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Resumé

Konsekvensanalyse af zndring af direktiv 92/106/EQF om indfgrelse af faelles regler for visse
former for kombineret godstransport mellem medlemsstaterne

A. Behov for handling

Hvad er problemstillingen, og hvorfor er det en problemstilling pd EU-plan?

Udbredelsen af intermodal transport i Europa er ikke vokset tilstraekkeligt til at opfylde det mal for
trafikoverflytning, der blev fastsat i hvidbogen fra 2011, til trods for det bidrag, som direktivet om kombineret
transport har ydet hertil. Det skyldes:
A) manglen pa investeringer i intermodal infrastruktur, herunder navnlig i omladningsterminaler, og
B) mangler i direktivet om kombineret transport, som blev konstateret under REFIT-evalueringen:
1) ineffektiv gennemfarelse af direktivet som fglge af komplekse og snaevre kriterier for stgtteberettigelse
samt mangel pé effektive hdndhaevelsesbetingelser
2) ineffektiv og utilstreekkelig gkonomisk stgtte: lille omfang af stgtteforanstaltninger, utilstraekkelig
gkonomiske stgtte og begraenset overvdgning samt mangel pa en revisionsmekanisme.
Disse problemer pdvirker alle aktgrer i den internationale godstransportkeede, f.eks. afskibere, speditgrer,
nationale myndigheder involveret i hdndhaevelsen af betingelserne for kombineret transport osv. De hindrer
0gsé en effektiv gennemfgrelse af stgtteforanstaltninger.

Hvis der ikke gribes ind, vil intermodal transport fortsaette med at veere mindre konkurrencedygtig i forhold til
vejtransport, og trafikoverflytningsmalet for 2030, som blev opstillet i hvidbogen fra 2011, vil ikke blive ndet pd
grund af de fortsatte eksternaliteter.

Hvilke resultater forventes der?

Initiativet tager sigte pd at forbedre effektiviteten af direktivet om kombineret transport (indviklet definition,
begraensede incitamenter og foraeldede bestemmelser) og at forbedre de eksisterende delvis ineffektive
stgtteforanstaltninger, der skal afhjeelpe lovgivnings- og markedsbrister i forbindelse med en stgrre udbredelse
af intermodal transport (trafikoverflytning). Direktivets mangler vedrgrer navnlig definitionen af kombineret
transport, begraensningerne af de skattemaessige incitamenter og de foreeldede bestemmelser vedrgrende
transportdokumenter. De tre vigtigste specifikke mél er: 1) at afklare definitionen af kombineret transports
stgtteberettigelse 2) at stimulere kombineret transports konkurrenceevne yderligere og 3) at gge
investeringerne i og kapaciteten af omladningsterminaler.

Hvad er mervaerdien ved at handle pa EU-plan (nzerhedsprincippet)?

Et samordnet EU-tiltag vedrgrende direktivet om kombineret transport er ngdvendig for at Igse
transportsektorens (navnlig vejtransportsektorens) problemer med negative eksternaliteter og fremme
trafikoverflytning for at nd de mal, der er fastsat i hvidbogen fra 2011 om transport, strategien for
lavemissionsmobilitet og andre EU-politikker pd dette omrade. Med henblik herpd er der behov for en fzelles
definition og fzelles kriterier for at sikre, at direktivets fordele finder anvendelse pd samme méade i hele EU,
navnlig ndr man betaenker, at ud af al intermodal transport i EU foregdr 81% pd tveers af graenser. Hvis
medlemsstaterne anvender forskellige definitioner, handhaever direktivet forskelligt og anvender forskellige
stgtteordninger, vil transportvirksomhederne ikke kunne fa fordel af planlagte incitamenter i hele
transportkaeden.

B. Lgsninger

Hvilke forskellige muligheder er der for at nd malene? Foretrakkes én lgsning frem for andre? Hvis
ikke, angives det hvorfor.

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

Lgsningsmodel 1 (PO1): Minimale eendringer med fokus pd forenkling: sammenlignet med en uzendret
situation bestar disse i forenkling af definitionen (dvs. laengden af vejstrackningen fastsaettes til 150 km), accept
af enkle elektroniske dokumenter som dokumentation for stgtteberettigelse, og udvidelse af de skattemaessige
incitamenter til transportvirksomhederne, nér der anvendes andre transportformer end jernbane til den ikke-
vejgdende straekning (f.eks. indre vandveje eller sgtransport).

Lgsningsmodel 2: Forenkling af stgtteberettigelseskriterierne (definition) og kontrol heraf samt mere effektiv
gkonomisk stgtte: Der er to undermodeller:

- med begraensede ambitioner (PO2A): udvidelse af den geografiske daekning til at omfatte indenlandsk
kombineret transport, en faelles definition af vejstraekningen (150 km eller 20%, hvis dette er laengere), kun
accept af ISO/ILO-identificeret lasteenheder, klar definition af kravene til bevis for stgtteberettigelse og flere
muligheder for gkonomisk stgtte
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- med stgrre ambitioner (PO2B): Udover tiltagene i PO2A far medlemsstaterne mulighed for at vaere fleksible
med hensyn til lsengden af vejstraekningen, udvidelse til lasteenheder af alle stgrrelser, en obligatorisk
stgtteforanstaltning vedrgrende bygning af terminaler.

Lasningsmodel 3 (PO3): Andring af stgtteberettigelseskriterierne (definition) til at daekke alle
transportformer, med obligatorisk stgtteforanstaltninger: udvidet geografisk daekning som for lgsningsmodel
PO2, ingen begraensninger pd vejstraekninger og ikke-vejgdende straekninger eller for lasteenheder, ingen
datakrav til dokumentation for stgtteberettigelse, obligatorisk stgtteforanstaltninger (fordelagtig ordning) for al
intermodal transport.

