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1. Resumé

Europa-Kommissionen (herefter Kommissionen) fremsatte den 7.
november 2023 et forslag til &ndring af direktiv nr. 92/106/EOF
om indforelse af fzelles regler for visse former for kombineret
godstransport mellem medlemsstaterne. Forslaget blev modtaget
1 dansk sprogversion d. 11. december 2023.

Forslagets formdl er at motivere virksomheder til at skifte fra
godstransport ad vej til intermodal transport! ved at omlaegge
stetterammen og dermed oge den intermodale transports konkur-
renceevne 1 forhold til vejtransport.

Forslaget fokuserer pa at fremme sarligt kombineret transport,
som er en delmaengde af intermodal transport og blandt andet
kendetegnes ved at have mindst 40 pct. faerre eksterne omkostnin-
ger end en alternativ godstransport pd samme straekning, der
udelukkende foregar via vej.

Forslaget centrerer sig om folgende tre omrader:

1. enjustering af betingelser for stotte og dokumentationskrav
2. indforelse af nye stotterammer

1 Se begrebsdefinition under faktaboks 1
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3. gennemsigtighed pd markedet, herunder en oget forpligtelse
til at medlemsstaterne sikrer gennemsigtighed 1 deres natio-
nale politiske rammer for intermodal transport og feelles krav
for offentligt tilgeengelige data for kombiterminaler

Stotterammerne 1 punkt 2 skal ifelge forslaget udmeontes ved, at
medlemsstaterne vedtager en national politikramme med mal-
saetning om:

e en samlet reduktion pa mindst 10 % af de samlede omkost-
ninger, som afholdes af de virksomheder, der tilrettelaeg-
ger kombinerede transporter, ved kombineret transport
pa medlemsstatens omrdade

e gget opgradering eller udbredelse af teknologier, der gor
intermodal transport mere effektiv og

e hvor det er relevant, etablering af nye forbindelser med
jernbane, indre vandveje eller naerskibsfart mellem tidli-
gere ikke forbundne intermodale omladningsterminaler.

Forslaget vil have lovgivningsmeaessige konsekvenser, ligesom der
kan vaere statsfinansielle konsekvenser for Danmark. Der kan po-
tentielt vaere vaesentlige statsfinansielle omkostninger forbundet
med eksempelvis gennemforelsen af en national politikramme,
som blandt andet har til formal at reducere omkostningerne ved
intermodale godstransporter med mindst 10 pct.

Regeringen stotter det overordnede formal med revisionen af di-
rektivet, om at prisen pa transport med de forskellige transport-
former skal afspejle de reelle samfundsokonomiske omkostninger
ved transporten for pad denne made at reducere de skadelige virk-
ninger af vejtransporten pa fx klima, miljo og sundhed.

Regeringen vil i forhandlingerne vaere opmarksomme pd, om for-
slaget kan fore til, at medlemsstaterne palaegges at indfore stotte-
ordninger pad et uklart grundlag og til kombinerede transportope-
rationer, som reelt ikke er et samfundsekonomisk bedre alternativ
til en tilsvarende ren vejtransport med lastbil, nar klimaeffekten
medregnes.

Forslaget er nu under behandling pG arbejdsgruppeniveau under
det belgiske formandskab.
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Der er oversendt grund- og naerhedsnotat til Folketingets Euro-
paudvalg den 22. januar 2024 og et revideret grund- og naerheds-
notat er oversendt den 12. marts. 2024.

Faktaboks 1

Centrale begreber

Intermodal transport (som defineret med forslaget): Transport af en enkelt in-
termodal lasteenhed (container), hvor mindst én strakning finder sted med jern-
bane, ad indre vandveje eller med naerskibsfart og den indledende eller afslut-
tende straekning eller begge dele finder sted ad vej uagtet om hele transporten er
deekket af en enkelt samlet kontrakt eller flere individuelle kontrakter.

Multimodal transport: Transport af gods, hvor mindst én straekning finder sted
med jernbane, ad indre vandveje eller med neerskibsfart og den indledende eller
afsluttende straeekning eller begge dele finder sted ad vej og hvor hele transporten

er daekket af én samlet kontrakt.

Kombineret transport (som defineret med forslaget): Intermodal transport,
som medfarer 40 pct. faerre eksterne omkostninger sammenlignet med en tilsva-

rende unimodal transport.

Unimodal transport: Transport af en enkelt intermodal lasteenhed hvor hele

transporten finder sted pa vej

2. Baggrund

Kommissionen fremsatte den 7. november 2023 sit forslag til Eu-
ropa-Parlamentets og Radets direktiv om sendring af Radets direk-
tiv 92/106/EQF for sa vidt angar en stotteramme for intermodal
godstransport og Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU)
2020/1056 for sa vidt angar beregning af besparelser i eksterne
omkostninger og generering af aggregerede data. Forslaget er over-
sendt til Radet i dansk sprogversion den 11. december 2023. For-
slaget er fremsat under henvisning til traktaten om Den Europeei-
ske Unions funktionsmade (TEUF) artikel 91, stk. 1, litra c¢) og d)
og skal behandles efter den almindelige lovgivningsprocedure i
TEUF artikel 294. Radet treffer afgorelse med kvalificeret flertal.



Til grund for forslagets fremsattelse ligger en af Kommissionen
udarbejdet konsekvensanalyse.

Forslaget er fremsat som en del af Kommissionens indsats for at
reducere EU’s drivhusgasemissioner for hele gkonomien med
mindst 55 pct. senest i 2030 i forhold til 1990-niveauet og opna Kli-
maneutralitet senest i 2050.

Dertil kommer, at Kommissionen finder intermodal transport af-
gorende for at nd ambitionerne i bade strategien for baeredygtig og
intelligent mobilitet og den europiske gronne pagt. I strategien
for baeredygtig og intelligent mobilitet blev det derfor meddelt, at
de eksisterende rammer for intermodal transport skal modernise-
res betydeligt og omdannes til et effektivt redskab for at statte en
gronnere godstransport i Europa2. Kommissionen vurderer, at om-
stillingen til godstransport med lave emissioner og et lavt energi-
forbrug kreaever en samlet tilgang.

Kommissionen har gennem en lang arrakke haft en politisk mal-
satning om at fremme intermodale transporter. I 2017 fremsatte
Kommissionen et forslag til 2ndring af direktivet, som en del af an-
den del af Vejpakken. Forslaget blev efterfalgende trukket tilbage.

Begrundelsen for at Kommissionen gnsker at fremme intermodale
transporter er, at en overflytning af godstransport fra vej over til
jernbane, naerskibsfart eller indre vandveje vurderes at bidrage til
at reducere transportsektorens eksternaliteter i form af mindre
treengsel pa vejene, mindre luftforurening, forbedret trafiksikker-
hed, mindre stgjforurening og mindre klimapavirkning. Kommis-
sionen har ved flere lejligheder opstillet méal for reduktion af vej-
godstransport og fremme af intermodale transporter. I Kommissio-
nens Transport Hvidbog fra 2011 fremgér bl.a. en malsaetning om
at ”30 % af vejgodstransporten pa straekninger over 300 km bor
overga til andre transportformer sdsom jernbane- eller sgtransport
inden 2030 og mere end 50 % inden 2050”.

Tilsvarende fremgar det af Kommissionens ”Sustainable and Smart
Mobility Strategy” fra 2020, at banegodstransport, indre vandveje
og neerskibsfart ber vokse med 50 pct. frem mod 2050.

2 COM(2020) 789 final.
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3. Formal og indhold

Formaélet med forslaget er at gentaenke direktivets stgtterammer og
derved age konkurrencedygtigheden for intermodal transport sam-
menlignet med langdistance unimodal vejtransport. Dette med
henblik pa at motivere et skifte fra godstransport ad vej til andre
former for transport, som serligt over lange afstande er mere kli-
mavenlige og forbundet med faerre eksterne omkostninger.

Forslagets centrale mél er, at medlemsstaterne skal reducere de gen-
nemsnitlige der-til-der omkostninger ved kombineret transport
med mindst 10 pct. inden 7 ar fra direktivets ikrafttreedelse. I den
forbindelse forpligtes medlemsstaterne til at iveerksatte nationale
tiltag, der muliggor, at malet realiseres. Det skal imidlertid vaere op
til medlemsstaterne selv at veelge, hvilke tiltag de vil tage i brug for
at opna de foreslaede mélsaetninger.

I det folgende gennemgas Kommissionens vasentligste aendrings-
forslag:

Ny titel, formal og anvendelsesomrade

Kommissionen foreslar, at direktivets titel aendres, sa det fremover
kaldes Rédets direktiv 92/106/EQF af 7. december 1992 om fast-
laeggelse af en stgtteramme for intermodal godstransport. Tilpas-
ningen af direktivets titel, hvorved ordlyden "mellem medlemssta-
terne" fjernes og "kombineret transport” erstattes med "intermodal
transport”, skal afspejle, at direktivets anvendelsesomrades udvi-
des til at omfatte alle intermodale transporter pa hele unionens
omréade. Artikel 1 foreslds derfor udgaet og erstattet af to nye artik-
ler 1a og 1b, som henholdsvis skal beskrive direktivets anvendelses-
omrade samt legale definitioner.

Endvidere foreslas en ny artikel 1c, der fastseetter definitionen af
transportoperationer, der kan betegnes som "kombineret trans-
port”. En kombineret transport defineres efter forslaget som en in-
termodal transport, der opfylder folgende betingelser:

a) Bortset fra de operationer, der er omhandlet i litra b), med-
forer operationen mindst 40 pct. mindre eksterne omkost-
ninger end den alternative unimodale vejtransportopera-
tion.
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b) Hyvis der er tale om forbindelser mellem en g og fastlandet
uden et vejalternativ, medferer operationen mindst 40 %
lavere eksterne omkostninger end den alternative intermo-
dale sgtransport.

¢) Denintermodale lasteenhed i uledsaget transport har en
entydig reference i overensstemmelse med den identifikati-
ons- og meerkningsordning, der er fastlagt i henhold til de
ajourferte udgaver af de internationale standarder
1S06346 eller EN13044.

Med den foreslaede artikel 1c fastsls det, at alle kombinerede
transporter er omfattet af de stotteforanstaltninger, som fremgar af
direktivets artikel 2, 3a, 4, 6, 8, 9 og 9a.

