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MOTIVERING

1. BAKGRUND TILL FORSLAGET
. Motiv och syfte med forslaget

| 2017 ars tal om tillstindet i unionen framfordes ett tydligt budskap: EU bor bli
varldsledande i utfasningen av fossila branslen och via politiska atgéarder skapa jobb, tillvaxt
och innovation'. Med Parisavtalet om klimatférandringar i kraft kommer 6vergéngen till en
modern och koldioxidsnal ekonomi att behdva paskyndas. Vid Europeiska radets mote i juni
20172 bekraftades anyo atagandet fran EU och dess medlemsstater att snabbt och fullt ut
genomfora Parisavtalet och att fortsdtta att spela en ledande roll i kampen mot
klimatforandringar, och Parisavtalet erkdndes som “en viktig faktor for moderniseringen av
den europeiska industrin och ekonomin”.

Pa grund av transportsektorns betydande bidrag till utslappen av véaxthusgaser och
luftfororeningar &r hallbarare transporter av central betydelse for EU:s transportpolitik. En
évergang till en energieffektiv och koldioxidsnal transportsektor ansags vara av avgorande
betydelse i strategin for en energiunion fran februari 2015°. En s&dan évergdng stods av
konkreta Atgarder som beskrevs i den strategi for utslappssnal rérlighet* som antogs i juli
2016 och som syftar till att 1) optimera effektiviteten i transportsystemen genom digitalisering
och okat framjande av multimodalitet, och ii) 6ka anvandningen av utslappssnal, alternativ
energi for transporter genom uppbyggnad av en lamplig infrastruktur for alternativa drivmedel
som ett steg i riktning mot utslappsfria fordon. Dessa atgarder haller nu pa att genomforas. |
maj 2017 lanserades genom initiativet Europa pa vag en agenda for en socialt rattvis
dvergang till ren, konkurrenskraftig och uppkopplad rérlighet for alla®, tillsammans med ett
forsta atgardspaket. Ytterligare atgarder, bland annat en 6versyn av direktivet om rena fordon
och andringen av direktivet om kombinerad transport, foreslas nu som en del av detta andra
”Europa pa vig”-paket.

Rédets direktiv 92/106/EEG® (direktivet om kombinerad transport) &r det enda rattsliga
instrumentet pa unionsniva som direkt ger incitament till en 6vergang fran godstransport pa
vag till transportslag med lagre utslapp, exempelvis inre vattenvégar, sjofart och jarnvag. Det
syftar till att oka konkurrenskraften for gransoverskridande intermodal (och mer specifikt
”kombinerad”) transport jamfort med godstransporter enbart pa vag.

Regleringsatgarder inbegriper i) att skydda friheten att tillhandahalla den granséverskridande
trafiken, dvs. skydda kombinerade transporter mot nationella restriktioner (tillstandssystem,
reglerade tariffer och kvoter), ii) att klargdra att begransningar for vagcabotage (férordning
(EG) nr 1072/2009) inte géller for vagetapperna i internationell kombinerad transport, och iii)
att tillata, genom att lagga till en korshanvisning till direktivet om vikter och dimensioner
(direktiv 53/96/EG), tyngre laster for fordon som anvénds i intermodala vagtransportetapper
for att kompensera for lastenhetens egenvikt samt att tillata anvandningen av 45-
fotscontainrar.

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

13 _en
http://www.consilium.europa.eu/press-releases-pdf/2017/6/47244661588 _en.pdf
COM(2015) 80.
COM(2016) 501.
COM(2017) 283.
Direktiv 92/106/EEG om gemensamma regler for vissa former av kombinerad transport av gods mellan
medlemsstaterna (EGT L 368, 17.12.1992, s. 38).
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Ekonomiska stodatgarder inbegriper att bevilja vissa incitament vad galler vissa skatter pa
vagfordon nér de anvénds i kombinerade transporter, och att utvidga definitionen av transport
for egen rakning. Dessa atgarder var avsedda att delvis korrigera den obalans mellan
kombinerad transport och transport enbart pd vdag som orsakas av férekomsten av negativa
externa effekter som inte fullt ut aterspeglas i priset pa godstransporter pa vag.

