar ett nirbesldktat nitprojekt med stor ekonomisk
betydelse for projektet i frdga (néitrisker), dels risken for att unionen inte uppfyller
sina formella ataganden (att skapa tilltrdde till marknaderna). Unionen skulle kunna
bevilja projektgarantier tillsammans med berdrda medlemsstater och Europeiska

%" Garantier ndmns ocksé pa andra stillen i fordraget. Enligt artikel 103.1 skall en medlemsstat “inte ansvara for
att ata sig forpliktelser som har ingétts av [...] en annan medlemsstat, dock utan att detta paverkar dmsesidiga
finansiella garantier for det gemensamma genomforandet av ett visst projekt”. Enligt artikel 267 kan &ven
Europeiska investeringsbanken bevilja garantier, en mojlighet som dock mycket sillan utnyttjas.

31

Samma tanke lig bakom upprittandet av Europeiska investeringsfonden (EIF) 1994. Ar 2000 overtog

Europeiska investeringsbanken ansvaret och expertisen pa detta omrade.

32

Forordning 2728/94. Artikel 3: “Fondens tillgdngar skall uppgéd till en lamplig nivd, nedan kallat

'mélbeloppet’. Malbeloppet skall motsvara 10 % av gemenskapens samlade forpliktelser ...” Artikel 4.1: ”De
betalningar som anges i artikel 2 forsta strecksatsen skall motsvara 14 % av transaktionsbeloppet till dess att
fondens medel uppgar till malbeloppet.”
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investeringsbanken. Huvudsyftet med dessa garantier skulle vara att visa EU:s
intresse och fortroende for ett visst projekt. Den storsta bordan i samband med dessa
gemensamma garantier skulle bdras av de medlemsstater som gagnas av projektet.
Europeiska investeringsbankens medverkan skulle ge dessa garantier en
finansieringsteknisk trovérdighet, eftersom banken skulle svara for beddmningen av
projektets sarbarhet for risker, sérskilt risken att en medlemsstat inte uppfyller sina
ataganden nédr det giller byggandet av transportinfrastruktur eller @ndrar sina
prioriteringar utan att forst samrada med de andra medlemsstaterna eller berdrda
parter. Ett exempel pd detta 4r beddmningen av den ekonomiska nackdel for Lyon-
Turin-projektet som skulle bli foljden av en ny trafikled genom alperna (bade Fréjus-
vigtunnel och led genom Mercantour). For att ticka garantierna skulle man kunna
fordela riskerna mellan olika transeuropeiska transportnétsprojekt genom att upprétta
en fond. Liksom i alla forsékringssystem bor riskerna fordelas pd sa ménga projekt
som majligt.

Man skulle kunna bilda en reservfond genom ett arrangemang med Europeiska
investeringsbanken och dir samla de premier som de deltagande foretagen och de
berdrda offentliga myndigheterna, dven EU, betalar.

Reservens belopp bor motsvara sannolikheten for att de begrinsade riskerna
verkligen intrdffar. Unionens bidrag till denna reserv skulle kunna tas frén
budgetrubriken for det transeuropeiska transportnétet, utan att man skulle behdva
dndra den géllande fOrordningen, eller eventuellt fran struktur- och
sammanhéllningsfonderna. De konkreta effekterna av detta bor granskas inom ramen
for utarbetandet av den nya budgetplanen.

SLUTSATSER

For den framtida finansieringen av det transeuropeiska transportnétet i en utvidgad
Europeisk union ér det nddvéndigt

— att med innovativa dtgirder frimja medverkan fran privata investerare och pa
sd sitt overbrygga de svarigheter som fOor ndrvarande hindrar en allmén
tillimpning av offentlig-privata partnerskap,

— att se till att forvaltningsstrukturerna for projekt inom detta nit 4r samstdmmiga
och kompletterar varandra, sérskilt med hjélp av enhetliga forvaltningsmetoder
och forvaltningsinstrument samt genom inrdttandet av nya transnationella
rittssubjekt sdsom Europabolag,

— att 1 samband med den pagdende diskussionen om den kommande
budgetplanen se dver nivan pad gemenskapens ekonomiska resurser.

21



DEL I1 - MOT ETT EUROPEISKT SYSTEM FOR ELEKTRONISKA VAGTULLAR
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MOTIVERING

1. INLEDNING

De elektroniska végtullsystemen infordes i borjan av 1990-talet i Europa pa
motorvagar som drivs i1 enlighet med koncessionsavtal, diar vdgtullarna anvands for
att finansiera byggandet och underhdllet av infrastrukturerna. Huvudsyftet med de
elektroniska végtullsystemen &r att minska den tid det tar att passera
végtullstationerna och saledes att 6ka kapaciteten. Olika system har inforts, forst pa
lokal och sedan pé nationell nivd, men dessa system dr inkompatibla. Detta har
skapat problem for bilisterna, som méste fasta flera méirken pa bilens vindruta (ibland
dven inom ett och samma storstadsomrade), om de vill ansluta sig till systemen.
Italien, Portugal, Frankrike, Schweiz, Slovenien och Norge har nationella system,
som dock ar inkompatibla. Med tanke pa 6kningen av den internationella trafiken ar
det nu Onskvért att dessa system blir driftskompatibla pa europeisk niva.

Dessutom medfor passagen av tullstationerna trafikstockningar, forseningar,
olyckor och tillbud som ir till skada bade for vdganvdndarna och for miljon sérskilt
under rusningstiderna men dven alltmer permanent pé vissa hart trafikerade strackor
inom det europeiska vignétet. Genom de elektroniska vagtullarna blir det ddremot
mojligt att sdtta anvindaren och fordonet i centrum for transportsystemet. De dr ett
utmarkt verktyg for att minska trafikstockningarna, under forutsittning att man kan
anvanda ett tillrdckligt stort antal vidgfiler vid tullstationerna och att tillrackligt
ménga kunder deltar i systemet (dvs. manga fordon). Detta gor det forst och framst
mojligt att skilja mellan abonnenter och tillfdlliga anvdndare nér de ndrmar sig eller
kommer fram till tullstationerna. Abonnenterna kan da anvinda sirskilda korfalt utan
betjaning och fortsitta att kora med mycket lag hastighet utan att behova stanna.
Detta géller ocksd om korfaltet &r utrustat med en vigbom eftersom denna skall vara
dimensionerad for detta &ndamal. Medan den maximala kapaciteten for ett korfalt
som &r utrustat med en bankkortsautomat eller manuell betjdning dr 120 fordon i
timmen, kan ett korfalt med elektronisk végtull betjdna mellan 200 och 300 fordon i
timmen, beroende pa utformningen.

Tack vare att denna typ av trafikstockningar elimineras och att trafiken flyter béttre
gor de elektroniska vigtullarna det ocksd mdjligt att minska antalet olyckor och
séledes att forbéattra sdkerheten for vdganviandarna. Eftersom penninghanteringen
minskas i tullstationerna, innebér de elektroniska végtullarna ocksé att de risker som
ar forknippade med vardetransporter kan minskas.

Elektroniska vigtullar &r ocksd en potentiell nyckel till utvecklingen av
informationssamhillet inom vigtrafiken, eftersom samma fordonsutrustning ocksa
kan anvdndas for andra telematiktjédnster och sdkerhetssystem med mervirde for
resendrerna: automatiskt nodanrop vid olyckor, information 1 realtid om
trafikforhallanden eller om restiden osv. De bidrar foljaktligen till att stirka den
europeiska elektronikindustrin, som ligger i frontlinjen inom detta omrade och som
efterfragar tekniska standarder for att undvika att marknaden fragmenteras.
Dessutom kommer ocksé biltillverkarna att f4 mgjlighet att utrusta nya fordon med
végtullsutrustning.
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2. STANDARDISERINGSLAGET

Dagens elektroniska vagtullsystem é&r alla baserade pa mikrovagsteknik over korta
avstand som pd marknaden finns i olika varianter. Standardiseringsarbetet inom
Europeiska standardiseringsorganisationen (CEN) har pédgatt 1 flera ar och ledde i
januari 2003 till antagandet av ett utkast till en slutlig standard. Utkastet omfattar
dock tva varianter.

CEN rostade 1997 fram forstandarder, men dessa sidkerstillde inte
driftskompatibiliteten mellan systemen och tilldt olika tolkningar. Detta har lett till
att det i dag som sagt finns tvé varianter i Europa. Vid sidan om dessa forstandarder
finns ocksa manga dldre system, som dr mycket vanliga och som delvis omfattar ett
stort antal abonnenter.

Det behovs séledes ett europeiskt direktiv som banar vdg for en framtida
driftskompatibilitet mellan de olika systemen ur anvéndarnas synvinkel, om unionens
olika medlemsstater inte skall fortsétta att anta nationella, elektroniska végtullsystem
som inte dr driftskompatibla och dédrigenom skapar ytterligare svarigheter for den
internationella végtrafiken och hindrar en vél fungerande inre marknad. Utan detta
direktiv skulle fOrarna tvingas utrusta sina fordon med flera olika nationella
instrumentlador for att problemfritt kunna trafikera det europeiska vagnatet.

Direktivet grundas pa det forberedande arbete som gjorts inom ramprogrammen for
forskning och utveckling och de transeuropeiska niten.