Justeringen af definitionen begrundes i, at den geeldende definition
af "kombineret transport" ikke i tilstreekkelig grad understatter
maélet om at reducere de eksterne omkostninger grundet mang-
lende maélrettethed. Den nye definition skal vaere med til at sikre, at
den statte, der ydes, kun geelder for intermodal transport, som sik-
rer tilstraekkelig hgje sparede eksterne omkostninger og muligger
en optimeret anvendelse af transportnettet.

Beregning af eksternaliteter

For at indsnaevre de operationer, der er omfattet af forslagets stat-
teforanstaltninger, skal der fastsettes en teerskelveerdi for bereg-
ningen af "sparede” eksterne omkostninger. Denne skal blandt an-
det inddrage drivhusgasemissioner, luftforurening, kveestelser og
dedsfald, stej og treengsel, i forbindelse med en intermodal trans-
portoperation sammenlignet med den kommercielt levedygtige al-
ternative unimodale vejtransportoperation. Disse eksternaliteter er
ogsa medtaget i den beregningsmodel, der forudsettes i definitio-
nen af kombineret transport og som er et vaesentligt element i for-
slaget.

Beregningsmodellen er en forudsatning for at kunne kategorisere,
hvorvidt en intermodal transport har 40 pct. feerre eksterne om-
kostninger end en tilsvarende unimodal vejtransport eller intermo-
dal sgtransport, jf. artikel 1b, stk. 7-8. Den konkrete metode for be-
regningen foreslas fastsat neermere i en efterfolgende delegeret
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retsakt, men forventes at tage udgangspunkt i Kommissionens
handbog om eksterne transportomkostningers.

eFTI

Der legges med forslagets art. 3 op til at anvende eFT14 som den
obligatoriske tekniske ramme til brug for dokumentation af, hvor-
vidt en transport kan kategoriseres som en kombineret transport
og pa den baggrund blive berettiget til stotte i medfer af direktivet.

I forslagets preeambelbetragtninger uddybes det, at det er vigtigt at
kunne kontrollere, at en transport opfylder de betingelser, der er
fastsat i stotterammen. I den forbindelse findes de sakaldte eFTI-
platforme at vaere et passende veerktgj, idet de er bygget til at om-
fatte de ngdvendige reguleringsmaessige oplysninger, bl.a. om be-
regning af besparelser i eksterne omkostninger. Platformene for-
ventes med forslaget at tilvejebringe nye funktioner til de nedven-
dige beregninger og generere aggregerede data.

For sé vidt angér forslagets tidsmaessige sammenhang med eFTI-
forordningen fremgar det af forslagets praeeambelbetragtninger, at
anvendelsen af nationale love, forskrifter og administrative be-
stemmelser for at gennemfore direktivforslaget ber udskydes til
eFTI-platforme er til radighed. Denne udskudte anvendelse berg-
rer ikke medlemsstaternes forpligtelser med hensyn til fristen for
gennemforelse i national ret.

Dette afspejles ligeledes i forslaget ved en nyaffattet artikel 3, stk.
8, hvorefter medlemsstaterne ved vejsidekontroller, og hvor det er
begrundet i ekstraordinere og uforudsete omstendigheder uden
for transportvirksomhedens kontrol, skal acceptere uoverensstem-
melser mellem den kombinerede transport og de meddelte oplys-
ninger, herunder om transportens rute og tidshorisont, som er re-
gistreret i eFTI-platformen. I disse tilfeelde skal foreren veere beret-
tiget til at kontakte hovedkontoret, transportlederen, afsenderen

3 Handbook on the external costs of transport. Europa-Kommissionen
Version 2019 — 1.1, Den Europaiske Unions Publikationskontor,
ISBN 978-92-76-18184-2.

4 betegnelsen for de faelleseuropaiske elektroniske platforme for gods-
transportinformation
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eller enhver anden person eller juridisk person, som kan bista med
at fremskaffe den pakraevede dokumentation.

Transport af tomme containere

Kommissionen foreslar i artikel 1c, stk. 3, at vejtransport af en tom
container skal anses for at vaere en integreret del af den kombine-
rede transport, nar containeren transporteres til og fra et contai-
nerdepot for eller efter transport til det sted, hvor varerne skal laes-
ses eller losses. Det gelder, nar transporten af containeren er en
del af den samme transportkontrakt som den kombinerede trans-
port. Anden transport for eller efter laesning eller losning skal ikke
anses for at vaere en del af den kombinerede transport.

Nationale foranstaltninger

For at kunne né direktivets malsatninger foreslas det, at hver
medlemsstat jf. art. 3a skal vedtage en sdkaldt national
politikramme senest 2 ar efter direktivets vedtagelse. Heri skal
medlemsstaterne blandt andet fastsaette en liste over de
foranstaltninger, der er nadvendige for at mindske intermodale
transporttjenesters manglende konkurrenceevne i forhold til
unimodal vejtransport.

De nationale foranstaltninger skal have til formal at opnéa folgende
tre mal:

a) en samlet reduktion pa mindst 10 pct. af de samlede om-
kostninger, som afholdes af de virksomheder, der tilrette-
leegger kombinerede transporter, ved kombineret transport
pa deres omrade senest 90 méaneder efter direktivets vedta-
gelse,

b) oget opgradering eller udbredelse af teknologier, der gor
intermodal transport mere effektiv og

¢) hvor det er relevant, etablering af nye forbindelser med
jernbane, indre vandveje eller nzerskibsfart mellem tidli-
gere ikke forbundne intermodale omladningsterminaler.

Forslaget leegger op til, at medlemsstaterne selv kan vealge, hvilke
stotteordninger eller tiltag, de vil indfere for at opnd malene. For-
slagets bilag indeholder en liste over egnede foranstaltninger, som

Side 9/40



medlemsstaterne kan valge at anvende. Der udestar imidlertid sta-
dig afklaring af bade de indbyrdes sammenhange mellem de tre
mal og betydningen af ordlyden i mél c.

Virksomheder der omfattes af stotteforanstaltninger

Kommissionen foreslar i artikel 1c, stk. 5, at stgtteforanstaltnin-
gerne skal finde anvendelse pa alle kombinerede transporter, der
helt eller delvist udferes 1 EU, uanset hvor den virksomhed, som
organiserer transporten eller udferer hele transporten eller dele af
den, er etableret.

Det betyder, at en virksomhed, som er etableret i et tredjeland,
ogsa kan omfattes af statteforanstaltningerne, hvis virksomheden
er medvirkende i en kombineret transport. Dermed vil den del af
transporten, som gar gennem Unionens omrade, vere omfattet af
direktivet.

Nationale kgrselsforbud (artikel 9a)

Kommissionen foreslar i artikel 9a, at medlemsstaterne forpligtes
til at undtage vejstrakningen i kombineret transport fra nationale
karselsforbud for godstransport i weekender og ferier eller om nat-
ten. Det skal ikke gaelde for kerselsforbud for private kersler.

Kontrol med Kommissionens vedtagelse af delegerede retsakter
(artikel od)

Ved medlemsstaternes kontrol af Kommissionens udevelse af gen-
nemforelsesbefajelser gaelder de generelle regler om udvalgsproce-
duren. Kommissionen skal desuden udgve sine gennemfarelsesbe-
fojelser efter undersegelsesproceduren.

Refusion i vaegtafgift

Forslaget leegger op til at viderefere ordningen med refusion i
veegtafgiften fra det geeldende direktiv 92/106/EQF om kombineret
transport jf. art. 6, stk. 1 og 2, hvorefter der skal ydes refusion i
lastbilers vaegtafgift, hvis de anvendes til kombinerede transporter.
Forslaget leegger dog op til at eendre definitionen af kombineret
transport, sa den malrettes CO.-reduktion ved anvendelse af kom-
bineret transport, og at anvendelsesomradet generelt udvides, bl.a.
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ved at direktivet ikke leengere alene geelder for transport mellem
medlemsstater.

4. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet er i henhold til den almindelige lovgivnings-
procedure (TEUF artikel 294) medlovgiver.

Sagen skal behandles i Europa-Parlamentets udvalg om transport
og turisme.

Der foreligger endnu ikke en udtalelse.
5. Naerhedsprincippet

Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 91, stk. 1, litra c)
og d), hvorefter Europa-Parlamentet og Rédet efter den alminde-
lige lovgivningsprocedure har kompetence til pa transportomradet
at fastsaette foranstaltninger til forbedring af transportsikkerheden,
mens artikel 91, stk. 1, litra d), i TEUF giver samme kompetence
med hensyn til "alle andre formalstjenlige bestemmelser".

Kommissionen anfarer, at eksterne omkostninger ved transport,
navnlig dem der relaterer sig til klimaforandringer, er grenseover-
skridende problemer, som ikke alene kan lgses nationalt eller regi-
onalt. Kommissionen anferer i forlengelse heraf, at det presse-
rende behov for at reducere udledningen af drivhusgasemissioner
fra godstransport gelder bade for graeenseoverskridende og natio-
nale transporter. Derfor kraeves lgsninger pa EU-niveau.

Derudover anfgrer Kommissionen, at det er malet med forslaget at
promovere intermodal transport, hvoraf 81 pct. pa unionsniveau
foregar mellem medlemsstaterne, via stgtteforanstaltninger, som
skal baseres péa fzlles betingelser for stotteberettigelse. I 2021 viste
en analyse, at transit i form af international banegodstransport pa
tveers af flere medlemsstater pa dansk omrade udgjorde 85 pct. af
den samlede banegodstransport.

Regeringens vurdering
Regeringen vurderer pa den baggrund, at neerhedsprincippet er

overholdt, da mélene i forslaget ikke i tilstraekkeligt omfang vil
kunne gennemfores selvsteendigt af medlemsstaterne. Desuden er
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omradet i vidt omfang allerede omfattet af feellesskabsretten i form
af et feelles europaeisk marked for godskersel, herunder ikke-hjem-
mehgrende virksomheders adgang til at udfere cabotagekersel pa
andre medlemsstaters omrade, regler om koretgjer og lasteenhe-
ders vaegt og dimensioner samt regler om brug af eFTI-platforme
til at stille lovgivningsmaessige transportoplysninger til radighed
for offentlige kontrolmyndigheder.