Eftersom direktivet antogs 1992 har emellertid vissa av dessa forhallanden, t.ex.
anvandningen av transportdokument pa papper och stamplar som bevis for stodberéattigande
for kombinerade transporter, samt forhallandena pa fraktmarknaden, genomgatt avsevérda
forandringar. Direktivet ar fortfarande relevant nar det galler att uppna EU:s transportpolitiska
mal om att minska de negativa externa effekterna, men dess andamalsenlighet och effektivitet
skulle kunna forbattras ytterligare om det revideras pa lampligt satt.

Initiativets mal ar att ytterligare 6ka de kombinerade transporternas konkurrenskraft
jamfort med godstransporter pa vag pa langa strackor och darfor att starka 6vergangen
fran vagtransport till andra transportslag. Detta bér minska godstransporternas andel
av sektorns externa negativa effekter. Detta kommer att ske genom att man

o fortydligar och utvidgar definitionen av kombinerad transport,

o forbattrar dvervakningen av stodberattigande- och genomférandevillkor,
o Okar effektiviteten i incitament, och

o forbattrar direktivets rapporterings- och 6vervakningsvillkor.

Initiativet bidrar till programmet om lagstiftningens andamalsenlighet och resultat (Refit-
programmet) eftersom det syftar till att uppdatera och forenkla direktivet.

. Forenlighet med befintliga bestammelser inom omradet

Detta initiativ syftar till att stodja multimodalitet och starka Gvergangen fran godstransporter
pa vag genom att atgarda bristerna i den befintliga lagstiftningen (direktiv 92/106/EEG),
sarskilt genom att utvidga dess tillampningsomrade genom anvandning av en bredare
uppséttning mojliga  stodatgarder. Detta inbegriper investeringsstod for
omlastningsinfrastruktur, vilket skulle ge ytterligare incitament och minska skillnaderna i
fraga om konkurrenskraft mellan intermodal transport och godstransporter enbart pa vag.

Initiativet kompletterar andra atgarder som syftar till att bygga upp ett gemensamt europeiskt
transportomrade och aven bidra till en 6vergang till mer hallbara transportslag. Dessa atgarder
inbegriper forordning (EU) nr 913/2010 om inréttandet av internationella jarnvagskorridorer
for godstrafik, direktiv 2012/34/EU om ett gemensamt europeiskt jarnvagsomrade, direktiv
2005/44/EG om harmoniserade flodinformationstjanster (RIS) och férordning (EU)
nr 1315/2013 (TEN-T) som faststéller EU:s riktlinjer for utbyggnad av det transeuropeiska
transportnétet.

. Forenlighet med EU:s politik inom andra omraden

Initiativet dr del av kommissionens insatser for att skapa “en motstandskraftig energiunion7
med en framatblickande klimatpolitik” och forslag rorande utsldppssnél rorlighet. I
meddelandet Europa p& vag® skisserades strategin for “en socialt rittvis dvergang till ren,

! COM(2015) 80 final.
8 COM(2017) 283 final.
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konkurrenskraftig och uppkopplad rérlighet for alla.” Det &tfoljdes av en rad forslag sasom
dversynen av Eurovinjettdirektivet (direktiv 1999/62/EG), en omarbetning av direktiv
2004/52/EG om driftskompatibilitet mellan elektroniska véagtullsystem, 0Oversynen av
forordningar om marknadstilltrade och om arbetsvillkor inom sektorn for godstransporter pa
vag, samt ytterligare atgarder for att lagga grunden for samverkande, uppkopplad och
automatiserad rorlighet.

For att fortsatta att genomféra denna évergang till utslappssnal rorlighet kompletteras nu
dessa atgarder med andra forslag, t.ex. 6versynen av direktivet om rena fordon (direktiv
2009/33/EG), Oversynen av forordning (EG) nr 1073/2009 om gemensamma regler for
tilltrade till den internationella marknaden for persontransporter med buss, ett forslag till nya
CO2-standarder for personbilar och latta lastbilar efter 2020, ett initiativ for att framja
utbyggnaden av en infrastruktur for alternativa brénslen och detta forslag till andring av
direktivet om kombinerad transport.

Utdver att hjélpa till med att optimera transporternas effektivitet genom att ge direkt stod till
multimodalitet kommer forslaget ocksa att bidra till att inféra en modern och effektiv
transportinfrastruktur for vilken det behovs mer investeringar, vilket ocksa understryks i
investeringsplanen fér Europa’. Med den foreslagna utvidgningen av stodatgérder, i synnerhet
stod till investeringar i infrastruktur for omlastningsterminaler, stoder initiativet investeringar
i de erforderliga omlastningsanlaggningarna i det transeuropeiska transportnéatet.