3. DELTAGANDE I SYSTEMET FOR DE NYA MEDLEMSSTATERNA OCH SITUATIONEN FOR
LASTBILAR

Elektroniska végtullar, som till en borjan bara anvédndes i nagra fa ldnder, haller nu
pa att bli allmént spridda i hela Europa. Flera lander i Europa har nyligen infort eller
planerar att infora elektroniska vagtullar som ett verktyg for trafikreglering, antingen
1 stadsomraden (Nederldinderna och Forenade kungariket), eller for vissa
fordonskategorier (lastbilar i Tyskland, Osterrike och Schweiz). En del av dessa
lander ror sig mot nyare teknik som satellitbaserad positionsbestimning (GNSS, GPS
och sedan Galileo) kopplad till mobilkommunikation (i enlighet med GSM/GPRS-
standarden). Genom detta undviker de bland annat dyra investeringar i
véigndtsutrustning och kan anvinda den mest avancerade tekniken genom att satsa pa
utvecklingen av satellitnavigeringssystem, sdrskilt Galileo. De viljer saledes en
referensteknik for den framtida végtransportutvecklingen. Utan att invénta att Galileo
skall bli driftsklar 2008, kommer dess foregdngare Egnos att frdn och med 2004
erbjuda en lokaliseringsnoggrannhet som oOverstiger den som GPS ensam kan
erbjuda. = Kombinationen av  satellitbaserad  positionsbestdmning  och
mobilkommunikation ir ocksd den enda 16sning som gor det mojligt att pa ett enkelt
sétt anvédnda sig av “végtullszoner”, dvs. att avgiftsbeldgga fordon som kor in 1 eller
ut ur ett visst geografiskt omrade (till exempel ett titortsomrade). Beroende pa sin
avgiftsstrategi och topologin pé sina végndt foredrar andra lédnder ett mer
konservativt tillvigagangssitt och viljer att fortsétta med mikrovagstekniken.

For nya végtullsystem 1 medlemsstaterna planeras for ndrvarande ingen annan teknik
an den som bygger pa mikrovagsteknik eller GPS/GSM.
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De elektroniska vdgtullsystemen i Europa kommer séledes i framtiden att bygga pa
tre olika tekniska l0sningar, vilket kan komma att innebédra svérigheter for
resendrerna. Man maste till exempel undersdka situationen for lastbilar. Dessa
betalar redan sedan flera ar en skatt i Schweiz, som é&r ett obligatoriskt transitland for
en stor del av den transalpina vigtrafiken. Lastbilarna maste darfor vara utrustade
med en komplicerad anordning som sitter 1 forarhytten och som maéste kunna ses fran
utsidan av polis- och tulltjanstemin sd att de visuellt kan kontrollera att utrustningen
fungerar och att den anvidnds pa rétt sitt. I det schweiziska systemet kombineras
DSRC-mikrovagssystemet med GPS. I slutet av maj 2002 meddelade Osterrike sitt
beslut att ta i bruk ett annat system som endast dr baserat pd DSRC-tekniken, men
som &dven skall anvdndas for ett avgiftssystem for tunga lastbilar. Tyskland
meddelade ett liknande beslut 1 juni 2002, med en kombinerad anvindning av tre
olika tekniska l6sningar. Situationen kommer att bli &nnu mer komplicerad, nér vissa
europeiska ldnder som Nederlinderna och Forenade kungariket genomfor ett
avgiftssystem for lastbilar, eller nér vissa linder som Frankrike kommer att tilldta
lastbilarna att anvdnda sig av dagens nationella végtullsystem (Italien tilldter det
redan). Maste man acceptera att lastbilschaufforerna pa ldng sikt maste ha ett halvt
dussin elektroniska instrumentlador (som kan vara upp till 1,5 till 2,5 dm? stora och
viga mellan ett och tva kilo) i sin forarhytt och vars enda funktion &ar
vigtullsbetalningar? Aven kostnaden for utrustningen gor att situationen &r
oacceptabel.

Det ar darfor hog tid att infora en skyldighet enligt vilken man maste ge forare som
kor internationella transporter tillgdng till instrumentlddor som kan kommunicera
med samtliga europeiska system. Enligt industrin dr detta fullt mojligt utan nagon
storre Okning av instrumentlddans pris. I dag kostar en instrumentldda som bara
fungerar med ett enda mikrovagssystem ungefiar 20 euro. Enligt vissa tillverkare
skulle en driftskompatibel instrumentldda, som kan kommunicera med samtliga
europeiska mikrovégssystem, inte behdva kosta mer dn cirka 25 euro. En verklig
prisokning far man forst nir dven teknik for satellitbaserad positionsbestdmning och
mobiltelefoni integreras. Daremot skulle en satellitbaserad instrumentlada inte bli
mycket dyrare av att man utokar den med mikrovagsteknik.

Eftersom instrumentlddorna fungerar pa olika satt, oOkar risken for att
lastbilschaufforerna skall anvdnda dem fel, vilket leder till oavsiktliga
lagovertradelser (exempelvis felaktig deklaration av sldpvagnen eller av antalet
vagnsaxlar) och skapar besvédrliga situationer for bade anvdndarna och
koncessionsinnehavarna. Man bor déarfor se till att instrumentlddorna harmoniseras
och rationaliseras.

4. SYFTET MED DIREKTIVET

Detta direktiv presenteras i vitboken ”Den gemensamma transportpolitiken fram till
2010: Vidgval infor framtiden™. I direktivet faststélls de villkor som dr nddvéndiga for
att man sa snart som mojligt skall kunna sédkerstélla inférandet av ett ”europeiskt
system for elektroniska vigtullar” pé hela det vignit som &r belagt med végtullar.
Systemet kommer att baseras pd principen “ett enda kontrakt per kund, en enda
instrumentldda per fordon”.

Det bor papekas att direktivet inte behandlar avgiftsstrategin i sig, och att det i
direktivet inte gors nagon bedomning av de olika mojliga alternativen vad géller den
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framtida avgiftsstrategin. Tvartom gor de tekniska l16sningar som antagits det mdjligt
att genomfora alla de strategier som for narvarande planeras bade i unionen och i
medlemsstaterna. Genom att sikerstilla driftskompatibiliteten mellan de
elektroniska vigtullsystemen pa den inre marknaden kommer direktivet att
underliitta genomforandet av ett system for infrastrukturavgifter pa europeisk
niva. Den teknik som forordas gor det mojligt att tacka all infrastruktur (motorvégar
végar, broar och tunnlar) och alla fordon (lastbilar, litta fordon, motorcyklar osv.).

5. MALETS UPPFYLLANDE

Betydande investeringar (i en storleksordning av flera hundra miljoner euro for varje
vagnit) har gjorts av koncessionsinnehavare av végar for att genomféra
vigtullsystemen, som ursprungligen var avsedda att erbjuda forarna av litta fordon
battre service. Vid den gradvisa dvergangen till system som dr driftskompatibla inom
ramen for ett “europeiskt végtullsystem” dr det nddvéndigt att ta hinsyn till dessa
investeringar och till de bokforingsméssiga och tekniska avskrivningarna av
investeringarna. Utanfor detta europeiska végtullsystem kommer de nationella eller
lokala systemen att anvindas for lokala tillimpningar till dess att de avvecklas. Pa
grund av operatorernas skyldighet att pa begdran forse anvdndarna med
driftskompatibla mottagare kommer emellertid foljderna av detta att bli avsevirt
mycket mindre for anvéndarna.

P4 sa sétt kan man i stérre omfattning uppna driftskompatibilitet mellan de befintliga
systemen. En del, redan nimnda lidnder vill emellertid infora elektroniska végtullar
for lastbilar redan 2003-2004. Vissa stdder som Rom och London har beslutat att
installera végtullsystem for att kontrollera tilltrddet av fordon till stadskdrnan. Det ar
darfor viktigt att redan nu faststilla tekniska riktlinjer som sékerstéller att de framtida
systemen blir driftskompatibla. Marknaden efterfrigar dessutom ett referenssystem
for framtiden.

For att 16sa dessa bdda problem kommer det “europeiska systemet for elektroniska
vagtullar” att vara baserat pd en kortsiktig 16sning (till omkring 2005) som tar hinsyn
till det befintliga ldget, och sedan pd en 16sning pa lang sikt (till 2008-2012), som
maste beslutas och ldggas fram redan i1 dag.

Kommissionen uppmanar industrin att fortsitta arbeta for ett skyndsamt antagande
av gemensamma standarder for de tre tekniska l6sningarna.

6. KOMBINATIONEN AV SATELLITBASERAD POSITIONSBESTAMNING OCH
MOBILKOMMUNIKATION MED MIKROVAGSTEKNIK AR EN LOSNING PA KORT OCH
MEDELLANG SIKT. PA LANG SIKT SKALL DAREMOT ENDAST DEN MODERNASTE TEKNIKEN
TILLAMPAS.

Kombinationslosningen enligt artikel 2 skall méjliggora uttag av avgifter for
anvindning av vignitet utan att det maste byggas nya stationer. Ett allmint
inforande av avgifter forutsitter att man anvénder nya tekniska 16sningar som ldmpar
sig for hela viagnitet. Av ekonomiska, miljomaissiga och sdkerhetsméssiga skél ar det
nidmligen inte mojligt att bygga tullvégar i hela védgnitet, dvs. dven i stdderna.

Forslaget bygger pa anvindningen av ny och redan tillgdnglig teknik som
kombinationen GNSS/GSM, kopplad till mikrovagstekniken som redan anvinds i
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unionen och som har stor utbredning. Dessa tre dr de enda tekniska 16sningar som i
dag kommer i fraga for nya elektroniska vigtullsystem i1 Europa.

