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Resumé: I direktivet fastszettes de vaesentligste krav til nye intermo-
dale lasteenheder (ILE), og der pdregnes vedtagelse af harmoniserede
standarder og szrlige interoperabilitetskrav for dem, sd de bliver
mere effektive og sikre i brug. Med henblik pd indfprelse af en euro-
peaeisk intermodal lasteenhed (EIL) fastsaettes der endvidere krav til
en sddan, samtidigt med at der pdregnes vedtagelse af harmonisere-
de standarder og serlige interoperabilitetskrav for en sddan enhed.
Direktivet opstiller forpligteiser med hensyn til overensstemmelses-
vurdering og vedligeholdelse af lasteenheder, der benyttes til inter-
modal transport, samt procedurer for overensstemmelsesvurdering
og periodisk syn af dem.

1. Baggrund og indhold

Forslaget er fremsat under henvisning til EF-Traktaten, artikel 71,
stk. 1, og artikel 80, stk. 2 og vedtages efter proceduren med fzlles
beslutningstagen.

Meddelelsen indeholder et program til fremme af nzerskibsfarten
med en oversigt over 14 foreslaede satsningsomrader, hvoraf indfg-
relsen af en europeeisk intermodal lasteenhed, er ét af disse omra-
der. Med meddelelsen fglger forslaget til direktiv om intermodale
lasteenheder, der blandt andet skal ses i denne kontekst, og har
virkning bade for skibstransport og transport ad indre vandveje
samt for vej og bane. Lufttransport er eksplicit undtaget af forsla-
get. Forslaget finder anvendelse pa alle intermodale lasteenheder
inklusive de, der udelukkende benyttes til godstransport mellem EU
og tredjelande.

Kommissionen vurderer at den samlede vejgodstransport i Europa
uden indgriben vil vokse med 50% frem til 2010. Derfor foreslar
Kommissionen i hvidbogen om den europaiske transportpolitik
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frem til 2010, at der traeffes foranstaltninger, som kan fi fordelin-
gen pa transportformer tilbage til niveauet i 1998.

Den stigende godsmeengde, der iser belaster vejnettet, skaber et
behov for dels at kunne vaelge de mest effektive transportformer, og
dels at optimere udnyttelsen af lastekapaciteten pa de forskellige
transportformer. En europaisk harmoniseret standard for intermo-
dale lasteenheder, der udnytter de forskellige transportformers la-
steevne optimalt, vil ifglge Kommissionen ggre det muligt at trans--
portere en stigende godsmaengde uden at forgge antallet af ture til-
svarende. Desuden vil en harmoniseret standard kunne mindske
omladningstiden mellem transportformerne.

Forslaget tager sigte pa:

e At skabe en ny standardiseret europsisk intermodal laste-
enhed (EIL), der kan lette omlastningen mellem transport-
formerne og udnytte pladsen/rumfanget optimalt. Brugen af
ElIL-standarden er frivillig.

e At ensrette krav til og inspektioner af bade intermodale la-
steenheder (ILE) og europaiske intermodale lasteenheder
(EIL). (ILE-kravene angar blandt andet interoperabilitet,
handtering og fastggring.)

Baggrunden for at indfgre en ny europeisk intermodal lasteenhed,
er de nuvarende problemer med at indpasse og handtere de forskel-
lige standarder, der benyttes i dag ved omladning fra én transport-
form til en anden. Disse problemer medfgrer et gget tidsforbrug ved
omladning, idet de maskiner og kgretgjer, der bruges ved omladnin-
gen, ofte skal indstilles specielt til de forskellige lasteenheder. Des-
uden forarsager de forskellige standarder, at pladsen/rumfanget pa
de forskellige transportformer ikke udnyttes optimalt, idet der op-
star spildplads, nar ladet eller lastrummet ikke kan fyldes helt ud
som fglge af de forskellige standarder.

I dag anvendes ISO-containere og veksellad i den internationale
transport. 1 forhold til ISO-standarden begrunder Kommissionen
ogsa forslaget om en ny europzisk intermodal lasteenhed med, at
den nuvaerende ISO-standard ikke udnytter pladsen fuldt ud ved
leesning med paller, og at de stgrst tilladte dimensioner inden for
vejtransport ikke udnyttes fuldt ud med ISO-standarden.