Den foreslagna andringen dverensstammer med de befintliga och foreslagna nya reglerna om
villkoren for cabotage och utstationering av arbetstagare inom végtransportsektorn. Den
nuvarande texten i direktivet om kombinerad transport inbegriper i artikel 4 det sa kallade
”cabotage-undantaget”, som foreskriver att alla transportforetag, som ar etablerade i EU och
som uppfyller villkoren for att fa tilltrade till marknaden for varutransporter mellan
medlemsstater, ska ha ratt att i samband med en kombinerad transport utféra en végetapp,
oavsett om detta innebéar en grénspassage eller inte.

Enligt den nuvarande definitionen ska kombinerade transporter betraktas enbart som en
internationell verksamhet. Detta har bekraftats av flera avgoranden i EU-domstolen'® och
betonas i skal 16 i forordning (EG) nr 1072/2009'. Fér att ge incitament till sddana
transporter maste internationella kombinerade transporter jamforas med internationell
transport enbart pa vag och ha samma bestammelser. De flesta berorda parter och aktorer &r
dverens om att detta &r ett grundlaggande villkor for att internationell intermodal transport ska
kunna konkurrera pa lika villkor med internationell transport enbart pa vag, och om att det bor
behallas.

https://ec.europa.eu/commission/priorities/jobs-growth-and-investment/investment-plan_en.
Exempelvis bekraftade domstolen i mal C-2/84, kommissionen mot Italien, att vagetappen i kombinerad
transport r en integrerad del av en enda internationell kombinerad transport fran avsandningsplatsen till
bestimmelseplatsen, och att den dérfor inte ska betraktas som nationell transport. ”... kombinerad
transport bor betraktas som en enda transport fran avgangsplatsen till bestaimmelseplatsen [...]. Enbart
det faktum att varorna i bestimmelsemedlemsstaten transporteras enbart pd vig kan inte undanréja
fordelarna med kombinerad vég- och jarnvigstransport.”

“Denna forordning péverkar inte tillimpningen av bestimmelserna for ankommande eller avgaende
transport av gods pa vag inom ramen for en del av en kombinerad transport som faststélls i radets
direktiv 92/106/EEG av den 7 december 1992 om gemensamma regler for vissa former av kombinerad
transport av gods mellan medlemsstaterna. De nationella kérningar inom en vardmedlemsstat som inte
utférs inom ramen for kombinerad transport i enlighet med direktiv 92/106/EEG omfattas av
definitionen for cabotagetransport och bor darfor ocksa omfattas av kraven i denna forordning.”
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Vissa berorda parter hdvdar emellertid att direktivet om kombinerad transport 6ppnar dorren
for mojligt kringgaende av cabotagereglerna pd grund av svarigheten att bevisa att en
transport utgdér en “internationell kombinerad transport”. For att rdda bot pa detta infors
enklare definitioner genom de nya atgarderna i den foreslagna andringen av direktivet om
kombinerad transport, i den foreslagna oversynen av cabotagereglerna i forordning (EG)
nr 1072/2009 och i de foreslagna sarskilda reglerna vad galler vissa aspekter i direktiv
96/71/EG nér det galler utstationering av forare inom végtransportsektorn och i direktiv
2014/67/EU. Atgirderna tar ocksd till fullo vara pad den mojlighet som den “digitala
rorlighetsrevolutionen” erbjuder att 6ka effektiviteten 1 transporterna genom att béttre utnyttja
fordelarna med digitaliseringen. Att gora det mojligt for transportforetag att anvénda
elektroniska medel for att forse myndigheterna med de bevisuppgifter som krévs skulle
minska den administrativa bordan samt kostnaderna for efterlevnadskontroll. Detta skulle
ocksa gora det mycket lattare for nationella myndigheter att tydligt skilja vagetapperna i
internationella kombinerade transporter fran cabotagetrafik och att forebygga eventuella
missbruk.