Pa grund av sin stora flexibilitet och anpassningsbarhet till nya gemenskapslosningar
for avgifter &r satellitbaserad positionsbestimning kombinerad med
mobiltelefoni det system som principiellt dr att foredra for det europeiska
systemet for elektroniska végtullar, liksom for alla nya nationella system. Det ror
sig for Ovrigt om bestdndsdelar i talrika aktiva sdkerhetssystem som tillverkarna
redan borjat installera i sina fordon. De operatdrer som vill tillimpa mikrovagsteknik
i nya system kan likvél gora detta fram till 2008.

Detta tillvigagéngssétt garanterar kontinuiteten for de investeringar som redan gjorts
i flera europeiska lander, samtidigt som man tar hdnsyn till den nya teknikens
fordelar, som utan tvivel kommer att sld igenom i framtiden, sérskilt som den banar
vég for de merviardestjanster for resendrerna som ndmns i inledningen. Foérdelen med
detta dr att operatérerna kan vilja den 1 varje enskilt fall ldmpligaste 16sningen,
samtidigt som villkoren for det europeiska systemet for elektroniska végtullar
uppfylls.

7. LANGFRISTIG TEKNISK LOSNING FOR DET EUROPEISKA SYSTEMET FOR ELEKTRONISKA
VAGTULLAR: TEKNIK FOR SATELLITBASERAD POSITIONSBESTAMNING, OBLIGATORISK FOR
NYA SYSTEM FRAN OCH MED 2008 OCH ALLMANT 2012.

Med tanke pa den tekniska utvecklingen kommer 1970-talets mikrovéagsteknik att
vara over 30 & gammal och tekniskt fordldrad 2008, d&ven om den fortsétter att
anvdndas pa vagniten. Diaremot kommer den satellitbaserade 16sningen, som 2008
kommer att vara tekniskt mogen tack vare att Galileo &r fullstindigt utbyggt, inte
bara att ha haft tid pa sig att visa sin duglighet utan kommer ocksé att ha gett den
erfarenhet som krdvs for att man skall kunna bygga det europeiska systemet for
elektroniska végtullar enbart pa denna teknik. Framfor allt torde nya tekniska
16sningar underlatta den svarhanterliga bedrigeribekdmpningen, som i1 dag skots med
hjalp av komplicerad teknik for kommunikation 6ver korta avstand mellan utrustning
i fordon och vid végar.

Man kan inte heller utesluta att det fram till 2008 kommer att goras ytterligare forsok
att infora nya mikrovagssystem med nya kompatibilitetsproblem som foljd.

Av denna anledning faststills 1 direktivet att man fran och med 2008 for alla nya
system som tas i drift inom ramen for det europeiska systemet for elektroniska
vagtullar skall ge den satellitbaserade 10sningen, alltsé kombinationen av
satellitbaserad positionsbestimning och mobilkommunikation, foretrdde framfor
mikrovagsteknik. For att ta vara pa de investeringar som redan gjorts eller planeras i
vissa linder, sirskilt i Osterrike, Spanien, Frankrike, Grekland, Portugal och Italien,
far man emellertid fortsitta anvéinda de mikrovéagsbaserade system som redan tagits i
drift, men linderna maéste fram till 2010 ta fram en strategi for omstéllning av
systemen. Sjdlva omstillningen méaste vara genomford 2012.

Kommissionen kommer att ligga fram en rapport fore den 31 december 2007 for att
se till att man tagit hdnsyn till och 16st de befintliga problemen med anvéndningen av
den satellitbaserade 16sningen. Om det av denna rapport, som kommer att utarbetas i
samarbete med kommittén for elektroniska végtullar, framgér att det fortfarande
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forekommer  anvindningsproblem i samband med de satellit- och
mobiltelefonbaserade systemen, kommer kommissionen att ldgga fram ett forslag for
att tilldta en fortsatt anvindning av mikrovégssystem parallellt med satellit- och
mobiltelefonbaserade system.

Det bor papekas att den tekniska 16sning som bygger pa satellitbaserad
positionsbestimning och mobilkommunikation for de flesta anvéndare innebar att
végtullstationerna forsvinner, eftersom man inte lingre méiste stanna for att betala.
Det kommer endast att finnas kvar sméa végtullstationer for tillfdlliga anvindare utan
sdrskild utrustning.

Mot denna bakgrund &r det mycket viktigt att den berdérda industrin gar in for att
framgangsrikt  slutfora  standardiseringsforfarandet inom de  europeiska
standardiseringsorganen, bade nir det giller mikrovdgsteknik och nér det giller
satellit- och mobilkommunikationsbaserad teknik.

8. TIDSPLAN FOR GENOMFORANDE AV DET EUROPEISKA VAGTULLSYSTEMET

De tekniska och kontraktsenliga villkor som dr nddvéndiga for ett fullstindigt
inférande av “det europeiska végtullsystemet” pa grundval av ovanndmnda teknik
kommer att studeras av den kommitté¢ som ndmns i artikel 5.

Systemet skall inforas i tva steg enligt foljande:
— Elektroniska végtullar for lastbilar och bussar fran och med 2005.
— Elektroniska végtullar f6r personbilar fran och med 2010.

Ar 2010 kommer de tekniska framstegen att ha gjort det mdjligt att i alla fyraxlade
fordon installera utrustning som kommunicerar med omvirlden med hjidlp av
mikrovagor, GSM/GPRS och GNSS, och som stoder olika telematiktjénster,
inklusive elektroniska végtullar. Detta tekniska spring, som redan har paborjats,
kommer att séinka kostnaderna for fordonsutrustning till den nuvarande nivan for ett
mikrovagsmarke, dvs. 20-50 euro.

Det europeiska vigtullsystemet kommer att gora det mojligt att fullt ut genomfora
Europeiska unionens respektive medlemsstaternas bada strategier, dvs. avgifter for
lastbilar och avgiftsbaserad trafikstyrning i 6verbelastade stadsomraden. Forutom att
den lampar sig béttre for de “végtullszoner” som definieras ovan slipper man med
kombinationen satellitbaserad positionsbestimning/mobiltelefoni att senare utrusta
de vagnit som inte frdn borjan var avgiftsbelagda.

Driftskompatibilitet mellan de nationella vdgtullsystemen kommer siledes att vara
uppnadd 2010 genom inforandet av ett “europeiskt vagtullsystem” som stér till alla
kundkategoriers forfogande.

9. INFORANDET AV ETT EUROPEISKT VAGTULLSYSTEMET: FORESKRIVANDE KOMMITTE
Huvudprinciperna for det europeiska végtullsystemet beskrivs i artikel 3. Detta

system, som alla forvaltare av vagtullsinfrastrukturer maste erbjuda, sétter reseniren
1 centrum for végtransportsystemet. Systemet dr Oppet for alla och tillgdngligt over
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hela végnitet genom ett enda abonnemangskontrakt och kommer att sikerstélla ett
enda grinssnitt mellan kunden och infrastrukturforvaltarna 1 enlighet med den
europeiska lagstiftningens grundldggande principer, sdrskilt nir det giller skydd av
privatlivet och databehandling av personuppgifter.

Det dr nodvéndigt att exakt definiera villkoren for det europeiska végtullsystemet och
for ett stort antal kompletterande tekniska atgirder. De europeiska
infrastrukturforvaltarna bor till exempel sluta ett samforstandsavtal om inférandet av
detta system och om inrittandet av ett kompensationssystem.

Kommissionen ansvarar for definitionen av det “europeiska végtullsystemet” och
fattar de nodvéndiga tekniska besluten for detta dndamal i enlighet med det
kommittéforfarande som nidmns i artikel 5 i direktivet. Enligt artikel 5 1 det
foreslagna direktivet skall kommissionen bistds av en kommitté bestdende av
foretradare for medlemsstaterna med praktisk erfarenhet av elektroniska végtullar
och vigforvaltning. Eftersom denna kommitté inte finns &nnu maste den inrittas.
Den kommer att basera sitt arbete pd resultaten av de forskningsprojekt som
genomfors inom ramprogrammet for forskning och utveckling och inom ramen for
de transeuropeiska ndten. Forberedande arbeten har under kommissionens ledning
redan genomforts av de nationella myndigheterna, infrastrukturférvaltarna och den
berdrda industrin.

Bland annat maste foljande fragor behandlas:

— En tydlig definition av den erbjudna tjénsten: bland annat funktionsméssiga och
tekniska specifikationer for systemet, systemets kvalitet och tullstationernas
utbyggnadsgrad, som syftar till att minska koer, trafikstockningar och antalet
tillbud orsakade av avgiftsinsamlingen. Detta omfattar ocksd betalningssétten
inom ramen for abonnemanget, kundtjénster osv.

— En definition av vigtullstillimpningar”: dvs. en gemensam metod for
anvindningen av utrustning for elektroniska végtullar. Exempelvis ar
banksmartkort och hélso- och sjukférsékringssmartkort tekniskt kompatibla, men
endast med de forra kan man ta ut sedlar i en bankomat. Det &r detta problem det
handlar om.

— Inledande och uppf6ljning av de europeiska standardiseringsorganens tekniska
standardiseringsarbete.

— Eventuella tekniska kompletteringar av tillimpade standarder i syfte att garantera
driftskompatibiliteten. Forfaranden som gor det mojligt att ta hénsyn till den
tekniska utvecklingen, sdrskilt inom mobilkommunikationen.

