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BEGRUNDELSE

1. BAGGRUND FOR FORSLAGET
. Forslagets begrundelse og formal

| den europaiske klimalov fastseettes, at Den Europaiske Union skal reducere sine
drivhusgasemissioner for hele gkonomien med mindst 55 % senest i 2030 i forhold til 1990-
niveauet og opna klimaneutralitet senest i 2050*. | meddelelsen om den europeiske granne
pagt? papeges behovet for at reducere drivhusgasemissionerne fra transport med 90 % inden
2050 for at opna klimaneutralitet. Handlingsplanen for nulforurening® fremmer omstillingen
til renere transport for at reducere luft- og stgjforureningen. For at mindske sin afhangighed
af fossile breendstoffer er EU desuden ngdt til at forbedre sin energieffektivitet som
fremhaevet i REPowerEU-pakken?®, der opregner revisionen af direktivet om kombineret
transport (i det folgende "direktivet om kombineret transport” eller "direktivet")> som et
vigtigt redskab i denne henseende®.

Omistillingen til godstransport med lave emissioner og et lavt energiforbrug kreever en samlet
tilgang. 1 Kommissionens meddelelse om en strategi for baeredygtig og intelligent mobilitet’
understreges det, at alle politiske lgftesteenger skal udnyttes til at gere alle transportformer
mere baredygtige, gere beredygtige alternativer bredt tilgengelige i et multimodalt
transportsystem og opstille de rette incitamenter til at fremme omstillingen. Der opfordres til,
at der gares en beslutsom indsats for at anvende baeredygtige transportformer, navnlig ved at
flytte en betydelig mengde gods til jernbaner, indre vandveje og nerskibsfart. Ifalge
milepalene i strategien for beredygtig og intelligent mobilitet bar jernbanegodstrafikken
fordobles, og godstrafikken ad indre vandveje og i narskibsfart bar stige med 50 % inden
2050. Tilsvarende opfordres der i den europaiske granne pagt til, at en veesentlig andel af de
75 % af landtransporten, der i dag foretages pa vej, ber flyttes over pa jernbaner og indre
vandveje.

Intermodal godstransport, herunder kombineret transport® (i det folgende samlet benavnt
"intermodal transport"), er afgerende for at muliggere en starre udbredelse af godstransport pa
jernbane og ad vandveje, som kun meget sjeldent leverer dar-til-dgr-transportlgsninger.
Samtidig er de gennemsnitlige eksterne omkostninger ved jernbanetransport og transport ad
indre vandveje pr. tonkm (tkm) pa henholdsvis 0,013 EUR pr. tkm og 0,019 EUR pr. tkm
nasten tre gange lavere end de gennemsnitlige eksterne omkostninger for tunge godskeretgjer
(HGV) pa 0,042 EUR pr. tkm. Intermodal transport, som omfatter omladningsomrader ved
transportens begyndelse og/eller afslutning, kombinerer de bedre miljgpraestationer og den
hgjere energieffektivitet ved disse alternativer til vejtransport med vejtransportens

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2021/1119 af 30. juni 2021 om fastleggelse af
rammerne for at opnd klimaneutralitet og om e&ndring af forordning (EF) nr. 401/2009 og (EU)
2018/1999 ("den europeiske klimalov") (EUT L 243 af 9.7.2021, s. 1).

2 COM(2019) 640 final.

3 CcoM(2021) 400 final.
REPowerEU:https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-
deal/repowereu-affordable-secure-and-sustainable-energy-europe_da.

Radets direktiv 92/106/E@F af 7. december 1992 om indfarelse af falles regler for visse former for
kombineret godstransport mellem medlemsstaterne.

6 EU 'Save Energy', COM(2022) 240 final.

! COM(2020) 789 final.

Kombineret transport er en undergruppe af intermodal transport, der opfylder definitionen i direktivet om
kombineret transport.
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tilgeengelighed og fleksibilitet. Intermodal transport gar det muligt at anvende transportformer
i en effektiv kombination og navnlig fremme transportformer med relativt lavere miljgaftryk,
hvorved udnyttelsen af det eksisterende transportnet og de eksisterende ressourcer optimeres,
0g emissioner og energiforbrug reduceres.

Intermodal transport er derfor afgegrende for at nd ambitionerne i bade strategien for
baeredygtig og intelligent mobilitet og den europaiske grenne pagt. | strategien for beaeredygtig
og intelligent mobilitet blev det derfor meddelt, at de eksisterende rammer for intermodal
transport skal moderniseres betydeligt og omdannes til et effektivt redskab for at stette en
grgnnere godstransport i Europa.

Selv om mangden af gods i intermodal transport er steget betydeligt i lgbet af de seneste 30
ar, dominerer vejtransporten stadig godstransporten i EU, fordi intermodal transport ofte ikke
kan konkurrere med ren vejtransport pa grund af forskellige faktorer. For det farste afhaenger
den intermodale transports succes af preestationerne (tilgeengelighed, palidelighed,
punktlighed, hastighed) og omkostningerne for hver del af kaden, dvs. de tjenester, der
tilboydes af jernbane- og  setransportoperatgrer,  omladningsterminaler  samt
vejtransportoperatgrer over den “sidste kilometer". Pa alle disse omrader er der mangler i
praestationerne, som skal afhjeelpes ved hjelp af sektorspecifik lovgivning og en yderligere
indsats fra sektorens side. For det andet er den ikkevejgaende og intermodale transport pa
mellemlange afstande ikke priskonkurrencedygtig i forhold til ren vejtransport, sa lenge
internaliseringen af transportformernes eksterne omkostninger varierer. Det fremgar af
strategien for beeredygtig og intelligent mobilitet, at der er behov for en omfattende vifte af
foranstaltninger for at sikre en retferdig og effektiv prissetning pa tvers af alle
transportformer. Farst da vil forurenerne og brugerne blive palagt det fulde ansvar for de
omkostninger, som de medfgrer, og brugerne vil fa mulighed for at treeffe valg, der er i
overensstemmelse med det, som er bedst for samfundet. | strategien for baredygtig og
intelligent mobilitet forventes det ogsa, at den fulde internalisering af eksterne omkostninger i
EU vil veere afsluttet senest i 2050, hvilket ger det nedvendigt at treffe yderligere
foranstaltninger inden da for at opfylde ovennavnte miljgmal senest i 2050.

Siden 1975 har EU haft et instrument® til fremme af stgtteberettigede intermodale transporter
(dvs. kombineret transport) med det formal at @ge den kombinerede transports
konkurrenceevne i forhold til ren vejgodstransport og dermed opna en starre udbredelse af
kombineret transport.

| 1992 blev dette instrument erstattet af Radets direktiv 92/106/E@F om indfarelse af felles
regler for visse former for kombineret godstransport mellem medlemsstaterne (direktivet om
kombineret transport). Formalet med direktivet om kombineret transport er at supplere andre
transportpolitikker for at gagre intermodal transport, hvor jernbanetransport, transport ad indre
vandveje og nearskibsfart kombineres med transport over begraensede vejstrekninger, mere
konkurrencedygtig. Direktivet om kombineret transport er det eneste EU-retsinstrument, der
direkte stgtter intermodal transport og dermed tilskynder til et skift fra vejgodstransport til
transportformer med lavere emissioner.

For at gare direktivet om kombineret transport mere effektfuldt fremsatte Kommissionen i
1998 et forslag om at andre det, men trak det tilbage i 2001 pa grund af manglende resultater
i forhandlingerne.

Radets direktiv 75/130/E@F af 17. februar 1975 om indfarelse af flles regler for visse former for
kombineret godstransport (jernbane/landevej) mellem medlemsstaterne (EFT L 48 af 22.2.1975).
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| 2016 gennemfarte Kommissionen en Refit-evaluering'®. Den konkluderede, at direktivet om
kombineret transport fortsat var et relevant instrument til stgtte for kombineret transport, men
at der er plads til betydelig forggelse af dets effektivitet, da nogle af dets bestemmelser er
foreldede eller uklare. Blandt manglerne kan navnes begraenset statteberettigelse,
utilstreekkelig gkonomisk stegtte og anvendelse af papirdokumenter. Efterfglgende fremsatte
Kommissionen et nyt forslag i 2017. Dette forslag blev trukket tilbage i 2020, da
forhandlingerne mellem medlovgiverne havde fart til et resultat, der ville have sanket
ambitionsniveauet i direktivet om kombineret transport pa et tidspunkt, hvor de politiske mal,
som afspejles i meddelelsen om den europzeiske granne pagt!!, kreevede det modsatte.

For at opfylde disse forventninger har Kommissionen udarbejdet et nyt forslag om &ndring af
direktivet om kombineret transport. Formalet med initiativet er at omleegge den stgtteramme,
som dette direktiv skaber, og dermed gge den intermodale transports konkurrenceevne i
forhold til vejtransport over lange afstande for at stimulere overgangen fra vejgodstransport til
andre transportformer og i kraft af dette reducere de eksterne omkostninger.

Det @ndrede direktiv finder anvendelse pa al intermodal transport, for sd vidt angar de
nationale politikrammer, rapportering og terminalgennemsigtighed, og fastsatter en seerlig
stetteramme for den del af den intermodale transport, der i et vist omfang sparer eksterne
omkostninger. Sidstnavnte, der er en undergruppe af den intermodale transport, kaldes fortsat
kombineret transport.

Erfaringerne fra forslagene fra 1998 og 2017 og forhandlingsresultaterne blev taget i
betragtning ved udformningen af dette forslag. Dette geelder navnlig:

— behovet for en grundleggende anderledes tilgang til betingelserne for tildeling af
stgtte. Betingelserne i det nuveerende direktiv om kombineret transport er fastlagt ud
fra leengden af forskellige vejstraekninger og ikkevejgaende streekninger og afstande
fra egnede terminaler, som ikke altid afspejler de faktiske geografiske forhold og
fgrer til vanskeligheder med gennemfgrelsen. Endnu vigtigere er det, at disse
kriterier ikke afspejler den faktiske aktivitets miljgpreestationer, hvilket resulterer i,
at stotten ikke fokuserer pa aktiviteter, der sparede eksterne omkostninger

- investeringer rettet mod at opna tilstreekkelig terminalkapacitet er ngdvendige, men
bestemmelserne om dem passer ikke godt ind i direktivets anvendelsesomrade, og
mange medlemsstater modsatte sig dem. Derfor har Kommissionen nu behandlet
dem i sit forslag til revision af TEN-T-forordningen'?

— anvendelse af digitale lgsninger til overensstemmelseskontrol og handhavelse,
hvilket ogsa kan lette adgangen til data om markedets funktion og om forbedring af
gkonomiske statteforanstaltningers effektivitet

— forskellige situationer i medlemsstaterne, der kreever forskellige tilgange til
statteforanstaltninger.

For at opfylde sine mal er dette initiativ blevet struktureret omkring fire omrader:
— Betingelser for statte og dokumentation for overholdelse

De betingelser, hvorunder intermodale operationer falder ind under
anvendelsesomradet for den stette, der ydes i henhold til dette direktiv, stremlines for
at dekke en stgrre andel af intermodal transport, for at fjerne uklarheder og

10 SwD (2016) 140 final.
1 COM(2019) 640 final.
12 com(2021) 812 final.
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muligheder for fejlfortolkning og ulige behandling og for at skabe et klart grundlag
for afgarelser om overholdelse. Der er blandt andet tale om betingelser vedrgrende
det geografiske anvendelsesomrade, lasteenheder og deres identifikationsordning,
behandlingen af tomme  containere, det minimum af  eksterne
omkostningsbesparelser, der skal opnas, behovet for regler for beregning af sparede
eksterne omkostninger samt indhold af og regler for dokumentation for overholdelse.

Stgtterammer

Formalet med hele direktivet er at skabe stgtterammer for intermodal transport,
herunder passende reguleringsmassige og/eller gkonomiske foranstaltninger. Ifglge
Refit-evalueringen har de stgtterammer, der er fastsat i direktivet for at gge den
kombinerede transports relative konkurrenceevne, imidlertid ikke haft tilstreekkelig
virkning. Faktisk bekraftede 70 af de 100 svar pa den abne offentlige hering, at dette
er et problem®3. Den Europaiske Revisionsrets nylige saerberetning om intermodal
transport konkluderede ogsa, at statten til intermodal transport ikke var tilstreekkelig
effektiv, da der stadig ikke var lige konkurrencevilkar for intermodal godstransport i
EU. De nye regler indfgrer falgende ud over den eksisterende statte:

1. enny EU-dzkkende lovgivningsmassig undtagelse fra nationale karselsforbud

2. en forpligtelse for medlemsstaterne til at analysere deres eksisterende
foranstaltninger og udvide eller etablere nye nationale politikrammer —
herunder passende foranstaltninger af lovgivningsmaessig og/eller gkonomisk art
— for at statte udbredelsen af intermodal transport

3. et mal om en samlet reduktion pa 10 % af omkostningerne til kombineret
transport i hver medlemsstat, om at lette teknologiske opgraderinger af relevans
for intermodal transport og om at etablere nye forbindelser mellem terminaler,
der ikke tidligere var forbundet.

Gennemsigtighed i markedets funktion

Som konkluderet i Refit-evalueringen mangler der gennemsigtighed med hensyn til
den eksisterende nationale politik og markedssituation, som ger det muligt at
vurdere, om statten er skraeddersyet til de faktiske forhold. 18 ud af 49 respondenter i
undersggelsen’® var enige eller meget enige i, at der mangler et empirisk grundlag for
at fastsatte et passende stgtteniveau. Kommissionens rapportering fortsaetter, men nu
med ajourferte data og rapporteringsperioder, der suppleres med en forpligtelse for
medlemsstaterne til at sikre gennemsigtighed i deres nationale politiske rammer for
intermodal transport, som de gennemfgrer for at stgtte kombineret transport. Links til
alle nationale politiske rammer og nationale foranstaltninger vil blive offentliggjort
pa en central portal, der forvaltes af Kommissionen. Desuden er der medtaget en
revisionsklausul med henblik pa at revurdere denne EU-statteramme.

Krav til terminalers gennemsigtighed

Forslaget indfgrer feelles gennemsigtighedskrav for terminaler, der sikrer, at alle
terminaler gor data om terminalfaciliteter og -tjenester offentligt tilgeengelige.
Desuden giver forslaget mulighed for at fastleegge en ramme for terminalkategorier

13

14
15

Svarene kom bl.a. fra 11 offentlige myndigheder (CZ, to offentlige myndigheder fra BE, AT, tre
offentlige myndigheder fra FR, NO, IT, DE, SE), 49 interessenter fra industrien og fire borgere samt seks
svar i kategorien "andre".

Den Europeiske Revisionsret (2023), op. cit.
14 ud af 31 respondenter fra industrien og fire ud af otte myndigheder.

DA



DA

baseret pa serviceniveauer for tilgengelige tjenester og faciliteter. Disse
foranstaltninger supplerer den foresldede revision af TEN-T-forordningen, som
omhandler terminalkapacitet og -kvalitet pa TEN-T-nettet.

. Sammenhang med de geeldende regler pa samme omrade

Initiativet skal ses i sammenhang med den europziske klimalov'® og meddelelsen om den
europziske grgnne pagt'’, der begge fastseetter mal for reduktion af drivhusgasemissioner.
Desuden skal det ses i sammenhang med REPowerEU-pakken?é, der har til formal at forbedre
EU's energieffektivitet, og som udpeger revisionen af direktivet om kombineret transport som
et vigtigt redskab i denne henseende?®, og handlingsplanen for nulforurening?, der fremmer
omstillingen til renere transport for at mindske luft- og stgjforureningen. | strategien for
baredygtig og intelligent mobilitet opfordres der ogsa til en beslutsom indsats for at flytte
godstransporten til mere baeredygtige transportformer.

Det skal bemeerkes, at der ogsa tidligere er gjort specifikke politiske overvejelser af relevans
for kombineret transport. 1 1992 offentliggjorde Kommissionen en hvidbog om transport og
en ledsagende lovgivningspakke, som farte til det geeldende direktiv om kombineret transport,
der fuldt ud liberaliserer markedet for kombineret transport i EU og udger den nuveerende
stotteramme. |1 1997 offentliggjorde Kommissionen en sarlig strategi for intermodal transport
i Europa?. Hvidbogen om transport fra 201122 fastsatte det specifikke mal at flytte 30 % af
vejgodstransporten over lange afstande (over 300 km) til jernbane- eller sgtransport senest i
2030 og mere end 50 % inden 2050.

. Sammenhang med Unionens politik pa andre omrader

Forslaget supplerer andre transportpolitikker, som a) er rettet mod de enkelte transportformers
miljepraestationer, b) internaliserer eksterne omkostninger ved at anvende principperne om, at
forureneren og brugeren betaler, og c) skaber gennemsigtighed med hensyn til de tilgaengelige
tjenester og geeldende regler for sektoren eller dele af den.

Ved brug af en rakke politiske veerktgjer sasom CO-praestationsstandarder for tunge
keretgjer®, det reviderede direktiv om vedvarende energi (RED 11)?* og forordningen om
infrastruktur for alternative braendstoffer er der gjort bestrebelser pa at gere de enkelte
transportformer mere beredygtige med hensyn til energieffektivitet og anvendelse af
beeredygtige braeendstoffer og dermed reducere de eksterne omkostninger ved transport.