I forhold til veksellad, der ofte bruges til vej- og jernbanetransport,
anfgrer Kommissionen desuden, at deres intermodale egenskaber er
begraensede, idet de ikke er egnede til transport over vand, blandt
andet fordi de ikke kan stables oven pa hinanden.
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Krav til ILE og EIL

Brugen af EIL er frivillig, og der vil fortsat eksistere andre intermo-
dale standarder. Kommissionen foreslar derfor ogsa, at ILE ligele-
des underlaegges krav om interoperabilitet, handtering, sikkerhed
og at fastggring skal veere mulig ved alle fire transportformer. De
veesentlige krav til intermodale lasteenheder er anfgrt i forslagets
bilag I. EIL skal, udover kravene i bilag I, ydermere opfylde en
reekke seerskilte krav, anfgrt i-forslagets bilag II. Heraf fremgar
blandt andet krav til dimensioner og konstruktionsstyrke, herunder
stablingshgjde.

Derudover skal ILE og EIL opfylde de serlige interoperabili-
tetskrav.

I begrundelsen til forslaget fremgar det, at Kommissionen vil bede
de europ=iske standardiseringsorganisationer om at udarbejde
harmoniserede standarder, sa parametre for overholdelse af vaesent-

lige krav kan opstilles.

Forslaget slar fast, at sifremt en intermodal lasteenhed opfylder
kravene i direktivet, ma medlemsstaterne ikke begranse brugen

heraf.

Ydermere stilles der krav om CE-markning af alle intermodale la-
steenheder og placering af et UCI-meerke pa ILE’er og UECI-mserke
pa EIL’er samt angivelse af periodiske syn.

Overensstemmelsesvurdering og periodiske syn

Desuden opstiller direktivforslaget en raekke forpligtelser i forbin-
delse med overensstemmelsesvurdering og vedligeholdelse samt
procedurer for overensstemmelsesvurdering og periodisk syn.

EIL og ILE skal desuden underkastes et fgrste syn inden udgangen
af det 5. ar efter fremstillingen, og eksisterende enheder skal synes
forste gang inden 1. juli 2007. For intermodale lasteenheder, der
udelukkende benyttes til godstransport mellem EU og tredjelande
gelder, at undersggelser skal finde sted med maksimalt 2 ars mel-

lemrum.

Medlemslandene skal udpege uafthaengige organer, der skal vareta-
ge overensstemmelsesvurdering og periodiske syn.

Det foreslas desuden, at Kommissionen bistés af et forskriftsudvalg
med repraesentanter fra medlemsstaterne og med Kommissionens .
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repreesentant som formand. Forskriftsudvalget skal fastszette de
seerlige interoperabilitetskrav til de intermodale lasteenheder.

Medlemsstaterne paleegges at efterkomme direktivet senest den 1.
juli 2005 og fastsatte sanktioner mod overtraedelse af de bestem-
melser, der vedtages i henhold til direktivet.

2. Gzldende dansk ret

Arbejdsministeriets bekendtggrelse nr. 70 af 22. februar 1980 om
konvention om sikre containere.

3. Hring

Danmarks Rederiforening (DRf) mener at i et globalt erhverv som
skibsfart er det vanskeligt at se behovet for seerlige EU-regler, og
mener at en ny EU-standard i stedet for de nuverende ISO-
containere, som i dag er vidt udbredt over hele verden, kun vil blive
benyttet i begreenset omfang i geografiske omrader af EU. DRf un-
drer sig over at man i Eu*opa-Kommissionens forslag far det ind-
tryk, at de nuveerende standarder for multimodal transport ikke
fungerer. DRf mener, at den nye standard vil kraeve at eksisterende
containerskibene ombygges, idet de er konstrueret med henblik pa
en given bredde, som ikke kan fraviges. Sejlads med EIL vil for-
mentlig skulle ske pa sarlige skibe og saerlige ruter, hvilket gkono-
misk nappe er konkurrencedygtigt.