— Harmonisering av operatorernas forfaranden for uttag av elektroniska végtullar:
klassificering av fordon, skyltar pa tullstationerna, tillfdlliga anvéndare som
saknar den nédvéndiga utrustningen.

— Specifikationer fOr utrustningens montering i fordonen.

— Europeiska typgodkdnnandeforfaranden for fordonsburen utrustning och
utrustning vid vigen samt for fordon och utrustning som helhet, bland annat med
héinsyn till vigsakerheten.
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— Validering av_de valda tekniska lO6sningarnas Overensstimmelse med de
europeiska bestimmelserna om skydd av fysiska personers fri- och réttigheter,
sarskilt rétten till privatliv. Bland annat maste dverensstimmelse med direktiven
95/46/EG® och 2002/58/EG™* sikerstillas.

— Hantering av funktionsstorningar (utrustning ur funktion, avsiktlig eller oavsiktlig
felaktig anvidndning, storningar osv.) 1 ett huvudsakligen internationellt
sammanhang, dir kunden kommer fran ett annat land 4n det land déir betalningen
sker.

— Framtagande av ett samfOrstdndsavtal mellan végoperatdrerna om inférande av
systemet pa det europeiska vignitet och om inférande av ett enda kundkontrakt.
Det méiste vara mojligt att vid ett senare tillfalle utvidga detta samforstindsavtal
till att omfatta banker vars betalningskort skall kunna anvindas 1 det elektroniska
végtullsystemet.

Kommissionen och kommittén kommer att inhdmta tekniska synpunkter fran
expertgrupper som sarskilt utsetts for detta andamal. Kommissionen kommer bland
annat att samarbeta med en expertgrupp bestdende av foretrddare for det ’europeiska
systemet for elektroniska vagtullar”, de berorda elektronik- och bilbranscherna, samt
systemets yrkesmaissiga och privata anvdndare. Denna expertgrupp kommer bland
annat att tillfrdgas inom ramen for rapporten om den tekniska utvecklingen. Dessa
expertgrupper kan komma att fa 1 uppgift att sammanstilla de forberedande
dokumenten for kommitténs arbete. Kommissionen kan dessutom inhdmta
synpunkter frdn andra kommittéer eller arbetsgrupper, sérskilt den arbetsgrupp for
skydd av enskilda med avseende pa behandlingen av personuppgifter som inréttats
genom artikel 29 1 direktiv 95/46/EG.

3 Europaparlamentets och radets direktiv 95/46/EG av den 24 oktober 1995 om skydd for enskilda personer
med avseende pé behandling av personuppgifter och om det fria flodet av sdédana uppgifter.

3 Europaparlamentets och radets direktiv 2002/58/EG av den 12 juli 2002 om behandling av personuppgifter
och integritetsskydd inom sektorn for elektronisk kommunikation (direktiv om integritet och elektronisk
kommunikation).
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2003/0081 (COD)
Forslag till

EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV

om allmént inforande av och driftskompatibilitet mellan elektroniska vigtullsystem i

gemenskapen

(Text av betydelse for EES)

EUROPAPARLAMENTET OCH EUROPEISKA UNIONENS RAD HAR ANTAGIT
DETTA DIREKTIV

med beaktande av Fordraget om upprittandet av Europeiska gemenskapen, sérskilt artikel

71.

11 detta,

med beaktande av kommissionens forslag®,

med beaktande av Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs yttrande®®,

med beaktande av Regionkommitténs yttrande®”,

1 enlighet med forfarandet 1 artikel 251 1 fordraget, och

av

(1)

2)

foljande skal:

I sin resolution av den 17 juni 1997 om utveckling av telematik inom sektorn for
vigtransporter,  sirskilt  elektronisk  avgiftsbetalning®,  uppmanade  radet
medlemsstaterna och kommissionen att utveckla en strategi for att sédkerstélla
konvergens mellan olika system for elektronisk avgiftsbetalning sa att tillridcklig
driftskompatibilitet uppnas pé europeisk niva. Den fOrsta fasen i denna strategi
presenterades i kommissionens meddelande till rddet, Europaparlamentet, Ekonomiska
och sociala kommittén och Regionkommittén om driftskompatibla system for
elektronisk avgiftsbetalning i Europa’’.

De europeiska lander som har infort elektroniska végtullsystem for att finansiera
véginfrastrukturer, eller som infort elektronisk avgiftsbetalning for anvdndning av
vagnitet (dessa system bendmns nedan “elektroniska vigtullsystem”™), anvénder
huvudsakligen mikrovéagsteknik for korta avstind, med frekvenser runt 5,8 GHz, men
dessa system &r i dag inte kompatibla. Efter antagandet av forstandarder 1997*° ledde
Europeiska  standardiseringsorganisationens  (CEN)  anstrdngningar  rdrande

35
36
37
38
39
40

EGTCI[...], [...],s. [...]-

EGTCI[...], [...],s. [...]-

EGTCI[...], [...],s. [...]-

EGT C 194, 25.6.1997, s. 5.

KOM(1998) 795 slutlig.

CEN:s fornormer om 5,8 GHz mikrovigsoverforing over korta avstdnd &r kédnda under den tekniska
bendmningen Dedicated Short Range Communications (DSRC).
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3)

(4)

)

(6)

(7

mikrovéagstekniken till sist 1 januari 2003 till antagandet av tekniska standarder som
frimjar driftskompatibiliteten for mikrovagsbaserade elektroniska végtullsystem med
frekvenser pa 5,8 GHz. Dessa tekniska standarder omfattar emellertid tva varianter
som inte &dr helt kompatibla. Standarderna bygger pd modellen ”Open Systems
Interconnection” (OSI)*!, som definierats av Internationella standardiserings—
organisationen for kommunikation mellan informationssystem.

Tillverkare och infrastrukturforvaltare har emellertid kommit Gverens om att inom
EU:s medlemsstater utveckla driftskompatibla produkter pa grundval av de
forstandarder som antogs 1997, och att frimja l0sningar baserade pa
hoghastighetsoverforing mellan utrustning i fordon och vid végar. Det dr darfor
mdjligt att infora nya elektroniska végtullsystem som é&r tekniskt kompatibla med de
system som senast har installerats i gemenskapen (i Frankrike, Spanien och Osterrike).

Det dr viktigt att sd snart som mojligt fullborda standardiseringsarbetet s& att man kan
faststilla tekniska standarder som garanterar driftskompatibiliteten for elektroniska
vigtullsystem baserade pa mikrovagsteknik. For att undvika att marknaden
fragmenteras pa nytt bor man ocksa snarast inleda standardiseringsarbetet avseende
elektroniska vigtullsystem baserade pd& en kombination av satellitbaserad
positionsbestimning och mobilkommunikation.

Det dr nodvéndigt att skapa forutsittningar for ett allmént inforande av elektroniska
vagtullsystem 1 medlemsstaterna och 1 grannldnderna, och det kravs driftskompatibla
system som dr anpassade till den framtida utvecklingen av gemenskapens
avgiftsstrategi.

Den nya tekniken for satellitbaserad positionsbestimning (GNSS) och
mobilkommunikation (GSM/GPRS) och dess tillampning i1 vigtullsystemet uppfyller
de krav som fOljer av den nya avgiftsstrategi som unionen och medlemsstaterna
planerar. Tekniken gor det mojligt att registrera hur manga kilometer som kors inom
varje vigkategori, utan att det behovs dyrbara investeringar i infrastrukturutrustning
eller nya tullstationer. Den nya tekniken Oppnar dessutom dorren for nya sdkerhets-
och informationstjdnster for resenérerna, sdsom automatiskt nédanrop vid olyckor och
information 1 realtid om trafikforhallanden, trafikintensitet eller restid. P4 omradet
satellitbaserad positionsbestimning kommer projektet Galileo, som lanserades av
Europeiska unionen 2002, att frdn och med 2008 ge information av hogre kvalitet dn
den som det nuvarande GPS-systemet kan ge, och denna information &r optimal for
vagtelematiktjanster. Galileos foregangare, Egnos, kommer att vara driftsklart 2004
och ha liknande egenskaper. Dessa innovativa system kan dock komma att medfora
problem i frdga om bland annat kontrollernas tillforlitlighet och bedrigeribekdmpning.

Mangfalden av tekniska losningar, som anvinds eller planeras for elektroniska
vagtullar under de kommande é&ren (framfor allt mikrovdgor pd 5,8 GHz,
satellitbaserad positionsbestimning och mobilkommunikation), och mangfalden av
medlemsstaternas och grannldndernas krav pa de elektroniska vagtullsystemen kan
komma att sta i vagen for en vil fungerande inre marknad och transportpolitikens mal.
Det finns risk for att chaufforerna pa grund av detta i framtiden maste ha flera olika,
dyra och driftsinkompatibla elektroniska enheter i sina forarhytter, vilket i sin tur dkar
risken for felhantering och oavsiktliga lagovertradelser.

*l Hianvisning limnas senare.
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(8)

)

(10)

(11)

(12)

(13)

Det dr nddvandigt att undanrdja de onaturliga hinder som star i vigen for den fria
rorligheten for personer och varor mellan medlemsstaterna, utan att hindra
medlemsstaterna och EU fran att tillimpa olika avgiftssystem for alla fordonstyper pé
lokal, nationell och internationell niva. Fordonsutrustningen maste gora det mojligt att
ta ut avgifter med beaktande av principen om likabehandling av alla medborgare i
Europeiska unionens medlemsstater. Man bor darfor sa snart som mojligt sorja for
driftskompatibilitet mellan de elektroniska vigtullsystemen i hela gemenskapen.