6. Galdende dansk ret

Det geldende direktiv om kombineret transport er pa det erhvervs-
transportretlige omrade implementeret i bekendtgorelse nr. 531. af
24. maj 2018 om visse former for kombineret godstransport og pa
det skatteretlige omrade i veegtafgiftsloven, jf. LBK nr. 1107 af 2.
juni 2021 med senere endringer. Ifglge § 171 denne lov kan der ef-
ter anmodning ydes refusion af vaegtafgift for lastvogne, pahaengs-
vogne og sattevogne, der anvendes til kombineret transport.

De geldende danske regler om bl.a. adgang til kombiterminaler
fremgar af jernbanelovens § 5 og af bekendtggrelse nr. 1503 af 29.
juni 2021 om jernbanerelaterede servicefaciliteter og tjenesteydel-
ser. Heraf fremgar det bl.a. af jernbanelovens § 5, stk. 1, at forvaltere
af kombiterminaler skal give alle jernbanevirksomheder lige adgang
til faciliteter og tjenesteydelser, uden forskelsbehandling.

Der er i dansk ret ikke et krav om, at information om tilgaengelige
tjenesteydelser og faciliteter skal fremga af forvalterens hjemme-
side.

7. Konsekvenser
Lovgivningsmaessige konsekvenser

En vedtagelse af forslaget vil medfere behov for tilpasning af dansk
lovgivning. Forslaget indebaerer e&ndringer i bekendtgarelse om
visse former for kombineret godstransport, idet definitionen pa
kombineret transport a&ndres fra de nuvarende kilometerangivel-
ser til en vurdering af de eksterne omkostninger for transporten.
Herudover vil transport af tomme containere i hgjere grad, end det
fremgar af den nuveerende bekendtgorelse, skulle anses for at vaere
en del af den kombinerede transport.
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Det foreslas med artikel gb, at der indferes en pligt til, at forvalterne
af kombiterminalerne pa deres hjemmeside skal oplyse, hvilke tje-
nesteydelser og faciliteter, der er tilgaengelige pa de enkelte kombi-
terminaler, hvilket vil skulle implementeres i dansk ret.

Direktiveendringerne forventes endvidere at medfere @ndringer i
vaegtafgiftsloven med evt. nye krav til dokumentation mv. Dette
folger af, at definitionen af kombineret transport endres og mal-
rettes CO,-reduktion ved anvendelse af kombineret transport, lige-
som anvendelsesomradet generelt er udvidet, bl.a. ved at direktivet
ikke leengere alene geelder for transport mellem medlemsstater.

Okonomiske konsekvenser

Statsfinansielle konsekvenser

Gennemforelsen af en national politikramme

Da en raekke forhold fortsat er uklare i forslaget, er det ikke muligt
at foretage egne fuldsteendige skon over de statsfinansielle
konsekvenser.

Kommissionen estimerer Danmarks omkostninger til en stotte-
ordning til ca. 123 mio. kr. arligt i 2030, faldende til ca. 63,4 mio.
kr. arligt i 2050. Transportministeriet skenner pa baggrund af egne
beregninger og Kommissionens estimater, at de statsfinansielle
konsekvenser vil kunne udgere ca. 125-143 mio. kr. arligt i 2030 og
ca. 78-83 mio. kr. i 2050, begge opgjort i 2024-niveau. Heraf udger
tab af veegt- og vejafgift samt braendstofafgifter ifalge
Skatteministeriets estimater ca. 15-20 mio. kr. i sdvel 2030 som
2050, opgjort efter adfaerd og tilbageleb i 2024-niveau.

Forslaget vil desuden kunne medfere administrative merudgifter
for Skatteforvaltningen og kontrolrelaterede merudgifter for
politiet. Det er for nuveerende ikke muligt at skenne over disse
udgifter.

Forslaget vurderes ikke at nodvendiggore
infrastrukturinvesteringer til etablering af nye forbindelser med
jernbane eller nerskibsfart mellem tidligere ikke forbundne
intermodale omladningsterminaler.
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Det bemarkes, at afledte nationale udgifter, som folger af EU-
retsakter, afholdes inden for de bergrte ministeriers eksisterende
bevillingsrammer, jf. budgetvejledningens bestemmelser herom.

Kontrolmyndighedernes opgaver

Vejtransporten af tomme containere skal i visse situationer anses
for at vaere en integreret del af den kombinerede transport, og for-
slaget kan indebare, at der stilles yderligere krav til kontrolmyn-
digheders vurdering heraf og adskillelse fra den gvrige cabotage-
kontrol. Pa nuveerende tidspunkt er det ikke muligt at estimere be-
tydningen for den operative kontrol pa omradet, hvorfor de gkono-
miske konsekvenser herved skal undersgges narmere.

Motorstyrelsens opgaver

Den gaeldende mulighed for at anmode om refusion i vaegtafgiften
udnyttes ikke i dag. En eventuel videreforelse af ordningen forven-
tes at medfere administrative omkostninger for Motorstyrelsen
dels til implementering af nye bestemmelser vedrerende kravene
for at opna refusion, dels, afhaengig af antallet af anmodninger, til
administration af ordningen. De statsfinansielle konsekvenser,
som folger af en viderefarelse af ordningen, skal derfor undersages
nermere. Det bemarkes, at der ikke er taget stilling til placering af
opgaven vedrgrende godkendelse af anmodninger om refusion ef-
ter de foreslaede nye regler.

Provenu fra afgifter

I den udstraekning vejtransport erstattes af transport med jern-
bane, nerskibsfart eller ad indre vandveje, kan der forventes et re-
duceret provenu fra den kilometerbaserede vejafgift samt fra
brandstofafgifter, ligesom bestanden af lastbiler, der alt andet lige
ma forventes at falde, vil reducere provenuet fra vegtafgiften. Det
bemerkes i forleengelse heraf, at Danmark ikke har indre vandveje.
Indre vandveje omfatter primeert en raekke forbundne floder, sger
og lignende pa det europaiske fastland, med ingen eller kun be-
greenset adgang til havet.

Derudover kan forslaget medfare et yderligere reduceret provenu
fra veegtafgiften som folge af den @ndrede refusionsordning, jf.
ovenfor. Det konkrete provenutab som folge af refusionsordningen
kan ikke kvantificeres for nuvaerende og afthaenger af, hvorvidt gen-
nemforelsen af forslaget i sin helhed vil medfere et gget antal kom-
binerede transporter, hvor danske lastbiler indgar som en del af

Side 14/40



den samlede transport, og hvor stor en del af disse biler, der opfyl-
der betingelserne for refusion.

Samfundsgkonomiske konsekvenser

Forslaget indeholder som beskrevet ovenfor en raekke uklarheder,
som gor, at det ikke er muligt at kvalificere dets samfundsgkono-
miske konsekvenser til fulde ud fra det foreliggende forslag. Trans-
portministeriet er desuden ved at afdaekke de samfundsgkonomi-
ske konsekvenser nermere.

Intermodal transport, herunder sarligt kombineret transport, er i
sagens natur forbundet med omladninger, jf. figuren nedenfor.

Transportkaden for gods pd bane henholdsvis vej

Combined transport chain (full container load (FCL)

h—’ _—_— E — & —'E _—n—
Shipper Road Intn@odll Intermodal ﬂ
o terminal or tarminalor "o

transport port R:nl or transport
(full load) e port (full load) Destination

First Mile transport Last Mile

oowie | ioweie | swowis

Figure 4 Combined transport chain with truck-rail or truck-sea (Source: Own illustration, New Thinking)

Road transport (full container load (FCL) from shipper or warehouse)

bee =

Shipper Road transport

Destination

Kilde: Atkins & Trafikstyrelsen (2020), Uncover the economic importance of first/last mile for com-
bined transport in the Baltic Sea Region, s. 20

Intermodale transporter kan ifolge Kommissionen vare en om-
kostningseffektiv losning sammenlignet med en tilsvarende unimo-
dal vejtransport.

Ifolge Kommissionen har undersogelser vist, at de gennemsnitlige
eksterne omkostninger ved jernbanetransport og transport ad in-
dre vandveje pr. tonkm (tkm) pa henholdsvis 0,10 kr.5 pr. tkm og
0,14 kr.6 pr. tkm er nasten tre gange lavere end de gennemsnitlige

5 Omregnet fra EUR til DKK pr. 19. januar 2024
6 Omregnet fra EUR til DKK pr. 19. januar 2024
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eksterne omkostninger for tunge godskeretojer (HGV) pa 0,31 kr.”
pr. tkm.

Idet intermodale transporter i sagens natur indebzerer omkostnin-
ger til omladning, skal transporterne dog vere af en vis leengde, for
de samfundsgkonomiske omkostninger hertil opvejes af lavere eks-
terne omkostninger til fx treengsel, stgj og klima. Det kan betyde, at
det ikke eller kun sjaeldent vil veere samfundsgkonomisk hensigts-
meessigt at stotte nationale intermodale transporter i Danmark —
hvorimod der kan gore sig andre forhold geeldende i andre med-
lemslande, hvor den del af transporten, der udferes med fx gods-
tog, sker over betydeligt storre afstande.

I forleengelse heraf kan det ogsé fremhaves, at en elektrificering af
den tunge vejtransport vil indebeere, at effekterne pa CO.-udslippet
og luftforureningen ved intermodale transporter bliver mindre.
Serligt hvis Danmark skal gennemfere anlagsinvesteringer pa ba-
neomradet med henblik pa at gennemfgre den nationale politi-
kramme, kan det vise sig, at forslagets klimamaessige tiltag er for-
bundet med en hgj skyggepris.

Erhvervsgkonomiske konsekvenser

Det har ikke ud fra de tilgaengelige oplysninger vaeret muligt at fo-
retage en tilbundsgéende analyse af de erhvervsgkonomiske konse-
kvenser.

Forslaget vil dog umiddelbart kunne fa positive erhvervsgkonomi-
ske konsekvenser for transporterhvervet, herunder szrligt de
transportgrer, der vil kunne udnytte lavere omkostninger forbun-
det med intermodale godstransporter.

Danske transport- og logistikvirksomheder vil desuden kunne opnéa
en erhvervsgkonomisk gevinst ved kombinerede transporter pa
tvaers af EU i det omfang, at andre medlemsstater matte vaelge at
yde gkonomisk stette til involverede virksomheder for at opna 10
pct. omkostningsreduktion.