DRf fremhsever at det ikke er rigtigt, at der ikke kan sta to europal-
ler ved siden af hinanden i en ISO-container. SeaCell og Crosnos
containerne er designet til det, men efterspgrgslen efter disse szerli-
ge ISO-containere er beskeden. Disse containere er dyrere at an-
skaffe p.g.a. royaltyafgifter, men det vil formentlig veere samfunds-
gkonomisk billigere at betale for eller kgbe disse rettigheder og stille
rettighederne frit til radighed end at etablere en EIL, mener DRYf.

Der er DRfs vurdering, at EIL ikke vil blive seerlig udbredt, og det
er helt afggrende, at der bliver tale om et flerstrenget system, hvor
brugerne frit kan veelge mellem de forskellige standarder.

Af de obligatoriske krav til handteringsmulighederne af ILE i for-
bindelse med skift mellem transportformerne, opfylder ISO-
containerne ikke de nye krav om aflasningsalarm og elektroniske
koder/identifikation, og det kan veere forbundet med vaesentlige om-
kostninger at gennemfgre, mener DRf. Der er tale om en regional
regulering, og DRf mener, at overvejelser om aflasning i det mindste
bgr koordineres med de igangveerende dreftelser i forbindelse med
bekzmpelse af terror. Der sker ogsa i dag et regelmassigt tilsyn af
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containere i henhold til CSC-konventionen. Et yderligere szerligt
tilsyn og godkendelse af containere i EU vil veere en ny aktivitet,
som der nappe er brug for, og som blot vil virke fordyrende og som
en hindring for den internationale handel. Det samme gzlder indfg-
relse af CE-mearkning. Der findes allerede internationale regler for
meerkning af containere. Hvis man gnsker yderligere krav til ISO-
containere, bgr dette fremmes via ISO (International Standardise-
rings Organisation) og ikke via szerlige EU-regler, mener DRY.
Sammenfattende mener DRf, at der ikke er behov for direktivfor-
slaget. DRf mener, at hvis man vil ggre noget for skibsfarten, skal
man opheaeve direktivet, som forbyder 45 fods containere fra 2007
(direktiv 96/53/EF om vaegt og dimensioner). Dette vil gge trans-
portkapaciteten, den internationale fleksibilitet og fgre til mere ef-
fektiv transport, da hver enhed kunne rumme mere gods.

Danmarks Skibsmeglerforening (DSf) stgtter forbedring af mulig-
hederne for at afskiberne lader transport med skib indgi i trans-
portmgnstret, og minder i1 den forbindelse om at skibsfart er et in-
ternationalt erhverv og afthangig af internationale krav. Hvis ud-
vikling af en yderligere containertype opfylder et udeekket behov, og
hvis den uden problemer kan indga i de geeldende operationelle pro-
cedurer, sa har DSf ingen indvendinger imod dette. Sidanne con-
tainere skal dog kunne integreres fuldt ud i det geeldende transport-
system uden serlige forudszetninger. Den skal kunne hindteres og
stables samt sikres og transporteres pa lige fod med ISO-containere.
Hvis der ikke sikres fuld interoperabilitet, vil sidanne transporter
sandsynligvis kun undtagelsesvis blive transporteret til sgs.

Det vil nzeppe veere muligt at fa skabt interesse for konstruktion af
skibe, der alene kan sejle med en speciel EIL container, mener DSf.
DSf ser med bekymring pa direktivets anbefaling om at udvikle en
container, der er 10 cm bredere end for de nuvaerende ILE. Det vil
medfgre, at de vil blive transporteret via jernbane, mener DSf.

DSf anbefaler at de opstillede krav til sikring m.v. udfzerdiges pa en
sddan made, at de ikke skaber begreensninger for brugen af ISO-
containere i EU. DSf kan ikke acceptere direktivet, hvis det kom-
mer til at virke adgangsbegransende for internationalt accepterede
containere, og DSf har sveert ved at se, hvordan det foreliggende di-
rektivforslag vil fremme neerskibsfarten.