Chaufforerna har rétt att forvénta sig viginfrastrukturtjanster av hogre kvalitet, sarskilt
nér det géller sékerheten, och betydligt kortare koer framfor tullstationerna, sdrskilt
vid topptrafik och péd vissa hogbelastade strickor. Det europeiska végtullsystemet
madste utformas pa ett sitt som tar hansyn till detta.

Elektroniska vagtullsystem bidrar mérkbart till att minska olycksrisken och didrmed till
att Oka resendrernas sidkerhet vid tullstationerna, till att minska antalet
kontantbetalningar vid tullstationerna och till att minska trafikstockningarna vid dessa
stationer, sdrskilt vid topptrafik. De gor det ocksd mojligt att forebygga negativ
miljépaverkan fran byggandet av nya eller utbyggnad av befintliga tullstationer.

Inférandet av elektroniska vigtullsystem medfor behandling av personuppgifter. Vid
sddan behandling maste europeiska foreskrifter foljas, sérskilt bestimmelserna i
direktiven 95/46/EG och 2002/58/EG. Rétten till skydd av personuppgifter nimns
sarskilt 1 artikel 8 1 Europeiska unionens stadga om de grundldggande réttigheterna.

Eftersom maélen for den foreslagna dtgirden, sirskilt driftskompatibiliteten mellan
de elektroniska vigtullsystemen pa den inre marknaden och infoérandet av ett
europeiskt system for elektroniska vigtullar pa hela det vignit i gemenskapen som
ar belagt med végtullar, inte 1 tillrdcklig utstrickning kan uppnds av medlemsstaterna
och de darfor, pd grund av den europeiska dimensionen, béttre kan uppnds pa
gemenskapsnivd, kan  gemenskapen vidta  atgirder 1  enlighet med
subsidiaritetsprincipen i artikel 5 i fordraget. I enlighet med proportionalitetsprincipen
1 samma artikel gar detta direktiv inte utover vad som &dr nddvéndigt for att uppné
dessa mél.

De étgérder som dr nddvéindiga for att genomfora detta direktiv bor antas 1 enlighet
med radets beslut 1999/468/EG av den 28 juni 1999 om de forfaranden som skall
tillimpas vid utdvandet av kommissionens genomforandebefogenheter ™.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1
Syfte och rickvidd

I detta direktiv faststélls de villkor som dr nédvéndiga for att sdkerstilla ett allmént inférande
av och driftskompatibilitet mellan elektroniska végtullsystem i gemenskapen. Direktivet
géller elektronisk inkassering av alla slags védgavgifter pa hela EU:s végnit, inklusive vigar i
och utanfor stider, motorvégar, stérre och mindre végar, samt olika anldggningar som tunnlar,
broar och férjor.

2 EGTL 184, 17.7.1999, s. 23.
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For att uppnd det mél som faststills i1 forsta stycket skall ett “europeiskt system for
elektroniska végtullar” inrittas. Systemet skall sékerstélla driftskompatibilitet for anvéindarna
mellan de elektroniska végtullsystem som medlemsstaterna redan har inréttat pd nationell
eller regional niva, eller som i1 framtiden kommer att inféras pa Europeiska unionens
territorium.

Artikel 2
Tekniska losningar

1. I alla nya elektroniska végtullsystem som tas i drift fran och med den 1 januari 2005
och som avser lastbilar av alla kategorier och/eller bussar skall en eller flera av
foljande tekniska I6sningar tillimpas for véagtullstransaktionerna:

a)  Satellitbaserad positionsbestdmning

b)  Mobilkommunikation enligt GSM/GPRS-standarden (referens GSM TS
03.60/23.060)

¢) 5,8 GHz mikrovagor

2. Frdn och med den 1 januari 2005 skall ett “europeiskt system for elektroniska
vagtullar” enligt artikel 3 inrdttas. Fran och med den dagen skall operatorerna enligt
tidsplanen 1 artikel 3.3 pa begdran forse anvdndarna med sadan fordonsutrustning
som dels lampar sig for samtliga idrifttagna elektroniska végtullsystem 1 Europeiska
unionen och for alla fordonstyper, dels dr driftskompatibel och kan kommunicera
med samtliga system som anviands pa unionens territorium.

3. For berdkning av de avgifter som skall betalas kan denna fordonsutrustning ocksa
kopplas till fordonets elektroniska fardskrivare.

4. Fran och med den 1 januari 2008 skall alla nya system som tas i drift inom ramen for
det “europeiska systemet for elektroniska vigtullar” enligt artikel 3 uteslutande
bygga pd den teknik for  satellitbaserad positionsbestimning  och
mobilkommunikation som ndmns 1 artikel 2.1.

5. De system som inom ramen for det “europeiska systemet for elektroniska vagtullar”
har tagits 1 drift fore den 1 januari 2008 skall senast den 1 januari 2012 har frangatt
tekniken med 5,8 GHz mikrovdgor. Mellan den 1 januari 2008 och den
I januari 2012 skall en strategi for omstéllning av systemen utarbetas och
genomforas.

6. For att forvissa sig om att tekniken for satellitbaserad positionsbestimning och
mobilkommunikation uppfyller végtullsoperatorernas behov skall kommissionen,
med stdod av kommittén for elektroniska végtullar, fore den 31 december 2007
utarbeta och ldgga fram en rapport och, i forekommande fall, ett forslag om
forlangning av den tid under vilken mikrovégssystem far anvéndas.

7. Medlemsstaterna skall vidta de atgérder som krdvs for att 6ka anvdndningen av
elektroniska vigtullsystem. De skall framfor allt se till att minst 50 % av tullvdgarna
i varje tullstation senast 2005 dr utrustade med elektroniska végtullsystem.
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Medlemsstaterna skall se till att den behandling av personuppgifter som krivs for
driften av det “europeiska systemet for elektroniska vagtullar” stimmer éverens med
de europeiska bestimmelserna om skydd av fysiska personers fri- och rittigheter,
sdrskilt med direktiven 95/46/EG och 2002/58/EG.

Artikel 3
Inrdttande av ett europeiskt system for elektroniska végtullar

Ett “europeiskt system for elektroniska végtullar” skall inrdttas for all
vaginfrastruktur 1 gemenskapen dér det tas ut végtullar eller avgifter for anvandning.
Hela infrastrukturnitet skall kunna anvéndas med ett enda abonnemangskontrakt,
som skall kunna tecknas hos alla operatorer som forvaltar nagon del av nitet.

Det europeiska systemet for elektroniska végtullar far varken péverka nivan pa eller
dndamalet med de avgifter som tas ut. Det skall endast avse metoden for insamling
av tullar eller avgifter. Systemet skall fungera pa samma sétt oavsett var fordonet ar
registrerat, vilken nationalitet abonnenten har, vilken nationalitet den operatér har
hos vilken abonnemanget dr tecknat och vilket omrade eller punkt pa végnitet
avgiften géller.

Varje berord natforvaltare skall ge sina kunder tillgang till det europeiska systemet
for elektroniska vigtullar enligt foljande tidsplan:

a)  For alla fordon som viger 6ver 3,5 ton och for alla fordon som transporterar
fler &n 9 passagerare (chauffor + 8) fran och med den 1 januari 2005.

b)  For alla andra typer av fordon senast den 1 januari 2010.

Artikel 4
Definition av det europeiska systemet for elektroniska vdgtullar

Det europeiska systemet for elektroniska vigtullar skall definieras med hjilp av
foljande faktorer:

a)  Funktionsmissiga och tekniska specifikationer for systemet, systemets kvalitet
och tullstationernas utbyggnadsgrad, som syftar till att minska koer,
trafikstockningar och antalet tillbud orsakade av avgiftsinsamlingen.

b) Inledande och uppfoljning av de europeiska standardiseringsorganens tekniska
standardiseringsarbete.

c)  Eventuella tekniska kompletteringar av tillimpade standarder och forstandarder
1 syfte att garantera driftskompatibiliteten. Forfaranden som gor det mojligt att
ta hdnsyn till den tekniska utvecklingen, sérskilt inom mobilkommunikationen,
for att uppdatera forteckningen over den teknik som det europeiska systemet
for elektroniska vagtullar bygger pa.

d)  Specifikationer for utrustningens montering i fordonen.
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e) Europeiska typgodkidnnandeforfaranden for fordonsburen utrustning och
utrustning vid vdgen samt for fordon och utrustning som helhet, bland annat
med hansyn till vigsidkerheten.

f)  Klassificering av fordon.
g)  Transaktionsmodeller.

h)  Samforstandsavtal mellan de berdérda vignatsforvaltarna om inférande av
systemet pa det europeiska végnitet och om inférande av ett enda
kundkontrakt.

1)  Hantering av specifika fall som tillfélliga anvdndare och driftsstorningar av alla
slag.

j)  Validering av de valda tekniska ldsningarnas Overensstimmelse med de
europeiska bestimmelserna om skydd av fysiska personers fri- och réttigheter,
sarskilt rétten till privatliv. Bland annat skall dverensstimmelse med direktiven
95/46/EG och 2002/58/EG sidkerstéllas.

2. Det europeiska systemet for elektroniska végtullar skall bygga pd de tekniska
16sningar som avses i artikel 2.

3. Kommissionen skall fatta tekniska beslut om utformningen av det “europeiska
systemet for elektroniska végtullar” i enlighet med det forfarande som avses 1 artikel
5.2.