Indseettelse af en mulighed for, at foreren kan kontakte transport-
virksomheden ved vejsidekontrol og indsende yderligere dokumen-

7 Omregnet fra EUR til DKK pr. 19. januar 2024
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tation, forventes ikke at indebaere storre konsekvenser for virksom-
hederne, idet denne mulighed allerede i vidt omfang eksisterer i
Danmark.

Transportministeriet kan oplyse, at der i Danmark pa nuveaerende
tidspunkt er tre kombiterminaler i regi af Banedanmark. For disses
vedkommende er Banedanmark ejer af den faste ejendom, men alle
tre kombiterminaler drives pa nuverende tidspunkt af private ak-
torer i medfer af aftale med Banedanmark. Herudover har Trans-
portministeriet kendskab til yderligere tre kombiterminaler, hvoraf
to er kommunalt ejet, og en er privat ejet.

Hertil kan fojes, at havne med mulighed for at omlaste intermodale
transportenheder per definition vil skulle betragtes som kombiter-
minaler. Dette indeberer, at en lang reekke danske havne vil skulle
efterleve forslagets krav til gennemsigtighed.

Forslaget forventes at medfore begraensede administrative byrder,
som folge af kravet om, at de pa deres hjemmesider skal oplyse,
hvilke faciliteter og serviceydelser, de tilbyder. De administrative
byrder forventes imidlertid ikke at vaere af betydelig karakter. Pa
den anden side vurderes det, at den ggede gennemsigtighed pa
markedet kan medfere en positiv virkning for logistik virksomhe-
der, da det kan lette den administrative byrde forbundet med gen-
nemfgrelsen af kombinerede transporter. Ifalge Kommissionens
estimater vil erhvervslivet pd europaisk plan opna administrative
besparelser pa i alt ca. 4,12 mia. EUR i nutidsveerdi for perioden
2025-2050. Opgjort ud fra en enhedsbesparelse pa 5 EUR per
transport, estimerer Kommissionen en besparelse pa EU-plan pa
ca. 444 mio. EUR i 2030.

Derudover kan direktivforslagets udvidelse af refusionsordningen
for lastbilers veegtafgift have en positiv indvirkning pa erhvervslivet
i form af afgiftsbesparelser. Det er imidlertid ikke muligt at be-
regne de konkrete besparelser for erhvervslivet, da det athaenger af
ordningens udnyttelsesgrad efter indforelse af 2endret regulering.

Advrige konsekvenser og beskyttelsesniveauet

Pa nuvarende skonnes forslaget ikke at bergre beskyttelsesni-
veauet i Danmark.
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8. Hgring

Forslagets danske sprogversion har veret i hering i EU-specialud-
valget for Transport fra den 13. december 2023 til den 19. decem-
ber 2023. Forud for heringen blev den engelske sprogversion sendt
ud til EU-specialudvalget for Transport den 8. november 2023.

Der er modtaget indholdsmaessige heringssvar fra Dansk Erhverv,
Danske Havne, Danske Rederier, Danske Shipping- og Havnevirk-
somheder, Danske Spediterer, DI Transport, Forbrugerradet
Taenk, ITD, Trafikselskaberne i Danmark og 3F Transport.

Forbrugerradet Taenk velkommer Kommissionens forslag til re-
vision af direktiv om kombineret transport og erklerer os enige i
vigtigheden af investeringer, der understatter omstillingen til mere
beeredygtig og intelligent mobilitet for at opna klimaneutralitet og
energieffektiviseringer.

Vi finder det derfor positivt, at EU-kommissionen iveerksatter til-
tag, som kan adressere disse behov med henblik pa at nd Unionens
maél om klimaneutralitet senest i 2050.

Vi har ingen gvrige bemeerkninger til direktivet, men stéar til radig-
hed for eventuelle spargsmal.

Danske Havne takker for muligheden for at give kommentarer til
Europa-Kommissionens forslag til revision af direktiv om kombi-
neret transport. Vi finder det grundleeggende positivt, at formalet
er at gare godstransporten mere baredygtig ved at forbedre den in-
termodale godstransports konkurrenceevne.

Generelle kommentarer

Der er ingen tvivl om, at vejtransporten fortsat er den mest domi-
nerende transportform, fordi den lever op til nogle konkurrencepa-
rametre, herunder pris, tilgeengelighed og fart, som den multimo-
dale godstransport ikke kan folge med pa, som det er i dag. Derfor
er det positivt, at der satses pa at forbedre konkurrencevilkarene
for den multimodale transport ved bl.a. at kigge pa vejskatter og
gvrige udgifter.

Vi finder det desuden positivt, at forslagets fokus er at satse pa ini-
tiativer, der skal veere med til at gore samtlige transportformer
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gronnere. Som brancheorganisation er vi naturligvis interesserede
i de elementer, der handler om at fremme short sea shipping, idet
denne transportform er helt central for sammenhangen i den mul-
timodale transport. Derfor er vi ogsa glade for, at det fortsat er am-
bitionen at heeve mangden af gods transporteret af indenlandske
saveje og short sea shipping med 50% i 2050.

Danske Havne er ligeledes begejstrede over gnsket om at gore det
nemmere for sma og mellemstore virksomheder, at fa adgang til
intermodal transport, da det i dag er sveert at fa disse med. Og vi
ser frem til at folge arbejdet omkring en fremtidig organisering af
den kombinerede transport. Som vi ser det, vil det vare en fordel,
hvis alle medlemslande etablerer og implementerer nationale poli-
tiske rammer for at statte en gget maengde intermodal transport,
og herigennem overvejer potentialet i hver modalkombination, og
samspillet mellem alle transportformer omfattende.

Det kan dog veere en fordel at vurdere virkningen af de foreslaede
foranstaltninger yderligere, herunder dem, der fastsatter teersklen
pa 40 % negativ reduktion af eksterne virkninger for intermodale
transportoperationer, der skal stattes, medtagelse af de eksterne
virkninger, der opstar under terminaloperationer i havne, og den
kraevede reduktion af eksterne omkostninger pa 40 %, sammenlig-
net med en alternativ maritim intermodal operation i tilfeelde af o-
forbindelser.

Danske Spediterer stotter grundlaeggende Kommissionens for-
slag til &endring af direktiv 92/106/EQF om etablering af feelles
regler for visse typer kombineret godstransport (CT-direktivet), da
de nuveerende regler er foreldede, tvetydige og skaber hindringer
for en effektiv tilrettelaeggelse og drift af kombineret transport.

Intentionen bag Kommissionens forslag er at udnytte mulighe-
derne for markedsdrevet skifte af transportform, idet de ikke-vej-
gdende transportformer oger tilgeengeligheden, effektiviteten og
palideligheden af de padgaldende transportformer.

Imidlertid ensker Danske Speditorer at pege pa en raekke forslag til
endringer af Kommissionens forslag, som Danske Spediterer an-
ser for afgerende for at udbrede anvendelsen af kombineret trans-
port.

Sammenfatning
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Danske Spediterer anerkender at en ny definition af kombinerede
transportoperationer, som ikke giver det hidtidige rum for fortolk-
ninger, bidrager til at sikre en felles forstaelse og anvendelse pa
tveers af EU.

Danske Spediterer stotter udvidelsen af direktivets anvendelses-
omrade til at omfatte alle intermodale operationer inden for og
mellem EU-landene medlemsstaterne.

Danske Spediterer har en vis forstdelse for, at der er fastsat be-
stemmelse om minimum 40 % reduktion af eksterne omkostninger
for intermodale transportoperationer, sammenlignet med vejtrans-
portoperationer, for at transporten er berettiget til stotte. Ikke de-
sto mindre er der behov for yderligere detaljer vedrerende bereg-
ningsmetoden.

Uagtet at Danske Spediterer anerkender det positive aspekt ved at
bruge eFTI-platforme til digitalt at registrere og offentliggore spe-
cifikke transportoplysninger, er funktionaliteten stadig uklar pa
grund af deres nuvaerende generelle utilgeengelighed. Det er ogsa
vaerd at bemaerke, at eFTI-platformen ikke er obligatorisk for alle
akterer, hvilket kan begraense skiftet fra vejtransport til intermo-
dale operationer.

Fastholdelsen af ligestillingen mellem nationale og inernationale
vognmeend og operatarer er fortsat essentiel. Ogsa medlemsstater-
nes mulighed for at refundere vejafgifter for keretgjer, der anven-
des i kombineret transport er et interessant tiltag med udviklings-
perspektiver.

Danske Spediterer foreslar et hgjere krav til omkostningsreduktion
af kombineret transport for medlemsstaterne end den foreslaede
reduktion pa 10 % inden for 7,5 ar. De 10 % kan vare utilstrakke-
lige til at fremme et trafikskifte, og derfor foreslar Danske Spedita-
rer et omkostningsreduktionsniveau pa 20 %.

Definitioner af intermodal/kombineret transport

Danske Spediterer hilser de nye definitioner og preciseringer i ar-
tikel 1b velkomne, da den nye definition fjerner den nuvarende
tvetydighed og garanterer en mere konsekvent forstaelse, fortolk-
ning og anvendelse af intermodale og kombinerede transportope-
rationer pa tveers af medlemsstaterne.
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Den nye definition af en kombineret transportoperation, i form af
en kombineret transportberegner, har til formal at athjeelpe mang-
lerne ved den eksisterende definition ved at anvende en kalkula-
tion baseret pa forskelle i eksterne omkostninger pa tvers af for-
skellige transportformer med digitale lgsninger. Da de eksterne
omkostninger ved vejgodstransport hurtigt vil falde i de kom-
mende ar, da hele sektoren bidrager til dekarboniseringen i over-
ensstemmelse med CO2-standarderne for tunge koretgjer, forstar
vi, at Kommissionen har valgt en besparelse pa eksterne omkost-
ninger pa 40 %. Den nuverende kilde til eksternalitetsomkostnin-
ger i transport, Europa-Kommissionens eksternalitetsomkost-
ningshandbog fra 2019, traeenger dog til en grundig revision, og ber
derfor ikke anvendes som reference.

I gjeblikket er definitionen af kombineret transport begranset til
graenseoverskridende drift, hvilket resulterer i, at medlemsstater-
nes lovgivning fastleegger betingelserne for indenlandsk der-til-der
kombineret transport, der udferes udelukkende inden for en enkelt
medlemsstats graenser. Danske Speditgrer hilser udvidelsen af an-
vendelsesomrédet til alle intermodale operationer, nationale og
grenseoverskridende, velkommen.