Den foreslagna utvidgningen av begreppet kombinerad transport till att gélla nationella
transporter kommer att stodja den fortsatta utvecklingen av kombinerade transporter inom
EU. En sadan utvidgning kommer inte att inverka pa cabotagetransporternas volym eftersom
”cabotage-undantaget” inte kommer att gilla for sidana nationella kombinerade transporter. |
sa fall skulle vagetappen i den kombinerade transporten omfattas av cabotagereglerna enligt
forordning (EG) nr 1072/2009, i dess andrade lydelse, och de nya foreslagna reglerna om
“utstationering av arbetstagare” skulle ocksa gilla. Detta bor sidkerstilla att mojligt cabotage i
nationell kombinerad transport inte leder till otillborlig konkurrens pa EU-marknaden.

2. RATTSLIG GRUND, SUBSIDIARITETSPRINCIPEN OCH
PROPORTIONALITETSPRINCIPEN
. Rattslig grund

Den réttsliga grunden for direktiv 92/106/EEG é&r artiklarna 75 och 84.2 i EG-fOrdraget.

Den rattsliga grunden for den foéreslagna andringen ar artikel 91.1 i férdraget om Europeiska
unionens funktionssatt (EUF-fordraget) (f.d. artikel 71). Den artikeln utgdr grunden for
antagande av EU-lagstiftning, varvid sarskilt foljande faststalls: a) gemensamma regler for
internationella transporter till eller fran en medlemsstats territorium eller genom en eller flera
medlemsstaters territorier, b) de villkor wunder vilka utomlands hemmahdrande
transportforetag far utfora transporter i en medlemsstat, [...] d) alla andra lampliga
bestammelser.

. Subsidiaritetsprincipen (for icke-exklusiv befogenhet)

Malet med att dndra direktivet om kombinerad transport &r att ytterligare framja dvergangen
fran vagtransporter till mer miljovanliga transportslag, och darmed ytterligare minska de
negativa externa effekterna av EU:s transportsystem. Detta mal medfér en utvidgning av
ramen for atgarder till stod for kombinerade transporter samt forenkling och fortydligande av
direktivet. Malet kan inte i tillracklig utstrackning uppnds pa medlemsstatsniva eftersom
majoriteten av de kombinerade godstransporterna ar gransoverskridande och bygger pa en
intermodal infrastruktur som férbinder medlemsstaterna. Det kravs en samordnad strategi for
investeringar i intermodal omlastningsinfrastruktur.

Med tanke pa att nastan 20 % av de europeiska intermodala transporterna &r nationella (i en
enda medlemsstat) och for nérvarande inte omfattas av direktivet, skulle en utvidgning av
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tillampningsomradet till att omfatta nationella kombinerade transporter ka omfattningen av
stodatgarder som behovs for att framja en trafikomstallning. Detta skulle samtidigt minska de
totala externa effekter, i synnerhet véxthusgasutslapp och trangsel, som har en inverkan
utéver nationsgranser. Trangsel pa regional eller nationell niva har en direkt inverkan pa alla
vagtrafikanter. Utslapp av véxthusgaser och luftfororeningar har ocksa en europeisk
dimension.

Gemensamma mal for de stodatgarder som ska vidtas av medlemsstaterna forhindrar
dessutom att sarskilda atgarder som vidtas pa nationell niva till stod for kombinerad transport
ger resultat som ar verlappande eller avvikande. Nar det géller stodatgarder for investering
for sarskilt terminaler, behdvs det ett gemensamt mal for terminalernas tackningsgrad for att
undvika 6verkapacitet.

. Proportionalitetsprincipen

De foreslagna atgarderna bidrar till att uppna de mal som faststdlls i det ursprungliga
direktivet.

For att Oka direktivets inverkan behover tillimpningsomradet utvidgas till att omfatta
nationella transporter. Definitionen av kombinerad transport och villkoren for
stodberéttigande bor fortydligas i syfte att sdkerstélla att direktivet tillampas mer effektivt,
sarskilt vad galler de fordelar som de regleringsrelaterade och ekonomiska stodatgarderna ger.

Stodatgarderna infor inte obligatoriska nivaer i fraga om ekonomiskt stod; omfattningen av
och metoden for tillhandahallande av sadant stod ar fragor som ligger inom den nationella
behorigheten. Kostnaderna for medlemsstater, foretag och enskilda &r begransade i
forhallande till de potentiella vinsterna. | synnerhet vantas investeringsstodet for terminaler
forvantas fortsatta att ge fordelar efter den period som granskas.

