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BEGRUNDELSE

1. BAGGRUND FOR FORSLAGET
. Forslagets begrundelse og formal

2017-talen om Unionens tilstand har et klart budskab: EU bgr blive verdensferende inden for
dekarbonisering og omsztte tiltag til jobs, vekst og innovation'. Med Parisaftalen om
klimaagndringer i1 kraft vil der veaere behov for at fremskynde overgangen til en moderne
lavemissionsgkonomi. Det Europziske R&d> bekreftede i juni 2017 EU's og
medlemsstaternes tilsagn om at gennemfare Parisaftalen hurtigt og fuldt ud og at fortseette
med at fore an i bekempelsen af klimaforandringer samt anerkendte Parisaftalen som et
"vigtigt element i forbindelse med moderniseringen af den europaiske industri og gkonomi".

Pa grund af transportsektorens store bidrag til drivhusgasemissioner og luftforurening er det
en central del af EU's transportpolitik at gare transport mere beaeredygtig. Overgangen til en
energieffektiv og dekarboniseret transportsektor blev udpeget som veerende af afggrende
betydning i strategien for energiunionen fra 2015°. Denne overgang understgttes af konkrete
foranstaltninger, der er beskrevet i strategien for lavemissionsmobilitet*, som blev vedtaget i
juli 2016, og som tager sigte pa i) at optimere transportsystemets effektivitet gennem
digitalisering og en stgrre fremme af multimodalitet og ii) at fremme brugen af alternativ
energi med lave emissioner til transport ved at etablere infrastruktur til alternative
breendstoffer med henblik pa et skifte hen imod nulemissionskaretgijer. Disse foranstaltninger
er nu ved at blive gennemfgrt. I maj 2017 blev der i meddelelsen "Et mobilt Europa”
praesenteret en dagsorden for en socialt retferdig overgang til ren, konkurrencedygtig og
sammenhangende mobilitet for alle®, som var ledsaget af en ferste pakke af forslag.
Yderligere foranstaltninger, herunder en revision af direktivet om renere karetgjer eller
andringen af direktivet om kombineret transport, foreslas nu som led i denne anden pakke om
"Et mobilt Europa”.

Direktiv 92/106/E@F° (direktivet om kombineret transport) er den eneste retsakt p& EU-plan,
som direkte giver incitamenter til en trafikoverflytning fra vejtransport til
lavemissionstransportformer sasom indre vandveje, sgtransport og jernbanetransport. Det har
til formal at gge den grenseoverskridende intermodale (og mere specifikt "kombinerede")
transport i forhold til vejgodstransport.

Lovgivningsmassige forslag omfatter i) at beskytte retten til at udbyde graenseoverskridende
tjenester, dvs. at beskytte kombineret transport mod nationale restriktioner
(tilladelsesordninger, regulerede takster og kvoter), ii) at afklare, at begraensninger vedrgrende
vejcabotage (forordning (EF) nr. 1072/2009) ikke geelder for vejstreekninger, der udger del af
en international kombineret transport, og iii) at tillade - ved at tilfgje en krydshenvisning til
veegt- og dimensionsdirektivet (direktiv 53/96/EF) - tungere laster for karetgjer, der anvendes
pa vejstraekninger, der benyttes til intermodal transport, for at kompensere for nettovagten af
lasteenhederne og brugen af 45-fods containere.

! https://ec.europa.eu/commission/news/president-juncker-delivers-state-union-address-2017-2017-sep-

13 _en
http://www.consilium.europa.eu/press-releases-pdf/2017/6/47244661588 _en.pdf
COM(2015) 80.
COM(2016) 501.
COM(2017) 283.
Radets direktiv 92/106/EQF af 7. december 1992 om indfgrelse af falles regler for visse former for
kombineret godstransport mellem medlemsstaterne (EFT L 368 af 17.12.1992, s. 38).
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De gkonomiske stgtteforanstaltninger omfatter tildeling af visse skattemaessige incitamenter
for sa vidt angar nogle vejkaretgjsafgifter, nar disse er benyttes til kombineret transport, og
ved at udvide definitionen af transport for egen regning. Det er hensigten, at de delvis skal
korrigere ubalancen mellem kombineret transport og transport udelukkende ad vej, der
skyldes eksistensen af negative eksternaliteter, som ikke afspejles fuldt ud i prisen pa
vejtransport.

Siden direktivets vedtagelse i 1992 har nogle af forholdene dog &ndret sig betydeligt, f.eks.
brugen af papirtransportdokumenter og stempler som bevis for stgtteberettigelse inden for
kombineret transport, og godstransportmarkedet er a&ndret vesentligt. Selv om direktivet
stadig er relevant for at na EU's mal for transportpolitikken, nemlig at mindske de negative
eksternaliteter, kunne dets effektivitet og virksomhed forbedres yderligere, hvis det revideres
grundigt.

Malet med initiativet er at gge den kombinerede transports konkurrenceevne yderligere
sammenlignet med vejgodstransport over lange afstande og saledes styrke en
trafikoverflytning fra vejgodstransport til andre transportformer. Det burde mindske
vejgodstransportens andel af transporteksternaliteterne. Det vil blive gjort ved at:

o afklare og udvide definitionen af kombineret transport

o forbedre overvagningen af stgtteberettigelse og handhavelse

o gge incitamenters effektivitet og

o forbedre direktivets betingelser for rapportering og overvagning.

Initiativet bidrager til programmet for malrettet regulering (REFIT), idet det sgger at ajourfgre
og forenkle direktivet.

. Sammenhzang med de geeldende regler pa samme omrade

Initiativet sigter mod at stette multimodalitet og styrke trafikoverflytningen fra
vejgodstransport ved at afhjelpe manglerne i den eksisterende lovgivning (direktiv
92/106/E@F) og navnlig ved at udvide dens anvendelsesomrade ved at benytte en bredere
vifte af mulige stetteforanstaltninger. Det omfatter bl.a. investeringsstatte til
omladningsinfrastruktur, som kunne give ekstra incitamenter og mindske forskelle i
konkurrenceevnen mellem intermodal transport og vejgodstransport.

Initiativet supplerer andre foranstaltninger, der tager sigte pa at opbygge et felles europzisk
transportomrade og samtidig bidrage til skiftet hen imod mere baredygtige transportformer.
Disse foranstaltninger omfatter bl.a. forordning (EU) nr. 913/2010 om oprettelse af
internationale godstogskorridorer, direktiv 2012/34/EU om det falles europaiske
jernbaneomrade, direktiv 2005/44/EF om harmoniserede flodinformationstjenester (RIS) og
forordning (EU) nr. 1315/2013 (TEN-T), som fastsaetter EU's retningslinjer for udvikling af
det transeuropaiske transportnet.

. Sammenhang med Unionens politik pa andre omrader

Initiativet er en del af Kommissionens indsats for at skabe en modstandsdygtig energiunion’
med en fremadskuende politik for klimaforandringer® og forslag vedrerende

! COM(2015) 80 final.
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lavemissionsmobilitet. Meddelelsen "Et mobilt Europa"® beskrev strategien for “en socialt

retfeerdig omstilling til ren, konkurrencedygtig og sammenbundet mobilitet for alle”. Den blev
ledsaget af en raekke forslag sasom revisionen af direktivet om "eurovignetten" (direktiv
1999/62/EF), en omarbejdning af direktiv 2004/52/EF om interoperabilitet mellem
elektroniske bompengesystemer, revisionen af forordningerne om markedsadgang og
arbejdsvilkar for godstransportsektoren samt yderligere tiltag for at skabe grundlaget for
mobilitet med delebiler og netforbundne og selvkarende biler.

Med sigte pa yderligere at fremme overgangen til lavemissionsmobilitet suppleres disse
foranstaltninger nu med andre forslag sasom revisionen af direktivet om renere karetgjer
(direktiv 2009/33/EF), revisionen af forordning (EF) nr. 1073/2009 om adgang til det
internationale marked for buskearsel, et forslag om nye CO,-standarder for personbiler og
varevogne efter 2020, et initiativ til fremme af etablering af infrastruktur til alternative
braendstoffer og dette forslag om &ndring af direktivet om kombineret transport.

Ud over at bidrage til at optimere transporteffektiviteten ved at yde direkte statte til
multimodalitet vil forslaget ogsd hjelpe med at etablere en moderne og effektiv
transportinfrastruktur, som der er behov for at investere ekstra i, som det blev understreget i
investeringsplanen for Europa’. Med den foresldede udvidelse af statteforanstaltninger,
herunder navnlig stette til infrastrukturinvesteringer i omladningsterminaler, understgtter
initiativet investeringer i de ngdvendige omladningsanlaeg langs TEN-T-nettet.

Den foreslaede @ndring er i overensstemmelse med de nuvearende og nye foreslaede regler
om cabotagekarsel og udstationering af vejtransportarbejdstagere. |1 den nuveerende tekst i
artikel 4 i direktivet om kombineret transport, den sakaldte "cabotageundtagelse”, er det
fastsat, at enhver transportvirksomhed, der er etableret i EU og opfylder betingelserne for
adgang til markedet for godstransport mellem medlemsstaterne, har ret til i forbindelse med
en kombineret transport mellem medlemsstaterne at udfare transporten pa vejstraekninger, der
udger en integrerende del af den kombinerede transport, uanset om disse vejstreekninger
passerer en granse.