Danske Spediterer hilser ogsa medtagelsen af tom containertrans-
port til/fra containerdepoter og - terminaler velkommen som en
integreret del af den kombinerede transportoperation (artikel 1c).
Vi foreslar dog at endre paragraffen for at gare den mere i over-
ensstemmelse med praktiske operationer og at slette linjen "anden
bevaegelse af vejkaretgjer for eller efter leesse- eller afleesningsste-
det kan ikke betragtes som en del af den kombinerede transport-
operation." Denne begransning kan fore til ungdvendige tomme
ture til containerdepotet eller terminalen, hvilket reducerer effekti-
viteten og forarsager undgéelige drivhusgasudledninger. Derfor ar-
gumenterer Danske Spediterer imod behovet for at vende tilbage
til containerdepotet og, nar det er muligt, fortsaette direkte til nae-
ste destination.

Bevis for overholdelse/eFTI platform

Som anfert i artikel 3, stk. 4, skal bevis for overholdelse af betingel-
serne i direktivet besta af transportoplysninger og resultaterne af
beregningen af den eksterne besparelse. Rent praktisk betyder det,
at myndighedernes traditionelle méde at godkende en kombineret
transport ved hjelp af et stempel pa et papirtransportdokument
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kan erstattes ved at levere de nedvendige oplysninger i digitalt for-
mat gennem en eFTI-platform.

Men da eFTI-platformen endnu ikke er fuldt tilgengelig, er der sta-
dig spergsmal om funktionalitet. Sektoren har endnu ikke haft mu-
lighed for at udnytte potentialet ved eFTI-platformenes indvirk-
ning pa den daglige drift og planleegning. Det potentielle behov for
yderligere personale og hurtigheden og forhdndsmeddelelsen om
beslutninger vedrerende kvalificering af en intermodal transport
som kombineret transport er nogle af de aspekter, som gor det til
et usikkert arbejdsredskab. For eksempel skal speditgrer vide pa
forhand, om en intermodal transport anses for at vaere en kombi-
neret transport, allerede nar de ansgger om udbud.

Endelig, i tilfaelde af en uforudset forsinkelse i deres tilgaengelig-
hed, efter at det &ndrede direktiv treeder i kraft, bliver det afga-
rende at identificere en alternativ metode til at kvantificere reduk-
tionen af eksterne omkostninger. Dette er uundveerligt for at gore
det muligt for gkonomiske aktorer at kvalificere sig til stotte uden
yderligere forsinkelse, hvilket bidrager til EU's samlede indsats for
at na klimamaélene.

Stetteforanstaltninger

I betragtning af de agede omkostninger forbundet med intermodal
transport er det afgorende at undersege finansielle og ikke-finan-
sielle stotteforanstaltninger for at fremme udbredelsen af intermo-
dale operationer i EU. De incitamenter, der prasenteres i de to vej-
ledende lister i bilaget til forslaget, er veerdifulde eksempler, som
medlemsstaterne kan gennemfore. Medlemsstaternes mulighed for
at godtgere vejafgifter for koretgjer, der anvendes i kombineret
transport, hilses ogsd velkomment, og Danske Spediterer finder
det essentielt, at sarligt det forhold adresseres i regeringens
grund- og narhedsnotat.

Danske Spediterer stotter bevarelsen af den nuvaerende cabotage-
fritagelse (artikel 4), da den de facto tilskynder til fremme af kom-
bineret transport. Danske Spediterer hilser ogsa fritagelsen af for-
ste og sidste mil samt den selektive brug af kerselsforbud ved vej-
godstransport velkomment, men gnsker at papege, at overgangen
til elektriske koretojer i stort omfang overfladigger den restriktive
tilgang.
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Tilpasning til Greening Freight Packages forslag

Ved den endelige udformning af direktivet skal der ske en gennem-
teenkt tilpasning til den igangvaerende revision af direktiv
96/53/EF om vagte og dimensioner. Det gelder iser bestemmel-
serne vedrgrende intermodal transport for at sikre en korrekt for-
tolkning af reglerne og forpligtelserne over for transporterer i hele
EU.

Ekstra vaegt godtgerelsen for intermodal transport skal opretholdes
for at sikre en konkurrencemeessig fordel for denne type drift sam-
menlignet med vejtransport, og den obligatoriske registrering af en
intermodal transportoperation via en eFTI-platform, som ogsa
fremgar af W&D-forslaget, skal fjernes.

Sidstnaevnte i betragtning af den aktuelle usikkerhed om udviklin-
gen af eFTI-platformene i den nermeste fremtid.

Konklusion

Danske Spediterer tager positivt imod Europa-Kommissionens for-
slag om at @&ndre direktivet om kombineret transport, idet vi aner-
kender de positive @&ndringer, der er indfert, herunder en revideret
definition af kombineret transport, udvidelsen af anvendelsesom-
radet til indenlandsk transport, anerkendelse af positionering af
tomme containere og oprettelse af en informationsportal til kombi-
neret transport.

Vi, og ikke mindst vore medlemmer har dog en raekke udestidende
spoergsmal og bekymringer omkring implementeringen af eFTI og
tidsrammen for implementering af den eendrede forordning. Uag-
tet at Kommissionen anerkender behovet for at undgéa overdreven
bureaukrati, er de ngjagtige detaljer om datainputkrav og funktio-
naliteten af eFTI-platforme stadigt uklare.

Samtidig efterlyser Danske Speditgrer en mere ambitigs og frem-
skyndet stotteordning, der foreslar muligheden for en hgjere end
10 % reduktion i driftsomkostninger og en hurtigere implemente-
ringstidslinje.

Onsket om at flytte gods til fragtformer med lavere emission for-
drer en koordineret implementering af adskillige forordninger og
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direktiver, ikke mindst dem, der er foreslaet i Greening Freight
Package.

Disse omfatter forordningen om anvendelse af jernbaneinfrastruk-
turkapacitet, direktivet om vaegte og dimensioner, forordningen
om etablering af en EU-emissionsregnskabsmetode for transport,
de reviderede TEN-T-retningslinjer og eFTI-forordningen.

Samtidig skal jernbane- og indre vandvejstjenester udvise kapaci-
tet og serviceniveauer, der satter dem i stand til at konkurrere med
den alternative unimodale vejtransport.

Afslutningsvis skal det understreges, at Danske Speditgrer gerne
indgar i den fortsatte dialog om, at justere og forbedre udkastet til
direktivet om kombineret transport. Dette for at sikre en vellykket
implementering af det &ndrede direktiv.

3F Transport takker for muligheden for at afgive horingssvar via
EU’s Specialudvalg for transport i forhold til Europa-Kommissio-
nens forslag til revision af direktiv om kombineret transport.

Baggrunden for gnsket om et revideret direktiv om kombineret
transport er mangefacetteret og komplekst. Men 3F Transport kan
bakke op om retningen og formalet: At skabe et marked, hvor flere
transportformer kombineres smart, sa mindst forurenende trans-
portform benyttes mest muligt og konkret, sd mere fragt transpor-
teres ad sovej og pa jernbane.

3F Transport bakker saledes ogsa op om f.eks. udbygning af infra-
struktur og fremme af kombiterminaler mv. og herunder gode og
grundige analyser og behov for ny infrastruktur.

Ud fra et lanmodtagerbeskyttelsesperspektiv skal 3F Transport dog
gare opmarksom pa to omrader, hvor der kan opsté problemer i
forhold til de kommende forhandlinger:

1) I forhold til vejtransport under direktivet om kombinerede
transport foreslds at korsel pa nationale helligdage og dage med
korselsforbud undtages. Det far ikke umiddelbart store konsekven-
ser i Danmark, men kan fa det for lanmodtagere i andre EU-med-
lems-lande, hvor lanmodtagerbeskyttelsen ikke er steerk.
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2) I forhold til EU’s vejpakke, hvor EU's medlemsstater har mulig-
hed for at lade kombinerede transporter omfatte af samme regel-
saet om begransninger pa ophold og antal ture udfert i en EU-med-
lemsstat. Dette er en vigtig beskyttelsesregel, der ikke — i forbin-
delse med den kommende revision — ma a&ndres. Det samme geel-
der reglerne i EU’s lex specialis for vejtransport, hvor kombinerede
transporter er omfattet af udstationerings-reglerne. Begge regler
tilsikrer desuden, at markedet for vejgodstransport er i bedre ba-
lance og at spekulation i lave lenninger og uforholdsmeessig billig
transport pa vej ikke opnar en for miljeet uhensigtsmeessig konkur-
rence fordel.

3F Transport kan séledes i al vaesentlighed bakke op om EU Kom-
missionens intentioner og forslag med det to ovennavnte opmaerk-
somhedspunkter.

Danske Rederier takker Transportministeriet for muligheden
for at afgive heringssvar pa Kommissionens forslag til endring af
DIRECTIVE OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE
COUNCIL amending Council Directive 92/106/EEC as regards a
support framework for intermodal transport of goods and Regula-
tion (EU) 2020/1056 of the European Parliament and the Council
as regards calculation of external costs savings and generation of
aggregated data.

Overordnet set gnsker Danske Rederier, at EU fortsat ma og skal
vaere ambitigse, nar det kommer til at sikre et bedre samspil mel-
lem transportformer og en gget anvendelse af kombinerede trans-
portlgsninger

Kommissionens forslag er et skridt i den rigtige retning, nar det
kommer til arbejdet for at opna klimaneutralitet givet de ambitigse
endringer, der vil styrke naerskibsfartens rolle som en central og
beeredygtig del af de multimodale transportlasninger. I dette lys,
anmoder Danske Rederier regeringen om at arbejde for at sikre, at
forslaget forbliver ambitigst og inkluderer konkrete mél og hand-
linger for oget naerskibsfart. Dertil ensker Danske Rederier, at de
gode strategiske tiltag fra Kommissionen fortseettes og udvikles ind
i konkrete malsatninger, som forudsetter, at implementeringen af
“Flagship 4” under ’the Sustainable and Smart Mobility Strategy’
sikres, og at den gronne infrastruktur herunder faciliteter til bare-
dygtige braendstoffer udbedres. Dertil ber EU’s innovationsfond
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samt ETS-midlerne — bade de generelle samt de for sgfarten ore-
mearkede midler - indtaenkes som mulige katalysatorer for denne
udvikling.