4. I enlighet med forfarandet 1 direktiv 98/34/EG uppmanar kommissionen de

europeiska standardiseringsorganen och sirskilt Europeiska standardiserings-
organisationen CEN att gora alla de anstringningar som kridvs for ett snabbt
antagande av standarder for elektroniska végtullsystem, sérskilt i frdga om
mikrovagsteknik och de system som bygger pa teknik for satellitbaserad
positionsbestdmning och mobilkommunikation.

5. Utrustning for det europeiska systemet for elektroniska végtullar skall bland annat
uppfylla kraven i direktiven 1999/5/EG (radio- och teleterminalutrustning) och
89/336/EG (elektromagnetisk kompatibilitet).

Artikel 5
Kommitté

Kommissionen skall bitrddas av “kommittén for elektroniska végtullar” som skall besta av
foretradare for medlemsstaterna och ha kommissionens foretradare som ordforande.

Nir det hinvisas till denna punkt skall artiklarna 5 och 7 i beslut 1999/468/EG™ tillimpas,
med beaktande av bestimmelserna i artikel 8 1 det beslutet.

Den tid som avses 1 artikel 5.6 1 beslut 1999/468/EG skall vara 3 manader.

® EGTL 184, 17.7.1999, s. 23.
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Kommittén skall sjédlv anta sin arbetsordning.

Artikel 6

Medlemsstaterna skall sdtta i kraft de bestdimmelser i lagar och andra forfattningar som ar
nodvindiga for att folja detta direktiv senast den 30 juni 2004. De skall genast underritta
kommissionen om detta.

Niar en medlemsstat antar dessa bestdmmelser skall de innehalla en hinvisning till detta

direktiv eller atfoljas av en sddan hénvisning nédr de offentliggdrs. Narmare foreskrifter om
hur hianvisningen skall goras skall varje medlemsstat sjélv utfarda.

Artikel 7

Detta direktiv trdder 1 kraft den tjugonde dagen efter det att det har offentliggjorts i
Europeiska unionens officiella tidning.

Artikel 8

Detta direktiv riktar sig till medlemsstaterna.

Utférdat 1 Bryssel den
Pa Europaparlamentets vignar Pd radets vignar
Ordférande Ordférande
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FINANSIERINGSOVERSIKT FOR RATTSAKT

Politikomrade(n): Energi och transport

Verksamhet(er): Politik for hillbar rorlighet

ATGARDENS BETECKNING: EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV OM ALLMANT
INFORANDE AV OCH DRIFTSKOMPATIBILITET MELLAN ELEKTRONISKA VAGTULLSYSTEM I
GEMENSKAPEN

1. BERORDA BUDGETPOSTER (nummer och beteckning)
B2-704 En hallbar transportpolitik — utgifter for administrativ verksamhet (fér 2003)

06 01 04 03 En hallbar transportpolitik — utgifter for administrativ verksamhet (fran och

med 2004)
2. ALLMANNA UPPGIFTER
2.1 Sammanlagda anslag for dtgirden (avsnitt B): miljoner euro i

atagandebemyndiganden: inga
2.2 Tillimpningsperiod: arligen

Forsta aret: 2003. Sista aret: ungefar 2009.
2.3 Flerarig total utgiftsberikning:

a) Forfalloplan for atagandebemyndiganden/betalningsbemyndiganden (finansiellt stod)
(se punkt 6.1.1)

Miljoner euro (avrundat till tre decimaler)

Ar 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | Totalt
2003 och
folj-
ande
Atagande-
bemyndiganden
(AB)
Betalnings-
bemyndiganden
(BB)
b) Tekniskt och administrativt stod och stodutgifter (se punkt 6.1.2)
AB 0,150 |0,150 | 0,150 | 0,150 | 0,100 | 0,200 | 0,900
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BB 0,150 | 0,150 | 0,150 | 0,150 | 0,100 | 0,200 | 0,900
Delsumma a+b
AB 0,150 | 0,150 | 0,150 | 0,150 | 0,100 | 0,200 | 0,900
BB 0,150 | 0,150 | 0,150 | 0,150 | 0,100 | 0,200 | 0,900
c) Total budgetkonsekvens i form av personalutgifter och dvriga administrativa utgifter (se
punkterna 7.2 och 7.3)
AB/BB 0,158 |0,158 | 0,158 | 0,158 |0,158 | 0,158 | 0,948
TOTALT a+b+c
AB 0,308 | 0,308 | 0,308 | 0,308 | 0,258 | 0,358 | 1,848
BB 0,308 | 0,308 | 0,308 | 0,308 | 0,258 | 0,358 | 1,848
24 Forenlighet med den ekonomiska planeringen och budgetplanen
XX Forslaget dr forenligt med géllande ekonomisk planering
Forslaget krdver omfordelningar under den berdérda rubriken i budgetplanen,
i nodvéndiga fall med stdd av bestimmelserna i det interinstitutionella avtalet.
2.5 Paverkan pa inkomsterna**
XX Inkomsterna paverkas inte (géller tekniska aspekter pd genomfOrandet av en
atgird)
ELLER
Inkomsterna paverkas enligt foljande:
Obs.: den metod som anvints for att berikna pdaverkan pd inkomsterna skall
redovisas nidrmare pd ett separat blad som bifogas denna finansieringséversikt.
Miljoner euro (avrundat till en decimal)
mﬁfﬁen Situation efter dtgdrden
Budgetpost | Inkomster Gro-ll V1 v Aen | 1] | 2] | 03] | [n44] | [nt5]
a) Inkomster i absoluta
belopp
b) Férdndring av inkomster A
(Om flera budgetrubriker pdverkas skall varje rubriks nummer anges i tabellen)
3. BUDGETTEKNISKA UPPGIFTER
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Ytterligare upplysningar finns i den separata vigledningen.
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Typ av utgifter Nya Deltagande | Deltagande av Rubrik i
EFTA kandidat- budget-
linder planen
Icke oblig. | Icke-diff. NEJ NEJ NEJ nr[3...]
utg. anslag
4. RATTSLIG GRUND
Artikel 71.1 i fordraget
5. BESKRIVNING AV ATGARDEN OCH SKAL FOR ATGARDEN
51 Behovet av gemenskaps&‘itgéirder45

5.1.1  Mal for dtgdrden

Kommissionen har i flera &r uppmanat medlemsstaterna att harmonisera sina planer pa
omrédet for att undvika att det inréttas lika ménga driftsinkompatibla system som det
finns medlemsstater pa grund av att det for varje system krivs speciell elektronisk
utrustning 1 fordonen. Trots att det har investerats ménga miljoner euro i
ramprogrammen for forskning och utveckling och 1 regionala projekt pa europeisk niva
har denna strategi misslyckats. Detta bekriftades i maj 2002 d4 Tyskland och Osterrike
samtidigt bestdmde sig for tva nationella system som inte &r driftskompatibla.

Genom direktivet skapas de nddvéindiga forutsdttningarna for inrdttandet av ett
“europeiskt system for elektroniska vigtullar” baserat pa principen “ett enda kontrakt
per kund och en enda instrumentlada per fordon for hela gemenskapens végtullsnit”.

Systemet bygger pa de bada foljande tekniska l6sningarna:

— Mikrovagsbaserade system med frekvenser pa 5,8 GHz som redan anvédnds pa de
europeiska betalvdgarna.

— Satellitbaserad positionsbestimning kombinerad med mobiltelefoni. Detta &r en
innovativ 16sning som pa lédngre sikt skall baseras pa Galileo, och det dr den enda
16sning som gor det mdjligt att genomfora den nya avgiftsstrategi som kommissionen
och medlemsstaterna Onskar inféra for att bdttre kunna hantera efterfrdgan samt
forbattra sékerheten och trafikflodet pd hela huvudnitet i och utanfor stdderna. Enligt
direktivet dr 1 framtiden den andra 16sningen att foredra framfor den forsta.

Genom direktivet inrdttas en “kommitté for elektroniska végtullar” med uppgift att i
samrad med medlemsstaterna 16sa alla tekniska fragor och kontraktsfragor i samband
med det europeiska systemets inforande.

5.1.2  Férhandsutvirdering
Ej tillampligt

5.1.3  Atgdirder som vidtagits som foljd av en efterhandsutvirdering

» Ytterligare upplysningar finns i den separata vigledningen.
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5.2

Ej tillampligt
Planerad verksamhet och villkor for finansiering via budgeten

Det dr nodvandigt att exakt definiera villkoren for det europeiska végtullsystemet och
for ett stort antal kompletterande tekniska atgdrder. De  europeiska
infrastrukturforvaltarna bor till exempel sluta ett samforstdndsavtal om inforandet av
detta system och om inrdttandet av ett kompensationssystem.

Enligt artikel 5 i det foreslagna direktivet skall for detta inrdttas en kommitté bestdende
av foretrddare for medlemsstaterna med praktisk erfarenhet av elektroniska végtullar
och végforvaltning, som pa grund av sin tekniska kompetens kan hjdlpa kommissionen
att fatta vil underbyggda beslut. Eftersom denna kommitté inte finns &nnu maste den
inrdttas. Den kommer att basera sitt arbete pé resultaten av de forskningsprojekt som
genomfors inom ramprogrammet for forskning och utveckling och inom ramen for de
transeuropeiska néten. Forberedande arbeten har under kommissionens ledning redan
genomforts av de nationella myndigheterna, infrastrukturférvaltarna och den berérda
industrin.