Under den nuverende definition skal kombineret transport anses for udelukkende at veere
internationale operationer. Det er blevet bekraftet i flere af Domstolens domme™ og
understreget i betragtning 16 i forordning (EF) nr. 1072/2009. For at tilskynde til sddanne
operationer skal international kombineret transport sammenlignes med international
vejtransport og have de samme regler. De fleste interessenter og aktarer er enige om, at dette

8 COM(2017) 283 final.
https://ec.europa.eu/commission/priorities/jobs-growth-and-investment/investment-plan_en.

F.eks. i sag C-2/84, Kommissionen mod Italien, bekreeftede Domstolen, at vejstreekningen i en
kombineret transport er en integrerende del af den enkelte internationale kombinerede transport fra
afgangsstedet til ankomststedet, og at den derfor ikke betragtes som en national transport. "...Den
enkelte transport betragtes saledes som én transport fra afgangsstedet til ankomststedet [...]. Den
omstendighed, at transporten i bestemmelsesmedlemsstaten udelukkende foregar ad landevej, kan
sdledes ikke i sig selv eliminere fordelene ved kombineret godstransport jernbane/landevej."

"Denne forordning bergrer ikke bestemmelserne vedrgrende indgaende og udgaende godstransport ad
vej som en del af kombineret transport som fastsat i Radets direktiv 92/106/EQF af 7. december 1992
om indfarelse af feelles regler for visse former for kombineret godstransport mellem medlemsstaterne
og ikke i denne forordning. Straekninger, der tilbageleegges ad landevej i vertsmedlemsstaten, og som
ikke indgar i kombineret transport i medfar af direktiv 92/106/E@F, henhgrer under definitionen af
cabotagekarsel og er derfor omfattet af bestemmelserne i denne forordning."
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er en grundleeggende forudsatning for, at international intermodal transport kan konkurrere pa
lige fod med international vejtransport, og at dette ber bibeholdes.

Der er nogle interessenter, der heevder, at direktivet om kombineret transport dbner daren for
omgaelse af reglerne om cabotagekersel, fordi det kan vere vanskeligt at bevise "international
kombineret transport”-aspektet af operationen. For at afhjelpe dette indfares der med de nye
foranstaltninger i den foresldede andring af direktivet om kombineret transport, i den
foreslaede @ndring af cabotagereglerne i forordning (EF) nr. 1072/2009 og i de foreslaede
specifikke regler for sa vidt angar visse aspekter af direktiv 96/71/EF angaende udstationering
af forere inden for vejtransportsektoren og visse aspekter af direktiv 2014/67 enklere
definitioner og fuld udnyttelse af mulighederne som fglge af den nye "digitale
mobilitetsrevolution” for at gare operationerne mere effektive ved at udnytte digitaliseringens
fordele. Hvis transportvirksomhederne far mulighed for at benytte sig af elektroniske midler
til at give myndighederne den kreevede dokumentation, vil det mindske den administrative
byrde og omkostningerne til handheevelsesprocedurer. Det vil ogsa gare det meget lettere for
de nationale myndigheder klart at skelne mellem vejstreekninger, der er en del af en
international kombineret transport, og cabotagekersel og dermed forebygge eventuelt
misbrug.

Den foreslaede udvidelse af anvendelsesomradet for kombineret transport til nationale
transportoperationer vil stgtte yderligere udvikling af kombineret transport i EU. En sadan
udvidelse vil ikke pavirke omfanget af cabotagekarsel, idet "cabotageundtagelsen” ikke
gelder for sadanne nationale kombinerede transportoperationer. | dette tilfelde vil
vejstreekningen af den kombinerede transport veere underlagt reglerne for cabotagekersel, jf.
forordning (EF) nr. 1072/2009 som andret, og de nye foresldaede nye regler for
"udstationering af arbejdstagere” ville ogsa finde anvendelse. Det burde sikre, at eventuel
cabotagekersel i indenlandsk kombineret transport ikke farer til illoyal konkurrence pa EU-
markedet.

2. RETSGRUNDLAG, NZARHEDSPRINCIPPET oG
PROPORTIONALITETSPRINCIPPET
. Retsgrundlag

Retsgrundlaget for direktiv 92/106/EQF er EF-traktatens artikel 75 og artikel 84, stk. 2.

Retsgrundlaget for de foreslaede e@ndringer er artikel 91, stk. 1, i traktaten om Den
Europaiske Unions funktionsmade (TEUF) (tidligere artikel 71 TEF). Denne artikel danner
grundlag for vedtagelsen af EU-lovgivning, og fastsetter navnlig: a) feelles regler for
international transport til eller fra en medlemsstats omrade eller gennem en eller flere
medlemsstaters omrader, b) de betingelser, under hvilke transportvirksomheder har adgang til
at udfere interne transporter i en medlemsstat, hvor de ikke er hjemmehgrende, [...] d)
eventuelle andre hensigtsmassige bestemmelser.

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

Malet med at endre direktivet om kombineret transport er yderligere at fremme overgangen
fra vejtransport til mere miljgvenlige transportformer og dermed yderligere at mindske de
negative eksternaliteter af EU's transportsystem. Malet indebarer ogsa en udvidelse af
rammerne af foranstaltninger med henblik pa at fremme kombineret transport og en
forenkling og tydeliggerelse af direktivets bestemmelser. Dette mal kan ikke i tilstreekkelig
grad opfyldes pa medlemsstatsniveau, idet stgrstedelen af kombineret godstransport er
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grenseoverskridende og er afhangig af intermodal infrastruktur pa tveers af medlemsstaterne.
Der er behov for en samordnet tilgang til investeringer i infrastruktur til intermodal
omladning.

| betragtning af, at nasten 20 % af den europeiske intermodale transport er national (i en
enkelt medlemsstat) og i gjeblikket ikke er omfattet af direktivet, vil en udvidelse af
anvendelsesomradet til kombinerede nationale transportoperationer gge omfanget af
stetteforanstaltninger, der er ngdvendige for at fremme en trafikoverflytning. Det vil samtidig
mindske de samlede eksternaliteter, herunder navnlig drivhusgasemissioner og for stor
trafikteethed, som har en virkning lagt ud over de nationale graenser. For stor trafiktsethed
regionalt eller nationalt pavirker alle trafikanter direkte. Drivhusgasemissioner og
luftforurening har ogsa en europaisk dimension.

Herudover vil felles mal for de stetteforanstaltninger, der skal iveerksettes af
medlemsstaterne, forhindre at der traeffes sarlige foranstaltninger pa nationalt niveau til stgtte
for kombineret transport med overlappende eller forskellige resultater. Nar det geelder
investeringsstatteforanstaltningerne pa terminalmarkedet, er det serlig vigtigt at have et falles
mal for terminaldeekning, sa overkapacitet undgas.

. Proportionalitetsprincippet

De foreslaede foranstaltninger bidrager til at na de mal, der er fastsat i det oprindelige
direktiv.

En udvidelse af anvendelsesomradet til at omfatte nationale transportoperationer er ngdvendig
for at g@ge direktivets virkning. Definitionen af kombineret transport og betingelserne for
stotteberettigelse ma afklares for at sikre, at direktivet anvendes mere effektivt, herunder
navnlig hvad angar fordelene ved de lovgivningsmassige og @konomiske
statteforanstaltninger.

Stetteforanstaltningerne paleegger ikke obligatoriske niveauer for gkonomisk stgtte, idet
omfanget og metoderne herfor overlades til det enkelte land. Omkostningerne for
medlemsstaterne, erhvervslivet og borgerne er begraensede i forhold til de potentielle fordele.
Navnlig investeringsstatten til terminaler ma forventes at fortseette med at give fordele ud
over den undersggte periode.

. Reguleringsmiddel/reguleringsform
Eftersom den retsakt, der skal andres, er et direktiv, bgr endringsretsakten have samme form.

3. RESULTATER AF EFTERFOLGENDE EVALUERINGER, HORINGER AF
INTERESSEREDE PARTER OG KONSEKVENSANALYSER
. Efterfglgende evalueringer/kvalitetskontrol af geeldende lovgivning

Kommissionen offentliggjorde sin evaluering af direktiv 92/106/EF i 2016'. En ekstern
undersggelse med titlen "Analysis of the EU Combined Transport" blev ogsa offentliggjort i
januar 2015%,

12 REFIT ex post-evaluering af direktivet om kombineret transport, direktiv 92/106/E@F endelig rapport,

SWD(2016) 140 final.
http://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/studies/doc/2015-01-freight-logistics-
lot2-combined-transport.pdf.
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Evalueringen konkluderede, at direktivet fortsat er et relevant instrument til at stotte
kombineret transport. Det blev fastsldet, at uden en EU-indsats ville granseoverskridende
tjenester inden for kombineret transport sta over for hindringer som falge af forskellige
retssystemer, som ville gere sadanne tjenester mindre attraktive og muligvis
ikkegennemforlige. Evalueringen understregede, at kombineret transport hjeelper med at
mindske negative eksternaliteter gennem en trafikoverflytning. Evalueringen viste dog o0gsa,
at der er en vasentlig mulighed for at forbedre direktivets effektivitet yderligere pa grund af
den omstendighed, at nogle af bestemmelserne er foraeldede, formuleringerne er sommetider
gammeldags og tvetydige, og direktivets anvendelsesomrade er begraenset. Disse mangler
geelder navnlig for definitionen af kombineret transport, begraensningerne af de skattemaessige
incitamenter og de forzeldede bestemmelser vedrgrende transportdokumenter.