Som udbydere af granne logistiklgsninger, er Danske Rederiers
medlemmer opmarksomme pa de udfordringer, som intermodal
transport giver. Stigende integration af en raeekke transportlgsnin-
ger, herunder narskibsfarten, er essentiel for at opna mélsaetnin-
gerne under det sdkaldte "Flagship 4” og mere generelt for at frem-
skynde malsetningerne af "European Green Deal.” Dertil bor det
understreges, at narskibsfarten med feerdiggerelsen af Fuel EU Ma-
ritime-filen samt inklusionen af skibsfart under EU ETS-regimet
kun vil blive et gronnere transportalternativ. Naerskibsfarten bidra-
ger ikke kun til at nedbringe drivhusgasudledninger betydeligt,
men afhjalper ogsa treengselsproblemet pa vejene. Danske Rede-
rier opfordrer til, at hastige foranstaltninger treeffes, for at imede-
komme maélsatningerne i "Flagship 4”.

Danske Rederier mener, at en &ndring af direktivet om kombineret
transport (CTD) 92/106/EEC er en vigtig foranstaltning for at
fremme baredygtig transport. Malet om at fremme initiativer in-
den for beeredygtig transport, der kan reducere sociale eksterne
omkostninger med 40 procent, udger en betydelig eendring, der er-
statter det foraldede distancebaserede system. Ydermere finder
Danske Rederier det centralt, at den tekniske udvikling indtaenkes,
da gren infrastruktur ber styrkes for at opna de af EU aftalte kli-
mamalseetninger for sgfarten. Hertil kan adgangen til alternative
braendstoffer, landstrem og TEN-T indtenkes som mulige malret-
tede projekter for naerskibsfart — og eremaerkede midler kan med
fordel findes i ETS-midlerne til neerskibsfart og udformes i EU’s in-
novationsfond.

Med tiltaget om, at prisen pa kombinerede transporter skal falde
med 10 pct i lgbet af 7 ar, vil anvendelse af mere miljovenlige trans-
portmuligheder som f.eks. narskibsfarten stige. Vejtransport vil i
hgjere grad fungere som korte transportlgsninger, mens de mere
baeredygtige transportformer vil handtere langdistance-transpor-
ten. Denne andring vil medfere direkte reduktion af emissioner,
bidrage til lindring af trafikbelastning, styrke robustheden og for-
bedre sikkerhedsforanstaltninger for alle pa de europeiske veje.

Forslaget fokuserer i seerdeleshed pa medlemsstaternes implemen-
tering af tiltag, der sikrer ovenstaende. I dette lys, haber Danske
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Rederier, at de relevante danske myndigheder sikrer de mest agile,
transparente og implementerbare lgsninger, saledes af de multi-
modale transportlgsninger, der bl.a. involverer narskibsfarten, bli-
ver konkurrencedygtige i endnu hgjere grad end i dag.

Trafikselskaberne i Danmark (TID) har modtaget ovennaevnte
forslag i hering, som giver anledning til nedenstdende bemaerknin-
ger.

Kort om forslaget:

Formaélet med forslaget er at reducere CO2-udledninger ved at
flyve mere landtransport af gods over pa jernbaner og indre vand-
veje. Transport af gods via jernbaner er langt mere beredygtigt end
transport pa vej. Den intermodale eller kombinerede transport om-
fatter den sidste transport fra jernbaneterminalen til slutdestinati-
onen.

For at f4 gang i omstillingen ensker EU-Kommissionen at omlegge
den eksisterende statteramme, s& den kombinerede transports
konkurrenceevne gges i forhold til landtransport. Forslaget er
struktureret omkring 4 omrader: Betingelser for stotte og doku-
mentation, stetterammer, gennemsigtighed i markedet og krav til
terminalers gennemsigtighed.

Medlemslandene forpligtes til at analysere deres eksisterende for-
anstaltninger og forbedre rammerne, s omkostningerne til kombi-
neret transport reduceres med 10 pct.

En central del af forslaget er etableringen af en platform for elek-
tronisk godstransportinformation, eFTI, som skal samle data og
sikre gennemsigtighed. Det anfores, at eFTI-platformen vil give
operatererne i EU en besparelse pa 430 mio. EUR. De vil ogsa fa
ogede omkostninger til dokumentation, men det opvejes af bespa-
relserne.

Bemerkninger til forslaget:

Trafikselskaberne i Danmark, TID, beskaeftiger sig ikke selv med
transport af gods, men gods kerer ogsa pa lokalbanernes skinner.
Trafikselskaberne vil derfor blive bergrt af forslaget. Vi er som ud-
gangspunkt positive over malet om at reducere CO2-udledning ved
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at fa flyttet mere transport af gods fra vej til jernbane, og deler op-
fattelsen af, at der er et potentiale, som kan indfries ved en mere
malrettet og koordineret indsats.

Kommissionens forslag navner en raekke mulige stotteforanstalt-
ninger, vi ingen indvendinger har mod. Vi skal her opfordre til ogsa
at teenke i praktiske rammer og standarder som f.eks. ensartede
krav til terminaler og leengde af tog, som kan teenkes ind, néar der
etableres stationer og terminaler. Hvis omstillingen skal blive en
succes, er det vaesentligt, at ogsda kommunalt drevne stationer kan
bruges som terminaler

For trafikselskaberne i Danmark er det vigtigt, at den fokus, der er
pé at sikre gode rammer og tilstraekkelig kapacitet af gods via jern-
bane, ikke pavirker transporten af personer via jernbane negativt.
Det er nodvendigt at fa mere gods over pa skinner af hensyn til kli-
maet, men det er lige sa vigtigt, at fa flere personer til at vaelge den
kollektive transport i stedet for bilen.

Vi skal ogsa papege vigtigheden af, at kravene til dokumentation og
rapportering ikke péferer trafikselskaberne nye byrder.

Den helt store bekymring i dette forslag vedrerer eFTT platformen.
Vi har en vis skepsis over for om den ansldede besparelse ved bru-
gen af elektroniske data og eFTI-platformen péa 430 mio. EUR nu
ogsa bliver sa stor, som forslaget anfarer, men det er givet, at den
besparelse ikke holder, hvis eFTI-platformen ikke er klar til tiden,
eller hvis den ikke fungerer, som forventet. Vi opfordrer derfor til,
at der bliver stor fokus pa fa platformen til at fungere som tilsigtet,
og at undga at satte direktivet i kraft for platformen fungerer.

Vi forbeholder os retten til at vende tilbage i forhold til regulering
af omkostninger, hvis det viser sig, at forslaget medferer flere om-
kostninger for trafikselskaberne. Dette sker med 4. jernbanepakke i
frisk erindring. 4. jernbanepakke blev lanceret som en regelforenk-
ling og en omkostningslettelse, men viste sig at veere endog meget
byrdefuldt. De mange krav og en administrativ tung OSS-platform
har alene for lokaltog medfert behov for at ansette 8-9 nye medar-
bejdere og pafert Lokaltog en merudgift pa 5,7 mio. kr.

ITD takker for fremsendte horing og kommer med folgende be-
merkninger til udkastet.
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Generelt skal vi bemeerke, at det nuvarende direktiv om kombine-
ret transport er af &ldre dato, og pa flere omrader ikke afspejler
hvordan transport i praksis foretages, hvorfor det giver god mening
at revidere direktivet.

I det folgende skal vi komme med bemaerkninger til de enkelte be-
stemmelser.

Praeambel 14:

Det fremgar, at nationale myndigheder ikke kan eftersperge yderli-
gere dokumentation, end hvad der fremgar af eFTI. Dette kan dog
give anledning til tvivl, i forhold til hvorvidt der ogsa kan forlanges
et transportdokument efter forordning 11/60, safremt afstandskra-
vene heri er opfyldt. Det bemerkes, at de informationer, der kree-
ves efter de forskellige regelset, ikke er enslydende. Ligeledes stri-
der ordlyden ogsd imod den dokumentation, der kan krzeves, sa-
fremt transporten pa nationalt plan underlegges cabotagerestrikti-
onerne.

Artikel 1b(1):

Det fremgar, at en intermodal transport er defineret som transport
af en enkel intermodal transportenhed. Dette synes for snavert,
idet der i praksis kan transporteres flere enheder pa samme tid.

Det synes videre uklart, hvad der skal forstas under begrebet short
sea shipping”, hvilket vil kunne give anledning til tvivl i praksis.

Artikel 1c(2)(a)(b):

Det fremgar, at man i stedet for at anvende de nuveerende krav
(mindstekrav til l&engde/nermest egnede baneterminal) fremad-
rettet skal leve op til en reduktion pa 40% i forhold til eksterne om-
kostninger. Dette krav kan synes svert gennemskueligt for bade
transportvirksomheden og for transportkeber. Risikoen er, at det
pa forhand kan blive sveert at fastsla, hvorvidt der er tale om en
kombineret transport eller ej, og at transportvirksomhederne der-
med ikke kan anvende direktivet.

Séfremt kravet fastholdes, er det af afggrende betydning, at man
fra EU’s side eller nationalt stiller veerktgjer til radighed, hvor virk-
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somheden kan efterprove, om en given transport lever op til betin-
gelserne. Dette skal vaere muligt allerede for transportaftalen ind-
gas, ogsa i tilfaelde af at der indgas en leengere rammeaftale. Virk-
somheden skal saledes have sikkerhed for, at den pageldende
transport i en given periode forsat vil kunne keres som en kombi-
neret transport under direktivet. Virksomheden ber séledes ogsa
kunne fa bindende kvittering for, at transporten i en given periode
kan keres som en kombineret transport.

Af hensyn til gennemsigtigheden bor det klart fremga, hvordan be-
regningen er foretaget, og der ber séledes ogsa kunne indgives
klage, séafremt virksomheden ikke er enig i beregningen.

Serligt for de sma- og mellemstore virksomheder er det afgarende,
at systemet er nemt og gennemskueligt.

Artikel 1¢(2)(c):

Det virker ufleksibelt, at lasteenhed skal veere market efter enten
1S06346 og EN13044. Dette er i dag heller ikke et krav og synes
ikke at give problemer i praksis. For sa vidt angér semi-trailer (seet-
tevognstrailere) og road vehicle vil disse eksempelvis have et regi-
streringsnummer, hvorfra de kan identificeres.

Artikel 1¢(6) og 1¢(7):

Der henvises til bemaerkningerne til Artikel 1¢(2)(a)(b). Som naevnt
er det afgarende, at systemet er nemt og gennemskueligt — saerligt
for de sma- og mellemstore virksomheder.