Pa samme made er en raekke foranstaltninger allerede rettet mod internalisering af eksterne
omkostninger med det formal at give samfundet mulighed for at treeffe de rette valg. Blandt
disse kan navnes CO»-prissatning, infrastrukturafgifter og energi- og keretgjsafgifter, som

16 Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2021/1119 af 30. juni 2021 om fastleggelse af

rammerne for at opnd klimaneutralitet og om endring af forordning (EF) nr. 401/2009 og (EU)
2018/1999 ("den europaiske Klimalov") (EUT L 243 af 9.7.2021, s. 1).

7 com(2019) 640 final.

18 REPowerEU: https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-
deal/repowereu-affordable-secure-and-sustainable-energy-europe_da.

19 EU 'save Energy', COM(2022) 240 final.

20 CcOM(2021) 400 final.

2L com(97) 243 final.

22 COM(2011) 144 final.

23 Forordning (EU) 2019/1242.

24 COM(2021) 557 final.
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gradvist tilpasses og indfases. | sidste ende skal de samles i en gensidigt kompatibel,
komplementzer og sammenhangende politik, men i henhold til strategien for beaeredygtig og
intelligent mobilitet kan denne proces vare helt frem til 20502°.

Der findes forskellige gennemsigtigheds- og rapporteringsforpligtelser i den specifikke
lovgivning om de enkelte transportformer, men rapportering eller udveksling af oplysninger
pa tvaers af transportformer (relevant for intermodal transport) er i vid udstreekning ikke
omfattet. Desuden afhanger intermodal transports mervardi og tiltreekningskraft af de enkelte
transportformers praestationer og den tilgengelige infrastrukturkapacitet. Derfor udvikles
dette initiativ i tet samordning med anden lovgivning og andre lovgivningsforslag pa
transportomradet, herunder dem, der indgar i lovpakken om grgnnere transport, som dette
initiativ er en del af.

Der er ogsa steerke forbindelser mellem dette initiativ og andre dele af lovpakken, navnlig
initiativet til foragelse af jernbanernes andel af den internationale transport®® og revisionen af
direktivet om veegt og dimensioner?” for vejtransport, som begge er vigtige for at fjerne
transportformsspecifikke hindringer for intermodal transport.

Desuden bidrager den nye felles EU-ramme for opgerelse af drivhusgasemissioner inden for
transport og logistik (CEEU) og gennemfarelsen af forordningen om elektronisk
godstransportinformation (eFTI1)?® til den tekniske ramme for gennemfarelsen af det
reviderede direktiv om kombineret transport.

Revisionen er ogsé i overensstemmelse med den nyligt vedtagne Naiades-meddelelse?®, hvori
der opfordres til stgrre integration af indre vandveje i et moderne transeuropaisk intermodalt
transportsystem.

Desuden er en forudsatning for anvendelse af intermodal og multimodal transport, at der er
passende infrastruktur til radighed med tilstraekkelig kapacitet. Den nylige undersggelse af
omladningsteknologier® viste, at der er mangler i TEN-T-nettet for intermodal transport, og
at den eksisterende omladningskapacitet er utilstreekkelig for jernbanetransport og transport
ad indre vandveje. Spgrgsmalet om terminalkapacitet blev behandlet i Kommissionens forslag
til revision af TEN-T-forordningen®!, som for farste gang palaegger medlemsstaterne en
forpligtelse til at sikre tilstreekkelig kapacitet i multimodale godsterminaler pa grundlag af en
serlig analyse og handlingsplan. Disse foranstaltninger kan forventes at sikre bedre
infrastrukturkapacitet til intermodal transport i lgbet af det naste arti.

Forpligtelserne i dette direktiv bergrer ikke anvendelsen af de relevante statsstatteregler. |
dette direktiv fastleegges kriterierne for en kategori af operationer med det sterste potentiale

25 | strategien for baeredygtig og intelligent mobilitet fastseettes en milepal for, at alle eksterne omkostninger

fra transport inden for EU skal daekkes af transportbrugerne senest i 2050.
https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/13134-International-freight-and-
passenger-transport-increasing-the-share-of-rail-traffic_en.

Rédets direktiv 96/53/EF af 25. juli 1996 om fastsettelse af de starste tilladte dimensioner i national og
international trafik og sterste tilladte veegt i international trafik for visse vejkaretgjer i brug i Fallesskabet
(EFT L 235 af 17.9.1996, s. 59). Det gar det muligt at anvende tungere og lengere vejkaretgjer i
intermodal transport, herunder kombineret vejtransport.

28 Forordning (EU) 2020/1056
29 COM(2021) 324 final.

30 Comparative analysis of transhipment technologies for intermodal transport and their costs, PWC,
KombiConsult 2022, https://transport.ec.europa.eu/news/study-analyses-transhipment-options-more-

competitive-intermodal-transport-and-terminal-capacity-ten-2022-05-05_en.
31 coMm(2021) 812 final.

26

27
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for at reducere de eksterne omkostninger pa transportomradet, og der fastsettes politiske mal
for fremme af denne undergruppe af operationer. Medlemsstaterne kan overveje at indfare
bl.a. statsstatteforanstaltninger for at na de politiske mal i det endrede direktiv om kombineret
transport. Den blotte medtagelse af foranstaltninger i nationale politikrammer, der vedtages pa
grundlag af dette direktiv, fritager ikke medlemsstaterne for vurderingen af forenelighed, som
henhgrer under Kommissionens enekompetence.

Dette forslag er ogsd i overensstemmelse med de endelige forslag fra konferencen om
Europas fremtid, serlig forslag 3 om klimaandringer, energi og transport, hvori der opfordres
til at bekeempe klimazndringer og respektere de globale klimamal.

Endelig bar det bemarkes, at nogle interessenter papeger en forbindelse mellem direktivet om
kombineret transport og cabotagekarsel. Det er stadig relevant og vigtigt fortsat at behandle
international kombineret transport og international vejtransport ens for sd vidt angar
anvendelsen af ikkehjemmehgrende transportvirksomheder, jf. artikel 4 i direktivet om
kombineret transport. Ved revisionen af forordning (EU) nr. 1072/2009 i 2020% gjorde
medlovgiverne en undtagelse fra artikel 4 i direktivet om kombineret transport (men kun i
tilfaelggie af misbrug), samtidig med at de bekreeftede, at artikel 4 har veeret nyttig og fortsat er i
kraft®>.

2. RETSGRUNDLAG, NARHEDSPRINCIPPET oG
PROPORTIONALITETSPRINCIPPET
. Retsgrundlag

Afsnit VI (artikel 90-100) i traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmade (TEUF)
fastleegger EU's befgjelse til at fastsaette bestemmelser for den feelles transportpolitik. |
henhold til artikel 91, stk. 1, litra ¢), i TEUF har EU pa transportomradet kompetence til at
fastseette foranstaltninger til forbedring af transportsikkerheden, mens artikel 91, stk. 1, litra
d), i TEUF giver samme kompetence med hensyn til "alle andre formalstjenlige
bestemmelser".

. Naerhedsprincippet (for omrader, der ikke er omfattet af enekompetence)
Problemets EU-dimension

| henhold til narhedsprincippet kan EU pa de omrader, der ikke hgrer ind under dens
enekompetence, kun handle, hvis og i det omfang malene for den patenkte handling ikke i
tilstrekkelig grad kan opfyldes af medlemsstaterne. Eksterne omkostninger pa
transportomradet, navnlig med hensyn til klimazndringer, er greenseoverskridende problemer,
som ikke kan lgses ved hjeelp af nationale eller lokale foranstaltninger alene. Det presserende
behov for at reducere drivhusgasemissionerne fra godstransport geelder bade for
grenseoverskridende og indenlandske aktiviteter. Det konstaterede problem skal derfor lgses
pa EU-plan, fordi det har en greenseoverskridende dimension.

Tiltag med mervardi pa EU-plan

Formalet med initiativet er at fremme udbredelsen af intermodal transport, hvoraf 81 %
foregar mellem medlemsstaterne, i hele EU gennem stgtteforanstaltninger baseret pa felles

32 Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) 2020/1055 af 15. juli 2020 om andring af forordning

(EF) nr. 1071/2009, (EF) nr. 1072/2009 og (EU) nr. 1024/2012 med henblik pa at tilpasse dem til
udviklingen i vejtransportsektoren (EUT L 249 af 31.7.2020, s. 17).

Visse medlemsstater har anlagt annullationssggsmal til prgvelse af denne bestemmelse ved Domstolen
(C-542/20, Litauen mod Parlamentet og Radet, C-545/20, Bulgarien mod Parlamentet og Réadet, C-
547/20, Rumanien mod Parlamentet og Radet, og C-554/20, Polen mod Parlamentet og Radet).
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betingelser for statteberettigelse. Set ud fra det politiske perspektiv og med fokus pa det indre
marked er det vigtigt at sikre, at de opnaede fordele er til gavn pa en sammenlignelig made i
hele EU. | betragtning af de begraensninger, der kendetegner det nuverende direktiv om
kombineret transport, har nogle medlemsstater udformet differentieret stgtte til intermodale
transporter, bade i form af ikkeharmoniseret lovgivningsmassig stette og i henhold til
statsstattereglerne. I visse tilfeelde har oplysninger om adgangen til disse stgtteforanstaltninger
maske ikke vearet lige tilgengelige for alle operatgrer, navnlig i tilfelde af
greenseoverskridende operationer. Nogle operatarer kan have opndet en konkurrencemaessig
fordel med virkninger uden for deres nationale graenser. EU-foranstaltninger har til formal at
bidrage til at sikre ensartet behandling af operatgrer i hele EU, forenkle de administrative
procedurer for industrien, medlemsstaterne og Kommissionen og forbedre det indre markeds
funktion. Dette kan ikke opnas ved udelukkende at lovgive pa medlemsstatsplan.

. Proportionalitetsprincippet

Valget af de relevante politiske foranstaltninger og lasningsmodeller, der udger strukturen i
dette initiativ, er truffet under behgrig hensyntagen til proportionalitetsprincippet, hvilket har
resulteret i den mest afbalancerede tilgang. Selv om forslaget paleegger medlemsstaterne en
forpligtelse til at yde stette til visse former for intermodale transporter, viste
konsekvensanalysen, at den politiske lgsning, der kun omfatter medlemsstaternes frivillige
stotte, ikke vil veere tilstrekkelig til at nd malet. Den valgte lgsningsmodel sikrer en
tilstreekkelig trafikoverflytning til rimelige omkostninger.

. Valg af retsakt

Valget af instrument, nemlig @ndringen af det eksisterende direktiv, ger det muligt pa
tilfredsstillende vis at nd malet om at forbedre den intermodale transports konkurrenceevne,
samtidig med at naerhedsprincippet overholdes. For at sikre stgtten vil medlemsstaterne frit
kunne fastlegge deres respektive politikrammer med de mest relevante stgtteforanstaltninger.

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

En evaluering® af direktivet om kombineret transport blev gennemfart i 2014-2016 og
konkluderede, at direktivet fortsat er et relevant instrument til stgtte for godstransport, der
kombinerer forskellige transportformer. Det blev anslaet, at overgangen fra ren vejtransport til
intermodal transport havde medfart en arlig besparelse pa op til 2,1 mia. EUR i eksterne
omkostninger i 2011. Selv om ikke hele denne besparelse kan tilskrives direktivet om
kombineret transport, blev det fastsldet, at uden EU's indsats ville grenseoverskridende
kombinerede transporttjenester sandsynligvis have staet over for hindringer som falge af
forskellige retssystemer, hvilket ville gare kombinerede transporttjenester mindre attraktive
og maske umulige at gennemfare.

En reekke bestemmelser i direktivet om kombineret transport, f.eks. kravet om at anvende
papirdokumenter, er imidlertid foreldede, da de afspejler markedssituationen i 1992. Andre
bestemmelser i direktivet lider under forskelle med hensyn til gennemfarelse og anvendelse
pa medlemsstatsplan, hvilket giver branchen praktiske problemer i dagligdagen, og sadanne
bestemmelser er derfor ikke fuldt ud effektive. Desuden er de gkonomiske
statteforanstaltninger meget begreensede, og de har derfor ikke nogen vasentlig indvirkning
pa intermodale operationers konkurrenceevne. Under den offentlige hering anferte bade

3 SWD (2016) 140 final.
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branchen og de offentlige forvaltninger, at de politiske foranstaltninger star i et rimeligt
forhold til at na de politiske mal.

. Hgring af interessenter

Kommissionen har arbejdet aktivt sammen med interessenter og har gennemfgrt omfattende
haringer i lgbet af konsekvensanalyseprocessen.

Heringsaktiviteterne fandt sted i 2021 og 2022 fra offentliggerelsen af den indledende
konsekvensanalyse i august 2021 til den malrettede hgring, der blev afsluttet i august 2022.

Formalet med hgringsaktiviteterne var falgende:

o at indsamle oplysninger og synspunkter fra interessenter om de vigtigste problemer
og arsagerne hertil, fastleeggelse af relevante politiske mal i forbindelse med disse
problemer og udpegelse, definition og screening af politiske foranstaltninger, der kan
tages i betragtning i konsekvensanalysen

o at indsamle oplysninger og synspunkter om de sandsynlige virkninger af politiske
foranstaltninger og lgsningsmodeller.

Som led i den fgrste feedback havde interessenter mulighed for at give tilbagemeldinger om
den indledende konsekvensanalyse fra den 19. august til den 16. september 2021. Der indkom
i alt 62 individuelle svar.

Efterfalgende var en aben offentlig hering tilgeengelig pa webstedet "Deltag i debatten” fra
den 7. marts til den 30. maj 2022. Der blev modtaget i alt 101 svar fra forskellige
interessenter. Nogle interessenter fremlagde ogsa holdningsdokumenter sammen med deres
svar pa haringen.

Endelig blev der gennemfart falgende malrettede hgringsaktiviteter:

o En malrettet onlineundersggelse, der havde til formal at validere problemdefinitionen
og malene for de politiske lgsningsmodeller, indhente input til en mere detaljeret
definition af de politiske foranstaltninger/lasningsmodeller og tilvejebringe de data,
der er ngdvendige for at understatte vurderingen af foranstaltningernes virkninger og
de forventede omkostninger. Undersggelsen fandt sted fra den 16. maj til den 24. juni
2022, og der blev modtaget 59 svar.

o Der blev afholdt malrettede samtaler med 29 interessenter mellem maj og august
2022 (herunder tre sonderende samtaler, der blev afholdt i februar 2022).

o Et ekspertmgde med industrien fandt sted den 25. oktober 2022 for interessenter. Der
var 60 deltagere, som repraesenterede 55 organisationer.

Hearingsaktiviteterne viste, at der blandt interessenterne var stor enighed om, at de udpegede
problemer og mal for initiativet er relevante for udviklingen af intermodal transport.

Hgringen om den indledende konsekvensanalyse og den abne offentlige hgring fokuserede pa
problemerne pa et hgjere niveau, hvorefter der ved undersggelsen og samtalerne blev anlagt
en mere detaljeret og systematisk tilgang til at praecisere problemerne og et tilhgrende mal for
revisionen af direktivet om kombineret transport. Et feelles tema i tilbagemeldingerne om den
indledende konsekvensanalyse var manglende klarhed omkring definitionen i det nuvarende
direktiv om kombineret transport, mens nogle foreslog, at direktivet i hgjere grad bar fokusere
pa transport ad indre vandveje og nerskibsfart ud over vej- og jernbanetransport.

Med hensyn til problemdefinitionen viste hgringen, at der er temmelig bred enighed blandt
alle interessenter om, at intermodal transport, nar der ikke ydes stgtte, kun er
konkurrencedygtig i forhold til ren vejtransport i EU i visse situationer (63 ud af 95, eller
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66 %). Terminaloperatgrerne var endnu mere pessimistiske, idet tre ud af fem mente, at
intermodal transport aldrig eller nasten aldrig var konkurrencedygtig med ren vejtransport,
medmindre den fik stette. Langt starstedelen af interessentgrupperne i branchen var enige om,
at den manglende priskonkurrenceevne var en hindring for udviklingen af intermodal
transport, med undtagelse af arrangerer af fragttransport (f.eks. logistikoperatgrer og
speditgrer, der hovedsagelig er aktive inden for vejtransport), som generelt var mere skeptiske
i denne henseende.

Respondenterne udpegede seks faktorer, der pavirker den intermodale transports
konkurrenceevne sammenlignet med ren vejtransport. Heraf var omkostninger til omladning
(87 ud af 94; 93 %) og mangel pa egnede terminaler i nerheden (85 ud af 95; 89 %) de mest
fremtreedende. For sa vidt angar begge disse faktorer, var mindst 75 % af respondenterne fra
hver type af interessenter og underkategori i branchen enige i, at der var tale om relevante
faktorer. 80 % af respondenterne mente, at yderligere fire faktorer var relevante, nemlig:
Vejtransport er billigere end intermodal transport i forbindelse med dgr-til-der-operationer
(78 ud af 94; 83 %); ren vejtransport er en vane (78 ud af 94; 83 %); mangel pa passende
servicetilbud i terminaler i nerheden (76 ud af 95; 80 %); samt forsinkelse/lengere transittid
sammenlignet med ren vejtransport (73 ud af 92; 79 %). For hver af disse mente mindst
halvdelen af respondenterne af hver interessenttype og i hver underkategori i branchen, at
disse faktorer var relevante, mens kun tre ud af syv blandt arranggrer af transport mente, at
vejtransport er billigere end intermodal/multimodal transport for der-til-der-operationer.