Bilfergernes Rederiforening — Rederiforeningen for mindre skibe
(BRe) noterer, at det er frivilligt for transportudbydere at anvende
de foresliede lasteenheder, og mener at det mé veere en kommerciel
beslutning, hvorvidt den enkelte operatgr vil patage sig eventuelle
gkonomiske omkostninger 1 forbindelse med omstillingen. BRe un-
drer sig over at standarden ikke allerede pa kommerciel basis er

)
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udviklet, hvis fordelene er si markante, som angivet af Europa-
Kommissionen.

Maritime Development Center of Europe (MDCE) observerer at for-
slaget vil medvirke til en produktivitetsforggelse for godstransport
pé de europaiske veje. Den foresldede lasteenhed kan medbringe
mere last pr. kgretgj end tilfeeldet er 1 dag. Den nye standard kan let
transporteres af savel nuveaerende trailer enheder som jernbane-
godsvogne. Den foresldende lasteenhed overskrider dog bade lzengde
og bredde i den anvendte stykgods transport ISO-standard for 20,
40 og 45 fods containere. Det betyder, at den nye enhed ikke umid-
delbart vil passe til de eksisterende containerskibe. Dog kan den
nye enhed transporteres med Ro/Ro skibe pa trailer eller pa jernba-

nefeerger.

MDCE mener, at det er utilstreekkeligt, at den nye standard kun
kan stables med fire i hgjden i forhold til de nuveerende otte for ISO-
containere, og MDCE foreslar at brugen af 45 fods containere gen-
overvejes.

Shortsea Promotion Danmark (SPD) tilslutter sig Kommissionens
vurdering af, at en stigende andel af det fremtidige transportbehov
1 Europa vil kunne koncentreres om anvendelse af fa standardisere-
de lasteenheder, og at der reelt bgr kunne flyttes vaesentlige gods-
meengder fra de overfyldte europziske veje til neerskibsfarten. Imid-
lertid er det afggrende vigtigt, at udviklingen sa vidt muligt er dre-
vet af transportkgbernes specifikke behov. SPD anbefaler derfor, at
man med udgangspunkt i ISO-standarden tager markedet med pa
rad i forbindelse med udformningen af fremtidige containerstandar-
der i Europa for at tilgodese, at de ogsa vil blive anvendt i sgtrans-
porten.

Dansk Transport og Logistik samt International Transport Dan-
mark (DTL og ITD) har koordineret besvarelserne og stgtter alle

midler, der kan fremme kombineret transport mest muligt, herun-
der harmonisering og standardisering af lasteenheder samt mulig-
heden for at optimere samspillet mellem neerskibsfarten, flod/kanal-
trafikken, jernbanetransporten og landevejstransporten.

DTL og ITD stgtter derfor grundidéen bag den nye EIL, der vil kun-
ne maksimere antallet af europaller, som kan transporteres. Dog
anser DTL og ITD det som en begrensning, safremt man ikke sgger
at inddrage de allerede anvendte ISO containerstandarder. Den nye
EIL standard passer ikke umiddelbart til de containerskibe, der an-
vendes bade globalt og i naerskibsfarten. Der er ikke overblik over
de gkonomiske konsekvenser for vognmendene ved nye standardi-
serede veksel-lad, regler for meerkning og vedligeholdelse samt ind-
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forelse af nye lukkemekanismer. Det er for DTL og ITD en afggren-
de forudssetning, at der fortsat vil kunne transporteres 45 fods ISO-
containere efter 2007.

DTL og ITD ggr opmaerksom pa at det fremlagte forslag vil kunne
veere et tilbageskridt i forsgget pa at optimere transportsystemer,
medmindre forslaget samtidigt leegger op til en fornyet vurdering af
forudseetningerne for direktiv 96/53/EF om vaegt og dimensioner og
eventuelle sndringer heraf. Revisionen af direktiv 96/53/EF skal
sikre, at der pa fellesskabsplan skabes mulighed for, at der kan
transporteres en kort og en lang ILE/EIL i et modulvogntog med en
leengde op til 25,25 meter, samtidigt med at muligheden for at
transportere 45 fods ISO-containere bevares.