. Val av instrument
Eftersom den réattsakt som ska &ndras dr ett direktiv bor &ndringsakten vara i samma form.

3. RESULTAT AV EFTERHANDSUTVARDERINGAR, SAMRAD MED
BERORDA PARTER OCH KONSEKVENSBEDOMNINGAR

. Efterhandsutvarderingar/kontroller av andamalsenligheten med befintlig
lagstiftning

Kommissionen offentliggjorde sin utvérdering av direktiv 92/106/EG* &r 2016. En extern
studi% med titeln Analysis of the EU Combined Transport offentliggjordes ocksa i januari
2015™.

| utvéarderingen drogs slutsatsen att direktivet fortfarande &r ett relevant instrument for stod till
kombinerad transport. Det faststalldes att gransdverskridande kombinerade transporter, utan
atgarder fran EU:s sida, skulle stallas infor hinder till foljd av olika rattsliga system, vilket
skulle gora sadana tjanster mindre attraktiva och mojligen ogenomférbara. Utvarderingen
understrok att kombinerade transporter genom en trafikomstéllning bidrar till att minska
negativa externa effekter. Utvarderingen visade emellertid att det finns ett betydande utrymme

12 REFIT ex-post evaluation of Combined Transport Directive 92/106/EEC Final Report, SWD(2016) 140
final.
http://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/studies/doc/2015-01-freight-logistics-
lot2-combined-transport.pdf.
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for ytterligare forbattringar av direktivets effektivitet, pa grund av det faktum att vissa av dess
bestammelser &r omoderna, dess formuleringar ibland ar féraldrade och tvetydiga, och dess
tillampningsomrade ar begransat. Bristerna hor sarskilt samman med definitionen av
kombinerad transport, begransningarna avseende skatteincitament och de foraldrade
bestdimmelserna om transportdokument.

. Samrad med berdrda parter

Samrad med berorda parter uppfyllde de minimikrav for samrad med berdrda parter som
faststalls i kommissionens meddelande av den 11 december 2002 (KOM(2002) 704 slutlig).

Samrad har genomforts for att samla in synpunkter pa de foreslagna policyatgarderna och de
troliga konsekvenserna av sadana atgarder. Samrad med berorda parter holls om de fragor
som inte hade behandlats i tidigare offentliga samrad (Refit-programmet). Samraden gav en
éversikt dver hur olika grupper av berorda parter ser pa de foreslagna policyatgarderna och
alternativen, hur dessa forvantas paverka dem samt hur de berdrda parternas forstahandsval
kan konstateras.

Samraden omfattade féljande:

Q) Ett offentligt samrad genomfordes i form av ett Oppet internetbaserat offentligt
samrad som pagick i 12 veckor. Samradet holls fran den 23 januari 2017 till den 23
april 2017 med hjalp av verktyget EUSurvey och den samradswebbsida som inréttats
av . GD MOVE. Kommissionen fick in 79 hela frageformular och sex
standpunktsdokument fran 17 medlemsstater och fran Schweiz, framst fran transport-
och logistiksektorn: 43 % fran naringslivsorganisationer (fran 13 europeiska eller
internationella organisationer), 36 % fran privata foretag, 11 % fran myndigheter,
8 % fran icke-statliga organisationer och 2 % fran den akademiska varlden.

(2 Ett riktat onlinesamrad med de ber6rda parterna holls den 10-31 mars 2017 med
hjalp av en extern konsult. Det var huvudsakligen inriktad pa definitionen och de
ekonomiska incitamenten och var skraddarsytt for olika grupper av intressenter
(industrin, medlemsstaterna, arbetsmarknadens parter och andra intressegrupper).
Kommissionen mottog 122 hela frdgeformular fran 12 medlemsstater och fran
Schweiz: 44 % fran leverantérer av transporttjanster eller branschorganisationer,
17% frdn  anvandare av  transporttjanster  eller  transportanvandares
branschorganisationer, 25 % fran nationella myndigheter och 14 % fran andra
transportsammanslutningar.

3) Ett mote med berdrda parter anordnades den 30 mars 2017, vilket gav grupper av
berorda parter som deltog i det riktade samradet maojlighet att utbyta asikter. De 35
deltagande berorda parterna foretrddde alla transportslag samt kust- och
inlandshamnar, terminaler, vagndagare och foretag som utfér kombinerade
transporter.