. Haringer af interesserede parter

Heringen af interesserede parter er gennemfgrt 1 overensstemmelse med
minimumsstandarderne for hgring af interesserede parter, der er fastsat i Kommissionens
meddelelse af 11. december 2002 (KOM(2002) 704 endelig).

Hgringerne blev gennemfgrt for at indsamle feedback om de foresldede politiske
foranstaltninger og de forventede virkninger af sddanne foranstaltninger. Interessenterne blev
hart om spergsmal, som ikke var blevet behandlet i tidligere offentlige hgringer (REFIT).
Haringerne gav et overblik over, hvordan forskellige interessentgrupper opfatter de foreslaede
politiske foranstaltninger og muligheder, og hvordan de forventes at pavirke dem samt hvad
de bergrte parters foretrukne lgsning er.

Haringen omfattede falgende:

(1) Der blev gennemfart en offentlig hgring i form af en aben internetbaseret offentlig
hgring, som varede i 12 uger. Hagringen blev afholdt fra den 23. januar 2017 til den
23. april 2017 under anvendelse af EUSurvey og GD MOVE's hgringsside.
Kommissionen modtog 79 fuldsteendige spergeskemaer og seks positionspapirer fra
17 medlemsstater og Schweiz, herunder navnlig fra transport- og logistiksektorens
side: 43% fra erhvervssammenslutninger (herunder 13 europaiske eller
internationale organisationer), 36% fra private virksomheder, 11% fra myndigheder,
8% fra NGO og 2% fra akademiske kredse.

(2) Der blev afholdt en malrettet interessenthgring fra den 10. til den 31. marts 2017 ved
hjelp af en ekstern konsulent. Den var farst og fremmest fokuseret pa definitionen
og de gkonomiske incitamenter og var tilpasset forskellige interessentgrupper
(industri, medlemsstater, arbejdsmarkedets parter og andre interessegrupper)
Kommissionen modtog 122 fuldsteendige spgrgeskemaer fra 12 medlemsstater og
Schweiz: 44% fra transportvirksomheder eller disses brancheforeninger, 17% fra
brugere af transporttjenester eller disses brancheforeninger, 25% fra nationale
myndigheder og 14% fra andre transportorganisationer.

3) Et interessentmgde blev afholdt den 30. marts 2017, som gav interessentgrupper, der
deltog i den malrettede hgring, mulighed for at udveksle synspunkter. De 35
deltagende interessenter reprasenterede alle transportformer samt sghavne og havne
ved indre vandveje, terminaler, godsvognsejere og sektoren for kombineret transport.

4) Der blev afholdt et yderligere mgde den 10. april 2017, hvor 14 medlemsstater var
repreesenteret.
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Sammenfatning af de indkomne bidrag og udnyttelse heraf

Bade transport- og logistiksektoren  (repraesenteret  ved  transportbrugere,
transportvirksomheder og deres respektive organisationer) og myndighederne har
tilkendegivet, at der er behov for en hurtig s&ndring af direktivet om kombineret transport.
Den nuvarende lovgivning anses for foraeldet, den lovgivningsmassige og gkonomiske stotte
til kombineret transport anses for utilstraekkelig, og betingelserne for statteberettigede
operationer anses for uegnede til moderne  forsyningskedelgsninger  og
konkurrencesituationen inden for kombineret transport.

Hvad angar definitionen af kombineret transport, anbefalede flertallet af interessenterne en
udvidelse af direktivets anvendelsesomrade til ogsa at omfatte indenlandsk transport og
operationer til og fra tredjelande, idet der forventes en betydelig positiv indvirkning pa den
samlede mangde kombineret transport og miljget. Den mulige @&ndring af
leengdebegraensningen for vejstreekninger, der indgar i kombineret transport, gav anledning til
de fleste bemerkninger, ofte med modsatrettede synspunkter: mange interessenter og
nationale myndigheder gnsker at beholde de nuvarende begraensninger og eventuelt at indfagre
en vis fleksibilitet, medens den private sektor stgtter ophavelsen af begrensninger pa
leengden af vejstraeekningen.

Til trods for disse forskelle blev der identificeret et muligt kompromis, som kunne indebare,
at den nuverende definition og afstanden pa 150 km bibeholdes, samtidig med at der skabes
en vis fleksibilitet med hensyn til den naermeste egnede terminal, hvis den var bedre defineret.
For sa vidt angar ikkevejdelen, udtrykte interessenterne ingen steerke meninger om en a&ndring
af den nuvarende lengde pa 100 km; denne terskel anses for uveesentlig for
jernbane/vejtransport, men som kontraproduktiv, nar det gaelder transport ad indre vandveje.

Interessenterne gav udtryk for det synspunkt, at den stgtte, der ydes i henhold til det
nuveerende direktiv, generelt er utilstreekkelig til at fremme kombineret transport i Unionen.
Der var dog to af de lovgivningsmaessige statteforanstaltninger, som blev anses for at veere
serligt effektive:

o fritagelsen for "cabotagekarselsbegraensninger” pa vejstreekningen og

o 44 ton-fritagelsen fra 40 ton-begraensningen for kombineret transport i
overensstemmelse med direktivet om vagt og dimensioner.

Hvad angar gkonomiske stetteforanstaltninger, var der generel stgtte til at udvide den
gkonomiske statte til alle dele af kombineret transport i enhver transportformkombination. De
foranstaltninger, der ansas for at levere den stgrste positive virkning pd meangden af
kombineret transport, var: i) stette til direkte investering i terminaler til brug i kombineret
transport, eventuelt ledsaget af tilskud pr. omladet enhed, ii) incitamenter til IT-investeringer
relateret til kombineret transport eller brug af innovative lgsninger sasom mere miljgvenlige
lastbiler, og iii) nedbringelse af adgangsafgifterne for jernbanespecifik kombineret transport.
Medlemsstaterne gav udtryk for forbehold med hensyn til obligatoriske stgtteforanstaltninger.

De fleste interessenter gik ind for tydeligere betingelser for stetteberettigelse for kombineret
transport. De gik ogsa ind for at indferelsen af et system baseret pa elektroniske dokumenter,
som kan erstatte det foreeldede system med papirdokumenter og stempel. Dette blev stattet af
medlemsstaterne.
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Interessenterne udtrykte generelt stor interesse i regelmassigt at blive underrettet om status
for kombineret transport. De opfordrede til regelmassig indsamling og offentliggarelse af
data om kombineret transport. De stgttede ogsa udarbejdelse og offentliggarelse af mere
detaljerede rapporter. Herudover foreslog de, at det &ndrede direktiv bar revideres med jeevne
mellemrum, f.eks. hvert 5. ar, for at holde det ajourfart.

. Dataindsamling og ekspertbistand

Problemformuleringen byggede hovedsagelig p& REFIT-evalueringen'® og den eksterne

undersggelse®.

Der blev anvendt eksterne kontrahenter til at skabe grundlaget for konsekvensanalysen:

— en undersggelse af indsamling af omkostningsrelaterede data'®, som blev ferdiggjort
i marts 2017,

— en undersggelse om ajourfgring af oversigten over markedet for kombineret
transport'’, som blev ferdiggjort i marts 2017, og

— en undersggelse, som sammenfatter hgringerne, til statte for konsekvensanalysen®®,
som blev feerdiggjort i juli 2017.

. Konsekvensanalyse

Initiativet understettes af en konsekvensanalyse, som har modtaget en positiv udtalelse med
forbehold fra Udvalget for Forskriftskontrol. Udvalget har fremsat henstillinger, som
kreever tilpasninger og preciseringer vedrgrende:

— beskrivelsen af konteksten, og hvordan initiativet er i trad med resten af EU-retten og
andre supplerende tiltag til at fremme trafikoverflytning:

— udpegelse og kvalificering af infrastrukturflaskehalse  (herunder iser
omladningsterminaler) med henblik pa udviklingen af kombineret transport

— begrundelsen - ud fra narhedsprincippet - for at medtage indenlandsk kombineret
transport i direktivets anvendelsesomrade, og

— den forventede virkning, herunder de tilgrundliggende antagelser.

Bemearkningerne er taget i betragtning i den reviderede konsekvensanalyse, som anfagrt
i bilag I til konsekvensanalysen. Fglgende ting blev &ndret for at tage hgjde for de naevnte
problemstillinger:

- Forklaringer pa komplementariteten af revisionen af direktivet om kombineret
transport med andre eksisterende initiativer (til fremme af multimodalitet og stette til
trafikoverflytning) blev hovedsageligt indfgjet i afsnittet om den politiske kontekst.

1 SWD(2016) 140 final.

1 CT Study - Analysis of the EU Combined Transport, 2014,
http://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/studies/doc/2015-01-freight-logistics-
lot2-combined-transport.pdf.

16 TRL (2017) — Gathering additional data on EU combined transport.

ol ISL+KombiConsult (2017), Updating EU combined transport data — Final Report.

18 KombiConsult-Intermodality (2017), Consultations and related analysis in the framework of impact
assessment for the amendment of Combined Transport Directive (92/106/EEC).
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- Der er tilfgjet yderligere forklaringer pa infrastrukturflaskehalsene, og hvordan de
pavirker de overordnede problemer, som dette initiativ sgger at lgse. Der er tilfgjet
specifikke henvisninger, navnlig hvad angar de nuvearende begraensninger og behov
for sa vidt angar jernbaneinfrastruktur, med sigte pa at bidrage til at kvantificere
sadanne flaskehalse og de forventede investeringsbehov.