80 ud af 100 respondenter (80 %) antydede, at der var forskelle pa den intermodale transports
konkurrenceevne i de forskellige medlemsstater, idet de udbredte arsager var forskelle pa den
infrastruktur og de tjenester, der var til radighed, samt forskelle pa den ydede statte.

Med hensyn til arsagerne til problemerne var 26 ud af 49 respondenter i undersggelsen enige
eller meget enige i, at de nuvaerende stotteberettigelseskriterier er for snavre, da kun
operationer mellem medlemsstater er omfattet, lasteenheder skal veere af en
minimumsstarrelse for at vere statteberettigede, og der gelder forskellige betingelser for
statteberettigelse for forskellige transportkombinationer. Desuden mente 24 ud af 49
respondenter i undersggelsen, at de nuverende stotteberettigelseskriterier ikke er helt
relevante med hensyn til at fremme udbredelsen af intermodal transport og nedbringelsen af
eksterne omkostninger. 25 ud af 49 respondenter i undersggelsen og 15 ud af 29 interviewede
mente, at den nuvearende definition af stetteberettigelse abner mulighed for forskellige
fortolkninger.

18 ud af 49 respondenter i undersggelsen var enige eller meget enige i, at der mangler et
empirisk grundlag for at fastsla et passende stgtteniveau, da det i Refit-evalueringen allerede
var blevet konkluderet, at direktivet om kombineret transport mangler en effektiv ramme for
markedsoverblik, som ville gere det muligt at skreeddersy stgtteforanstaltninger til den
faktiske situation enten pa EU- eller medlemsstatsplan. 20 ud af 49 respondenter i
undersggelsen stgttede malet om at forbedre data, analyser og rapportering om intermodal
transports status.

Ifelge Refit-evalueringen er de stetteforanstaltninger, som direktivet om kombineret transport
har indfgrt for at @ge den kombinerede transports relative konkurrenceevne, meget
begraensede. 70 af de 100 svar pa den abne offentlige hgring er enige i, at dette er et problem,
og 19 ud af 49 respondenter i undersggelsen blandt interessenterne var enige eller meget enige
i, at de begraensede og ineffektive statteforanstaltninger er et problem.

| strategien for beeredygtig og intelligent mobilitet kortlegges behovet for at forbedre
multimodal dataudveksling og intelligent trafikstyring for at forenkle de komplekse
lovgivningsmaessige, administrative og forretningsmassige ordninger. Operatererne anvender
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forskellige systemer med en bred vifte af graenseflader, krav til dataset og semantiske
strukturer. 13 ud af 49 respondenter i undersggelsen blandt interessenterne var enige i, at der
mangler interoperabilitet, og at fragmenteringen af de forskellige datadelingssystemer er et
alvorligt problem, der forarsager begrensninger. Med hensyn til den operationelle
ineffektivitet i terminalerne mente 37 ud af 100 respondenter i den abne offentlige hering, at
den lave servicekvalitet i terminalerne var en faktor, der undergraver den intermodale
transports konkurrenceevne.

. Indhentning og brug af ekspertbistand

En ekstern kontrahent gennemfgrte en undersggelse til stotte for den konsekvensanalyse, der
ligger til grund for forslaget (december 2021-juni 2023). Undersggelsen gav veerdifuld
indsigt, navnlig med hensyn til udformning af de politiske lgsningsmodeller, vurdering af de
forventede virkninger og indhentning af synspunkter fra de direkte bergrte interessenter.

. Konsekvensanalyse

De politiske foranstaltninger i dette forslag er baseret pa resultaterne af en konsekvensanalyse.
Konsekvensanalyserapporten [SWD(2023)351] modtog i ferste omgang en negativ udtalelse
fra Kommissionens Udvalg for Forskriftskontrol [SEC(2023)373]. Den blev derefter forelagt
for udvalget igen og modtog en positiv udtalelse med forbehold. Der er taget hensyn til
anbefalingerne fra udvalget, og bilag 1 til konsekvensanalysen indeholder et sammendrag af
hvordan.

Fem politiske lgsningsmodeller blev taget i betragtning i konsekvensanalysen med henblik pa
at na de udpegede mal. Disse fem lgsningsmodeller behandler alle falgende spargsmal:

o medtagelse af en bredere vifte af operationer under effektive
overholdelsesbetingelser

o forbedring af konkurrenceevnen i kraft af en statteramme

o forggelse af gennemsigtigheden, samarbejdet og forenklingen med hensyn til
markedsadgang

o sikring af bedre rapportering og information om, hvordan markedet fungerer.

Lasningsmodel A er den lgsning med det blgdeste indgreb pa EU-plan. Den finder anvendelse
pa al intermodal transport inden for EU. Statteberettigelse vil veere baseret pa en bredere vifte
af eksternaliteter, der kraever besparelser pa mindst 40 % af de eksterne omkostninger, med en
metode, der er baseret pd enhedsvardierne i handbogen om eksterne transportomkostninger®.
Vejledningen om beregninger vil blive fastlagt i en gennemfarelsesretsakt®®. De data, der skal
fremlaegges som bevis for stgtteberettigelse, vil blive gennemgaet og knyttet til eFTI-
platforme®’. Kommissionens nuvearende rapporteringsforpligtelse hvert andet ar vil blive
erstattet af en opfordring til medlemsstaterne om at foretage regelmaessige analyser og
strategisk planlegning pa omradet for baredygtige transportformer med henblik pa at veelge
passende statte. Selv om lgsningsmodel A ikke forpligter medlemsstaterne til at yde statte,
indeholder den en vearktajskasse med foruddefinerede stgtteveerktgjer, som de kan velge
imellem. For at sikre gennemsigtighed og samarbejde med hensyn til terminaler vil der blive
indfart feelles gennemsigtighedsregler for terminaler med en gennemfarelsesretsakt.

% CE Delft (2019).

36 For at sikre tilstreekkelig preecis sammenligning af operationer vil det vare ngdvendigt fortsat at ajourfare
handbogen regelmaessigt under hensyntagen til den seneste videnskabelige dokumentation. Desuden skal
der sikres sammenhang og komplementaritet med den kommende CEEU.

2 Platforme for elektronisk dataudveksling fra virksomheder til myndigheder (B2A), der er oprettet i
henhold til forordning (EU) 2020/1056.
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Lesningsmodel B er den model, der kombinerer forpligtelser pa EU-plan med fleksibilitet for
at tage hensyn til serlige nationale forhold. Den forpligter medlemsstaterne til at statte
intermodal transport, men giver dem frihed til at vaelge mellem de forskellige stotteveerktgjer,
der er anfart i veerktgjskassen, for at tackle udfordringerne i de nationale transportsystemer.
Denne lgsningsmodel er opdelt i tre dellgsninger med forskelligt anvendelsesomrade og
forskellige betingelser for stetteberettigelse. Lasningsmodel B1 og B2a finder anvendelse pa
alle intermodale operationer inden for EU, mens lgsningsmodel B2b kun finder anvendelse pa
grenseoverskridende operationer inden for EU. | lgsningsmodel Bl er stotteberettigelsen
baseret pa sparede drivhusgasemissioner med en taerskel pa 25 % beregnet ved hjelp af
metoden i CEEU (forslaget til CountEmissions EU). | lgsningsmodel B2a og B2b er
stotteberettigelsen baseret pa en bredere vifte af eksternaliteter med en kreevet
besparelsestaerskel pa 40 % som i lgsningsmodel A. I alle dellgsninger under lgsningsmodel B
vil de data, der skal fremlaegges som dokumentation for statteberettigelse, blive revideret og
knyttet til eFTI-platforme. For sd vidt angar markedsanalyse og -rapportering vil alle
dellgsninger under lgsningsmodel B veere baseret pa Kommissionens nuvarende forpligtelse
til at udarbejde rapporter hvert 5. ar med bistand fra medlemsstaterne og ved hjalp af serlige
markedsanalyser. | alle dellgsninger under lgsningsmodel B vil medlemsstaterne skulle opna
en samlet omkostningsreduktion og en stigning i teknologiske opgraderinger, samtidig med at
de far mulighed for at vaelge vearktgjer fra en vaerktgjskasse for at tilpasse deres stotte til
nationale forhold inden for de givne grenser. Desuden opfordres medlemsstaterne til at
fremme opstarten af nye intermodale ruter. Alle dellgsninger under lgsningsmodel B vil
rumme en reguleringsmassig fordel, der undtager vejstreekninger til stotteberettigede
operationer fra nationale karselsforbud. For sa vidt angar gennemsigtighed og samarbejde
med hensyn til terminaler er foranstaltningerne de samme som i lgsningsmodel A.

Lesningsmodel C er den model med det hardeste indgreb pa EU-plan. Den finder anvendelse
pa alle operationer inden for EU. Statteberettigelsen er den samme som for lgsningsmodel A
og dellgsningerne under lgsningsmodel B2 baseret pa en bredere vifte af eksternaliteter med
en terskel pa 40 %. Ligesom i andre lgsningsmodeller vil de data, der skal fremlaegges for at
dokumentere stgtteberettigelse, blive revideret og knyttet til eFTI-platforme. Kommissionens
rapporteringsforpligtelse hvert andet ar vil blive erstattet af en forpligtelse for
medlemsstaterne til at foretage regelmaessige analyser og strategisk planlaegning, der dekker
hele transportsystemet og omfatter tveermodale analyser. For sa vidt angar statteveerktgjer
forpligter modellen medlemsstaterne til at yde harmoniseret stgtte for at reducere
omkostningerne ved (den del af) de stgtteberettigede operationer, der finder sted pa deres
omrade, pa et niveau, der fremmer udbredelsen af intermodal transport. Dette stgtteniveau
vurderes til at vere 10 % af de samlede dgr-til-dgr-omkostninger ved operationen for
spediteren. Denne lgsningsmodel ville ogsa omfatte en harmoniseret reguleringsmassig
fordel, der undtager vejstreekninger til stotteberettigede operationer fra nationale
karselsforbud. Lasningsmodel C vil desuden kraeve, at der fastleegges et defineret datasat, og
at der skal anvendes falles dataset og dataudvekslingsprotokoller. Foranstaltningerne til
sikring af terminalernes gennemsigtighed er de samme som i lgsningsmodel A og B.

Pa grundlag af vurderingen udpeges lgsningsmodel B2a som den foretrukne lgsning. Den
opfylder malet ved at sikre stgrst mulig trafikoverflytning og maksimale besparelser i eksterne
omkostninger med et godt cost-benefit-forhold, samtidig med at der sikres sammenhang og
overholdelse af proportionalitets- og naerhedsprincippet.

Den foretrukne lgsning forventes at give betydelige tilbagevendende besparelser i de
administrative omkostninger for virksomheder, der opererer i den intermodale sektor. De
tilbagevendende omkostningsbesparelser for operaterer, der beskeftiger sig med intermodal
transport, som falge af brugen af elektroniske data og eFTI-platforme anslas til 430 mio. EUR
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om aret. Samtidig ville terminalerne padrage sig administrative omkostninger til ajourfaring
af de oplysninger, der skal offentliggeres pa deres websted. De tilbagevendende arlige
gennemsnitsomkostninger for alle terminaler i 2025-2035 anslas til ca. 6100 EUR.
Besparelserne i de administrative omkostninger opvejer i hgj grad de ubetydelige
omkostninger, og de administrative nettobesparelser for virksomhederne anslas til
430 mio. EUR om aret.

For at sikre, at narhedsprincippet tilgodeses i hgjere grad, er det ud over resultatet af
konsekvensanalysen overladt til medlemsstaterne at veelge, hvilken type foranstaltninger de
vil gennemfare, idet de stadig skal opfylde malet om en omkostningsreduktion pa 10 %. For
at sikre velfunderede beslutninger og opfyldelse af malene omfatter den foretrukne lgsning en
forpligtelse for hver medlemsstat til at evaluere deres eksisterende og potentielle
foranstaltninger og konsolidere alle foranstaltninger i en enkelt national politikramme. Denne
forpligtelse minder om, men er mindre kraevende end forpligtelsen til at analysere strategier
pa tveers af transportformer under Igsningsmodel C. Den skgnnes at have en lille indvirkning
pa omkostningerne (yderligere engangsomkostninger pa op til 1,1 mio. EUR plus lgbende
omkostninger pa 1,6 mio. EUR hvert 5. ar). Disse @ndringer pavirker ikke i vasentlig grad
prioriteringen af lgsningsmodellerne og valget af den foretrukne model.

. Grundlaeggende rettigheder

Forslaget er i overensstemmelse med Den Europziske Unions charter om grundleggende
rettigheder.

4. VIRKNINGER FOR BUDGETTET

Forslaget @ger nettoomkostningerne for Unionens budget med 2 mio. EUR i perioden 2025-
2050. Forslagets budgetmassige konsekvenser er beskrevet mere detaljeret i
finansieringsoversigten, der er vedlagt dette forslag.

De budgetmaessige konsekvenser ud over den nuverende flerarige finansielle ramme (FFR)
beskrives i form af en vejledende oversigt, uden at dette bergrer den fremtidige FFR-aftale.

S. ANDRE FORHOLD

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

Medlemsstaterne skal vedtage og offentliggere deres nationale politikrammer, der samler
eksisterende og nye foranstaltninger, som pavirker intermodal transport, senest to ar efter
denne @ndrings ikrafttreeden og derefter hvert femte ar vurdere effekten af deres nationale
politikrammer. De skal underrette Kommissionen om deres nationale politikrammer samt
resultaterne af deres evalueringer.

Kommissionen vil falge gennemfarelsen, resultaterne og virkningerne af dette forslag i kraft
af rapporteringsforpligtelser, der er fastsat i dette forslag. Et ar inden direktivet treeder i kraft,
vil Kommissionen fastleegge referencescenariet for situationen pa markedet. Fem ar efter
direktivets ikrafttreeden og derefter hvert femte ar vil den udarbejde en rapport om den
gkonomiske udvikling inden for intermodal transport i EU. Kommissionen vil blive bistaet i
kraft af medlemsstaternes indsamling af de ngdvendige oplysninger og af aggregerede data fra
eFTIl-platforme. Rapporterne vil navnlig omhandle omfanget af intermodal transport i EU, de
vigtigste intermodale transportkorridorer, de sterste hindringer for at gge udbredelsen af
intermodal transport, intermodal transports konkurrenceevne sammenlignet med ren
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vejtransport (herunder en analyse af den stgtte, som medlemsstaterne yder i deres nationale
politikrammer) og udviklingen i terminalkapaciteten.

Senest efter 10 ar vil Kommissionen vurdere, om det er hensigtsmassigt at fortseette
stgtteordningen i henhold til dette direktiv.

. Neermere redeggrelse for de enkelte bestemmelser i forslaget

Direktivets titel tilpasses for at afspejle det udvidede anvendelsesomrade ved at fjerne
ordlyden "mellem medlemsstaterne™ og erstatte "kombineret transport™ med “intermodal
transport™.

Artikel 1 i endringsdirektivet indeholder fglgende s&ndringer af direktiv 92/106/EQF:

o | artikel 1 i det nuveerende direktiv blev anvendelsesomradet for direktivet om
kombineret transport fastsat ved at fastsatte betingelser, der skulle opfyldes for at
vaere berettiget til statterammen for "kombineret transport”. For at sikre klarhed
indsaettes der i det reviderede direktiv to artikler, som beskriver anvendelsesomradet
(artikel 1a) og indeholder definitioner (artikel 1b), efterfulgt af en ny artikel 1c, der
fastseetter de nye betingelser for, at operationer kan betegnes som "kombineret

transport™.
o Artikel 2 erstattes af ajourfarte formuleringer for at fjerne den overfladige maldato i
1993.
o Artikel 3 erstattes af ajourfarte betingelser for dokumentation for overensstemmelse.
o Der indszttes en artikel 3a, som forpligter medlemsstaterne til at vedtage,

offentliggere, gennemfgre og evaluere nationale politikrammer for stgtte til
intermodal transport.

o Artikel 5 erstattes af ajourfarte formuleringer om Kommissionens rapportering.

o Artikel 6, stk. 1, erstattes af ajourfgrte formuleringer for at sikre overholdelse af
statsstattereglerne.

. Artikel 7 udgar.

o Artikel 9 erstattes af nye formuleringer for at ajourfgre foraeldede henvisninger og
forenkle sproget.

o Der indsattes en artikel 9a om en forpligtelse til at fritage vejstreekninger til
kombineret transport fra kerselsforbud i weekender og pa nationale helligdage.

o Der indseattes en artikel 9b for at fastsette gennemsigtighedskrav for intermodale
godsterminaler.

o Der indsxttes en artikel 9c for at fastsette betingelserne for at tilleegge
Kommissionen delegerede befgjelser i henhold til dette direktiv.

o Der indsettes en artikel 9d for at fastleegge udvalgsproceduren for Kommissionens
udgvelse af befgjelsen til at vedtage gennemfarelsesretsakter.