4) Ett extra mote med medlemsstaterna holls den 10 april 2017, dér 14 medlemsstater
deltog.

Sammanfattning av synpunkterna och anvandning av resultaten
Bade transport- och logistiksektorn (foretradd av transportanvandare, transportféretag och

deras respektive sammanslutningar) och myndigheterna har uttryckt att det finns ett behov av
en bradskande andring av direktivet om kombinerad transport. Den géllande lagstiftningen

SV



SV

anses vara foraldrad, det regleringsrelaterade och ekonomiska stodet for kombinerad transport
ses som otillrackligt och villkoren avseende stddberattigande transporter anses inte vara
lampade for moderna leveranskedjelGsningar och konkurrenssituationen for kombinerade
transporttjanster.

Betraffande definitionen av kombinerad transport forordade majoriteten av de berdrda
parterna en utvidgning av direktivets tillampningsomrade till att d&ven omfatta nationella
transporter och transporter som omfattar lander utanfér EU, och de emotsdg en betydande
positiv inverkan pa kombitransportvolymer och miljon. Den eventuella andringen av
avstandsgransen for vagetappen i kombinerade transporter gav upphov till flest kommentarer,
ofta med motsatta uppfattningar: Manga berérda parter och nationella myndigheter vill
behalla de nuvarande begransningarna, men eventuellt infora viss flexibilitet, medan den
privata sektorn stodjer ett upphévande av begrénsningarna avseende vagetappens langd.

Trots dessa skillnader skulle en eventuell kompromiss som diskuterats kunna medféra att den
nuvarande definitionen och avstandet 150 km behalls, samtidigt som viss flexibilitet skapas
om begreppet narmast lampliga terminal behalls men med en béttre definition. Nar det galler
icke-vagetappen gav de berorda parterna inte uttryck for nagra bestimda asikter om en
andring av den nuvarande minimilangden 100 km; detta troskelvarde ansags vara oviktigt for
jarnvags- och véagtransporter, men kontraproduktivt for kombinerade transporter pa inre
vattenvagar.

Berorda parter uttryckte asikten att det stod som erbjuds enligt det nuvarande direktivet i
allmanhet var otillrackligt for att framja kombinerad transport i unionen. Tva av de
regleringsrelaterade stodatgarderna ansags emellertid vara sarskilt effektiva:

o Undantaget frin “cabotagerestriktioner” for vigetapperna.

o Avvikelsen (44 ton) fran 40-tonsgransen for kombinerade transporter i enlighet med
direktivet om vikter och dimensioner.

Betraffande ekonomiska stodatgarder fanns det ett allmant stod for att utvidga det ekonomiska
stodet till att omfatta alla delar av kombinerade transporter i varje transportslagskombination.
De atgarder som ansags ge den starkaste positiva effekten pa kombitransportvolymerna var i)
stod for direktinvesteringar i terminaler for kombinerade transporter, eventuellt atfoljda av
bidrag per omlastad lastenhet, ii) incitament till it-investeringar med anknytning till
kombinerad transport, eller anvandning av innovativa lésningar sasom renare lastbilar, och iii)
sankta tilltradesavgifter for jarnvag nar det géller kombinerade transporter. Medlemsstaterna
uttryckte reservationer avseende obligatoriska stodatgarder.

De flesta berdrda parter forordade tydligare villkor om bevis for stodberéttigande for
kombinerade transporter. De stodde ocksa inforandet av ett system baserat pa elektroniska
dokument, som skulle kunna ersatta det foraldrade systemet med pappersdokument och
stdmplar. Detta stoddes av medlemsstaterna.

De berorda parterna uttryckte ett starkt intresse for att regelbundet fa information om
situationen for kombinerade transporter. De efterlyste regelbunden insamling och publicering
av data med anknytning till kombinerad transport. De stodde ocksa utarbetandet och
offentliggérandet av mer detaljerade rapporter. Dessutom féreslog de en dversyn av det
andrade direktivet inom en viss tidsperiod, t.ex. vart femte ar, for att halla det uppdaterat.
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. Insamling av och anvandning av sakkunnigutlatanden

Problemdefinitionen baserades huvudsakligen pad utvarderingen inom ramen for Refit-
programmet™* och en extern studie®.