— Der er blevet tilfgjet yderligere forklaringer om neaerhedsprincippet, herunder navnlig
for sa vidt angar medtagelsen af indenlandsk kombineret transport i definitionen,
men ogsa om vedtagelsen af infrastrukturinvesteringsforanstaltningerne.

— Der er i de relevante afsnit tilfgjet en mere detaljeret beskrivelse af de
tilgrundliggende antagelser om virkningen og en beskrivelse af den interne model,
der blev anvendt til at udlede denne indvirkning, herunder navnlig i bilaget om
analytiske modeller.

De evaluerede politiske lgsningsmodeller bestar af pakker af politiske foranstaltninger, som
adresserer de specifikke mal og mere specifikt de vigtigste identificerede problemarsager:

— definitionen af "kombineret transport”, dvs. geografisk daekning, vejstreekninger,
ikkevejstraekninger, lasteenhed

— kontrol af statteberettigelse, dvs. krevede data (med henblik pa kontrol),
datapraesentation, kontrolsted

— gkonomiske statteforanstaltninger, dvs. investeringsstgtte og operationel stgtte (f.eks.
afgiftslettelser for karetgjer) og

— administrative  foranstaltninger, dvs. revision af stetteforanstaltninger,
dataindsamling, samarbejde mellem medlemsstaterne, transparens.

De politiske lgsningsmodeller var baseret pa stigende niveauer af pracisering, ambitioner og
"kumulative" forventede virkninger.

Den farste lgsningsmodel (PO1) bestar af en mindre @ndring af direktivet, som er fokuseret
pa forenkling: definitionen af kombineret transport er forenklet ved at fastsaette en enkelt
lengde af vejstraekninger for alle transportformer. Enkle elektroniske dokumenter (f.eks.
PDF) accepteres som bevis for stgtteberettigelse, og det skattemassige incitament til
vognmand for vejstreekningen af en kombineret transport udvides til alle typer af kombineret
transport (ikke kun jernbane/vej).

Legsningsmulighed 2 (PO2) sigter mod forenkling af kriterierne for statteberettigelse
(definition), en bedre definition af handhaevelsesbetingelserne og en bredere vifte af
gkonomiske stgtteforanstaltninger. Lgsningsmodellen er opdelt i to undermodeller, alt efter
ambitionsniveau:

— | undermodel PO2A udvides anvendelsesomradet til at omfatte indenlandsk
kombineret transport. Der er en felles definition af vejstraekningen, uanset den ikke-
vejgaende transportform (150 km eller 20%, hvis dette er lengere). Det er kun
intermodale lasteenheder med ISO/ILU-identifikation, der anses for at veere
acceptable. Der fastsattes nye datakrav med henblik pa at dokumentere opfyldelse af
stgtteberettigelsesbetingelserne, samtidig med accept af elektroniske data i et
reviderbart dataformat. Der tilbydes ogsa et andet set muligheder for gkonomisk
Stotte.

- | undermodel PO2B indgar der foruden foranstaltningerne beskrevet under PO2A
ogsa definitionen af kombineret transport, som for vejstreekningen omfatter en vis
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fleksibilitet, hvor medlemsstaterne har mulighed for at anvende den "narmeste
egnede terminal™ som begransning. Lasteenheder i alle starrelser accepteres. Blandt
alle de gkonomiske stgtteforanstaltninger bliver investeringer i terminaler
obligatorisk.

Endelig bestar lgsningsmodel 3 (PO3) af en udvidelse af de foranstaltninger, der er fastsat i
direktivet for al kombineret transport, uanset afstandsbegraensninger og typer af lasteenheder.
Under denne lgsningsmodel er der ingen datakrav med hensyn til bevis for stgtteberettigelse.
Modellen fastsatter ogsa, at alle mulige statteforanstaltninger er obligatoriske.

I konsekvensanalysen identificeres PO2B som den foretrukne lgsningsmodel.

Selv. om PO3 ville medfgre de sterste absolutte gkonomiske fordele, er denne models
omkostninger for medlemsstaterne og dermed det samlede investeringsafkast, mindre attraktiv
end de andre lgsningsmodeller, som har et hgjere investeringsafkastforhold. PO3 er ogsa
mindre miljgvenlig end PO2A og PO2B. PO1 og PO2A giver ikke den trafikoverflytning, der
er sat som mal for 2030 i hvidbogen fra 2011. Eftersom PO2B sikrer, at
trafikoverflytningsmalet for 2030 nas og giver et stgrre investeringsafkast og er mere
miljgvenlig end PO3, er PO2B den foretrukne lgsning.

SMV - navnlig dem, der udferer transporten ad vej i kombineret transport, og sma
transportgrer ad indre vandveje - har fordel af stgtten fra direktivet om kombineret transport,
som hjelper dem med at konkurrere med billigere vejtransport over lange afstande, og vil
have fordel af PO2b takket veere en stigning i maengden af kombineret transport. Det begr dog
bemarkes, at indfarelse af elektronisk strukturerede data til kontrolformal kan medfare nogle
indledende investeringsomkostninger, selv om dette vil blive opvejet af besparelser som fglge
af brugen af elektroniske data i den samlede forsyningskade.

. Malrettet regulering og forenkling

Forslagets REFIT-dimension fglger af forenklingen og ajourferingen af definitionen af
kombineret transport samt praciseringen af betingelserne for og midlerne til handhaevelse
(bevis for transportens statteberettigelse som en kombineret transport).

Definitionen af kombineret transport bestar af:

— Praecisering og forenkling af definitionen af vejstreekningen, idet der veelges en
precis definition (150 km eller 20 % af den samlede afstand), som gelder i
kombination med enhver transportform.

- Fjernelse af enhver form for afstandsbegreensning for den ikke-vejgdende del af
transporten.

- Yderligere preecisering af, at det kun er standardiserede lasteenheder, der tages i
betragtning. Det vil gare det lettere at spore og tzlle lasteenhederne, nar maengden af
kombineret transport, for hvilken der er anmodet om statte, beregnes.

Hvad angar betingelserne for stgtteberettigelse, vil det ved klart at angive den kravede
dokumentation og ved at tillade anvendelsen af elektroniske dokumenter blive meget lettere
for bade de myndigheder, der udferer vejkontrol, og dem, der handterer
stgtteforanstaltningerne, at kontrollere kombineret transport-aspektet.

Endelig vil forenklinger ogsa omfatte visse foreldede henvisninger sasom den specifikke
liberale ordning for "transport for egen regning”. Som forklaret i REFIT-rapporten er dette
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ikke leengere relevant eller effektivt grundet det samlede fald i transport for egen regning
inden for vejgodstransporten.
. Grundlaggende rettigheder

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

4, VIRKNINGER FOR BUDGETTET
Forslaget har ingen virkninger for Unionens budget.

S5. ANDRE FORHOLD

. Planer for gennemfgrelsen og foranstaltninger til overvagning, evaluering og
rapportering

Konsekvensanalysen omfatter et s&t pa otte indikatorer, der bgr anvendes til at overvage
effektiviteten og virksomheden af de foranstaltninger, der traeffes for at na de vigtigste
politiske mal:

o andelen af intermodal og kombineret transport

o trafikoverflytning fra vejtransport

o den resulterende besparelse af eksterne omkostninger

o ggningen af mangden af intermodal transport pr. 1 EUR statte, der gives

o ggningen i lastekapaciteten for intermodale lasteenheder

o nedbringelse af den gennemsnitlige afstand mellem omladningsterminaler (pr.
transportform)

o investeringsafkast (ROI) for gkonomisk stette til intermodal transport og

o omkostningssammenligning og -udvikling for transport udelukkende ad vej og

samme afstand intermodal transport.

For at vurdere virkningen af lovgivningen vil der veere behov for en grundig evaluering, nar
alle @ndringer er blevet gennemfart. 27 maneder efter fristen for gennemfarelse af direktivet
vil Kommissionen foretage en farste evaluering, som sa vil blive gentaget hvert andet ar.
Forslaget omfatter serlige krav om rapportering fra medlemsstaterne 1 forbindelse med
udbredelsen af kombineret transport samt udviklingen af infrastruktur og de gennemfarte
statteforanstaltninger.

. Forklarende dokumenter (for direktiver)

Pa baggrund af forslagets anvendelsesomrade, nemlig at det kun andrer direktiv 92/106/EF,
som alle medlemsstaterne har gennemfgrt fuldt ud, synes det ikke berettiget eller
forholdsmaessigt at kreeve forklarende dokumenter.

. Neermere redeggrelse for de enkelte bestemmelser i forslaget

Direktivets titel handlede om "kombineret godstransport mellem medlemsstaterne”. Titlen
tilpasses nu, sa den afspejler det udvidede anvendelsesomrade, ved at fjerne ordene "mellem
medlemsstaterne", sa udvidelsen af definitionen af "kombineret transport" med indenlandsk (i
én medlemsstat) transport bliver tydelig, jf. den a&ndrede artikel 1.