Bland annat f6ljande fragor kommer kommissionen att hanskjuta till kommittén:

— En tydlig definition av den erbjudna tjénsten: bland annat funktionsméssiga och
tekniska specifikationer for systemet, systemets kvalitet och tullstationernas
utbyggnadsgrad, som syftar till att minska koer, trafikstockningar och antalet tillbud
orsakade av avgiftsinsamlingen. Detta omfattar ocksa betalningssétten inom ramen
for abonnemanget, kundtjanster osv.

— En definition av "vigtullstillimpningar”: dvs. en gemensam metod for anvdndningen
av utrustning for elektroniska vdgtullar. Exempelvis dr banksmartkort och hélso- och
sjukforsdkringssmartkort tekniskt kompatibla, men endast med de forra kan man ta ut
sedlar i en bankomat. Det &r detta problem det handlar om.

— Inledande och uppféljning av de europeiska standardiseringsorganens tekniska
standardiseringsarbete.

— Eventuella tekniska kompletteringar av tillimpade standarder i syfte att garantera
driftskompatibiliteten. Forfaranden som gor det mojligt att ta hansyn till den tekniska
utvecklingen, sirskilt inom mobilkommunikationen.

— Harmonisering av_operatorernas forfaranden for uttag av elektroniska véigtullar:
klassificering av fordon, skyltar pa tullstationerna, tillfdlliga anvindare som saknar
den nddviandiga utrustningen.

— Specifikationer for utrustningens montering i fordonen.

— Europeiska typgodkdnnandeforfaranden for fordonsburen utrustning och utrustning
vid vidgen samt for fordon och utrustning som helhet, bland annat med hinsyn till
végsdkerheten.

— Validering av de valda tekniska 16sningarnas overensstimmelse med de europeiska
bestimmelserna om skydd av fysiska personers fri- och rittigheter, séarskilt rétten till
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privatliv. Bland annat maste Gverensstimmelse med direktiven 95/46/EG*® och
2002/58/EG" sikerstillas.

— Hantering av funktionsstorningar (utrustning ur funktion, avsiktlig eller oavsiktlig
felaktig anvindning, storningar osv.) i ett huvudsakligen internationellt ssammanhang,
dar kunden kommer frén ett annat land adn det land dér betalningen sker.

— Framtagande av ett samfoOrstdndsavtal mellan végoperatdrerna om inférande av
systemet pa det europeiska viagnitet och om inférande av ett enda kundkontrakt. Det
méste vara mdjligt att vid ett senare tillfdlle utvidga detta samforstdndsavtal till att
omfatta banker vars betalningskort skall kunna anvindas i1 det elektroniska
vagtullsystemet.

Den begirda budgeten kommer att ticka alla utgifter for de studier som kréavs for att
underbygga kommitténs arbete.

5.3 Genomforandebestimmelser
Arbetet kommer att utforas av grupper med externa experter som véljs ut i samarbete

med kommittén och betalas av kommissionen. Kommissionen kommer att dvervaka
arbetet. Experterna kommer att véljas ut efter en anbudsinfordran.

6. BUDGETKONSEKVENSER
6.1 Totala budgetkonsekvenser for avsnitt B (for hela programperioden): inga

(Den berdkning som ligger till grund for nedanstdende tabell skall redovisas genom
uppdelningen i tabell 6.2) )

6.1.1  Finansiellt stod

Atagandebemyndiganden, miljoner euro (avrundat till tre decimaler)

Fordelning [Arn] [n+1] [n+2] [n+3] [n+4] [n+5 och Totalt
foljande
budgetar]
Atgird 1
Atgird 2
Etc.
TOTALT

46 Europaparlamentets och rédets direktiv 95/46/EG av den 24 oktober 1995 om skydd for enskilda personer med
avseende pa behandling av personuppgifter och om det fria flodet av sddana uppgifter.

47 Europaparlamentets och radets direktiv 2002/58/EG av den 12 juli 2002 om behandling av personuppgifter och
integritetsskydd inom sektorn for elektronisk kommunikation (direktiv om integritet och elektronisk
kommunikation).
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6.1.2

Tekniskt och administrativt stod, stodutgifter och IT-utgifter (dtagandebemyndiganden)

[Arn] [n+1] [n+2] [n+3] [n+4] [n+5 och Totalt
foljande
budgetar]

1) Tekniskt och
administrativt stod
a) Byraer for tekniskt stod
b) Ovrigt tekniskt och
administrativt stod:
- internt:
- externt:
varav for konstruktion och
underhdll av system for
informationshantering:

Delsumma 1
2) Stodutgifter
a) Undersokningar 0,150 0,150 0,150 0,150 0,100 0,200
b) Expertmdten
c) Information och
publikationer

Delsumma 2

TOTALT | 0,150 0,150 0,150 0,150 0,100 0,200

6.2 Kostnadsberikning per atgird for avsnitt B (for hela programtiden)48: ingen

(Om det i en 6vergripande atgdrd ingar flera konkreta insatser skall det for var och en av dessa
redovisas detaljer som gor det mojligt att bedoma omfattning och kostnad for genomférandet).

Miljoner euro 1 dtagandebemyndiganden (avrundat till tre decimaler)

Fordelning Typ av resultat Antal dylika Genomsnittlig Totala kostnader
(projekt osv.) resultat kostnad per (sammanlagt for
(totalt for uppnatt resultat aren 1...n)
ar1..n)
1 2 3 4=(2X3)

48

Ytterligare upplysningar finns i den separata vigledningen.
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Atgéird 1

- Insats 1
- Insats 2
Atgird 2
- Insats 1
- Insats 2
- Insats 3

Etc.

TOTALKOSTNAD

(Redogdr vid behov for berdkningsmetoderna.)

7. EFFEKTER PA PERSONALRESURSER OCH ADMINISTRATIVA UTGIFTER
7.1 Personalbehov for atgirden
. P"ersonal som kravs for att forva.l ta Beskrivning av de arbetsuppgifter som
atgirden (befintliga plus ev. ytterligare o . .
ersonalresurser) den planerade atgirden for med sig
Typ av tjanster p Totalt
Fast anstéllda Tillfalligt anstéllda
1 1
A Férvaltning av och sekretariat for
Fast anstéllda kommittén for elektroniska vigtullar,
eller tillfalligt | B overvakning av det arbete som utfors
anstéllda av kommitténs expertgrupper,
C uppfolining av kommitténs beslut och
vidtagande av eventuella rittsliga
atgdrder till foljd dérav.
Ovriga Underordnade
personalresurser expertgrupper
Totalt
7.2 Total budgetkonsekvens av ytterligare personalbehov
Typ av personalresurser Belopp i euro Berdkningsmetod *
Fast anstéllda
Tillfélligt anstéllda 108 000
Ovriga personalresurser
(ange budgetrubrik)
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Totalt | 108 000

Beloppen avser totala utgifter for 12 manader.

7.3 Ovriga administrativa utgifter till foljd av atgirden

Budgetpost
Belopp i euro Berdkningsmetod
(nummer och beteckning)

Totalt (avdelning A7) A07031: 50 000 4 mdten per ar — reseerséttning
A0701 — Tjénsteresor Foreskrivande kommitté
A07030 — Mdten

A07031 — Kommittéer vars horande ir obligatoriskt "
A07032 — Kommittéer vars horande ej ir obligatoriskt ")
A07040 — Konferenser m.m.

A0705 — Studier och samrad

Ovriga utgifter (ange vilka)

Informationssystem (A-5001/A-4300)

Ovriga utgifter i del A (ange vilka)

Totalt | 50 000

Beloppen avser totala utgifter for 12 manader.

() Ange vilken typ av kommitté samt vilken av de tva kategorierna den tillhér.

158 000
L. Totalbelopp/ar (tabell 7.2 + 7.3) euro
II. Varaktighet 6 ar
II1. Totalkostnad for atgiarden (I x 1) 948 2000
euro

Behovet av personalresurser och administrativa resurser skall tickas med inom ramen for de
anslag som i1 samband med den arliga anslagstilldelningen beviljats det generaldirektorat som
ansvarar for atgarden.

8. UPPFOLJNING OCH UTVARDERING

8.1 Metod for uppfoljning

Arbetet av kommittén for elektroniska vigtullar kommer att overvakas pd grundval av det
arbetsprogram och den tillhorande tidsplan som kommittén faststdller vid sina forsta moten for
att mota direktivets mal. Det forsta av dessa mal dr att for lastbilar infora det europeiska
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vdgtullsystemet pd hela det avgiftsbelagda vigndtet i gemenskapen fram till den 1 januari 2005.
Planeringen kommer att overvakas sd att man kan forvissa sig om att arbetet utfors pd
vederborligt sdtt.

Sedan kommer man att definiera foljande indikatorer for vdigtullsystemets inforande: antalet
vdgfiler som utrustats for vdgtullsystemet i varje tullstation, antalet forsdljningsstdillen for
abonnemang, osv. (att specificeras i samrdad med kommittén). Vigtullsystemet infors 2004. Frdn
och med denna tidpunkt kommer medlemsstaterna att direkt uppmanas att mdta indikatorerna.

8.2 Planerad form och tidsplan for utviarderingar
Kommitténs arbetsplanering kommer att granskas var tredje manad.

Atgdrderna i samband med vigtullsystemets inforande kommer att uppdateras pd grundval av de
indikatorer som faststdllts i samrdd med kommittén i foljande takt: forst en gang i kvartalet, frdn
och med andra halvaret 2004 en gang i manaden.