Externa uppdragstagare anvéandes for att 1agga grunden for konsekvensbeddémningen:

— En studie om insamling av kostnadsrelaterade data™®, slutford i mars 2017.

— En studie om uppdatering av Oversikten Over marknaden for kombinerade
transporter’’, slutférd i mars 2017.

— En studie som sammanfattar samraden till stéd for konsekvensbedémningen®®,
slutford i juli 2017.

. Konsekvensbedémning

Initiativet atfoljs av en konsekvensbedémning, som med vissa reservationer har fatt ett
positivt yttrande fran namnden for lagstiftningskontroll. Styrelsen har utfardat
rekommendationer med krav pa justeringar och fortydliganden avseende

— beskrivningen av sammanhanget och av hur initiativet passar in tillsammans med
andra delar av unionens regelverk och andra kompletterande insatser for en
trafikomstallning,

— identifiering och karakterisering av flaskhalsarna i infrastrukturen (sérskilt
omlastningsterminaler) for utvecklingen av kombinerad transport,

— motivering med hdansyn till subsidiaritetsprincipen, inforandet av nationell
kombinerad transport i direktivets tillampningsomrade, och

- de forvantade foljderna, sérskilt de underliggande antagandena.

Synpunkterna har beaktats i den reviderade konsekvensbedémningen, sasom anges i
bilaga 1 till konsekvensbeddmningen. Foljande andringar har gjorts for att avhjélpa de
problem som ndmns ovan:

- Forklaringar om hur dversynen av direktivet om kombinerad transport kompletterar
andra befintliga initiativ (for att frdmja multimodalitet och stédja en
trafikomstéllning) lades till framst i avsnittet om politiskt sammanhang.

- Narmare forklaringar om flaskhalsar i infrastrukturen, och om hur de paverkar de
overgripande problem som detta initiativ ska atgarda, har lagts till. Séarskilda
hanvisningar, sérskilt om de befintliga begransningarna och behoven i fraga om
terminaler for jarnvégsinfrastruktur, har lagts till for att hjalpa till att kvantifiera
sadana flaskhalsar och de forvantade investeringar som behovs.

1 SWD(2016) 140 final.

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

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

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

18 KombiConsult-Intermodality (2017), Consultations and related analysis in the framework of impact
assessment for the amendment of Combined Transport Directive (92/106/EEC).
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- Né&rmare forklaringar om subsidiaritetsprincipen, sérskilt nar det géller infoérandet av
nationell kombinerad transport i definitionen, men dven om antagandet av atgarder
for infrastrukturinvesteringar, har lagts till.

- En mer detaljerad beskrivning av de underliggande antagandena om effekterna, och
en beskrivning av den interna modell som anvants for att harleda dessa effekter, har
lagts till i de relevanta avsnitten, sarskilt i bilagan om analytiska modeller.

De bedomda alternativen bestar av paket med politiska atgarder for att ta itu med de specifika
malen, och mer specifikt de viktigaste problemskapande faktorerna som identifierats:

— Definitionen av “kombinerad transport”, dvs. geografisk tidckning, vigetapp, icke-
vagetapp, lastenhet.

— Kontroll av stodberattigande, dvs. erforderliga data (fér kontroll), datapresentation,
plats for kontroll.

— Ekonomiska stodatgarder, dvs. investeringsstod och operativt stod (t.ex.
skattelattnader for fordon).

— Administrativa atgarder, dvs. granskning av stodatgarder, datainsamling, samarbete
mellan medlemsstaterna, 6ppenhet.

Alternativen baserades pa stigande nivaer avseende fortydligande, ambition och “kumulativa”
forvantade effekter.

Det forsta alternativet (PO1) bestar av en mindre andring av direktivet, med inriktning pa
forenkling: Definitionen av kombinerad transport forenklas genom ett unikt vagetappavstand
for alla transportslag. Enkla elektroniska dokument (t.ex. PDF-filer) godtas som bevis for
stodberattigande, och skatteincitamenten for vagtransportforetag for végetappen i den
kombinerade transporten utvidgas till att omfatta alla typer av kombinerade transporter (inte
bara jarnvag/vag).