. Artikel 10 udgar.

o Der indseettes et bilag med en vejledende liste over stgtteforanstaltninger som

omhandlet i artikel 3a.
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Ved artikel 2 i @ndringsdirektivet &ndres forordning (EU) 2020/1056 for at indfere en
forpligtelse for eFTI-platforme til at levere en funktion til beregning af besparelser i eksterne
omkostninger og generering af aggregerede data om arlige maengder af kombineret transport.

| artikel 3 i1 @&ndringsdirektivet fastsettes forpligtelsen med hensyn til gennemfarelse i
national ret og udskudt gennemfarelse.

| artikel 4 i @ndringsdirektivet fastsettes datoen for dette direktivs ikrafttreeden og
anvendelse.

Ved artikel 5 i @ndringsdirektivet fastseettes adressaterne.
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2023/0396 (COD)
Forslag til

EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV

om a&ndring af Radets direktiv 92/106/E@F for sa vidt angar en stgtteramme 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

(EQDS-relevant tekst)

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROP/ISKE UNION HAR —
under henvisning til traktaten om Den Europeiske Unions funktionsmade, serlig artikel 91,

stk. 1,

under henvisning til forslag fra Kommissionen,

efter fremsendelse af udkast til lovgivningsmaessig retsakt til de nationale parlamenter,

under henvisning til udtalelse fra Det Europaiske @konomiske og Sociale Udvalg?,

under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget?,

efter den almindelige lovgivningsprocedure, og

ud fra felgende betragtninger:

(1)

@)

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2021/1119% har til formal at
reducere Unionens drivhusgasemissioner for hele gkonomien med mindst 55 %
senest i 2030 i forhold til 1990-niveauet og opna klimaneutralitet senest i 2050. For
transportomradet betyder dette mal en reduktion af drivhusgasemissionerne med
90 % senest i 2050. For at mindske sin afhangighed af fossile braendstoffer er
Unionen desuden ngdt til at forbedre sin energieffektivitet som fremhaevet i
REPowerEU-pakken* og skifte til renere transport for at reducere luft- og
stgjforureningen som fastsat i handlingsplanen for nulforurening®.

Intermodal transport kombinerer bedre miljgpraestationer og energieffektivitet inden
for jernbane- og vandvejstransport med vejtransportens tilgengelighed og
fleksibilitet og er derfor afggrende for en stgrre udbredelse af godstransport ad
jernbane og vandveje. Den muligger ogsa en mere effektiv fordeling af meangderne
mellem transportformerne, ligesom den tager effektivt hand om de eksterne

EUTC,,s..
EUTC,,s..

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2021/1119 af 30. juni 2021 om rammerne for opnaelse af
klimaneutralitet og om @ndring af forordning (EF) nr. 401/2009 og (EU) 2018/1999 ("den europeiske

klimalov") (EUT L 243 af 9.7.2021, s. 1, ELI: http://data.europa.eu/eli/reg/2021/1119/0j).

Meddelelse fra Kommissionen til Europa-Parlamentet, Det Europziske Rad, Radet, Det Europziske

@konomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget: REPowerEU-planen (COM(2022) 230 final).

Meddelelse fra Kommissionen til Europa-Parlamentet, det Europeziske Rad, Radet, Det Europeiske
@konomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget — Vejen til en sund planet for alle — EU-

handlingsplan: "Mod nulforurening for vand, luft og jord" (COM(2021) 400 final).
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3)

(4)

()

(6)

(7)

omkostninger ved vejtransport, som er vanskelige at internalisere fuldt ud, navnlig
treengsel og ulykker. | dag afspejler transportpriserne imidlertid endnu ikke fuldt ud
de negative virkninger, som diverse transportformer forarsager, og dette h@mmer
den effektive reduktion af effekten af de eksterne virkninger gennem indfarelse af
mere baeredygtige godstransportmuligheder.

Ved Radets direktiv 92/106/E@F° blev der fastlagt en ramme til fremme af
udviklingen af intermodal transport, navnlig kombineret transport. Direktivet statter
intermodal transport, som konkurrerer med unimodal vejtransport, og det er
Unionens vigtigste lovgivningsmassige retsakt, nar det drejer sig om at tilskynde til
et skift fra vejgodstransport til transportformer med lavere emissioner sasom
transport ad indre vandveje, naerskibsfart og jernbanetransport. Direktiv 92/106/E@F
har bidraget til udviklingen af Unionens politik for trafikoverflytning, men dets
begrensede anvendelsesomrade, utilstreekkelige stgtte og mangler i gennemfgrelsen
har begreenset dets effektivitet. Det er derfor ngdvendigt at sikre, at intermodal
transport i Unionen, som reducerer de eksterne omkostninger, da den er mere
miljevenlig, sikrere og mere energieffektiv, og forarsager mindre treengsel end
vejtransport, bliver attraktiv for speditarerne.

Kun intermodale transporter, der udger et kommercielt levedygtigt alternativ til
unimodal vejtransport, ferer til besparelser i eksterne omkostninger. Intermodale
operationer, der forbinder ger og fastland, har ikke noget vejalternativ, men der kan
opnas besparelser i eksterne omkostninger ved brug af andre ruter, hvor der anvendes
leengere neerskibsfart eller forskellige neerskibsfartsstraeekninger, der muligger en
kombination med jernbanetransport og transport ad indre vandveje.

Omkring en femtedel af alle intermodale transporter finder udelukkende sted inden
for en enkelt medlemsstat. De negative virkninger af nationale vejtransporter,
navnlig i form af drivhusgasemissioner og traengsel, har imidlertid virkninger uden
for den enkelte medlemsstats nationale graenser. For at sikre, at alle operationer, der
bidrager til at reducere de eksterne omkostninger, behandles ens, er det derfor
ngdvendigt at tilskynde til bade international og national intermodal transport pa EU-
plan, herunder forskellige transportkombinationer.

For at udvikle intermodal transport er det afgerende, at der er omladningsterminaler
til radighed. Stgtteforanstaltninger til forggelse af terminalkapacitet bgr dog ikke
vaere omfattet af dette direktiv, da de indgar i [indset en henvisning til den
reviderede TEN-T-forordning, som i gjeblikket forhandles af medlovgiverne].

Berettigelsen til at drage fordel af direktiv 92/106/EQF er baseret pa afstandsgraenser
for forskellige dele af transporten. Denne tilgang til en definition af "kombineret
transport” understatter ikke i tilstrekkelig grad malet om at reducere de eksterne
omkostninger, da den ikke er tilstreekkelig malrettet. Desuden afspejler den ikke
objektivt de forhold og omstendigheder, der ger sig geldende i forskellige regioner,
og der tages ikke hensyn til kendetegnene ved de faktiske operationers
miljgpreaestationer, herunder f.eks. den type keretgj og det breendstof, som anvendes.
Derfor begr den stgtte, der ydes, kun gelde for intermodal transport, som sikrer
tilstreekkelig hgje sparede eksterne omkostninger og muligger en optimeret
anvendelse af transportnettet. For at indkredse denne form for transport ber der
fastseettes en terskel for sparede eksterne  omkostninger, herunder

DA

Radets direktiv 92/106/E@F af 7. december 1992 om indferelse af falles regler for visse former for
kombineret godstransport mellem medlemsstaterne (EFT L 368 af 17.12.1992, s. 38, ELL:
http://data.europa.eu/eli/dir/1992/106/0j).
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(8)

©)

(10)

(11)

(12)

drivhusgasemissioner, luftforurening, kvestelser og dedsfald, stgj og trengsel, i
forbindelse med en intermodal transportoperation sammenlignet med den
kommercielt levedygtige alternative unimodale vejtransportoperation. Teersklen bar
gere det muligt for alle transportkombinationer at drage fordel af ordningen, og
samtidig sikre, at transport ad jernbanestreekninger og indre vandveje samt
neerskibsfart udger en veesentlig del af en intermodal transport. Desuden skal de
eksterne omkostninger ved alle integrerede dele af den intermodale transport tages i
betragtning ved beregningen af de sparede eksterne omkostninger for at muliggare en
rimelig sammenligning med andre transportmuligheder.

| tilfelde af transporter, der pabegyndes eller afsluttes uden for Unionen eller begge
dele eller pabegyndes og afsluttes i Unionen, men passerer gennem et tredjeland, bar
den del af denne intermodale transport, som finder sted i Unionen, vaere omfattet af
dette direktivs anvendelsesomrade, hvis den pageldende del af transporten opfylder
betingelserne i dette direktiv, eftersom den medfgrer trafikoverflytning inden for
Unionen.

De intermodale transporter kan variere meget med hensyn til kombinationer af
transportformer og antal forskellige operationelle dele, herunder forskellige antal
transportstraeekninger. Kombinerede transporter, der stettes i henhold til dette
direktiv, kan omfatte enten en eller to vejstreekninger og en eller flere ikkevejgaende
streekninger. Da ingen af de forskellige deltransporter i en kombineret transport ville
finde sted uden de andre deltransporter, udger en transport fra spediter til
slutmodtager en enkelt uadskillelig transport, jf. ogsd Domstolens retspraksis’.
Hindringer for en hvilken som helst del af den intermodale transport ville derfor
underminere den samlede intermodale transports levedygtighed og dermed fgre til
gget brug af unimodal vejtransport.

For at kunne faglge intermodale lasteenheder gennem den intermodale keede med det
formal at oprette intermodale transporter, der kan drage fordel af stgtterammen i
henhold til dette direktiv, er det vigtigt, at intermodale lasteenheder, som anvendes i
alle disse operationer, ger brug af eksisterende og almindeligt anvendte
identifikations- og markningsmidler. Standardiseret identifikation bgr ogsa
fremskynde handteringen af intermodale lasteenheder i terminaler og lette stremmen
af intermodale transporter.

Ved containertransport kan der vere behov for at afhente eller tilbagelevere en tom
container pa et containerdepot, far eller efter at den anvendes til intermodal transport.
Hvis sadanne depotkarsler foretages med dedikerede tomme containere og er
omfattet af transportkontrakten for den intermodale transport eller en del heraf, bar
de ogsa betragtes som en integreret del af den intermodale transport.

For at sikre, at kun stgtteberettigede intermodale transporter er omfattet af den
stotteramme, der er fastsat i dette direktiv, er det vigtigt at kunne kontrollere, at
enhver transport opfylder de betingelser, der er fastsat i stgtterammen. Moderne
digitale veerktgjer kan beregne besparelserne i de eksterne omkostninger og bidrage
til at kontrollere opfyldelsen af betingelserne. De platforme for digitale transportdata,
der er oprettet i henhold til Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU)

Domstolens dom af 7. maj 1991, Kommissionen for De Europziske Fellesskaber mod den Italienske
Republik (C-45/89, ECR 1991 s. 1-2053) ECLI:EU:C:1991:185.
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(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

2020/1056° ("eFTI-platforme™), er et passende veerktgj, da de er bygget til at omfatte
de ngdvendige reguleringsmassige oplysninger, bl.a. om beregning af besparelser i
eksterne omkostninger. Derfor bgr brugen af en eFTI-platform veere obligatorisk for
alle operationer, der gnsker at drage fordel af stgtterammen.

Det er ngdvendigt at fastlegge og regelmaessigt ajourfare en feelles harmoniseret
beregningsmetode med referencevardier for eksterne omkostninger eller kilder til
sadanne referenceveerdier for at holde trit med udviklingen af viden og
dokumentation. Den ngjagtige metode begr derfor fastleegges ved hjelp af en
gennemfarelsesretsakt, og beregningerne bgr baseres pa de enhedsverdier, der er
fastsat i den ajourfarte udgave af handbogen om eksterne transportomkostninger®.

De kraevede transportoplysninger ber registreres pa eFTl-platforme, far en operation
indledes, og veere strengt begreenset til de data og beregninger, der er ngdvendige for
at dokumentere overensstemmelse. For at undgd administrative byrder ber de
nationale kompetente myndigheder ikke anmode om yderligere oplysninger med
henblik pa overensstemmelseskontrol.

For at gare det muligt for Kommissionen at opfylde sine rapporteringsforpligtelser i
henhold til dette direktiv bgr visse data om kombineret transport, der er registreret pa
eFTI-platforme, stilles til radighed for Kommissionen hvert ar i aggregeret form.

Brug af intermodal transport kan veare omkostningseffektiv sammenlignet med
unimodal vejtransport over leengere afstande, da transportomkostningerne ved andre
transportformer end vejtransport normalt er lavere pr. enhed. Over mellemlange og
kortere afstande velger spediterer og transportarrangerer imidlertid ofte unimodal
vejtransport pa grund af konkurrencepresset, fordi de lavere transportomkostninger
pr. enhed over sadanne kortere afstande ikke er tilstreekkelige til at kompensere for
de vyderligere organisatoriske omkostninger og omladningsomkostninger, der
skyldes, at intermodal transport involverer flere transportformer. For mellemlange
afstande er forskellen pa omkostningskonkurrenceevne i gennemsnit 10 %. For at
stimulere en hurtig stigning i udbredelsen af intermodal transport over mellemlange
afstande bgr medlemsstaterne derfor tilpasse deres nationale politikker og treeffe de
ngdvendige lovgivningsmassige og ikkelovgivningsmassige foranstaltninger, der
forbedrer den intermodale transports konkurrenceevne.

Nogle medlemsstater har nationale politikker til fremme af intermodal
jernbanetransport, transport ad indre vandveje eller narskibsfart med det formal at
mindske  omkostningsforskellen ~ mellem  vejtransport og  alternative
transportmuligheder. Disse politikker er imidlertid ikke altid afstemt mellem
transportformerne eller mellem nabomedlemsstater. Desuden har nogle
medlemsstater ikke gennemfart nogen stetteforanstaltninger. Fragmenteringen som
falge af en ukoordineret tilgang mindsker effektiviteten af den statte, der ydes, og
resulterer i ulige vilkar mellem transportformerne og medlemsstaterne. Derfor bgr
alle medlemsstater fastleegge og gennemfgre nationale politikrammer til statte for
udbredelsen af intermodal transport under hensyntagen til potentialet i hver enkelt
kombination af transportformer samt samspillet mellem alle transportformer.

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2020/1056 af 15. juli 2020 om elektronisk
godstransportinformation (EUT L 249 af 31.7.2020, S. 33, ELI:
http://data.europa.eu/eli/reg/2020/1056/0j).

Handbook on the external costs of transport. Europa-Kommissionen Version 2019 — 1.1, Den
Europeiske Unions Publikationskontor, ISBN 978-92-76-18184-2.
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(18)

(19)

(20)

(21)

(22)

(23)

Medlemsstaterne ber regelmassigt revurdere de nationale foranstaltningers
effektivitet og relevans.

De nationale politikrammer bgr omfatte bade eksisterende og planlagte nationale
lovgivningsmassige og ikkelovgivningsmeessige foranstaltninger, der pavirker
konkurrenceevnen for intermodal transport, der anvendes af en medlemsstat. Der kan
f.eks. veere tale om reguleringsmaessige undtagelser eller serbehandling, afgifter,
skatter og gebyrer, herunder infrastrukturafgifter, afgifter for eksterne omkostninger,
treengselsafgifter og afgifter, der palegges unimodal vejgodstransport, samt
stgtteordninger for godstransport, der gelder for individuelle transportformer eller
intermodal transport, herunder ordninger, der gaelder for unimodal vejgodstransport
eller specifikke dele heraf. Stetteforanstaltninger ber ligeligt tilgodese alle
operationer, der opfylder betingelserne for at blive betragtet som kombineret
transport. Medlemsstaterne  bgr om ngdvendigt samarbejde med andre
nabomedlemsstater gennem samrad eller ved opstilling af felles politikrammer.
Koordineringen af disse nationale politikrammer og deres sammenhang pa EU-plan
bar understgttes af markedsanalyser og rapportering fra Kommissionen.

For at intermodale transporter over mellemlange afstande kan blive
konkurrencedygtige med unimodal vejtransport, og for at motivere speditgrerne til at
flytte deres aktiviteter til intermodal transport, ber de nationale politikrammer
bidrage til at opna en generel kumulativ reduktion pa mindst 10 % af de samlede dar-
til-der-omkostninger ved intermodal transport pa mellemlang sigt. Blandt
foranstaltninger til at opnd en sadan reduktion kan naevnes retlige, gkonomiske,
skattemaessige eller administrative tilpasninger og ordninger. Medlemsstaterne kan
bruge de indtegter, der genereres i henhold til Europa-Parlamentets og Radets
direktiv 1999/62/EF, til at tilgodese de intermodale transporter, der er omfattet af
dette direktiv. Med forbehold af de regler, der gelder for seerprogrammer, kan stgtten
ogsa finansieres af Unionens eksisterende finansielle instrumenter.

For at gare det muligt at anvende intermodal transport er det desuden vigtigt at yde
malrettet stgtte til investeringer, der muligger en ngdvendig opgradering af
intermodale teknologier. Denne statte kan imgdekomme teknologiske behov i
terminaler eller inden for en hvilken som helst af de transportformer, der indgar i
intermodal transport.