Sammenslutningen af Danske Havne (SDH) deler det overordnede
gnske om, at der sker en harmonisering af de intermodale lasteen-
heder for at forbedre effektiviteten og kvaliteten af de intermodale
transporter. Havnen er et vigtigt knudepunkt for de intermodale
transporter og binder alle transportformer sammen. @get harmoni-
sering kan derfor veaere en' vej til reducerede handteringsafgifter.
SDH er positiv over for dette, og er af den opfattelse, at en harmoni-
sering af de tekniske specifikationer til de intermodale lasteenheder
skal udarbejdes i teet samarbejde med transportgrer, havne og ope-
ratgrer. Den maritime sektor er allerede baseret pa ISO-containere,
og havnes handteringsudstyr er baseret pa denne standard, der an-
vendes internationalt. Brugen af denne standard har allerede fgrt
til en raekke effektiviseringer, og det er det udgangspunkt, der bgr
gores yderligere bestraebelser ud fra.

SDH kan derfor ikke stgtte introduktionen af en ny europeisk in-
termodal lasteenhed. Det vil stille krav til havnene om at vere i
stand til at anskaffe og/eller kunne omstille deres handteringsud-
styr f.eks. kraner fra en standard til en anden.

Hvis der skal arbejdes for en standardiseret lasteenhed, bgr den
forhandles pa international basis i f.eks. ISO og ikke pa regmna.l
basis, mener SDH

Danske Havnevirksomheder (DV) ser gerne at neerskibsfarten bliver
fremmet, men mener ikke at indfgrelsen af euro-container vil sikre
dette mal, snarere tveertimod. Safremt den foreslaede lasteenhed
indfgres, vil dette betyde et vaesentligt tab i effektiviteten i og med,
at de forskellige containertyper skal behandles separat.

Indfgrelsen af en ny containertype vil endvidere medfgre, at havne-
operatgrerne skal investere 1 nyt udstyr til lastning og losning.
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Den foreslaede lasteenhed vil uden tvivl forgge produktiviteten for
godstransport pa de europziske veje, mener DV, og vil kunne
transporteres via sgvejen med Ro/Ro skibe eller jernbanefserger,
men vil ikke understgtte den egentlige neerskibstrafik, og man op-
nar ikke den gnskede intermodalitet.

DV ser gerne at der opnés stgrre intermodalitet, da dette vil sikre
en stgrre effektivitet 1 transportkaeden. DV er af den opfattelse, at
en sadan effektivisering automatisk vil blive baret igennem udfra -
kommercielle hensyn.

4. Lovgivningsmeessige og statsfinansielle konsekvenser

Gennemfgrelsen af obligatoriske krav og regler for sikring og syn af
containere kan fgre til sendring af Arbejdsministeriets bekendtgg-
relse nr. 70 af 22. februar 1980 om konvention om sikre containere.

Forslaget skgnnes ikke at ville have statsfinansielle konsekvenser
for Danmark.

5. Samfundsgkonomiske og andre konsekvenser

Kommissionen har ikke foretaget en egentlig samfundsgkonomisk
vurdering af forslaget. Det oplyses dog, at det antal kgretgjer, der
skal til for at transportere en given godsmengde, kan reduceres
med neesten 25%, hvis alle ILE’er — forudsat, at de er fuldt lastet —
erstattes af fuldt lastede EIL’er.

De samfundsgkonomiske omkostninger ved at skifte fra en interna-
tional standard til en europeeisk standard er under alle omstendig-
heder hgje. Selvom brugen af EIL er frivillig risikeres det, at forsla-
get ikke fgrer til en harmonisering, men derimod til, at der benyttes
flere lokale standarder.

6. Neerheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen anfgrer i begrundelsen for forslaget, at et direktiv fra
Europa-Parlamentet og Radet er et passende juridisk instrument til
at styrke harmoniseringen og til at opstille en ramme for standardi-
sering, vedligeholdelse og periodisk inspektion af ILE. Saledes er
der ifglge Kommissionen behov for at harmonisere inspektionspro-
cedurer, saledes at de foregar ens over hele EU, ligesom der hverken
i praksis eller i form af en tilfredsstillende standard findes en EIL

pa europeeisk plan.
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Regeringen er enig i, at spgrgsmalet om standarder for ILE bgr re-
guleres internationalt, men finder som udgangspunkt, at dette bgr
ske pa globalt plan frem for alene regionalt (EU).