Den foretrukne Igsningsmodel er PO2B, som sikrer, at trafikoverflytningsmalet for 2030 nds og giver et stgrre
investeringsafkast og er mere miljgvenlig end PO3.

Hvad er de forskellige interessenters holdning? Hvem stgtter hvilken Igsning?

Der er bred enighed blandt alle interessenter om, at en uaendret situation ikke kan opretholdes, og der er stgtte
til at preecisere definitionen af kombineret transport, lette handhaevelsen og udvide omfanget af
stgtteforanstaltninger. Der er delte meninger om stgtteforanstaltningernes art: transportvirksomhederne gar ind
for at udvide og ggre stgtteforanstaltninger obligatoriske for alle typer intermodal transport (lgsningsmodel
PO3), men medlemsstaterne foretraekker at have fleksibilitet med hensyn til de stgtteforanstaltninger, som de
burde eller skal anvende (PO2A og PO2B). Medlemsstaterne stgtter ogsa fleksibilitet i definitionen af kombineret
transport, sd laenge vejstraekningerne er "sd korte som muligt" (PO2B). Stgrstedelen af interessenter (2/3
hovedsageligt transportvirksomheder) stgtter den geografiske udvidelse til indenlandsk kombineret transport
(Izsningsmodel PO2A, PO2B, PO3). Bemaerk: For s3 vidt angdr de sdkaldte "cabotage-undtagelser" stgtter
flertallet af interessenterne (transportvirksomheder og medlemsstater) bibeholdelsen af de nuveaerende
bestemmelser, selv om medlemsstaterne understreger behovet for at sikre bedre hdndhaevelsesbetingelser og
dermed undgéd en eventuel omgdelse af cabotagereglerne ved hjzelp af direktivet om kombineret transport.

C. Den foretrukne Igsningsmodels indvirkninger

Hvilke fordele er der ved den foretrukne Igsning (hvis en bestemt Igsning foretraekkes — ellers
fordelene ved de vigtigste af de mulige Igsninger)?

- godt potentiale til at nd 30 %-malet for overflytning af godstrafik (>300 km) frem til 2030

- positiv virkning i form af besparelser (faerre omkostninger) for industrien (transportvirksomheder) pa grund af
klare betingelser for direktivets gennemfarelse, brug af elektroniske transportdokumenter og -midler, udvidet
gkonomisk stgtte osv. Disse anslas til ca. 64,6 mia. EUR for perioden mellem 2022 og 2030

- positiv virkning i form af sparede eksterne omkostninger (pa grund af trafikoverflytning) pa ca. 1,62 mia. EUR
for perioden mellem 2022 og 2030

- positiv virkning i form af jobskabelse pa grund af flere investeringer i terminaler, som kan give en ansldet
gkonomisk fordel p& 361,41 mio. EUR for perioden mellem 2020 og 2030.

Hvilke omkostninger er der ved den foretrukne Igsning (hvis en bestemt Igsning foretraekkes —
ellers omkostningerne ved de vigtigste af de mulige Igsninger)?

- De samlede ekstra omkostninger for myndighederne i form af supplerende stgtteforanstaltninger (operationelt
0g investeringer) i perioden 2022-2030 belgber sig til 2,9 mia. EUR.

Hvilke virkninger er der for SMV'er og konkurrenceevnen?

Intermodale transportvirksomheder inden for jernbanetransport og sgtransport er ofte mellemstore til store
virksomheder, medens transportvirksomheder inden for vejtransport og indre vandveje ofte er SMV. For SMV
forventes virkningerne af lgsningsmodel PO2B at medfgre en stgrre omlaegning til intermodal transport, takket
veere en bredere definition af stgtteberettigelseskriterierne. Indfgrelsen af elektronisk strukturerede data til
kontrolformdl kan dog medfare forholdsvis store investeringsomkostninger for SMV, der er beskaeftiget med
tilrettelaeggelse af transporten og forberedelsen af dataene (f.eks. 137 250 EUR pr. virksomhed), selv om
besparelsen forventes at blive 145 000 EUR pr. &r. Virkningen pa SMV inden for vejtransport, som anvender de
nye systemer, ville sdledes vaere lille og positiv.

Vil den foretrukne Igsning fa vaesentlige virkninger for de nationale budgetter og myndigheder?

Som nzevnt ovenfor vil den foretrukne Igsningsmodel indebaere ekstraudgifter for de nationale myndigheder for
sd vidt angdr handhaevelsen af reglerne (men langt mindre end besparelsen for transportsektoren).

Vil den foretrukne Igsning fa andre veesentlige virkninger?

Som nzevnt ovenfor forventes initiativet at fd en vaesentlig positiv miljgvirkning (1,62 mia. EUR i eksterne
omkostninger i perioden mellem 2022 og 2030) og positive konsekvenser for det samlede beskaeftigelsesniveau i
EU (mellem 1428 og 4759 mellem 2022 og 2030).

Proportionalitetsprincippet?

Den foretrukne lgsning gdr ikke videre end hvad der er ngdvendigt for at Igse det oprindelige problem og
opfylde formdlet med initiativet. Medlemsstaterne vil have en vis fleksibilitet i anvendelsen af visse
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bestemmelser (definitionen af vejstraekning) og de stgtteforanstaltninger, der skal iveerksaettes, samtidig med at
der sikres en feelles forstdelse af det grundleeggende regelsaet.

D. Opfglgning

Hvorndr vil foranstaltningen blive taget op til fornyet overvejelse?

Ajourfgrt overvdgning og en revisionsmekanisme er planlagt, hvorved den fgrste rapport forelaegges fem &r
efter direktivets ikrafttraaden.
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