12
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Artikel 1

Artikel 1 fastlagde direktivets anvendelsesomrade og definitionen af "kombineret transport".
Pa grund af tvetydighederne, manglende klarhed af en sadan definition og dens begransede
anvendelsesomrade erstattes artiklen med en tilpasset og klarere definition af "kombineret
transport™ i direktivet. Den nye definition, som er indeholdt i den nye artikel 1, er som falger:

— Den udvider i stk. 4 anvendelsesomradet for "kombineret transport” til alle
operationer i Unionen, herunder indenlandsk kombineret transport.

— Den tydeligger og preeciserer yderligere i stk. 3, at den maksimale afstand af
vejstraekninger er 150 km eller 20% af den samlede afstand, uanset typen af ikke-
vejgaende transport (ad jernbane, indre vandveje eller sgvejen), medens det sikres, at
fleksibilitet er tilladt pa grund af serlige geografiske eller operationelle
begreensninger i medlemsstaterne.

— Den fjerner i stk. 2 begrensningen pa den ikke-vejgaende del for at bringe vigtig
kombineret transport med transport ad indre vandveje ind under direktivets
anvendelsesomrade.

— Den preaciserer yderligere i stk. 2 de lasteenheder, der er tilladte (dvs. ISO/CEN-
standardiserede) i kombineret transport.

Artikel 3

Artikel 3 indeholdt en henvisning til et transportdokument, der kan anvendes som bevis for
statteberettigelse (henvisning til artikel 6 Radets forordning nr. 11 af 27. juni 1960), og
preeciserede yderligere oplysninger, der skulle tilfgjes, herunder navnlig brugen af stempler
for at bekrefte eller kontrollere dele af transporten. Da disse betingelser blev anset for at vere
uklare, og da stempler ikke anvendes leengere i mange anlaeg, erstattes artiklen med en mere
ngjagtig beskrivelse af betingelserne og typerne af dokumentation, der kan anvendes som
bevis for statteberettigelse af kombineret transport i forbindelse med vejkontrol udfert i en
medlemsstat pa en vejstraekning, der er del af transporten:

— | stk. 1 fastseettes betingelsen for, at vejtransport kan anses for at vere en del af en
kombineret transport.

— | stk. 2 er de data anfart og preciseret, der skal fremlaegges som bevis.

— | stk. 3 er anfart, at der ikke kraeves yderligere dokumenter til at bevise, at der er tale
om en kombineret transport.

- | stk. 4 fastsettes betingelserne for fremleggelse af dokumentation, herunder i
forbindelse med en vejkontrol.

- | stk. 5 beskrives det acceptable format af de data, der skal fremleegges som bevis,
herunder navnlig den mulige brug af eksisterende transportdokumenter, men ogsa
muligheden for at anvende elektroniske midler med et reviderbart struktureret
format.

- | stk. 6 beskyttes transportvirksomheder, hvis der er uoverensstemmelse mellem den
faktiske transport og oplysningerne i dokumentationen, hvis uoverensstemmelsen
skyldes ekstraordinaere omstendigheder.

Artikel 5
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Artikel 5 omfattede rapporteringspligt for Kommissionen (med bistand fra medlemsstaterne),
men der manglede en systematisk forpligtelse til at indsamle de relevante data til stgtte for en
sadan forpligtelse. Det foreslas nu at andre de ngdvendige rapporteringsbetingelser
og -pligter for at sikre en korrekt anvendelse af direktivet:

| stk. 1 palegges medlemsstaterne en forpligtelse til at afleegge rapport til
Kommissionen 18 maneder efter sidste frist for gennemfarelse af direktivet om
oplysninger om betingelserne for kombineret transport pa deres omrade, herunder
den relevante infrastruktur og de vedtagne nationale stgtteforanstaltninger. Den giver
ogsd Kommissionen mulighed for ved hjelp af delegerede retsakter at vedtage
foranstaltninger, som kan hjelpe medlemsstaterne til at opfylde deres forpligtelser,
ved yderligere at preecisere indholdet af de oplysninger, der skal indberettes.

| stk. 2 fastseettes, at Kommissionen vurderer gennemfgrelsen af direktivet ud fra
disse nationale rapporter, herunder dets effektivitet og virksomhed, og kan ogsa
overveje yderligere foranstaltninger.

| stk. 3 fastseettes, at fremlaeggelsen af oplysninger og medlemsstaternes rapportering
sker regelmassigt hvert andet ar.

Artikel 6

Artikel 6 omfattede betingelserne for gkonomisk statte til kombineret transport. Der indsattes
fem nye stykker for at udvide omfanget af stgtteforanstaltningerne:

| stk. 4 indfares obligatoriske stgtteforanstaltninger for at fremme nye investeringer
fra medlemsstaternes side i infrastruktur og anleeg til kombineret transport, og der
fokuseres pa de underliggende prioriteter, herunder navnlig tetheden af
omladningsterminaler. Det omfatter ogsa betingelserne for samordning mellem
medlemsstaterne og Kommissionen for at undga eventuelt overlappende
investeringer i omladningsinfrastruktur, som kunne fgre til overskydende
terminalkapacitet, navnlig inden for TEN-T-korridorerne.

| stk. 5 fastsaettes yderligere statteforanstaltninger, som medlemsstaterne kan vedtage
for at supplere eksisterende foranstaltninger med henblik pa at nedbringe
omkostningerne i forbindelse med en kombineret transport og for at gere den mere
konkurrencedygtig i forhold til den tilsvarende transport udelukkende ad vej.
Sadanne valgfrie foranstaltninger kan vedrgre en hvilken som helst del af den
kombinerede transport (enhver strakning, keretgjet anvendt pa hver straekning,
lasteenheden eller omladningen).

Stk. 6 palegger medlemsstaterne at underrette Kommissionen om de vedtagne
stetteforanstaltninger.

| stk. 7 fastsaettes en jeevnlig gennemgang af de vedtagne foranstaltninger for at sikre,
at de er effektive.

| stk. 8 fastsettes det generelle mal, som stgtteforanstaltninger bar opfylde.

Artikel 7 0g 9

Artikel 7 og 9 indeholdt specifikke bestemmelser vedrgrende transport for egen regning og
tog sigte pa at lette sddan transport. Artikel 7 og 9 udgar. Ifglge REFIT-evalueringen er
betydningen af transport for egen regning inden for vejtransport faldet veesentligt, fra 30% i
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1986 til 15% i 2012, og den skennede fordel af bestemmelserne om transport for egen regning
har vaeret begraenset for interessenterne.

P& baggrund af forenklingen i den foreslaede nye definition for kombineret transport og
praciseringen af dokumentationen for kombineret transport, er det ikke leengere rimeligt at
foretage en sondring - i forbindelse med neaervaerende direktiv - mellem kombineret transport
for tredjemands regning eller for egen regning. Medmindre andet er angivet, er rettigheder og
forpligtelser i direktivet de samme for begge typer transport.

Artikel 9a

Denne artikel indseettes for at sikre gennemsigtighed for alle interessenter, der er involveret i
kombineret transport, for s vidt angar gennemfarelsen af direktivet, herunder navnlig de
statteforanstaltninger, der findes, og betingelserne for deres anvendelse.

Med dette mal for gje oprettes et netveerk af kompetente myndigheder for at fremme
samarbejde mellem medlemsstaterne gennem udveksling af relevante oplysninger og bedste
praksis, navnlig om stgtteforanstaltninger, og for at udarbejde en liste over de vigtigste
kontaktsteder for interessenter. Herudover fastseettes det i stk. 4, at Kommissionen gar listen
over kompetente myndigheder og relevante foranstaltninger vedtaget af medlemsstaterne
offentligt tilgeengelig.

Artikel 10a

Denne artikel er tilfgjet for at fastleegge proceduren for Kommissionens udgvelse af sine
delegerede befgjelser.
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2017/0290 (COD)
Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV

om &ndring af direktiv 92/106/E@F om indfgrelse af feelles regler for visse former for
kombineret godstransport mellem medlemsstaterne

(EQ@S-relevant tekst)

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

under henvisning til traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmade, serlig artikel 91,
stk. 1,

under henvisning til forslag fra Europa-Kommissionen,

efter fremsendelse af udkast til lovgivningsmaessig retsakt til de nationale parlamenter,
under henvisning til udtalelse fra Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalg™,
under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget®,

efter den almindelige lovgivningsprocedure, og

ud fra fglgende betragtninger:

(1)  Transports negative virkning pa luftforurening, drivhusgasemissioner, ulykker, stgj og
for stor trafikteethed fortsaetter med at give problemer for gkonomien og de europaiske
borgeres sundhed og velferd. Til trods for at vejtransporten er den vigtigste
bidragyder til disse negative virkninger, anslas vejgodstransporten at ville vokse med
60 % frem til 2050.

(2 At mindske den negative virkning fra transport er fortsat et af de vigtigste mal for
Unionens transportpolitik. R&dets direktiv  92/106/E@F*, som fastlegger
foranstaltninger til fremme af udviklingen af kombineret transport, er den eneste EU-
retsakt, som direkte giver incitamenter til en trafikoverflytning fra vejtransport til
lavemissionstransportformer sasom transport ad indre vandveje, sgtransport og
jernbanetransport.

3) Fremskridtene er gaet langsommere end forventet med at optimere multimodale
logistikkeeders ydeevne, herunder ved at gere sterre brug af energieffektive
transportformer, og ifelge de aktuelle fremskrivninger vil det hverken vaere muligt at
na malet om at overflytte 30% af vejgodstransporten over 300 km til andre
transportformer sasom jernbane eller skibsfart frem til 2030, eller mere end 50% frem

til 2050.
19 EUTC[...]af[...],s. [...].
20 EUTC[...]af[...],s. [...].