Hvis der ikke er andre forbindelser end veje mellem bestemte terminaler eller i
nerheden af dem, kan der veere behov for "opstartsstette” til abning af nye
intermodale forbindelser, da efterspargslen efter tjenester i opstartsfasen maske ikke
er tilstreekkelig til at sikre disse tjenesters rentabilitet.

Medlemsstaterne kan indfgre statsstgtteforanstaltninger for at nd malene i den
europaiske grenne pagt og klimaloven, forudsat at disse foranstaltninger er
forenelige med det indre marked.

Stetteforanstaltninger, der indfgres inden for nationale politikrammer, kan udgere
statsstgtte. Nar en medlemsstat indfgrer foranstaltninger i sin nationale politikramme,
bgr den vurdere, om nogen af disse foranstaltninger udger statsstette, uden at dette
bergrer anvendelsen af artikel 107 og 108 i TEUF. Hvis en foranstaltning udger
statsstatte, finder de proceduremassige og materielle statsstetteregler anvendelse.

10

Europa-Parlamentets og Radets direktiv 1999/62/EF af 17. juni 1999 om afgifter pa keretgjer for
benyttelse ~ af  vejinfrastrukturer  (EFT L 187 af  20.7.1999, s. 42 ELI:
http://data.europa.eu/eli/dir/1999/62/0j).

20

DA



DA

(24)

(25)

(26)

(27)

(28)

(29)

(30)

(31)

Vurderingen af  statsstgtteforanstaltningers  forenelighed  henhgrer  under
Kommissionens enekompetence i henhold til artikel 108 i TEUF.

For at sikre, at praktiske oplysninger om tilgengelige stetteforanstaltninger, der
gennemfares af medlemsstaterne, er let tilgaengelige for offentligheden og gratis for
alle operatgrer i Unionen, bar de stilles til radighed pa en serlig webside pa et
centralt sted, hvor de virksomheder, som tilretteleegger internationale operationer, let
kan finde dem.

Det er vigtigt at have et overblik over markedsudviklingen og
stetteforanstaltningernes indvirkning pa udbredelsen af intermodal transport. Et
sadant markedsoverblik bar sikre sammenlignelighed i hele Unionen. Kommissionen
bgr derfor fortsat rapportere om markedsudviklingen med bistand fra
medlemsstaterne. Denne rapportering bgr forst fastlegge referencescenariet for den
intermodale transports omkostningskonkurrenceevne med vejtransporten og derefter
foretages hvert 5. ar for at give tilstrekkelig tid til, at eventuelle
stgtteforanstaltninger frembringer en effekt.

Serlige lovgivningsmassige bestemmelser pa EU-plan, der tager hgjde for szrlige
forhold inden for intermodal transport, kan stgtte udbredelsen af intermodal transport
og gere den mere effektiv. For at sikre effektiv brug af terminalkapacitet og
ikkevejgaende kapacitet er det vigtigt, at drift af terminaler og anden transport end
vejtransport ikke hindres af tidsmassige begraensninger for karsel pa vejstreekninger.

For at sikre, at oplysninger om tjenester og faciliteter, der er tilgengelige i en
intermodal omladningsterminal, er let tilgengelige for alle operatgrer og
transportarrangerer i Unionen, bgr terminaloperatererne offentliggere disse
oplysninger gratis pa deres websted. Med henblik pa at skabe rammerne for at
fastleegge et serviceniveau for intermodale omladningsterminaler i Unionen bgr der
opstilles en detaljeret liste over sddanne oplysninger i en gennemfarelsesretsakt.

Det ber sikres, at serviceniveauerne i forskellige terminaler i Unionen er
sammenlignelige, ved at fastlegge en kategorisering af intermodale
omladningsterminaler. Det bgr undgas, at en sadan kategorisering bliver alt for
kompleks og byrdefuld, og den ber derfor baseres pa allerede offentliggjorte
oplysninger.

Det er kun ngdvendigt med en sarlig stette til intermodal transport, indtil
markedsprisen i tilstreekkelig grad afspejler de samlede omkostninger ved forskellige
transportformer for samfundet. Der bar derfor foretages en revision efter 10 ar for at
vurdere, om en sadan stgtte stadig er relevant, og i givet fald hvordan den eventuelt
skal tilpasses.

For at muliggere gennemfarelsen af dette direktiv bgr eFTI-platforme tilvejebringe
funktioner til beregning af besparelser i eksterne omkostninger og generere
aggregerede data.

For at tage hensyn til visse kravs tekniske karakter bgr befgjelsen til at vedtage
retsakter i overensstemmelse med artikel 290 i traktaten om Den Europeiske Unions
funktionsmade delegeres til Kommissionen for sa vidt angar supplering af dette
direktiv med en liste over yderligere oplysninger, der er ngdvendige for at beregne
besparelsen i eksterne omkostninger ved en intermodal transport, og som er
ngdvendige for at pavise overholdelsen af dette direktiv og regler om at gere de
arlige aggregerede data om kombineret transport tilgeengelige til markedsanalyse.
Det er iser vigtigt, at Kommissionen gennemfgrer relevante hgringer under sit
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(32)

(33)

(34)

(35)

(36)

forberedende arbejde, herunder pa ekspertniveau, og at disse hgringer gennemfares i
overensstemmelse med principperne i den interinstitutionelle aftale af 13. april 2016
om bedre lovgivning'!. For navnlig at sikre lige deltagelse i forberedelsen af
delegerede retsakter modtager Europa-Parlamentet og Radet alle dokumenter
samtidig med medlemsstaternes eksperter, og deres eksperter har systematisk adgang
til mader i Kommissionens ekspertgrupper, der beskaftiger sig med forberedelse af
delegerede retsakter.

For at sikre ensartede betingelser for gennemfarelsen af dette direktiv og navnlig af
de detaljerede regler for beregning af eksterne omkostninger, for listen over
foruddefinerede alternative intermodale ruter for g- og fastlandsforbindelser og de
oplysninger, der skal gives om de tjenester, som er til radighed i terminalerne, og for
kategorisering af terminaler bgr Kommissionen tilleegges gennemfarelsesbefajelser.
Disse befgjelser ber udaves i overensstemmelse med Europa-Parlamentets og Radets
forordning (EU) nr. 182/2011%2,

Formalet med dette direktiv er at fremme overgangen fra godstransport pa vejene til
mere miljgvenlige transportformer yderligere med henblik pa at reducere de eksterne
omkostninger ved Unionens transportsystem. Da intermodal transport primeert er af
international karakter, og de forskellige medlemsstaters infrastruktur er forbundet,
kan dette mal ikke i tilstreekkelig grad opfyldes af medlemsstaterne men bedre nas pa
EU-plan. Unionen kan derfor vedtage foranstaltninger i overensstemmelse med
nerhedsprincippet, jf. artikel 5 i traktaten om Den Europaiske Union. |
overensstemmelse med proportionalitetsprincippet, jf. neevnte artikel, gar dette
direktiv ikke ud over, hvad der er ngdvendigt for at na disse mal.

For at muliggere en fortsat gnidningslgs graenseoverskridende transport i Unionen
bgr anvendelsen af nationale love, forskrifter og administrative bestemmelser, der er
ngdvendige for at gennemfore dette direktiv, udskydes, indtil eFTI-platforme er til
radighed. Denne udskudte anvendelse bar ikke bergre medlemsstaternes forpligtelser
med hensyn til fristen for gennemfarelse i national ret.

I henhold til den felles politiske erklering af 28. september 2011 fra
medlemsstaterne  og Kommissionen om  forklarende dokumenter’®  har
medlemsstaterne forpligtet sig til i tilfelde, hvor det er berettiget, at lade
meddelelsen af gennemfgrelsesforanstaltninger ledsage af et eller flere dokumenter,
der forklarer forholdet mellem et direktivs bestanddele og de tilsvarende dele i de
nationale gennemfgrelsesinstrumenter. For sa vidt angar dette direktiv finder
lovgiveren, at fremsendelsen af sddanne dokumenter er begrundet.

Direktiv 92/106/EF og forordning (EU) 2020/1056 ber derfor endres i
overensstemmelse hermed —

VEDTAGET DETTE DIREKTIV:

Artikel 1
/ndring af direktiv 92/106/EQF

11
12

13

EUT L 123 af 12.5.2016, s. 1.

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. 182/2011 af 16. februar 2011 om de generelle regler
og principper for, hvordan medlemsstaterne skal kontrollere Kommissionens udgvelse af
gennemfarelsesbefgjelser (EUT L 55 af 28.2.2011, s. 13, ELI: http://data.europa.eu/eli/reg/2011/182/0j).
EUT C 369 af 17.12.2011, s. 14.
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Direktiv 92/106/E@F &ndres saledes:

1)

(2)
(3)

Titlen affattes saledes:

"Radets direktiv 92/106/EQF af 7. december 1992 om fastlaeggelse af en stgtteramme
for intermodal godstransport”.

Artikel 1 udgar.
Som artikel 1a, 1b og 1c indszttes:
"Artikel 1a

Ved dette direktiv fastleegges en stgtteramme for intermodal transport, der helt eller
delvist udferes pa Unionens omrade. Ved direktivet fastsettes ogsa regler om
gennemsigtighedskrav for intermodale omladningsterminaler.

Artikel 1b
| dette direktiv forstas ved:

(1) "intermodal transport": transport af en enkelt intermodal lasteenhed mellem
dens palasningssted og afleesningssted over to eller flere transportstraekninger,
hvor mindst én streekning finder sted med jernbane, ad indre vandveje eller
med nerskibsfart, og den indledende eller afsluttende streekning eller begge
dele finder sted ad vej, uden at varerne handteres under omladning mellem de
forskellige transportstraekninger, uanset om de er omfattet af en enkelt kontrakt
om multimodal transport eller flere pa hinanden fglgende kontrakter om
bestemte transportformer

(2) "kombineret transport”: en intermodal transport, der opfylder betingelserne i
artikel 1c, stk. 2, pd Unionens omrade

(3) “intermodal lasteenhed": en container, et veksellad eller en sattevogn eller et
vejkaretgj eller vogntog, der anvendes til intermodal transport

(4) “paleesningssted": det sted, hvor varerne laesses i en intermodal lasteenhed
(5) "afleesningssted": det sted, hvor varerne losses fra en intermodal lasteenhed

(6) "eksterne omkostninger": omkostninger, som transportbrugerne skaber, og som
ikke beeres af dem, men af samfundet som helhed, navnlig nar det drejer sig om
drivhusgasemissioner, luftforurening, kveestelser og dgdsfald samt stgj og
treengsel

(7) Talternativ unimodal vejtransport”: en virtuelt planlagt kommercielt levedygtig
unimodal transport af den intermodale lasteenhed, hvor al transport finder sted
pa vej mellem samme udgangspunkt og slutpunkt som den faktiske
kombinerede transport

(8) "alternativ intermodal sgtransport™: en virtuelt planlagt kommercielt levedygtig
intermodal transport, hvor en af sgstreekningerne pa den liste, der er opstillet i
henhold til artikel 1c, stk. 7, anvendes til transport af den intermodale
lasteenhed mellem samme start- og slutpunkt som under den pagaldende
kombinerede transport

(9) "intermodal omladningsterminal™: en intermodal godsterminal, der er udstyret
til omladning af intermodale lasteenheder mellem mindst to transportformer
eller mellem to forskellige koretgjer eller fartgjer, f.eks. terminaler i
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indlandshavne eller sghavne, langs indre vandveje, i lufthavne, samt
banegodsterminaler

(10) “startpunkt for transportstreekningen™: det sted, hvor den intermodale
lasteenhed pabegynder den kombinerede transport pa den pagealdende
transportform

(11) "slutpunkt for transportstreekningen”: det sted, hvor den intermodale lasteenhed
afslutter den kombinerede transport pa den pagealdende transportform

(12) “startpunkt for den kombinerede transport™: det sted, hvor den intermodale
lasteenhed laesses pa det keretgj eller fartgj, der tilbageleegger den farste
transportstreekning i den kombinerede transport i Unionen, eller, hvis den
intermodale transport starter uden for Unionens omrade, det sted, hvor den
intermodale lasteenhed transporteres ind pa Unionens omrade

(13) “slutpunkt for den kombinerede transport™: det sted, hvor den intermodale
lasteenhed afleesses fra det keretgj eller fartgj, der tilbageleegger den sidste
transportstreekning i den kombinerede transport i Unionen, eller, hvis den
intermodale transport slutter uden for Unionens omrade, det sted, hvor den
intermodale lasteenhed transporteres ud af Unionens omrade

(14) "stetteforanstaltninger":  foranstaltninger og tiltag af  gkonomisk,
lovgivningsmaessig, administrativ eller anden art, der har til formal at fremme
udbredelsen af intermodal transport.

Artikel 1c

Alle kombinerede transporter er omfattet af de stgtteforanstaltninger, der er
omhandlet i artikel 2, 3a, 4, 6, 8, 9 0og 9a, alt efter hvad der er relevant.

En kombineret transport skal opfylde falgende betingelser:

(@) Bortset fra de operationer, der er omhandlet i litra b), medfarer
operationen mindst 40 % mindre eksterne omkostninger end den
alternative unimodale vejtransportoperation.

(b) Hvis der er tale om forbindelser mellem en @ og fastlandet uden et
vejalternativ, medfgrer operationen mindst 40 % lavere eksterne
omkostninger end den alternative intermodale sgtransport.

(c) Den intermodale lasteenhed i uledsaget transport har en entydig reference
i overensstemmelse med den identifikations- og markningsordning, der
er fastlagt i henhold til de ajourferte udgaver af de internationale
standarder 1SO6346 eller EN13044.

Vejtransport af en tom container, der anvendes til en given operation, fra eller til et
containerdepot far eller efter palasnings- eller afleesningsstedet, betragtes, hvis en
sadan transport er omfattet af samme transportkontrakt, som en integreret del af den
kombinerede transport. Enhver anden karsel med vejkaretgjer far eller efter
paleesnings- eller afleesningsstedet betragtes ikke som en del af den kombinerede
transport.

Ved beregningen af de eksterne omkostninger, der er omhandlet i stk. 2, tages der
hensyn til alle dele af operationen, heriblandt terminaloperationer, der finder sted i
Unionen, herunder transporten af den tomme container, der er omhandlet i stk. 3.
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(4)

De statteforanstaltninger, der er omhandlet i artikel 2, 3a, 4, 6, 8, 9 og 9a, anvendes
uden forskelsbehandling pa alle former for kombineret transport, der helt eller delvis
udfgres pd Unionens omrade, uanset oprindelsen af den virksomhed, der
tilretteleegger operationen eller gennemfarer hele eller en del af operationen.

Kommissionen vedtager gennemfarelsesretsakter, der fastsatter detaljerede regler for
beregningen af de eksterne omkostninger, som er omhandlet i denne artikels stk. 2.
Disse gennemfgrelsesretsakter vedtages efter undersggelsesproceduren i artikel 9d,
stk. 2.

Kommissionen vedtager gennemfgrelsesretsakter, der fastleegger listen over de
foruddefinerede sgstraekninger i de alternative intermodale sgtransporter, der er
omhandlet i denne artikels stk. 2, litra b). Disse gennemforelsesretsakter vedtages
efter undersggelsesproceduren i artikel 9d, stk. 2."

Artikel 2 og 3 affattes saledes:
"Artikel 2
Der geelder ingen kvoteordninger eller tilladelsesordninger for intermodal transport.

Artikel 3

For at drage fordel af den stgtteramme, der er fastlagt i dette direktiv, skal den
virksomhed, som tilrettelegger den kombinerede transport, registrere
transportoplysningerne og stille dem til radighed i overensstemmelse med Europa-
Parlamentets og Radets forordning (EU) 2020/1056* pa en platform til elektronisk
godstransportinformation (“eFTI-platformen™).

De transportoplysninger, der er omhandlet i stk. 1, skal registreres inden
pabegyndelsen af den pagaldende kombinerede transport og omfatte alle dele af
transporten. Transportoplysningerne skal omfatte fglgende:

(@) navn, adresse og kontaktoplysninger pa den virksomhed, der
tilretteleegger den kombinerede transport

(b) navn, adresse og kontaktoplysninger pa den virksomhed, der modtager
den intermodale lasteenhed ved slutpunktet for den kombinerede
transport

(c) navn, adresse og kontaktoplysninger pa den eller de intermodale
omladningsterminaler, der anvendes til den kombinerede transport

(d) den transporterede intermodale lasteenheds type og reference i
overensstemmelse med artikel 1c, stk. 2, litra c)

(e) det sted, hvor den tomme container afhentes eller leveres, som angivet i
den transportkontrakt, der er omhandlet i artikel 1c, stk. 3, hvis det er
relevant

(f)  for hver transportstreekning placeringen af start- og slutpunkterne for
hver transportstrekning i den kombinerede transport i Unionen, den
respektive forventede startdato og slutdato og den transportform, der
anvendes for hver streekning

(g) yderligere transportoplysninger, der er ngdvendige for at beregne de
eksterne omkostninger ved en kombineret transport som fastsat i den
gennemfarelsesretsakt, der er omhandlet i artikel 1c, stk. 6.
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Transportoplysninger, der registreres i henhold til stk. 2, skal ved hjelp af serlige
funktioner pa eFTI-platformene anvendes til at:

(@) beregne de besparelser i eksterne omkostninger, der er omhandlet i
artikel 1c, stk. 2, litra a)

(b) generere arlige aggregerede data om kombineret transport som omhandlet i
artikel 5, stk. 4, litra a), b) og c).