Artikel 3(1) og (2):

Det kraeves efter bestemmelserne, at visse informationer om hver
transport skal angives via en eFTT-udbyder pa den kommende
eFTI-platform. Det vil i praksis sige, at hver kombineret transport,
der udferes under direktivet, skal anmeldes elektronisk. Det admi-
nistrative arbejde kombineret med omkostninger til betaling af
eFTI-udbyderen kan afholde virksomheder, sarligt de mindre, fra
at anvende direktivet.

Det fremgar af bemaerkningerne, at man forventer, at virksomhe-
derne sparer 430 millioner EUR ved anvendelse af eFTI. Det synes
uklart, hvordan man er kommet frem til dette. De informationer,
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der fremadrettet skal angives, er ikke informationer, som virksom-
heden i dag eksempelvis allerede angiver i eksempelvis et CMR-
fragtbrev. Der vil sdledes vere tale om et nyt system, hvor nye in-
formationer skal angives, som kommer i et tilleeg til de fragt-papi-
rer, der laves i dag, og som forsat skal laves i forhold til eksempel-
vis kunder (CMR-konventionen i forhold til vejbenet). Umiddel-
bart synes det derfor som om, at der paleegges erhvervet en yderli-
gere omkostning — og altsa ikke en besparelse.

Derudover kan der stilles spegrgsmal ved, om systemet nar at blive
tilstraekkeligt klart til implementeringen.

I forhold til de kraevede oplysninger synes det ikke at veere en ngd-
vendighed, at den udferende transporter for vejtransporten naev-
nes. Det synes umiddelbart at kunne besvaerliggore kontrollen, sa-
fremt denne ikke fremgar. Det vil dog i sidste ende vere kontrol-
myndighederne, der er narmest til at vurdere, om informationen
vil veere gavnlig ved en kontrol.

Séfremt eFTI-systemet fastholdes som betingelse, er det vigtigt, at
der sikres nem adgang for transportvirksomhederne hertil.

Artikel 3(3):

Det fremgar, at de angivne informationer skal anvendes til at fore-
tage beregningen i forhold til eksterne omkostninger, og som tidli-
gere anfort er det vigtigt, at virksomheden har mulighed for at fore-
tage denne beregningen inden transporten skal anmeldes og ek-
sempelvis allerede ved aftaleindgaelse eller afgivelse af tilbud.

Artikel 3(4):

Det fremgar, at der ikke kan forlanges yderligere dokumentation
end informationen efter stykke 1 samt beregning af eksterne om-
kostninger ved kontrol af, om transporten er i overensstemmelse
med direktivet. Det synes uklart, om der ogsa kan forlanges yderli-
gere dokumentation i form af et fragtbrev i overensstemmelse med
forordning 11/1960 samt 2020/1057 eller om informationen fra
eFTI er tilstraekkelig.

Det fremgar, at informationerne skal veere tilgaengelige for kompe-
tente myndigheder og parterne i den kombinerede transport. Dette
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synes dog at veere en bred og uklar bestemmelse. Det fremgar séle-
des ikke med hvilket formal informationerne kan tilgas og i hvilket
tidsrum.

I forhold til adgangen for alle private parter i transporten er denne
ogsa for bred. Der er tale om oplysninger, der er en del af private
parters aftale, og som til dels kan vaere fortrolige. Af hensyn hertil
ber der ikke automatisk veere adgang til alle data for alle parter i
transporten.

Artikel 3(8):

ITD finder det positivt, at der ikke ngdvendigvis sanktioneres i til-
feelde af uoverensstemmelse mellem de indgivne informationer og
de reelle omstaendigheder, hvis det kan godtgeres tilstraeekkeligt, at
der er tale om ekstraordinere omstendigheder. Myndighederne
ber dog veere opmerksomme pa, at denne mulighed ikke bruges
uhensigtsmeessigt — ofte af virksomheder, som sgger at omga reg-
lerne.

I forhold til at der under et transportforlgb ofte kan ske a&ndringer,
bor det veere muligt at kunne indgive @ndringer i eFTI, ogsa under
transporten, siledes at det dog er synligt, hvornér disse aendringer
er foretaget.

Artikel 3a:

ITD skal her generelt bemarke, at denne bestemmelse ikke skal
anvendes til at palaegge yderligere omkostninger pa vejgodstrans-
portbranchen med henblik pa at bruge dette som finansiering af in-
vesteringer i jernbanen, sddan som det ses i visse medlemsstater.
Dette vil netop fratage vejgodstransportbranchen muligheder for at
investere yderligere i gron vejgodstransport og vil i evrigt blot for-
dyre transporten til skade for forbrugerne.

Artikel 9a:
ITD kan stotte, at kombineret transport generelt fritages for week-
end-, helligdags- eller natkerselsforbud, saidan som det allerede i

dag er tilfaeldet i visse medlemsstater.

Artikel gb:
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ITD kan generelt statte, at den offentligt tilgeengelige information i
forhold til terminaler gares bedre.

Annex — liste over tiltag til at fremme kombineret transport:
Part 1:

I forhold til litra b og c er ITD modstander af, at vejgodstranspor-
ten palaegges yderligere afgifter, som et incitament til at fremme
s@- og banetransport. Yderligere omkostninger pa vejgodstranspor-
ten vil kunne skade den gronne omstilling indenfor erhvervet og vil
i gvrigt blot medfere ggede transportudgifter til skade for forbruge-
ren — sarligt for de straekninger, hvor bane- og setransport ikke er
en reel mulighed.

Part 2:

I forhold til punkt e er der for transportdokumenterne civilretlige
regler pa de forskellige omrader. Ligeledes reguleres ansvaret for
de forskellige transporter ogsa forskelligt. Disse regler reguleres af
forskellige konventioner, som er indfert i national ret.

Transportdokumentet skal derfor bade vaere passende i forhold til
aftalen, men ogsa til de forskellige transportretlige regler, som kan
regulere henholdsvis den samlede transport og de forskellige dele
heraf. Det synes derfor svaert med en intermodal waybill ud fra de
nuvaerende regelsaet.

Yderligere bemerkninger:

ITD bemaerker, at der i medfer af vejpakken blev indfert en undta-
gelsesbestemmelse, sdledes at medlemslande efter omstandighe-
derne kan indfare begraensningerne efter cabotagebestemmelserne
for nationale vejben i en kombineret transport. ITD stotter op om,
at denne bestemmelse forsat benyttes i Danmark.

Ligeledes er nationale vejben omfattet af udstationeringsreglerne i
direktiv 2020/1057. ITD bifalder, at forslaget ikke synes at eendre
ved disse tiltag.

DI transport har modtaget ovennavnte horing med svarfrist den
22. november 2023. Svarfristen er siden flyttet til 19. december
2023.
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DI Transport har falgende bemarkninger til forslaget: Europa-
Kommissionens forslag har veeret laenge undervejs og forslaget
skulle gerne fremme et effektivt intermodalt samarbejde. Der er
dog en risiko for det modsatte pa grund af den tvetydige incita-
mentsramme for kombineret og intermodal fragt, der er indbygget
i forslaget.

Europa-Kommissionen har foresldet en grundleggende revision af
den nuvaerende ramme for kombineret transport. Dette vil skabe
incitamenter for kombineret og intermodal transport i forhold til
en samlet transports evne til at reducere eksterne omkostninger
med 40 % sammenlignet med en ren vejgodstransport.

Kommissionen har ikke umiddelbart sikret klarhed over, hvad der
vil blive betragtet som en ekstern omkostning, og hvordan disse vil
blive beregnet. Medlemsstaterne skal med forslaget fremsatte po-
licy planer/ politikplaner, der gor kombineret og multimodal trans-
port mere effektiv og reducere omkostningerne med mindst 10 %
inden for syv ar.

Det er prisveerdigt, at Kommissionen bestraber sig pa revidere reg-
lerne for kombineret transport, men forslaget savner en mere enkel
og gennemsigtig incitamentsramme for kombineret og intermodal
godstransport.

DI Transport er i tvivl om hvorvidt det er den rigtige tilgang at
knytte kombinerede transportincitamenter til de eksterne omkost-
ninger ved vejgodstransport. Der er en fare for at man reelt sinker
reduktionen af vejgodstransportens udledninger og CO2-aftryk.

Forslaget overlader fastleeggelsen af en ramme for beregningerne
af eksterne omkostninger til en delegeret retsakt, og forslaget inde-
holder umiddelbart kun en vag henvisning til Kommissionens vej-
ledning om eksterne omkostninger. Forslaget mangler desuden at
tage hojde for forslaget vedr. Count Emissions EU.

Den obligatoriske brug af eFTI-rammen (Electronic Freight Trans-
port Information) er en yderligere betingelse for at drage den fulde
fordel af incitamenterne, og det skal i den forbindelse bemaerkes, at
den faktiske implementering af eFTI forst lige er startet pa EU-ni-
veau.
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Uden yderligere forsinkelser forventes en fuldsteendig ansggning
desuden forst at finde sted i midten af 2026. Den obligatoriske
brug af eFTI bar derfor ikke blive en hindring for at fa adgang til
kombineret transport incitamenter.

Det bor i fastleeggelsen af regeringens holdning desuden tages i be-
tragtning, at yderligere kompleksitet og juridisk usikkerhed kan
virke som en barriere for at transportbranchen gger brugen af
kombineret og intermodal transport, hvorfor forslaget ikke til fulde
sikrer mélet om at dekarbonisere godstransport og logistik.

Det er afgorende, at forslaget lander, s& man med reglerne sikrer
effektiv transport, samarbejde og gensidig supplering mellem
transportformerne.

Dansk Erhverv: Europa-Kommissionen har den 7. november
fremsat sit forslag til revision af direktivet om kombineret trans-
port (KOM(2023) 702). Det geeldende direktiv er fra 1992.

Formalet med &ndringen er at forbedre rammevilkérene for inter-
modal transport i Europa, som kan fremme et modalskifte og for-
bedre konkurrencedygtighed for denne transportform. Det skal
primeert ske ved, at direktivet fastleegger en stotteramme for inter-
modal transport. Desuden har forslaget som formal at reducere de
negative eksternaliteter ved godstransport (bl.a. CO2-emissioner
mim.)