2 Radets direktiv 92/106/EQF af 7. december 1992 om indfgrelse af falles regler for visse former for

kombineret godstransport mellem medlemsstaterne (EFT L 368 af 17.12.1992, s. 38).
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(4)

(®)

(6)

(7)

(8)

(9)

(10)

Direktiv 92/106/E@F har bidraget til udviklingen af Unionens politik for kombineret
transport og har medvirket til at trafikoverflytte en betydelig meengde gods fra vejen.
Direktivets virkning er blevet bremset vasentligt af mangler i gennemfarelsen af
direktivet, herunder navnlig tvetydige formuleringer og foraeldede bestemmelser og
det begraensede omfang af statteforanstaltningerne.

Direktiv 92/106/EQF bgr forenkles og gennemfgrelsen forbedres ved at revidere de
gkonomiske incitamenter til kombineret transport med henblik pa at opmuntre til
overflytning af gods fra vejtransport til transportformer, som er mere miljgvenlige,
sikre, mere energieffektive og skaber mindre trafikoverbelastning.

Mangden af indenlandsk intermodal transport udger 19,3% af den samlede
intermodale transport i Unionen. Denne transport kan aktuelt ikke benytte sig af de
statteforanstaltninger, der er fastsat i direktiv 92/106/E@F pa grund af det begraensede
anvendelsesomrade for definitionen af kombineret transport. De negative virkninger af
indenlandsk vejtransport, herunder navnlig drivhusgasemissionerne og for stor
trafikteethed, har dog konsekvenser ud over de nationale graenser. Det er derfor
ngdvendigt at udvide anvendelsesomradet for direktiv 92/106/EQF til ogsa at omfatte
indenlandsk (i én medlemsstat) kombineret transport for at stgtte den videre udvikling
af kombineret transport i Unionen, dvs. en stigning i trafikoverflytningen fra vej til
jernbane, indre vandveje og narskibsfart.

En kombineret transport skal ses som en enkelt transport, som direkte konkurrerer med
en unimodal transport fra afgangsstedet til det endelige bestemmelsessted.
Lovgivningen bar sikre &kvivalens mellem henholdsvis international kombineret
transport og international unimodal tranport og mellem indenlandsk kombineret
transport og indenlandsk unimodal transport.

Den aktuelle definition af kombineret transport omfatter forskellige afstandsgraenser
for vejstreekninger, der er del af en kombineret transport, alt efter transportformen for
den ikke-vejgaende del, og for jernbane er der ingen fast afstandsbegreensning, men
der tages i stedet hensyn til den "nermeste egnede terminal™ for at tage hgjde for
specifikke situationer. Definitionen har givet anledning til mange vanskeligheder ved
gennemfarelsen pa grund af de forskellige fortolkninger og specifikke vanskeligheder
med at fastsatte betingelserne for gennemfarelsen. Det ville veere nyttigt at fjerne
disse uklarheder og samtidig sikre, at der bevares en vis fleksibilitet.

I den nuvaerende definition af kombineret transport sikrer mindsteafstanden pa 100 km
for den ikke-vejgdende del af en kombineret transport, at de fleste tilfelde af
kombineret transport er omfattet. Jernbanetransport og neerskibsfart dekker lange
streekninger for at kunne konkurrere med vejtransport alene. Mindsteafstanden sikrer
ogsa, at specifikke operationer sasom korte faergeoverfarter og oceangaende
transporter, som ville finde sted under alle omstendigheder, ikke er omfattet af
anvendelsesomradet. Med disse begransninger er der dog en rakke transporter ad
indre vandveje i og omkring havne i tetbebyggede omrader, der ikke taller som
kombineret transport, men som yder et stort bidrag til at fjerne trafik fra vejene i
sghavne og deres umiddelbare bagland og til at mindske miljgbelastningen i teet
bebyggede omrader. Det ville derfor veare nyttigt at fjerne minimumsafstanden,
samtidig med at udelukkelsen af visse operationer bibeholdes, herunder oceangaende
transport eller korte feergeoverfarter.

Den begransning af mindste stgrrelse pa lasteenheder, som i gjeblikket indgar i
definitionen af kombineret transport, kunne hindre udviklingen af innovative
intermodale lgsninger for bytransport. At kunne identificere lasteenheder ved hjelp af
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(11)

(12)

(13)

(14)

eksisterende standarder vil derimod kunne fremskynde deres handtering i terminaler
og lette strammen af kombineret transport, sa der sikres en lettere behandling af
lasteenheder og sikring af, at de er fremtidsegnede.

Den foraldede brug af stempler i dokumentation for, at der er tale om en kombineret
transport, hindrer den effektive handhaevelse eller kontrollen af statteberettigelse for
de foranstaltninger, der er fastsat i direktiv 92/106/E@F. Det ngdvendige bevis for, at
der er tale om en kombineret transport, bar preciseres og ligeledes de midler, med
hvilke et sadant bevis tilvejebringes. Brugen og fremsendelsen af elektroniske
transportoplysninger, som ville forenkle tilvejebringelsen af relevant dokumentation
og behandlingen heraf hos de relevante myndigheder, bar fremmes. Det anvendte
format ber veare palideligt og autentisk. Lovgivningsrammen og initiativer til
forenkling af de administrative procedurer og digitaliseringen af transportsektoren bar
tage hensyn til udviklingen pa EU-plan.

Omfanget af de nuveerende gkonomiske statteforanstaltninger, som er fastsat i direktiv
92/106/E@F, er meget begraenset, idet de bestar af skattemassige foranstaltninger
(dvs. tilbagebetaling eller nedsattelse af afgifter), som kun vedrgrer kombineret
transport med jernbane/vejtransport. Sadanne foranstaltninger bgr udvides til ogsa at
omfatte kombineret transport, der involverer indre vandveje og sgtransport. Andre
relevante typer foranstaltninger bgr ogsa stettes sasom stgtteforanstaltninger il
infrastrukturinvesteringer eller forskellige skonomiske statteforanstaltninger.

Den vigtigste infrastrukturflaskehals, som haemmer trafikoverflytningen fra
vejgodstransport til andre transportformer, er omladningsterminaler. Den nuverende
fordeling af og daekning med omladningsterminaler i Unionen - i det mindste langs
TEN-T-hovednettet og det samlede net - er utilstrekkelig til trods for, at de
eksisterende omladningsterminaler er ved at na deres graenser og vil skulle udvikles
for at kunne handtere den samlede godstrafikveekst. Investeringer i
omladningsterminalkapacitet kan maske mindske de samlede
omladningsomkostninger og derved frembringe en afledt trafikoverflytning, som det
har kunnet konstateres i nogle medlemsstater. Medlemsstaterne bgr derfor i
samarbejde med nabomedlemsstaterne og Kommissionen sikre, at der bygges flere
omladningsterminaler til kombineret transport og at mere omladningskapacitet bygges
eller stilles til radighed for transportvirksomhederne. Det ville tilskynde til
anvendelsen af godstransportalternativer og gge trafikoverflytningen, saledes at
kombineret transport bliver mere konkurrencedygtig end vejtransport alene. En gget
daekning med og kapacitet af omladningsterminaler burde som et minimum etableres
langs TEN-T-hovednettet og det samlede net. Der bar gennemsnitligt vaere mindst én
egnet omladningsterminal til kombineret transport placeret ikke mere end 150 km fra
et hvilket som helst afskibningssted i Unionen.

Medlemsstaterne bgr gennemfgre yderligere gkonomiske stgtteforanstaltninger ud
over de nuvarende, som bgr malrettes mod de forskellige dele af en kombineret
transport for at mindske vejgodstransporten og for at opmuntre til brugen af andre
transportformer sasom jernbanetransport, indre vandveje og sgtransport og derved
mindske luftforurening, drivhusgasemissioner, vejulykker, stgj og for stor
trafikteethed. Sadanne foranstaltninger kan omfatte nedsattelse af visse afgifter eller
transportgebyrer, tilskud til intermodale lasteenheder, som faktisk er anvendt til
kombineret transport, eller delvis refusion af udgifter til omladning.
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(15)

(16)
(17)
(18)

(19)

(20)

(21)

(22)

(23)

Statteforanstaltninger for kombineret transport bagr gennemfares i overensstemmelse
med statsstettereglerne i traktaten om Den Europziske Unions funktionsmade
(TEUF).

Stetteforanstaltninger bgr koordineres, efter behov, mellem medlemsstaterne og
Kommissionen.

Statteforanstaltninger bgr ogsa revideres regelmassigt af medlemsstaterne for at sikre
deres effektivitet og virksomhed.

| forbindelse med dette direktiv bar der ikke sondres mellem kombineret transport for
tredjemands regning og kombineret transport for egen regning.

Med sigte pa at tage hgjde for udviklingen inden for transport i Unionen, herunder
navnlig pa markedet for kombineret transport, bgr medlemsstaterne indsamle relevante
data og oplysninger og indberette dem til Kommissionen regelmassigt, og
Kommissionen begr forelegge en rapport for Europa-Parlamentet og Radet om
anvendelsen af dette direktiv hvert fjerde ar.