Den beregning, der er omhandlet i dette stykkes ferste afsnit, litra a), skal
foretages 1 overensstemmelse med de regler, som er fastsat i den
gennemfarelsesretsakt, der er omhandlet i artikel 1c, stk. 6.

Den aggregering, der er omhandlet i dette stykkes farste afsnit, litra b), skal
foretages i overensstemmelse med de regler, som er fastsat i den delegerede
retsakt, der er omhandlet i stk. 7.

Dokumentationen for, at betingelserne i artikel 1c, stk. 2, er opfyldt, skal besta af de
transportoplysninger, der er omhandlet i nervaerende artikels stk. 1, og resultaterne
af beregningen af besparelserne i de eksterne omkostninger. Denne dokumentation
skal veere tilgengelig for de kompetente myndigheder og for de parter, der er
involveret i den kombinerede transport, pa samme eFTI-platform, hvor
transportoplysningerne og beregningsresultaterne blev registreret. Med henblik pa
kontrol af overholdelsen af dette direktiv anmodes der ikke om yderligere
oplysninger.

Senest den 28. februar hvert ar skal eFTI-udbyderne eller de virksomheder, der ejer
eller forvalter eFTI-platforme for deres egne aktiviteter, stille de aggregerede data,
der er omhandlet i denne artikels stk. 3, forste afsnit, litra b), til radighed for
Kommissionen med henblik pa  opfyldelse af Kommissionens
rapporteringsforpligtelser i henhold til artikel 5, stk. 4, litra a), b) og c).

Kommissionen tillegges befgjelser til at vedtage delegerede retsakter i
overensstemmelse med artikel 9c med henblik pa at supplere dette direktiv ved at
fastsette yderligere detaljer om de transportoplysninger, der er omhandlet i denne
artikels stk. 2, litra a)-f), og listen over yderligere transportoplysninger, der kraves,
Jf. denne artikels stk. 2, litra g).

Kommissionen tillegges befgjelser til at vedtage delegerede retsakter i
overensstemmelse med artikel 9c med henblik pa at supplere dette direktiv ved at
opstille en liste over de arlige aggregerede data, der er omhandlet i denne artikels stk.
3, farste afsnit, litra b), og fastsette detaljerede regler for generering af disse
aggregerede data og betingelser for at stille disse data til radighed for Kommissionen.

| tilfelde af kontrol pa vejene er en uoverensstemmelse mellem den kombinerede
transport og de meddelte oplysninger, navnlig med hensyn til de oplysninger, der er
omhandlet i stk. 2, litra ¢) og f), tilladt, hvis det er behgrigt begrundet og skyldes
ekstraordingre og uforudsete omstendigheder, som transporteren ikke har kontrol
over. For at fremleegge den kreevede dokumentation har fgreren lov til at kontakte
hovedkontoret, transportlederen, afsenderen eller en anden virksomhed, der
tilretteleegger den pagealdende kombinerede transport, eller enhver anden person eller
enhed, som kan give en yderligere begrundelse for denne uoverensstemmelse.
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* Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2020/1056 af 15. juli
2020 om elektronisk godstransportinformation (EUT L 249 af 31.7.2020, s. 33,
ELI: http://data.europa.eu/eli/reg/2020/1056/0j).".

(5) Falgende indsattes som artikel 3a:
"Artikel 3a

1.

Senest den [Publikationskontoret: Indsat venligst datoen: 24 maneder efter
dette direktivs ikrafttreeden] skal hver medlemsstat vedtage en national
politikramme for at lette udbredelsen af intermodal transport og navnlig
kombineret transport. Denne ramme skal mindst indeholde fglgende elementer:

(@ en oversigt over eksisterende relevante lovgivningsmassige o0g
ikkelovgivningsmassige foranstaltninger, der pavirker konkurrenceevnen
for transportoperationer inden for forskellige transportformer, herunder
dem, der er omfattet af artikel 4, 6 og 9a, samt en vurdering af deres
indvirkning pa intermodal transport

(b) en liste, som er udarbejdet pa grundlag af den oversigt og vurdering, der
er omhandlet i litra a), og som angiver de foranstaltninger, der er
ngdvendige for at mindske intermodale transporttjenesters mangel pa
konkurrenceevne i forhold til unimodal vejtransport. Bilaget indeholder
en vejledende liste over egnede foranstaltninger.

De foranstaltninger, der er omhandlet i denne artikels stk. 1, har til formal at na
falgende mal sammenlignet med den basisvurdering, der indgar i den rapport,
som er omhandlet i artikel 5, stk. 1:

(@) en samlet reduktion pd mindst 10 % af de samlede omkostninger, som
afholdes af de virksomheder, der tilretteleegger kombinerede transporter,
ved kombineret transport pd deres omrade senest den
[Publikationskontoret: Indsat venligst datoen: 90 maneder, dvs. syv ar
og seks maneder efter dette direktivs ikrafttraeden]

(b) @get opgradering eller udbredelse af teknologier, der ger intermodal
transport mere effektiv

(c) hvor det er relevant, etablering af nye forbindelser med jernbane, indre
vandveje eller nearskibsfart mellem tidligere ikke forbundne intermodale
omladningsterminaler.

Indferelsen af de foranstaltninger, der er omhandlet i denne artikels stk. 1, i en
national politikramme er ikke et tegn pa, at de er forenelige med EU-retten
eller med andet. Nar de i denne artikels stk. 1 omhandlede foranstaltninger
udger statsstatte, skal de overholde de geldende proceduremaessige og
materielle statsstatteregler, herunder reglerne om anmeldelse, offentliggarelse
og fremsendelse af oplysninger til Kommissionen.

Medlemsstaterne skal offentliggere deres nationale politikrammer pa
internettet og underrette Kommissionen herom hurtigst muligt og senest en
maned efter vedtagelsen sammen med et link til en sadan offentliggarelse og
eventuelle underliggende vurderinger eller undersggelser, der er foretaget,
herunder om disse foranstaltningers bidrag til at na malene i denne artikels stk.
2. For sa vidt angar foranstaltninger, der udger statsstatte, og som ikke er
omfattet af en gruppefritagelsesforordning, skal den forpligtelse til
offentliggarelse og anmeldelse, der er fastsat i de nationale politikrammer,
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(6)

vere et supplement til forpligtelsen til forudgdende anmeldelse og
standstillforpligtelsen i henhold til statsstattereglerne i artikel 108, stk. 3, i
TEUF.

5. Medlemsstaterne skal gennemfare de foranstaltninger, der er omhandlet i stk.
1. De skal offentligggre de praktiske oplysninger om bl.a. betingelser,
ansggningsprocedure og alle andre oplysninger, der er relevante for de
potentielle modtagere af disse foranstaltninger, efter vedtagelsen, men forud
for anvendelsen af foranstaltningerne, pa en let tilgengelig made og gratis pa
internettet. De skal samtidig give Kommissionen et link til disse oplysninger.

6.  Om ngdvendigt skal medlemsstaterne samarbejde om at maksimere virkningen
af de foranstaltninger, der er omhandlet i stk. 1, pa grenseoverskridende
intermodale transportoperationer.

7.  Medlemsstaterne skal vurdere udbredelsen og virkningen af foranstaltningerne
I deres nationale politikrammer, jf. stk. 1, herunder deres effektivitet og
relevans med hensyn til at reducere eksterne omkostninger og med hensyn til at
na malene i stk. 2, mindst hvert femte ar. Pa grundlag af denne vurdering skal
de tilpasse deres nationale politikrammer i det omfang, det er ngdvendigt for at
na disse mal. Medlemsstaterne skal straks meddele resultaterne af deres
vurderinger og ajourfarte politikrammer til Kommissionen for at bista den med
at udarbejde de rapporter, der er omhandlet i artikel 5, stk. 2, ligesom de skal
offentliggere disse ajourfarte nationale politikrammer pa internettet.

8.  Kommissionen offentligger straks links til de nationale oplysninger fra
medlemsstaterne, der er omhandlet i stk. 4, 5 og 7, pa sin webside om
stetteforanstaltninger i henhold til dette direktiv."”

Anrtikel 5 affattes sledes:
"Artikel 5

Senest den [Publikationskontoret: Indsat venligst datoen: 18 maneder efter dette
direktivs ikrafttreeden] udarbejder Kommissionen en rapport til Europa-Parlamentet
og Radet med en vurdering af den intermodale transports konkurrenceevne
sammenlignet med unimodal vejtransport i medlemsstaterne, herunder en analyse af
de samlede dgr-til-der-omkostninger for de vigtigste kategorier af intermodal
transport, herunder kombineret transport.

Senest den [Publikationskontoret: Indset venligst datoen: 90 maneder, dvs. syv ar og
seks maneder efter vedtagelsen af dette direktiv] og derefter hvert femte ar
udarbejder Kommissionen en rapport til Europa-Parlamentet og Radet om den
gkonomiske udvikling af intermodal transport, herunder kombineret transport, i
Unionen.

Ved udarbejdelsen af de rapporter, der er omhandlet i stk. 1 og 2, bistas
Kommissionen af medlemsstaterne med henblik pa at indsamle de oplysninger, der
er ngdvendige til dette formal.

De rapporter, der er omhandlet i stk. 1 og 2, skal beskrive og analysere udviklingen i
forbindelse med intermodal transport, herunder kombineret transport. De skal
navnlig omfatte:
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(7)

(@ maengden af intermodale operationer i Unionen pr. modal
kombination, pr. markedssegment, pr. omladningsteknologi, pr.
anvendt intermodal lasteenhed og for den geografiske daekning
(nationalt og internt i Unionen)

(b) de \vigtigste transportkorridorer, hvor intermodal transport
anvendes, og de vigtigste omrader i Unionen, hvor den ikke
anvendes, samt arsagerne hertil

(c) antallet af omladningsterminaler, der leverer tjenesteydelser til
kombineret transport, og disses placeringstethed og type

(d) de storste af brugerne konstaterede hindringer for at gge
udbredelsen af intermodal transport

(e) udviklingen i den disponible kapacitet i intermodale
omladningsterminaler og omrader, hvor der er behov for yderligere
udvikling

() en vurdering af, om oplysninger om intermodale
omladningsterminaler er let tilgaengelige og fyldestgarende

() en analyse af effektiviteten og resultaterne af den stgtte, som
medlemsstaterne yder inden for rammerne af deres nationale
politikrammer, jf. artikel 3a, stk. 1 og 2

(h) den intermodale transports konkurrenceevne i forhold til unimodal
vejtransport

(1) de miljgmassige fordele ved intermodal transport, navnlig i lyset af
udviklingen i forskellige transportformers prastationer pa
miljgomradet og med hensyn til energieffektivitet og
drivhusgasemissioner.

De rapporter, der er omhandlet i stk. 1 og 2, skal, hvor det er relevant, indeholde
lgsningsforslag til, hvordan oplysningerne kan gares lettere tilgeengelige pa leengere
sigt, og forslag til foranstaltninger til forbedring af situationen i den intermodale
transportsektor.

Pa grundlag af de i stk. 1 og 2 omhandlede rapporter evaluerer Kommissionen
mindst hvert tiende ar effektiviteten og relevansen af bestemmelserne i dette direktiv
med hensyn til at lette kombineret transport.”

Artikel 6, stk. 1 og 2, affattes saledes:

"1. Medlemsstaterne kan i overensstemmelse med EU-retten treeffe de ngdvendige
foranstaltninger til at sikre, at de afgifter, der er naevnt i stk. 3, og som finder
anvendelse pa vejkaretgjer (lastbiler, traktorer, pahaengsvogne eller settevogne), der
karer i kombineret transport, nedseettes eller refunderes enten med et fast belgb eller i
forhold til de ture, som karetgjerne foretager med jernbane i den pagealdende
medlemsstat. Sadanne nedsattelser eller tilbagebetalinger ydes af den medlemsstat,
hvor keretgjerne er indregistreret. Nar sadanne foranstaltninger udger statsstatte, skal
de overholde de relevante proceduremaessige og materielle statsstatteregler.

2. Kaoretgjer, der udelukkende anvendes til indledende og/eller afsluttende
vejstrekninger i kombineret transport eller begge dele, kan, hvis de afgiftsbelaegges
seerskilt, fritages fra de afgifter, der er anfart i stk. 3, i overensstemmelse med EU-
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(8)
(9)

(10)

retten. Nar sadanne foranstaltninger udger statsstatte, skal de navnlig overholde de
relevante proceduremaessige og materielle statsstatteregler. "

Artikel 7 udgar.
Anrtikel 9 affattes saledes:
"Artikel 9

Hvis en sattevogn eller en pahaengsvogn, der anvendes til kombineret transport, ejes
af afsendervirksomheden eller modtagervirksomheden og transporteres pa en
vejstreekning med en traktor, som ejes, er kabt pa afbetaling eller lejes i henhold til
Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2006/1/EF* af den anden bergrte
virksomhed, anses denne vejstrekning for at opfylde betingelserne i artikel 1, stk. 5,
litra d), i Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. 1072/2009**,

* Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2006/1/EF af 18. januar 2006
om anvendelse af udlejningskeretgjer uden farer til godstransport ad landevej
(EUT L 33 af 4.2.2006, s. 82, ELI: http://data.europa.eu/eli/dir/2006/1/0j).

** Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 1072/2009 af 21.
oktober 2009 om felles regler for adgang til markedet for international
godskersel (EUT L 300 af 14.11.2009, s. 72, ELL
http://data.europa.eu/eli/reg/2009/1072/0j)."

Folgende indsattes som artikel 9a, 9b, 9c og 9d:
"Artikel 9a

Karetgjer, der tilbageleegger vejstreekninger i kombineret transport, er undtaget fra
karselsforbud i weekender, om natten og pa helligdage, der kun geelder for tunge
godskaretgjer. Denne undtagelse finder ikke anvendelse i tilfeelde af generelle
karselsforbud, der geelder for alle karetgjer, som anvendes til private formal.

Artikel 9b

Alle operatgrer af intermodale omladningsterminaler skal pa deres websted
offentliggare gratis oplysninger om tilgengelige tjenester og faciliteter i en terminal.

Kommissionen fastleegger ved hjelp af gennemfarelsesretsakter en detaljeret liste
over de oplysninger, der er omhandlet i stk. 1. Disse gennemfgrelsesretsakter
vedtages efter undersggelsesproceduren i artikel 9d, stk. 2.

Med henblik pa at skabe rammerne for at fastleegge et serviceniveau for intermodale
omladningsterminaler i Unionen kan Kommissionen vedtage
gennemforelsesretsakter, der fastsaetter kriterier for kategorier af intermodale
omladningsterminaler. Disse kriterier fastsattes ved at fastleegge serviceniveauer for
tilgengelige tjenester og faciliteter ud fra den liste, der er opstillet i
overensstemmelse med stk. 1 i denne artikel. Disse gennemfgrelsesretsakter vedtages
efter undersggelsesproceduren i artikel 9d, stk. 2.

Hvis der er fastlagt en ramme for serviceniveauet for intermodale
omladningsterminaler i Unionen, skal  operatgrer af intermodale
omladningsterminaler offentliggare det geeldende serviceniveau i henhold til stk. 1.

Artikel 9c
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(11)

Befgjelsen til at vedtage delegerede retsakter tillegges Kommissionen pa de i denne
artikel fastlagte betingelser.

Befgjelsen til at vedtage delegerede retsakter, jf. artikel 3, stk. 6 og 7, tilleegges
Kommissionen for en ubegranset periode fra den [Publikationskontoret: Indsaet
venligst datoen for dette direktivs ikrafttraeden].

Den i artikel 3, stk. 6 og 7, omhandlede delegation af befgjelser kan til enhver tid
tilbagekaldes af Europa-Parlamentet eller Radet. En afgerelse om tilbagekaldelse
bringer delegationen af de befgjelser, der er angivet i den pagaldende afgarelse, til
ophar. Den far virkning dagen efter offentliggerelsen af afggrelsen i Den Europziske
Unions Tidende eller pa et senere tidspunkt, der angives i afgerelsen. Den bergrer
ikke gyldigheden af delegerede retsakter, der allerede er i kraft.

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

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

Delegerede retsakter vedtaget i henhold til artikel 3, stk. 6 og 7, traeder kun i kraft,
hvis hverken Europa-Parlamentet eller Radet har gjort indsigelse inden for en frist pa
to maneder fra meddelelsen af den pageldende retsakt til Europa-Parlamentet og
Radet, eller hvis Europa-Parlamentet og Radet inden udlgbet af denne frist begge har
underrettet Kommissionen om, at de ikke agter at gere indsigelse. Fristen forleenges
med to maneder pa Europa-Parlamentets eller Radets initiativ.

Artikel 9d
1. Kommissionen bistas af et udvalg. Der er tale om et udvalg som omhandlet i
forordning (EU) nr. 182/2011*.