Dansk Erhverv stotter, at der i Europa er et effektivt transport- og
logistiksystem for alle transportformer, der beskeftiger sig med
godstransport. Pa grund af klimaudfordringerne er det vigtigt, at
der gennemfares en gron omstilling af alle transportformer, og at
der er felleseuropaiske rammevilkér, der understotter og fremmer
dette. Efterspargslen pa godstransport i Europa forventes at stige i
fremtiden samtidig med, at udbuddet af arbejdskraft falder. Derfor
er der brug for at effektivisere transportsystemet, herunder ogsa
den intermodale transport over store afstande, som ogsa kan af-
hjeelpe stigende treengselsudfordringer foruden at vaere et gront al-
ternativ.

Ny definition

Forslaget opdaterer definitionen af en intermodal transport. Kom-
bineret transport defineres som en ‘underkategori’ til intermodal
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transport, der lever op til nye kriterier fastsat i direktivet (bl.a. af-
skaffes det geeldende afstandskrav).

Det mest igjnefaldende kriterie er, at en kombineret transport defi-
neres som en intermodal transport, der medferer mindst 40 pct.
mindre eksterne omkostninger end den alternative unimodale vej-
transportoperation (ny art. 1c, 2, a). Hvorvidt denne nye definition
og fastsatte 'graense’ er hensigtsmassig, ma bero pa nermere afkla-
ring.

Anvender man denne definition, bliver det dog helt afggrende,
hvordan eksterne omkostninger bliver beregnet, herunder den an-
vendte metode. Med forslaget delegeres kompetencen til Kommis-
sionen til via en gennemforelsesretsakt at fastsaette de naermere
regler for beregningsmetoden af eksterne omkostninger. Kommis-
sionen bar ikke tilleegges for megen indflydelse uden medlemssta-
ternes kontrol pa dette omrade, og det mé afdaekkes yderligere og
evt. udfordres i forhandlingerne.

National politikramme mm.

For at indfri formalet foreslar Europa-Kommissionen, at medlems-
landene skal udarbejde en national politikramme, der indeholder
initiativer og foranstaltninger, der fremmer anvendelsen af inter-
modal transport, herunder kombineret transport, og som reduce-
rer konkurrence-'gabet’ ift. ren vejtransport. Der fastseettes desu-
den mal om, at medlemslandenes nationale politikramme skal re-
sultere i en 10 pct. reduktion i omkostningerne ved kombineret
transport.

De (stotte-)foranstaltninger, som medlemslandene kan fastsette,
kan bade veere reguleringsmeessigt eller gkonomiske instrumenter.
I forslagets bilag er der angivet en indikativ liste over mulige
stotte-foranstaltninger. Dansk Erhverv vil i det videre forlab se
naermere pa listen og eventuelt vende tilbage med yderligere be-
meerkninger.

Gode rammevilkar for intermodal transport er vigtige for at sikre
effektivitet i transportformen. Der skal vaere en fornuftig balance i
den stgtteramme for intermodal transport, som direktivet medfo-
rer, og forholdet til andre transportformer. Fremme af intermodal
transport ber forst og fremmest tage udgangspunkt i at forbedre
rammevilkdrene for intermodal transport snarere end at indfore”
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negativ” regulering af andre transportformer. Det er ogsa vigtigt, at
fx gkonomiske statteforanstaltninger ikke risikerer at skaevvride
markedet, og i den forbindelse er den indlagte 'safeguard’ omkring
overholdelse af de almindelige statsstotteregler central.

Med forslaget bliver der indfert en reekke gennemsigtighedskrav
for intermodale godsterminaler, ligesom lastbiler, der udferer vej-
benet af en kombineret transport, skal veere undtaget fra weekend-,
nat- og helligdagskerselsforbud, der gelder for tunge koretgjer.

Forslaget skal understagtte EU’s ambition om klimaneutralitet i
2050. Alle transportformer skal bidrage til, at den ambition kan
blive indfriet. Den intermodale transport kan ikke lagfte opgaven
alene. Vejgodstransporten bliver fx mere og mere gron i takt med
udbredelsen af nulemissionslastbiler, som fremmes med et naesten
totalt stop for salg af nye diesellastbiler i 2040. Den udvikling ber
fx indga i Kommissionens rapporteringsforpligtelser om intermo-
dal transport (artikel 5), da en del af argumentet i direktivet for at
tilgodese og oprettet en stotteramme for intermodal transport er,
at denne transportform er mere klimavenlig end vejtransport. I
forhold til evrige eksterne omkostninger fra lastbiler som fx traeng-
sel og ulykker, sa vil nye teknologier, fx selvkgrende teknologier,
reducere de eksterne omkostninger ved lastbiltransport.

Danske Shipping- og Havnevirksomheder: Vi bakker helt op
om direktivforslagets méil om at fremme intermodale transporter i
EU. Desverre har EU-Kommissionen valgt en rakke forkerte red-
skaber hertil. I flere tilfzelde vil de modarbejde selve formalet med
direktivet.

Direktivforslaget vil bl.a. indfere en forpligtelse for alle intermo-
dale terminaler i EU til at offentliggore facilitets- og serviceoplys-
ninger (artikel gb)

En sadan forpligtelse er allerede gennemfort for de sakaldt jernba-
nerelaterede servicefaciliteter, og den har givet anledning til stor
usikkerhed, og betragtelige administrative byrder uden nogen do-
kumenterbar gavnlig markedseffekt. Eftersom der ikke var nogen
minimumsbegransning brugte branchen og myndighederne i Dan-
mark séledes eksempelvis tid pa at overveje om handteringen af
tolv (12!) banevogne arligt pa en dansk havneterminal, skulle veere
omfattet af reglerne for offentliggarelse af serviceoplysninger mv.

Side 37/40



Der er ikke noget markedsproblem med gennemsigtighed eller
mangel pa tjenesteydelser i intermodale terminaler i dag. I reglen
vil terminalerne tilbyde de services, som kunderne (rederier, spedi-
torer eller andre) eftersporger. Ikke omvendt.

En forpligtelse til at beskrive og offentliggare services og faciliteter
vil derfor kun medvirke til at forringe intermodale transporters
konkurrencedygtighed, hvilket modarbejder selve formélet med di-
rektivet.

Danske Shipping- og Havnevirksomheder vil séledes kraftigt ad-
vare mod at indfere en sddan forpligtelse.

Ikke mindst fordi Danmark har relativt mange intermodale termi-
naler i forhold til landets storrelse pa grund af vore mange havne.
Det danske ro-ro- og faeergemarked er saledes i top 5 i Europa. Til
gengald er vore havneterminaler i Danmark ofte af en relativt be-
skeden storrelse i europaisk sammenhang. Administrative om-
kostninger vil derfor ramme Danmark og danske virksomheder
hérdere end i mange andre lande i EU.

Vi kan derfor pa ingen méde stotte eller genkende, nar EU-Kom-
missionen i begrundelsen for forslaget skriver: ” De tilbageven-
dende arlige gennemsnitsomkostninger for alle terminaler i 2025-
2035 anslés til ca. 6 100 EUR. Besparelserne i de administrative
omkostninger opvejer i hgj grad de ubetydelige omkostninger, og
de administrative nettobesparelser for virksomhederne ansléas til
430 mio. EUR om é&ret.” Vi ved ikke, hvorfra Kommissionen har
sine antagelser, men de korresponderer i dette tilfzelde ikke med
virkeligheden, og vi tager afstand fra de naevnte tal.

Vi forholder os ligeledes kritisk til de foreslaede rapporteringskrav
i de sakaldte eFTI-platforme (forslagets artikel 3). Vi finder det li-
geledes tvivlsomt og udokumenteret, at det skulle fremme konkur-
rencedygtigheden for intermodal transport at gennemfore sidanne
omfattende rapporteringskrav med administrative byrder til folge.

Vi statter, at medlemsstaterne skal overveje, hvordan man kan re-
ducere omkostningerne for intermodale transporter med op til 10
%. Men flere af direktivets krav treekker som naevnt desveerre i den
modsatte retning.
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Danske Shipping- og Havnevirksomheder star gerne til radighed
for yderligere dialog om disse forhold, hvis det méatte enskes.

9. Generelle forventninger til andre landes holdnin-
ger

Der er generelt opbakning til forslagets formal om at fremme kom-
bineret transport og en anerkendelse af, at det gaeldende direktiv
ikke lever op til hensigten. Der er imidlertid ikke enighed om defi-
nitionen af kombineret transport, som er bestemmende for resten
af forslaget. Et stort antal lande har derudover udtrykt bekymring
eller forbehold overfor forslagets centrale lasningsforslag.

Et flertal ser ligeledes behov for sterre klarhed om beregningen af
bade malet om 10 pct. omkostningsreduktion og kriteriet om 40
pct. feerre eksterne omkostninger. Hovedparten af dette flertal me-
ner, at vaesentlige forhold af betydning for beregningen af de 40
pct. skal fastseettes i direktivet frem for i en gennemforselsretsakt.
Endelig har et mindretal pa 11 lande har med varierende afsat an-
fort, at forslaget ikke tager tilstrakkelig hgjde for, at medlemssta-
ter har forskellige isaer geografiske forhold, og derfor kan blive
uforholdsmaessigt dyrt for nogle medlemsstater.

10. Regeringens generelle holdning

Regeringen stotter den overordnede intention med revisionen af
direktivet, der sigter mod en grgnnere transportsektor pa europae-
isk plan, for pa denne made at reducere de skadelige virkninger af
vejtransporten pa f.eks. klima, miljg og sundhed.

Regeringen vil i arbejdet med forslaget vaere opmarksomme pa,
om forslaget kan fore til, at medlemsstaterne palegges at indfare
stotteordninger pa et uklart grundlag og til kombinerede transpor-
ter, som reelt ikke er samfundsgkonomisk bedre end tilsvarende
unimodale vejtransporter, nar klimaeffekten medregnes.

Regeringen vil endvidere arbejde for, at centrale udgiftsdrivende
dele skrives ind i forslaget frem for at blive fastlagt efter forslagets
vedtagelse.

Endelig vil regeringen arbejde for at sikre, at Danmark ikke som
folge af forslaget kan blive palagt at implementere regulering ved-
rorende indre vandveje.
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11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Euro-
paudvalg

Forslaget blev forelagt Folketingets Europaudvalg til tidlig oriente-
ring den 1. december 2023.
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