Transparens er vigtig for alle interessenter, der er involveret i kombineret transport,
herunder navnlig dem, der berares af dette direktiv. Med sigte pa at understgtte en
sadan transparens og fremme yderligere samarbejde bgr der udpeges kompetente
myndigheder i hver medlemsstat.

For at kunne tage hgjde for markedsudviklinger og det tekniske fremskridt bgr
befgjelsen til at vedtage retsakter i henhold til artikel 290 i traktaten om Den
Europaiske Unions funktionsmade uddelegeres til Kommissionen med henblik pa at
supplere dette direktiv med preciseringer af de oplysninger om kombineret transport,
der ber indberettes af medlemsstaterne. Det er navnlig vigtigt, at Kommissionen
gennemfarer relevante hgringer under sit forberedende arbejde, herunder pa
ekspertniveau, og at disse hgringer gennemfgres i overensstemmelse med principperne
i den interinstitutionelle aftale af 13. april 2016 om bedre lovgivning®. Navnlig for at
sikre lige deltagelse i forberedelsen af delegerede retsakter bgr Europa-Parlamentet og
Radet modtage alle dokumenter samtidig med medlemsstaternes eksperter, og deres
eksperter bgr have systematisk adgang til mgder i de af Kommissionens
ekspertgrupper, der beskeftiger sig med forberedelse af delegerede retsakter.

Malene for dette direktiv, nemlig at fremme trafikoverflytning fra vejtransport til mere
miljgvenlige transportformer, og dermed mindske de negative eksternaliteter fra
Unionens transportsystem, kan ikke i tilstreekkelig grad opfyldes af medlemsstaterne
og kan derfor pd grund af den hovedsageligt greenseoverskridende karakter af
kombineret godstransport og sammenbundet infrastruktur samt de problemer, som
dette direktiv tenkes at lgse, bedre nds pa EU-plan; Unionen kan derfor vedtage
foranstaltninger i overensstemmelse med naerhedsprincippet, jf. artikel 5 i traktaten om
Den Europziske Union | overensstemmelse med proportionalitetsprincippet, jf.
nevnte artikel, gar dette direktiv ikke videre, end hvad der er ngdvendigt for at na
disse mal.

Direktiv 92/106/EF bgr derfor endres i overensstemmelse hermed —
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VEDTAGET DETTE DIREKTIV:

Artikel 1

| direktiv 92/106/EQF foretages fglgende &ndringer:

@)

Overskriften affattes saledes:

"Radets direktiv 92/106/EQF af 7. december 1992 om indfarelse af falles regler for visse
former for kombineret godstransport”

)

Artikel 1 affattes saledes:
"Artikel 1
Dette direktiv finder anvendelse pa kombineret transport.

| dette direktiv forstds ved "kombineret transport": transport af varer i en
transportoperation, der bestar af en indledende og/eller afsluttende vejstreekning og en
resterende straekning, hvor der anvendes jernbane, indre vandveje eller sgvejen:

a) i en pahangsvogn, settevogn med eller uden treekkende karetgj, et veksellad eller
en container, som er identificeret i overensstemmelse med identifikationsordninger i
medfgr af de internationale standarder 1ISO 6346 og EN 13044, hvor lasteenheden
omlades mellem de forskellige transportformer, eller

b) i et vejgaende karetgj, som befordres med jernbane, ad indre vandveje eller ad
sgvejen pa den ikke-vejgaende straekning.

Ikke-vejgaende streekninger, som foregar ad indre vandveje eller ad sgvejen, for hvilke
der ikke findes et tilsvarende vejtransportalternativ eller som er uundgaelige i en
gkonomisk beeredygtig transportoperation, tages ikke i betragtning i forbindelse med
kombineret transport.

Hver vejstreekning omhandlet i stk. 2 ma ikke overstige den lengste af fglgende
afstande pa Unionens omrade:

a) 150 km i lige linje

b) 20 % af straekningen i lige linje mellem indladningspunktet for den indledende
straekning og lossepunktet for den afsluttende straekning, nar denne er laengere
end den afstand, der er omhandlet i litra a)

Begreansningen af vejstraekningens lengde gelder for den samlede leengde af hver
vejstreekning, herunder alle mellemliggende afhentninger og leveringer. Den finder
ikke anvendelse pa transport af en tom lasteenhed eller pa varernes afhentningssted
eller fra varernes leveringssted.

Begrensningen af vejstreekningens lengde kan overskrides for kombineret
vej/jernbanetransport, nar det er godkendt af den eller de medlemsstater, pa hvis
omrade vejstrekningen kgres med henblik pa at na den geografisk narmeste
transportterminal, som har den ngdvendige operationelle omladningskapacitet til
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3)

leesning eller losning for sa vidt angar omladningsudstyr, terminalkapacitet og
passende jernbanegodstransport.

En kombineret transport anses for at finde sted i Unionen, hvis transporten eller den
del af den, der finder sted i Unionen, opfylder kravene i stk. 2 og 3."

Artikel 3 affattes saledes:
"Artikel 3

Medlemsstaterne sikrer, at vejtransport kun anses for at udgere del af kombineret
transport omfattet af dette direktiv, hvis transportvirksomheden kan forelseegge klar
dokumentation for, at vejtransporten udger en vejstreekning i en kombineret transport,
herunder transport af tomme lasteenheder fgr og efter transport af varer.

Den i stk. 1 omhandlede dokumentation skal omfatte falgende oplysninger om hver
kombineret transport:

a) afskiberens navn, adresse, kontaktoplysninger og underskrift [.]

b) stedet og datoen, hvor den kombinerede transport pabegyndes i Unionen
C) modtagerens navn, adresse og kontaktoplysninger

d) stedet, hvor den kombinerede transport afsluttes i Unionen

e) afstanden i lige linje mellem det sted, hvor den kombinerede transport
pabegyndes, og det sted, hvor den kombinerede transport afsluttes i Unionen

f) en beskrivelse, underskrevet af afskiberen, af ruten for den kombinerede
transport, herunder mindst falgende detaljer for hver streekning, herunder for
hver transportform, der udger den ikke-vejgaende del af transporten i Unionen:

- i) rekkefalgen af streekningerne (dvs. farste streekning, ikke-vejgaende
streekning eller afsluttende straekning)

— i) transportvirksomhedens navn, adresse og kontaktoplysninger
- iii) transportform og dens reekkefglge i transportkeeden

)] identifikation af den intermodale lasteenhed, der transporteres

h) for den indledende vejstraekning:
— i) stedet, hvor der omlades til den ikke-vejgaende streekning

- ii) leengden af den indledende vejstreekning i lige linje mellem stedet for
afskibning og den farste omladningsterminal

- iii) hvis den indledende vejstraekning er afsluttet, transportvirksomhedens
underskrift pa, at transporten ad denne vejstreekning er gennemfart

i) for den afsluttende vejstraekning:

- i) stedet, hvor varerne overtages fra den ikke-vejgaende straekning
(jernbane, indre vandveje eller sgvejen)
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- i) lengden af den afsluttende vejstreekning i lige linje mellem
omladningsstedet og stedet, hvor den kombinerede transport afsluttes i
Unionen

)i for den ikke-vejgaende streekning:

- i) hvis den ikke-vejgaende streekning er afsluttet, transportvirksomhedens
underskrift (eller transportvirksomhedernes, hvis der er to eller flere
ikke-vejgaende operationer pa den ikke-vejgaende strakning), som
bekrafter, at transporten ad denne ikke-vejgaende streekning er
gennemfart

— ii) nar det er tilgeengeligt, en underskrift eller et segl fra de relevante
havnemyndigheder i de bergrte relevante terminaler (jernbanestation eller
havn) langs den ikke-vejgaende straekning, som bekreafter, at den
relevante del af den ikke-vejgaende straekning er afsluttet.

Der kraeves ingen yderligere dokumenter for at bevise, at transportvirksomheden
udferer en kombineret transport.

Dokumentationen i stk. 1 forevises eller fremsendes pa anmodning af den
bemyndigede kontrollgr i medlemsstaten, hvor kontrollen udferes. Ved vejkontrol skal
dokumentationen forelaegges inden for den periode, det tager at udfere kontrollen. Den
skal foreleegges pa et af medlemsstatens officielle sprog eller pa engelsk. Under
vejkontrollen ma fereren kontakte hovedkontoret, transportlederen eller en anden
person, der kan medvirke til at foreleegge den ngdvendige dokumentation, jf. stk. 2.

Dokumentationen kan have form af et transportdokument, der opfylder kravene i
artikel 6 i Radets forordning nr. 11, eller andre eksisterende transportdokumenter,
f.eks. i henhold til konventionen om fragtaftaler ved international transport af gods ad
landevej (CMR) eller i henhold til de feelles regler for kontrakter om international
befordring af gods med jernbane (CIM).

Dokumentationen kan forelaegges eller fremsendes elektronisk under anvendelse af et
reviderbart struktureret format, som umiddelbart kan anvendes til edb-lagring
eller -behandling, herunder som supplement til det elektroniske fragtbrev i henhold til
konventionen om fragtaftaler ved international godsbefordring ad landevej (eCMR)
for vejstraekningen.

| forbindelse med vejkontrol kan en afvigelse i transporten i forhold til den fremlagte
dokumentation, navnlig hvad angar ruteoplysningerne i stk. 2, litra g), tillades, hvis det
er behgrigt begrundet, i tilfelde af ekstraordinere omstendigheder uden for
transportvirksomhedens(-ernes) kontrol, som giver anledning til &ndring af den
kombinerede transport. | denne forbindelse ma fareren kontakte hovedkontoret,
transportlederen eller en anden person eller enhed, der kan foreleegge yderligere
begrundelse for afvigelsen mellem den forelagte dokumentation og den faktiske
transport.