2. Nar der henvises til dette stykke, anvendes artikel 5 i forordning (EU) nr.
182/2011.

* Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. 182/2011 af 16.
februar 2011 om de generelle regler og principper for, hvordan
medlemsstaterne  skal ~ kontrollere ~ Kommissionens  udgvelse  af
gennemfarelsesbefgjelser (EUT L 55 af 28.2.2011, s. 13, ELL
http://data.europa.eu/eli/reg/2011/182/0j)."

Teksten fastsat i bilaget til neerveerende direktiv tilfgjes som bilag.

Artikel 2
/Andring af forordning (EU) 2020/1056

Forordning (EU) 2020/1056 a&ndres saledes:
| artikel 9, stk. 1, indszttes falgende litra I):
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"l) beregningen af besparelser i eksterne omkostninger, jf. artikel 3, stk. 3, forste afsnit, litra
a), i direktiv 92/106/EQDF, foretages i overensstemmelse med den metode, der er fastsat i den
gennemfarelsesretsakt, der er omhandlet i artikel 1c, stk. 6, i nevnte direktiv

m) genereringen af aggregerede data, jf. artikel 3, stk. 3, farste afsnit, litra b), i direktiv
92/106/EQF, sker i overensstemmelse med reglerne i den delegerede retsakt, der er omhandlet
i artikel 3, stk. 7, i nevnte direktiv."

Artikel 3
Gennemfarelse

1. Medlemsstaterne vedtager og offentligger senest den [Publikationskontoret: Indseet
venligst datoen: 24 maneder efter dette direktivs ikrafttreeden] de love og
administrative bestemmelser, der er ngdvendige for at efterkomme dette direktiv. De
meddeler straks Kommissionen disse love og bestemmelser.

De anvender disse bestemmelser fra den [Publikationskontoret: Indseet venligst
datoen: 30 maneder efter dette direktivs ikrafttreeden].

Disse love og bestemmelser skal ved vedtagelsen indeholde en henvisning til dette
direktiv eller skal ved offentliggarelsen ledsages af en sadan henvisning. De naermere
regler for henvisningen fastsattes af medlemsstaterne.

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

Artikel 4
Ikrafttreeden

Dette direktiv treeder i kraft pa tyvendedagen efter offentliggerelsen i Den Europziske Unions
Tidende.

Artikel 5
Adressater
Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.

Udfeerdiget i Bruxelles, den [...].

Pa Europa-Parlamentets vegne P& Radets vegne
Formand Formand
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1.2.

1.3.

1.4.
1.4.1.

1.4.2.

1.4.3.

FORSLAGETS/INITIATIVETS RAMME
Forslagets/initiativets betegnelse

Europa-Parlamentets og Radets direktiv om andring af direktiv 92/106/EQF af 7.
december 1992 om indferelse af felles regler for visse former for kombineret
godstransport mellem medlemsstaterne.

Bergrt(e) politikomrade(r)

Mobilitet og transport

Forslaget/initiativet vedrgrer:
en ny foranstaltning

O en ny foranstaltning som opfalgning pa et pilotprojekt/en forberedende
foranstaltning®*

O en forlengelse af en eksisterende foranstaltning

O en sammenlagning eller en omlaegning af en eller flere foranstaltninger til en
anden/en ny foranstaltning

Mal
Generelt/generelle mal

Det generelle mal med direktivet er at fremme en stigning i intermodal transport i
den samlede godstransport inden for EU for at reducere de eksterne omkostninger og
energiforbruget i forbindelse med godstransport. Direktivet vil bidrage til SDG-mal
13 (handle hurtigt for at bekeempe klimaforandringer og deres konsekvenser), SDG-
mal 9 (anlaegge robust infrastruktur, fremme inklusiv og beeredygtig industrialisering
og understgtte innovation) og SDG-mal 11 (gare byer og menneskelige bosattelser
inkluderende, sikre, robuste og bearedygtige).

Specifikt/specifikke mal

De specifikke mal med direktivet er at:

— yde statte til en bredere vifte af intermodale operationer pa effektive
overholdelsesbetingelser

—  sikre bedre stgtte ved at forbedre rapporteringen om intermodal transport

— gge den intermodale transports konkurrenceevne for at reducere de eksterne
omkostninger

—  @gge gennemsigtigheden og forenkle markedsadgangen

Forventet/forventede resultat(er) og virkning(er)

Angiv, hvilke virkninger forslaget/initiativet forventes at fa for modtagerne/malgrupperne.

Forslaget forventes at gge den intermodale transports konkurrenceevne i forhold til
unimodal vejtransport og dermed fremme brugen af den, hvilket vil fare til en
reduktion af de eksterne omkostninger.
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1.4.4.

1,5.
1.5.1.

Resultatindikatorer

Det foreslaede direktivs effektivitet med hensyn til det specifikke mal nr. 1 vil blive
fastslaet pa grundlag af felgende indikatorer:

— mangden af intermodale transporter i EU, pr. transportkombination, pr.
markedssegment, pr. omladningsteknologi og pr. type lasteenhed

— de vigtigste korridorer, hvor intermodal transport anvendes, og hvor dette ikke er
tilfeldet, samt arsagerne hertil.

Det foreslaede direktivs effektivitet med hensyn til det specifikke mal nr. 2 vil blive
fastslaet pa grundlag af felgende indikatorer:

— forelaeggelse af en rapport med de intervaller, der er fastsat i direktivet om den
gkonomiske udvikling af intermodal transport i Unionen.

Det foreslaede direktivs effektivitet med hensyn til det specifikke mal nr. 3 vil blive
fastslaet pa grundlag af felgende indikatorer:

— den intermodale transports konkurrenceevne sammenlignet med unimodal
vejtransport og udviklingen i den stgtte, som medlemsstaterne yder

— aendringer i transportmiddelfordelingen og den intermodale transports andel.

Det foreslaede direktivs effektivitet med hensyn til det specifikke mal nr. 4 vil blive
fastslaet pa grundlag af fglgende indikatorer:

— udviklingen i omladningsterminalkapaciteten

— en vurdering af, om oplysninger om intermodale terminaler er let tilgeengelige
og fyldestgarende.

Begrundelse for forslaget/initiativet

Behov, der skal opfyldes pa kort eller lang sigt, herunder en detaljeret tidsplan for
iveerksaettelsen af initiativet

Forslaget vil skabe en stgtteramme for at @ge den intermodale transports
konkurrenceevne i forhold til unimodal vejtransport med henblik pa at stimulere
udbredelsen af farstneevnte og dermed reducere de eksterne omkostninger ved
godstransport. Det omfatter:

— feelles og effektive betingelser for overholdelse og regler for dokumentation af
overholdelse

— gkonomiske og lovgivningsmaessige foranstaltninger, der skal bidrage til at gge
den intermodale transports konkurrenceevne

— krav til sikring af terminalernes gennemsigtighed med hensyn til faciliteter og
tjenester

— regler for og indhold i markedsrapporter og en revisionsklausul med henblik pa at
revurdere statterammens nytteveerdi efter et givet tidsrum.

Alle disse bestemmelser bgr finde fuld anvendelse 30 maneder efter dette direktivs
ikrafttraeden.

Denne finansieringsoversigt vedrgrer specifikt en undersggelse, der skal
gennemfgres for at vurdere, om der er behov for at udvikle en ramme for
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1.5.3.
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terminalkategorisering/-markning, afhaengigt af resultatet af undersggelsen af
behovet for at udvikle en sadan ramme, og markedsundersggelser som input til de
rapporter, der skal udarbejdes.

Mervaerdien af et EU-tiltag (f.eks. som fglge af koordineringsfordele, retssikkerhed,
sterre effekt eller komplementaritet). Ved "merveerdien af et EU-tiltag™ forstas her
mervardien af en indsats pa EU-plan i forhold til den veardi, som medlemsstaterne
ville have skabt enkeltvis.

Begrundelse for en indsats pa EU-plan (forudgaende)

Hvis der fastleegges harmoniserede regler for a) effektive overholdelsesbetingelser og
dokumentation herfor og for b) stettetyper, vil det bidrage til at sikre ensartet
behandling af operatgrer i hele EU, forenkle de administrative procedurer for
industrien, medlemsstaterne og Kommissionen og forbedre det indre markeds
funktion. Pa grund af manglerne i direktivet om kombineret transport kan dette
harmoniseringsniveau ikke opnas pa nuverende tidspunkt.

Forventet mervardi pa EU-plan (efterfglgende)

EU's transportsektor har en sterk graenseoverskridende dimension og spiller en vigtig
rolle for den frie bevaegelighed for personer og varer pa EU's indre marked. Effektive
transporttjenester er afggrende for forsyningskeadernes funktion og veeksten i EU's
gkonomi. Men transportsektoren, der forventes at vokse yderligere, udger stadig en
af de storste udledere af drivhusgasemissioner og medfarer betydelige andre eksterne
omkostninger med hensyn til traeengsel, ulykker og stgj.

Dette direktiv er klart teenkt som et instrument, der skal mindske de eksterne
omkostninger ved transport ved at gge den intermodale transports konkurrenceevne i
forhold til unimodal vejtransport og dermed fremme udbredelsen af den.

Erfaringer fra tidligere foranstaltninger af lignende art

EU har en lang tradition for at stgtte trafikoverflytning til mere miljavenlige
transportformer og helst anvende de forskellige transportformer i den bedst mulige
kombination med henblik pa at optimere transportsystemet og -nettet og reducere de
eksterne omkostninger.

Siden 1975 har EU haft et instrument til at statte stotteberettigede kombinerede
transportoperationer som en underkategori af intermodal transport. 1 1992 blev dette
instrument erstattet af det nuveerende direktiv om kombineret transport.

For at gere direktivet om kombineret transport mere effektivt fremsatte
Kommissionen i 1998 et forslag om &ndring af det, idet den foreslog at udvide
stotteberettigelsen, sa den omfatter indenlandsk vejtransport, en grense for
vejstreekninger baseret pa en andel pa 20 % af den samlede trafik, udelukkelse af
gtransport og fritagelse af kombineret transport fra karselsforbud i weekenden. Da
der ikke kunne opnds enighed under de interinstitutionelle forhandlinger, trak
Kommissionen forslaget tilbage i 2001.

I 2016 gennemfgrte Kommissionen en Refit-evaluering, som konkluderede, at
direktivet om kombineret transport fortsat var et relevant instrument til stgtte for
kombineret transport, men at der var et betydeligt potentiale for at gere det endnu
mere effektivt, da nogle af bestemmelserne i det var foraeldede eller uklare, hvilket
gav betydelig plads til tvetydig fortolkning af direktivet og derfor en
ikkeharmoniseret gennemfarelse.
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1.54.

1.5.5.

Efterfalgende fremsatte Kommissionen i 2017 et nyt forslag om a&ndring af direktivet
om kombineret transport med fokus pad at precisere definitionen i lyset af
eksisterende retspraksis og klager uden at @ndre tilgangen baseret pa faste afstande
for forskellige dele af en given operation. Kommissionen foreslog ogsa at fremme
investeringer i terminalinfrastruktur og forbedre de finanspolitiske og gkonomiske
stotteveerktgjer veesentligt.

Selv om alle medlemsstater hilste @ndringen velkommen og stgttede malet om at
forbedre den kombinerede transports konkurrenceevne, blev alle forslag om at
udvide statteberettigelsen og navnlig udvide anvendelsesomradet til operationer i
medlemsstaterne snarere mgdt med modstand. Ligeledes var mange medlemsstater
imod en forpligtelse til at lette en forggelse af terminalkapaciteten, mens de kunne
blive enige om en forpligtelse til at fremme investeringer i terminaler. Med hensyn til
gget statte til kombineret transport var medlemsstaternes synspunkter forskellige,
idet de ikke bakkede op om en harmoniseret obligatorisk statte, men derimod en
forpligtelse til at yde stgtte, nar valget af stgttevaerktgj blev overladt til
medlemsstaterne selv. Det nuvarende forslag er udarbejdet under hensyntagen til
medlemsstaternes betaenkeligheder.

Europa-Parlamentet stgttede generelt forslaget, idet det foreslog yderligere
ambitioner med hensyn til gkonomisk stgtte, men ogsa anmodede om visse
undtagelser. Flere af medlovgivernes &ndringsforslag endrede forslaget pa en made,
som, hvis de blev vedtaget, ville have mindsket ambitionsniveauet og effektiviteten
af Kommissionens forslag betydeligt. Kommissionen trak derfor sit forslag tilbage.

Forenelighed med den flerarige finansielle ramme og mulige synergivirkninger med
andre relevante instrumenter

Det foreslaede direktiv er et vigtigt resultat af Kommissionens meddelelse om en
strategi for beeredygtig og intelligent mobilitet, som fastleegger EU's vision for
fremtidens transportsystem. | strategien bebudes det, at Kommissionen planlaegger at
foretage en revision af de lovgivningsmassige rammer for intermodal transport,
herunder direktivet om kombineret transport (under flagskibsinitiativ 4 — grennere
godstransport).

Direktivet vil skabe synergier med andre transportpolitikker og dele af EU's regelset,
som enten er rettet mod de enkelte transportformers og hele transportsystemets
miljgpreestationer eller internaliseringen af eksterne omkostninger. For sa vidt angar
miljgpreestationerne omfatter disse dele navnlig forordning (EU) 2019/1242,
COM(2021) 557 og COM(2021) 559. Foranstaltninger rettet mod internalisering af
eksterne omkostninger omfatter bl.a. CO-prisseetning, infrastrukturafgifter og
energi- og karetgjsafgifter.

Forslaget er foreneligt med den flerarige finansielle ramme. Initiativet kraever stotte
til finansiering af mindst tre markedsundersggelser, der er ngdvendige for at opfylde
de rapporteringsforpligtelser, som er fastsat i direktivet, og en undersggelse til
vurdering af, om der er behov for at udvikle en ramme for terminalkategorisering/-
merkning som fastsat i direktivet.

Vurdering af de forskellige finansieringsmuligheder, der er til radighed, herunder
muligheden for omfordeling

Dette forslags budgetmaessige konsekvenser behandles i denne finansieringsoversigt.
Med hensyn til udgifter er de specifikke budgetmaessige konsekvenser af dette
initiativ begraenset til bevillinger til undersggelser som naevnt under 1.5.4.
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1.6.

1.7.

Gennemforelsen af disse aktiviteter kraever ikke en forggelse af Europa-
Kommissionens menneskelige ressourcer. Inden for den nuveerende flerdrige
finansielle ramme kan behovene daekkes ved at omfordele 0,4 mio. EUR under
budgetposten for transport. Der forventes ingen yderligere omkostninger inden for
den nuvarende FFR. Inden for FFR for perioden efter 2027 foreslas det, at
omkostningerne til undersggelserne finansieres gennem den efterfglgende FFR uden
at foregribe aftalen om FFR og programmerne.

Forslagets/initiativets varighed og finansielle virkninger
L] begraenset varighed
O geeldende fra [DD/MM]AAAA til [DD/MM]AAAA

O finansielle virkninger fra AAAA til AAAA for forpligtelsesbevillinger og fra
AAAA til AAAA for betalingsbevillinger

Ubegranset varighed

— iveerksettelse med en indkaringsperiode fra 2027-2037

— derefter gennemfarelse i fuldt omfang.

Planlagt(e) budgetgennemfgrelsesmetode(r)

Direkte forvaltning ved Kommissionen

i dens tjenestegrene, herunder ved dens personale i EU's delegationer
O i forvaltningsorganerne

[ Delt forvaltning i samarbejde med medlemsstaterne

O] Indirekte forvaltning ved at overdrage budgetgennemfgrelsesopgaver til:
1 tredjelande eller organer, som tredjelande har udpeget

LI internationale organisationer og deres agenturer (angives nermere)

[J Den Europeiske Investeringsbank og Den Europziske Investeringsfond
L1 de organer, der er omhandlet i finansforordningens artikel 70 og 71

I offentligretlige organer

O privatretlige organer, der har faet overdraget offentlige tjenesteydelsesopgaver, i
det omfang de har faet stillet tilstreekkelige finansielle garantier

O privatretlige organer, undergivet lovgivningen i en medlemsstat, som har faet
overdraget gennemfarelsen af et offentlig-privat partnerskab, og som har faet
stillet tilstreekkelige finansielle garantier

O organer eller personer, der har faet overdraget gennemfarelsen af specifikke
aktioner i den felles udenrigs- og sikkerhedspolitik i henhold til afsnit V i
traktaten om Den Europaiske Union, og som er anfert i den relevante basisretsakt

Hvis der angives flere forvaltningsmetoder, gives der en naermere forklaring i afsnittet “Bemarkninger".

Bemarkninger

Ikke relevant
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2.2.
2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

FORVALTNINGSFORANSTALTNINGER

Bestemmelser om overvagning og rapportering
Angiv hyppighed og betingelser.

Kommissionen vil vaere overordnet ansvarlig for at gennemfgre det foreslaede
direktiv og for at afl&egge rapport til Europa-Parlamentet og Radet a) om intermodal
transports konkurrenceevne sammenlignet med unimodal vejtransport forud for
direktivets anvendelse og derefter b) hvert femte ar om den gkonomiske udvikling af
intermodal transport i Unionen. Efter ti ar vil Kommissionen vurdere, om der stadig
er behov for stgtteordningen.