For att kontrollera att hela végtullsystemet fungerar kommer man att utféra en
efterhandsutvirdering 1 mars 2005. Utvarderingen kommer att ldggas ut pa ett externt organ efter
en anbudsinfordran. Syftet dr att undersdka om végtullsystemet inforts i enlighet med
malséttningen och framfor allt att pd grundval av inkomna synpunkter och anmirkningar fa en
uppfattning om de berdrda anvéndarnas belatenhet med systemet, samt att vidareutveckla
systemet innan det utvidgas till att omfatta personbilar. Undersokningen kan genomforas 1 tvé
steg: den forsta efter tre manader (mars 2005), den andra ett &r efter systemets idrifttagande
(Januari 2006).

9. BESTAMMELSER OM BEDRAGERIBEKAMPNING

Ej tillampligt
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KONSEKVENSANALYS

FORSLAGETS KONSEKVENSER FOR FORETAG, SARSKILT SMA OCH

MEDELSTORA FORETAG

BETECKNING PA FORSLAGET:

Europaparlamentets och rédets direktiv om allmént inférande av och driftskompatibilitet
mellan elektroniska végtullsystem 1 gemenskapen

DOKUMENTETS REFERENSNUMMER:

FORSLAGET

l.

Varfor behovs det, med tanke pé subsidiaritetsprincipen, gemenskapslagstiftning pa
detta omrade, och vilka dr huvudmalen?

Kommissionen har i flera ar uppmanat medlemsstaterna att harmonisera sina planer
pa omrédet for att undvika att det inréttas lika minga driftsinkompatibla system som
det finns medlemsstater pad grund av att det for varje system kriavs speciell
elektronisk utrustning i fordonen. Trots att det har investerats ménga miljoner euro i
ramprogrammen for forskning och utveckling och i regionala projekt pd europeisk
niva har denna strategi misslyckats. Detta bekraftades i maj 2002 d& Tyskland och
Osterrike samtidigt bestimde sig for tvd nationella system som inte &r
driftskompatibla.

Genom direktivet skapas de nodviandiga fOrutsdttningarna for inrdttandet av ett
“europeiskt system for elektroniska végtullar” baserat pd principen “ett enda kontrakt
per kund och en enda instrumentldda per fordon for hela gemenskapens végtullsnét”.

Systemet bygger péd de bada foljande tekniska l6sningarna:

— Mikrovagsbaserade system med frekvenser pa 5,8 GHz som redan anvinds pa de
europeiska betalvigarna.

— Satellitbaserad positionsbestdmning kombinerad med mobiltelefoni. Detta dr en
innovativ 10sning som pé langre sikt skall baseras pa Galileo, och det &r den enda
16sning som gor det mojligt att genomfoéra den nya avgiftsstrategi som
kommissionen och medlemsstaterna Onskar infora for att béttre kunna hantera
efterfrigan samt forbéttra sdkerheten och trafikflodet pa hela huvudnétet 1 och
utanfor stdderna. Enligt direktivet dr i framtiden den andra I0sningen att foredra
framf6r den forsta.

Genom direktivet inréttas en “kommitté for elektroniska végtullar” med uppgift att i
samrad med medlemsstaterna 16sa alla tekniska fragor och kontraktsfragor i samband
med det europeiska systemets inforande.

KONSEKVENSER FOR FORETAGEN
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Vilka pdverkas av forslaget?

— Vilka sektorer? Tillverkare av elektronisk utrustning for bilar, forvaltare av
infrastruktur och transportforetag.

— Hur stora dr de foretag som péverkas (vilken dr de sméa och medelstora foretagens
andel)? 1-5000 anstillda. Alla tillverkare &r smi eller medelstora foretag. De
minsta infrastrukturforvaltarna har 200 och de stérsta 5 000 anstédllda. Foretagens
storlek kan variera mellan en och flera hundra anstillda.

— Ar dessa foretag beligna i vissa geografiska omraden inom gemenskapen? Nej,
verksamheten dr mer eller mindre jamnt fordelad och kommer att vara det i &nnu
hogre grad i framtiden.

Vilka atgérder maste foretagen vidta for att folja forslaget?

Infrastrukturforvaltarna skall inrikta sina framtida investeringar pa de angivna
16sningarna. De skall utrusta sina vigtullsndt med den angivna utrustningen dven om
ndten for nirvarande inte har végtullar. De gamla investeringarna kommer dock att
bibehallas tills dess att de blir foraldrade.

For att sdkerstélla driftskompatibiliteten mellan alla system som anvénds i Europa
skall leverantrerna av bilutrustning fa tekniska riktlinjer som kommer att underlitta
deras arbete under de kommande aren, eftersom de angivna losningarna redan ar
allmént kiinda och genomforda.

Vilka ekonomiska verkningar forvéntas forslaget fa

— for sysselséttningen? Nya och kvalificerade arbetstillfallen kommer att skapas
inom industri- och tjdnstesektorerna. Bara 1 Tyskland berdknas antalet
arbetstillfdllen uppga till 40 000. Om detta extrapoleras till att omfatta alla 15
medlemsstater dr det dver 200 000 kvalificerade arbetstillfidllen som kommer att
skapas. Industrin kommer att f& ett betydande stod for att marknadsfora sina
produkter pa virldsmarknaden, sidrskilt som direktivet framjar innovativa
16sningar som kan anpassas till alla tdnkbara strategier for vagavgifter.

— Nar det giller infrastrukturforvaltarna kan antalet arbetstillfallen pa sikt minska
men detta géller endast sésongsarbetare. Vad giller de fasta arbetstillfillena
kommer de anstdllda som eventuellt paverkas kring &r 2010 ldtt att fa andra
arbetsuppgifter som att ta emot abonnemangsbestillningar, arbeta i kundtjdnsten
eller arbeta med vagunderhall.

— for investeringar och nyetablering av féretag? Nya foretag kommer att skapas
inom servicesektorn for inkassering av védgtullar, kundforvaltning och
overvakning av grinsdverskridande bedrigerier. Aven foretag med uppgift att
underhalla systemen kan komma att skapas. Redan 2003 kommer detta att ske i
Tyskland.

— {0r foretagens konkurrenskraft? Foretagens konkurrenskraft kommer att stiarkas av
genomforandet av Oppna system som inte dgs av nagot enskilt foretag, till skillnad
frdn 1 dag. Genom direktivets och kommitténs standardiseringsarbete sikerstills
att marknaden &r Gppen och att ingen leverantor utesténgs. Det har bekréftats att
ingen nu kind leverantor utestings fran marknaden genom detta direktiv.
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Innehaller forslaget dtgdrder for att ta hansyn till de sma och medelstora foretagens
sérskilda situation (inskrdankningar eller skillnader i kraven, el. dyl.)?

Denna tekniska sektorn av denna marknad bestar uteslutande av sma och medelstora
foretag. Bestimmelserna 1 direktivet dr helt anpassade till denna situation. Dessa
foretag har lange begirt att kommissionen skall vidta lagstiftningsdtgirder for att
avhjélpa lasningen i1 europeiska standardiseringsorganisationen och gora det mojligt
for dem att utveckla sina produkter pa grundval av en standard. I brist pa
kompatibilitet med CEN-standarder skulle “kompatibilitet med EG-direktivet” vara
ett kvalitetsméarke som hela branschen ser fram emot.

RADFRAGADE

6.

Forteckning Over organisationer som radfrdgats om forslaget och som fort fram
sarskilda synpunkter.

Leverantorer av utrustning for elektroniska vigtullsystem: Thales e-transactions, CS
Route, Kapsch, Combitech, Q-Free, som alla uppger att en driftskompatibel
utrustning, som kan kommunicera med samtliga system som for ndrvarande finns i
Europa,

— maste valideras i friga om saluforingen,

— bara skulle tas fram, om en infrastrukturforvaltare inom ramen for en
anbudsinfordran efterlyser en miljon utrustningsenheter,

— skulle krdava minst tre ar for utveckling, tillverkning och provning.
De vill inte pé ndgot sitt uttala sig om priset.

Infrastrukturforvaltare: ASECAP (sammanslutningen for europeiska foretag som ar
koncessionsinnehavare av avgiftsbelagda végar), ASFA (sammanslutningen for
franska  motorvéagsforvaltare), ~ASETA  (sammanslutningen for  spanska
motorvigsforvaltare), AISCAT (sammanslutningen for italienska
motorvagsforvaltare), ASFINAG (6sterrikisk koncessionsinnehavare av vigtullar),
Toll  Collect  (koncessionsinnehavare  av  tyska  vigtullar), = BRISA
(koncessionsinnehavare av portugisiska motorvégar), Rapp AG (konsultféretag for
de schweiziska végtullarna) har haft blandade asikter om vissa av direktivets
riktlinjer, sarskilt i fraiga om valet av tekniska 16sningar.

Bilaterala samrddsmdten har &gt rum med myndigheterna i det stora antal
medlemsstater som deltar 1 det elektroniska vagtullsystemet (Forenade kungariket,
Frankrike, Belgien, Nederlinderna, Spanien, Portugal, Italien, Osterrike och
Tyskland) samt med Schweiz och Efta-linderna. En allmidn presentation d4gde rum
den 27 juni infor foretrddare for de 15 medlemsstaterna. De synpunkter som en del
medlemsstater ldamnade har beaktats.
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