* Forordning nr. 11 vedrgrende afskaffelse af forskelsbehandling med hensyn til
transportpriser og transportvilkar, udferdiget i henhold til artikel 79, stk. 3, i traktaten
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om oprettelse af Det Europziske @konomiske Feellesskab (EFT 52 af 16.8.1960, s.
1121)."

4) Artikel 5 affattes sledes:
"Artikel 5

1. Medlemsstaterne fremsender til Kommissionen farste gang den [xx/xx/xxxx - 18
maneder efter direktivets gennemfarelse] og derefter hvert andet ar en rapport med
folgende oplysninger vedrgrende kombineret transport pa deres omrade, der er
omfattet af dette direktiv:

a) indenlandske og graenseoverskridende transportnetforbindelser, der anvendes til kombineret
transport

b) volumen i "twenty-foot equivalent unit" (TEU) og i tonkilometer af kombineret transport
efter type operation (jernbane, vej/indre vandveje osv.) og efter geografisk daekning
(indenlandsk og internt i Unionen)

c) antallet og den geografiske daekning af terminaler, som betjener kombineret transport, og
det arlige antal omladninger i disse terminaler

d) en oversigt over alle nationale statteforanstaltninger, der anvendes eller patenkes, herunder
deres respektive udbredelse og deres vurderede virkning.

2. Kommissionen tilleegges befgjelser til at vedtage delegerede retsakter i
overensstemmelse med artikel 10a med henblik pa at supplere dette direktiv ved at
preecisere indholdet af oplysningerne om kombineret transport omhandlet i stk. 1.

3. Pa grundlag af en analyse af de nationale rapporter udarbejder Kommissionen den
farste gang [xx/xx/xxx - 9 maneder efter medlemsstaternes frist for indsendelse] og
derefter hvert andet ar en rapport, som foreleegges for Europa-Parlamentet og Radet
om:

a) den gkonomiske udvikling af kombineret transport, navnlig set i lyset af udviklingen af
miljgresultaterne for de forskellige transportformer

b) virkningerne af gennemfarelsen af direktivet og tilknyttede EU-retsakter pa dette omrade
c) effektiviteten og virksomheden af de statteforanstaltninger, der er fastsat i artikel 6

d) eventuelle yderligere foranstaltninger, herunder en revision af definitionen af kombineret
transport som defineret i artikel 1 og en tilpasning af listen over foranstaltninger, jf. artikel 6."

(5) | artikel 6 indseettes falgende som stk. 4, 5, 6, 7 og 8:

"4, Hvis det er ngdvendigt for at nd det mal, der er omhandlet i stk. 8, treffer
medlemsstaterne de ngdvendige foranstaltninger til at understgtte investeringer i
omladningsterminaler for sa vidt angar:

a) bygning og om ngdvendigt udvidelse af sadanne omladningsterminaler til kombineret
transport

b) @get operationel effektivitet i de eksisterende terminaler.

Medlemsstaterne samordner med nabomedlemsstater og Kommissionen for at sikre, at
nar sadanne foranstaltninger gennemfares, sa prioriteres det at sikre en afbalanceret og
tilstreekkeligt geografisk fordeling af egnede faciliteter i Unionen og navnlig langs
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(6)

(7)

TEN-T hovednettet og det samlede net, sa det sikres, at intet sted i Unionen er
beliggende i en afstand over 150 km fra en sadan terminal.

Medlemsstaterne sikrer, at de stgttede omladningsfaciliteter er tilgeengelige for alle
transportvirksomheder uden forskelsbehandling.

Medlemsstaterne kan fastsatte yderligere betingelser for berettigelse til stgtten.

Medlemsstaterne kan treeffe yderligere foranstaltninger for at forbedre kombineret
transports konkurrenceevne i forhold til &kvivalent alternativ vejtransport.

Sadanne foranstaltninger kan vedrgre en hvilken som helst kombineret transport som
helhed eller en del heraf, f.eks. en vejstreekning eller en ikke-vejgaende straekning,
herunder koretgjet anvendt pa en sadan strekning, eller lasteenheden eller
omladningen.

Medlemsstaterne underretter Kommissionen om de foranstaltninger, der treeffes i
medfgr af denne artikel og deres specifikationer.

Medlemsstaterne vurderer virkningerne af sadanne stgtteforanstaltninger og
genovervejer deres behov mindst hvert fijerde ar og tilpasser om ngdvendigt
foranstaltningerne.

Medlemsstaterne sikrer, at stgtteforanstaltninger for kombineret transport tager sigte
pa at nedbringe vejgodstransporten og tilskynde til brugen af andre transportformer
sdsom jernbanetransport, indre vandveje og sgtransport og derved mindsker
luftforurening, drivhusgasemissioner, vejulykker, stgj og for stor trafikteethed."

Artikel 7 og 9 udgar.

Falgende artikel indseettes:
"Artikel 9a

Medlemsstaterne udpeger en eller flere kompetente myndigheder til at sikre
gennemfarelsen af dette direktiv og for at fungere som det vigtigste kontaktpunkt for
sa vidt angar dets gennemfarelse.

Medlemsstaterne underretter de gvrige medlemsstater og Kommissionen om de i stk. 1
omhandlede kompetente myndigheder.

Medlemsstaterne sikrer, at de nationale kompetente myndigheder samarbejder med de
kompetente myndigheder i de andre medlemsstater. Med dette mal for gje sikrer
medlemsstaterne, at de kompetente myndigheder gensidigt udveksler de oplysninger,
der er ngdvendige for anvendelsen af dette direktiv. Hvad angar de udvekslede
oplysninger, skal den modtagende myndighed sikre den samme grad af fortrolighed
som den afgivende myndighed.

Medlemsstaterne offentligger i et lettilgeengeligt format og gratis alle relevante
oplysninger om de foranstaltninger, der vedtages i medfer af artikel 6, samt andre
relevante oplysninger med henblik pa anvendelsen af dette direktiv.

Kommissionen offentligger og ajourfgrer om ngdvendigt listen over kompetente
myndigheder, der er omhandlet i stk. 1, samt listen over de i artikel 6 omhandlede
foranstaltninger.”
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(8)

Folgende artikel indsattes:
"Artikel 10 a

Befgijelsen til at vedtage delegerede retsakter tilleegges Kommissionen pa de i denne
artikel fastlagte betingelser.

De befgjelser til at vedtage delegerede retsakter, der er omhandlet i artikel 5, stk. 2,
tillegges Kommissionen for en ubestemt periode fra [indset datoen for denne
@ndringsretsakts ikrafttreeden].

Den i artikel 5, stk. 2, omhandlede delegation af befgjelser kan til enhver tid
tilbagekaldes af Europa-Parlamentet eller Radet. En afgerelse om tilbagekaldelse
bringer delegationen af de befgjelser, der er angivet i den pageldende afgarelse, til
ophar. Den far virkning dagen efter offentliggerelsen af afgarelsen i Den Europeiske
Unions Tidende eller pa et senere tidspunkt, der angives deri. Den bergrer ikke
gyldigheden af delegerede retsakter, der allerede er i kraft.

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

Sa snart Kommissionen vedtager en delegeret retsakt, giver den samtidigt Europa-
Parlamentet og Radet meddelelse herom.

En delegeret retsakt vedtaget i henhold til artikel 5, stk. 2, treeder kun i kraft, hvis
hverken Europa-Parlamentet eller Radet har gjort indsigelse inden for en frist pa to
maneder fra meddelelsen af den pageeldende retsakt til Europa-Parlamentet og Radet,
eller hvis Europa-Parlamentet og Radet inden udlgbet af denne frist begge har meddelt
Kommissionen, at de ikke agter at gare indsigelse. Fristen forl&enges med to maneder
pa Europa-Parlamentets eller Radets initiativ.

* EUT L 123 af 12.5.2016,s. 1. "

Artikel 2

Medlemsstaterne skal sette de ngdvendige love og administrative bestemmelser i
kraft for at efterkomme dette direktiv senest den XXXXXX [12 maneder efter
direktivets ikrafttraedelse]. De meddeler straks Kommissionen teksten til disse love
0g bestemmelser.

Disse bestemmelser skal ved vedtagelsen indeholde en henvisning til dette direktiv
eller skal ved offentliggarelsen ledsages af en sddan henvisning. De skal ogsa
indeholde oplysning om, at henvisninger i geldende love og administrative
bestemmelser til det direktiv, der ophaeves ved narvarende direktiv, leses som
henvisninger til naerveerende direktiv. De narmere regler for henvisningen og
formuleringen af erkleeringen fastseattes af medlemsstaterne.

Medlemsstaterne meddeler Kommissionen teksten til de vigtigste nationale
retsforskrifter, som de udsteder pa det omrade, der er omfattet af dette direktiv.
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Artikel 3

Dette direktiv treeder i kraft pa tyvendedagen efter offentliggarelsen i Den Europaiske Unions
Tidende.

Artikel 4
Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.
Udfeerdiget i Bruxelles, den .
Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne
Formand Formand
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