De opgaver, der udferes direkte af GD MOVE, vil fglge den arlige planlegnings- og
overvagningscyklus, som gennemfgres i Kommissionen og forvaltningsorganerne,
herunder med rapportering af resultaterne via den arlige aktivitetsrapport, der
udarbejdes af GD MOVE.

Forvaltnings- og kontrolsystem(er)

Begrundelse for den/de foreslaede forvaltningsmetode(r), finansieringsmekanisme(r),
betalingsvilkar og kontrolstrategi

Kommissionen og mere specifikt GD MOVE vil forvalte gennemfarelsen af det
foreslaede direktiv. Finansieringen vil blive ydet gennem indkgbsaftaler. Udgifterne
vil blive afholdt ved direkte forvaltede indkeb under fuld anvendelse af
finansforordningens bestemmelser. Kontrolstrategien for indkeb og tilskud i GD
MOVE omfatter specifik forudgdende retlig, operationel og finansiel kontrol af
procedurerne samt af underskrivelsen af kontrakter og aftaler. Desuden er udgifter til
varer og tjenesteydelser genstand for forudgdende kontrol og om ngdvendigt
efterfalgende finansiel kontrol.

Oplysninger om de konstaterede risici og det/de interne kontrolsystem(er), der
etableres for at afbgde dem

Risikoen for fejl ved betaling og ved afslutning forventes at forblive under 2 %.

De potentielle risici i forbindelse med indkgb af tjenesteydelser af denne vardi anses
for at veere lave.

Disse risici er forbundet med anvendelsen af udbudsprocedurer og vedrerer
forsinkelser, adgang til data, rettidige oplysninger til markedet osv. Risiciene vil
blive daekket af de eksisterende mekanismer i finansforordningen og afbgdet af den
reekke interne kontroller, som GD MOVE anvender (systematisk forudgaende
juridisk og finansiel kontrol inden offentliggerelse af indkaldelser af forslag og inden
tildeling af kontrakten, overvagning og wvurdering af projektleverancer og
efterfglgende revisioner af udgifter som fastlagt i de arlige revisionsplaner).

Vurdering af og begrundelse for kontrolforanstaltningernes omkostningseffektivitet
(forholdet mellem kontrolomkostningerne og verdien af de forvaltede midler) samt
vurdering af den forventede risiko for fejl (ved betaling og ved afslutning)

| betragtning af den ydede EU-finansierings begrensede omfang og
anvendelsesomrade, og eftersom modtagere af EU-midler anses for at veere forbundet
med lav risiko, forventes de opgaver, der faglger af det foresldede direktiv, ikke at
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2.3.

medfgre  yderligere  kontrolomkostninger ud  over de  eksisterende
kontrolomkostninger i GD MOVE.

Foranstaltninger til forebyggelse af svig og uregelmaessigheder

Angiv eksisterende eller patenkte forebyggelses- og beskyttelsesforanstaltninger, f.eks. fra strategien
til bekeempelse af svig.

Kommissionens regelmaessige forebyggelses- og beskyttelsesforanstaltninger finder
anvendelse, herunder:

— Udbetalinger til tjenester forhandskontrolleres af Kommissionens tjenestegrene
under hensyntagen til eventuelle kontraktlige forpligtelser, gkonomiske principper og
god finansiel og forvaltningsmaessig praksis. Alle kontrakter mellem Kommissionen
og modtagere af udbetalinger vil indeholde bestemmelser om forholdsregler mod
svig (tilsyn, rapporteringskrav m.v.).

— Bestemmelserne i forordning (EU, Euratom) nr. 883/2013 om undersggelser, der
foretages af Det Europeiske Kontor for Bekaempelse af Svig (OLAF) og af Den
Europaiske Anklagemyndighed (EPPO), som er oprettet ved Radets forordning (EU)
2017/1939 finder ubegranset anvendelse i forbindelse med bekempelsen af svig,
korruption og andre retsstridige handlinger.

Kommissionen opretholder endvidere en solid strategi til bekeempelse af svig, CAFS,
som i gjeblikket er under revision.

Derudover vedtog GD MOVE ogsa en revideret strategi for bekeempelse af svig i
2020. Strategien bygger pa Kommissionens strategi for bekempelse af svig og
omfatter en specifik risikovurdering, der foretages internt for at fastsla, hvilke
omrader der er mest sarbare over for svig, kortlegge de allerede indfarte
kontrolforanstaltninger og fastsla, hvilke foranstaltninger der er ngdvendige for at
forbedre kapaciteten i GD MOVE med hensyn til at forebygge, afslgre og rette op pa
svig.

De kontraktbestemmelser, der geelder for offentlige udbud, sikrer, at audit og kontrol
pa stedet kan foretages af Kommissionen, herunder OLAF, under anvendelse af de
standardbestemmelser, som OLAF anbefaler.
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FORSLAGETS/INITIATIVETS ANSLAEDE FINANSIELLE VIRKNINGER
3.1. Bergrt(e) udgiftsomrade(r) i den flerarige finansielle ramme og udgiftspost(er)

pa budgettet

Eksisterende budgetposter
| samme raekkefglge som udgiftsomraderne i den flerarige finansielle ramme og

budgetposterne
Udgiftens .
Budgetpost Bidral
Udgiftsomrade getp art g
i den flerdrige
i i fra kandidatlande d
finansielle Nummer fra EFTA- ! andre
ramme 0B/10B*? lande53 0g potentielle t:egg'z?:r:ge formalshestemte
ande kandidatlande®* ) indtegter
02.20.04.01
1 OB NEJ NEJ NEJ NEJ

52 OB = opdelte bevillinger/I0B = ikke-opdelte bevillinger.
53 EFTA: Den Europziske Frihandelssammenslutning.

54 Kandidatlande og, hvis det er relevant, potentielle kandidater pa Vestbalkan.
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3.2. Forslagets anslaede finansielle virkninger for bevillingerne

3.2.1. Sammenfatning af de anslaede virkninger for aktionsbevillingerne

O Forslaget/initiativet medfarer ikke anvendelse af aktionsbevillinger

Forslaget/initiativet medfgrer anvendelse af aktionsbevillinger som anfgrt herunder:

i mio. EUR (tre decimaler)

Udgiftsomrade i den flerarige finansielle

Det indre marked, innovation og det digitale

ramme omrade
GD: MOVE Ar | ALTSS
’ 2027
O Aktionsbevillinger
Forpligtelser (1a) 0,4 0,4
B 2.20.04.01
udgetpost 02.20.04.0 Betalinger (2a) 0,4 0,4
Bevillinger | ALT Forpligtelser 0,4 04
til GD MOVE Betalinger 0,4 0,4
. L Forpligtelser 4 0,4 0,4
O Aktionsbevillinger | ALT -
Betalinger ©) 0,4 0,4
Bevillinger | ALT Forpligtelser 04 04
under UDGIFTSOMRADE 1
i den flerarige finansielle ramme Betalinger 04 04

55 Efter 2027 anslas omkostningerne ved forslaget til 0,6 mio. EUR i 2032, 0,7 mio. EUR i 2037 og yderligere 0,3 mio. EUR senere, hvilket bringer de samlede
omkostninger for EU-budgettet op p& 2 mio. EUR, som foreslas finansieret via de efterfalgende FFR'er, uden at foregribe aftalen om FFR'er og programmer.
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(referencebelgb)

O  Aktionsbevillinger 1 ALT (alle | Forpligtelser @ 04 0,4
aktionsrelaterede udgiftsomrader) Betalinger ©) 0,4 0,4
Administrationsbevillinger finansieret over
bevillingsrammen for serprogrammer | ALT (alle
aktionsrelaterede udgiftsomrader) ®)
Bevillinger | ALT Forpligtelser =4+ 6 0,4 0,4
under UDGIFTSOMRADE 1-6
i den flerarige finansielle ramme Betalinger e 0.4 0.4
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Udgiftsomrade i den flerarige finansielle

7 "Administrationsudgifter"
ramme

Dette afsnit skal udfyldes ved hjelp af arket vedrgrende administrative budgetoplysninger, der farst skal indferes i bilaget til
finansieringsoversigten (bilag 5 til Kommissionens afgarelse om de interne regler for gennemfarelse af afsnittet om Kommissionen i Den
Europziske Unions almindelige budget), som uploades til DECIDE med henblik pa hgring af andre tjenestegrene.

i mio. EUR (tre decimaler)

Indszt s mange &r som
Ar Ar Ar Ar ngdvendigt for at vise | ALT
n n+1 n+2 n+3 virkningernes varighed (jf. punkt
1.6)
GD: <....... >
O Menneskelige ressourcer
O Andre administrationsudgifter
IALTGD<....... > Bevillinger
Bevitlinger 1 AT (Forpligtelser i alt =
_under UOD_GIF_TSO!\/IRADE 7 betalinger i alt)
i den flerarige finansielle ramme
i mio. EUR (tre decimaler)
Ar
Ar Ar Ar bekreef
2027 2032 2037 tes TALT
senere
Bevillinger | ALT Forpligtelser 0,4 0,6 0,7 0,3 2,0
under UDGIFTSOMRADE 1-7
i den flerarige finansielle ramme Betalinger 04 0,6 0,7 0,3 2,0
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https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/legal-framework/internal-rules/Documents/2022-5-legislative-financial-statement-annex-en.docx
https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/legal-framework/internal-rules/Documents/2022-5-legislative-financial-statement-annex-en.docx

3.2.2.  Anslaede resultater finansieret med aktionsbevillinger

Forpligtelsesbevillinger i mio. EUR (tre decimaler)
Ar Ar Ar Ar Indszt s& mange &r som ngdvendigt for at vise | ALT
n n+1 n+2 n+3 virkningernes varighed (jf. punkt 1.6)
Angiv mal og RESULTATER
resultater
Genne
Type misneltl —= | Omko = | Omko = Omko = Omko = | Omk = | Omko = | Omko r':\snutﬁla Omkostn
e 56 omgkos S | stning € | stning < stning < stning < | ostni < | stning S | stning ter i inger i
. < er < er < er < er < nger < er < er alt
tninge alt
r
SPECIFIKT MAL NR. 1°7
— Resultat
— Resultat
— Resultat
Subtotal for specifikt mél nr. 1

SPECIFIKT MAL NR. 2

— Resultat

Subtotal for specifikt mal nr. 2

I ALT

Resultater er de produkter og tjenesteydelser, der skal leveres (f.eks.: antal finansierede studenterudvekslinger, antal km bygget vej osv.).
Som beskrevet i punkt 1.4.2 "Specifikt mal/specifikke mal".
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3.2.3. Sammenfatning af de anslaede virkninger for administrationsbevillingerne
Forslaget/initiativet medfarer ikke anvendelse af administrationsbevillinger
O] Forslaget/initiativet medferer anvendelse af administrationsbevillinger som anfart

herunder:
i mio. EUR (tre decimaler)
AJI’S Ar Ar Ar Indsaet s& mange ar som ngdvendigt for at vise | ALT
n n+1l n+2 n+3 virkningernes varighed (jf. punkt 1.6)

UDGIFTSOMRADE 7
i den flerarige finansielle
ramme

Menneskelige ressourcer

Andre
administrationsudgifter

Subtotal
UDGIFTSOMRADE 7
i den flerarige finansielle
ramme

Uden for
UDGIFTSOMRADE 7°°
i den flerarige finansielle

ramme

Menneskelige ressourcer

Andre
administrationsomkostnin
ger

Subtotal
uden for
UDGIFTSOMRADE 7
i den flerarige finansielle
ramme

I ALT

Bevillingerne til menneskelige ressourcer og andre administrationsudgifter vil blive deekket ved hjalp af de bevillinger, som
generaldirektoratet allerede har afsat til forvaltning af foranstaltningen, og/eller ved intern omfordeling i generaldirektoratet,
eventuelt suppleret med yderligere bevillinger, som det ansvarlige generaldirektorat tildeles i forbindelse med den arlige
tildelingsprocedure og under hensyntagen til de budgetmaessige begraensninger.

58 Ar n er det &r, hvor gennemfarelsen af forslaget/initiativet pdbegyndes. Erstat "n" med det forventede
farste gennemfarelsesar (f.eks.: 2021). Dette geelder ogsa for de falgende ar.

59 Teknisk og/eller administrativ bistand og udgifter til stotte for gennemfarelsen af EU's programmer
og/eller foranstaltninger (tidligere BA-poster), indirekte forskning, direkte forskning.
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3.2.3.1. Anslaet behov for menneskelige ressourcer
Forslaget/initiativet medfarer ikke anvendelse af menneskelige ressourcer.
O] Forslaget/initiativet medfarer anvendelse af menneskelige ressourcer som anfort

herunder:
Overslag angives i arsvaerk
Indszt s& mange ar som
Ar Ar Ar Arn+3 ngdvendigt for at vise
2025 2026 2027 virkningernes varighed (jf.
punkt 1.6)
O Stillinger i stillingsfortegnelsen (tjenestemaend og midlertidigt ansatte)
2001 02 01 (i hovedsazdet og i Kommissionens
repraesentationskontorer)
20 01 02 03 (i delegationerne)
01 01 01 01 (indirekte forskning)
01 01 01 11 (direkte forskning)
Andre budgetposter (angiv nermere)
O Eksternt personale (i érsvaerk)60
2002 01 (KA, UNE, V under den "samlede bevillingsramme") 0 0 0 0

2002 03 (KA, LA, UNE, V og JMD i delegationerne)

61 — i hovedseadet
XX 01 xxyyzz

— i delegationerne

01 01 01 02 (KA, UNE, V — indirekte forskning)

0101 01 12 (KA, UNE, V — direkte forskning)

Andre budgetposter (angiv n&rmere)

I ALT 0

XX angiver det bergrte politikomrade eller budgetafsnit.

Personalebehovet vil blive dekket ved hjelp af det personale, som generaldirektoratet allerede har afsat til
forvaltning af foranstaltningen, og/eller ved intern omfordeling i generaldirektoratet, eventuelt suppleret med
yderligere bevillinger, som det ansvarlige generaldirektorat tildeles i forbindelse med den éarlige
tildelingsprocedure og under hensyntagen til de budgetmassige begraensninger.

Opgavebeskrivelse:

Tjenestemend og midlertidigt ansatte

Eksternt personale

60 KA: kontraktansatte, LA: lokalt ansatte, UNE: udstationerede nationale eksperter, V: vikarer, JMD:
juniormedarbejdere i delegationerne.
61 Delloft for eksternt personale under aktionsbevillingerne (tidligere BA-poster).
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3.2.4. Forenelighed med indevearende flerarige finansielle ramme
Forslaget/initiativet:
kan finansieres fuldt ud gennem omfordeling inden for det relevante
udgiftsomrade i den flerarige finansielle ramme (FFR)
Initiativet finansieres over budgetposten for transportpolitisk statte (02.20.04.01), og der er ikke behov
for omprogrammering.
O kraever anvendelse af den uudnyttede margen under det relevante udgiftsomrade i
FFR og/eller anvendelse af serlige instrumenter som fastlagt i FFR-forordningen
Gar rede for behovet med angivelse af de bergrte udgiftsomrader og budgetposter, de belgb, der er tale
om, og de instrumenter, der foreslas anvendt.
[ kraever en revision af FFR
Gar rede for behovet med angivelse af de bergrte udgiftsomrader og budgetposter og de belgb, der er
tale om.
3.2.5. Bidrag fra tredjemand
Forslaget/initiativet:
indeholder ikke bestemmelser om samfinansiering med tredjemand
O indeholder bestemmelser om samfinansiering med tredjemand, jf. felgende
overslag:
i mio. EUR (tre decimaler)
Indseet s& mange ar som
Ar Ar Ar Ar ngdvendigt for at vise Lalt
n%2 n+1 n+2 n+3 virkningernes varighed (jf. punkt
1.6)
Angiv det organ, der
deltager i
samfinansieringen
Samfinansierede
bevillinger | ALT

62
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farste gennemfarelsesar (f.eks.: 2021). Erstat pa lignende vis for de efterfalgende ar.
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3.3. Anslaede virkninger for indtegterne
Forslaget/initiativet har ingen finansielle virkninger for indtaegterne
O] Forslaget/initiativet har felgende finansielle virkninger:
O for egne indtaegter
[0 for andre indtegter
Angiv, om indtegterne er formalsbestemte [
i mio. EUR (tre decimaler)
. L 63
Bevillinger til Forslagets/initiativets virkninger
Indteegtspost pa radighed i ] : ]
budgettet: indevarende Ar Ar Ar Ar Indseet sa mange ar som ngdvendigt for
regnskabsér n N+l 42 n+3 at vise virkningernes varighed (jf.

punkt 1.6)

Artikel ...

For indtagter, der er formalshestemte, angives det, hvilke af budgettets udgiftsposter der bergres.

Andre bemerkninger (f.eks. om hvilken metode/formel der er benyttet til at beregne virkningerne for
indtaegterne eller andre oplysninger).

63
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bruttobelgb, hvorfra der er trukket opkreevningsomkostninger pa 20 %.
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