Alternativ 2 (PO2) inriktas pa forenkling av kriterierna for stodberattigande (definition), en
battre definition av genomférandevillkoren och breddning av de ekonomiska stodatgarderna.
Alternativet ar uppdelat i tva underalternativ, beroende pa ambitionsnivan:

- | underalternativ. PO2A utvidgas tillampningsomradet till att omfatta nationella
(inhemska) kombinerade transporter. Det finns en gemensam definition av
vagetappen, oberoende av transportslag pa icke-vagetappen (150 km eller 20 %,
beroende pa vilken som é&r storst). Endast intermodala lastenheter med ISO/ILU-
identifiering betraktas som godtagbara. Nya datakrav specificeras for villkoren
avseende bevis for stodberattigande, tillsammans med godtagandet av elektroniska
data i reviderbart dataformat. En rad olika alternativ for ekonomiskt stdd erbjuds
ocksa.

- | underalternativ PO2B, utdver de atgarder som beskrivs i PO2A, inbegriper
definitionen av kombinerad transport, for vdgetappdelen, viss flexibilitet, med
mojlighet for medlemsstaterna att anvinda “nirmast ldmpliga terminal” som gréins.
Lastenheter av alla storlekar godtas. Av alla ekonomiska stodatgarder blir den som
avser investeringar i terminaler obligatorisk.

Alternativ 3 (PO3) bestar av en utvidgning av de atgarder som anges i direktivet avseende alla
intermodala transporter, oberoende av avstandsgranser och typer av lastenheter. Med detta
alternativ finns det inte nagra datakrav for bevis for stodberattigande. Alternativet foreskriver
ocksa att alla tankbara stodatgarder ska vara obligatoriska.
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I konsekvensbeddmningen rekommenderades PO2B som det basta alternativet.

PO3 skulle medfora de storsta absoluta ekonomiska fordelarna, men dess kostnader for
medlemsstaterna, och darmed den totala avkastningen pa investeringen, gor det mindre
lockande &n de andra alternativen, vilka har en hogre avkastning pa investeringarna. PO3 &r
ocksa mindre miljoeffektivt an PO2A och PO2B. Med POl och PO2A uppnas inte
trafikomstallningsmalet i 2011 ars vitbok for 2030. Med tanke pa att PO2B sékerstéaller att
trafikomstallningsmalet for 2030 uppnas, och ger en hogre avkastning pa investeringar och
battre miljoeffektivitet an alternativ PO3, &r darfor PO2B det rekommenderade alternativet.

Sma och medelstora foretag — sarskilt de som utfor vagetappen i kombinerade transporter och
sma transportforetag pa inre vattenvagar — drar nytta av stodet i direktivet om kombinerad
transport, vilket hjalper dem att konkurrera med billigare véagtransporter pa langa strackor,
och kommer att dra nytta av PO2B tack vare en 6kning av kombitransportvolymerna. Det bor
dock noteras att inférandet av elektroniska strukturerade data for kontrollandamal kan
medféra vissa initiala investeringskostnader, d&ven om detta skulle kompenseras genom
besparingar till foljd av anvéndningen av elektroniska data i hela leveranskedjan.

. Lagstiftningens andamalsenlighet och forenkling

Refit-dimensionen i detta forslag harror fran en férenkling och uppdatering av definitionen av
kombinerad transport samt ett fortydligande av villkoren och medlen for verkstallighet (bevis
for transportens stodberattigande som kombinerad transport).

Definitionen av kombinerad transport bestar av féljande:

— Fortydligande och forenkling av definitionen av végetappen, val av en exakt
definition (150 km eller 20 % av den totala strackan) i kombination med valfritt
transportslag.

— Avlagsnande av alla avstandsbegransningar for icke-vagetappen.

- Ytterligare specificering om att endast standardiserade lastenheter kommer att
beaktas. Detta kommer att gora det lattare att spara och rakna lastenheter vid
berdkningen av de kombitransportvolymer for vilka stodatgarder begars.

For villkoren avseende bevis for stodberdttigande kommer kontrollen av “kombinerad
transport”-aspekten att bli enklare for bade de myndigheter som utfor vagkontroller och de
som hanterar stodatgarderna, genom att det klart specificeras vilka bevis som kravs och
genom att anvandning av elektroniska dokument tillats.

Slutligen galler forenklingarna ocksa for vissa foraldrade hanvisningar, till exempelvis det
sarskilda liberala system som skapats for “transporter for egen ridkning”. Sdsom forklaras i
Refit-rapporten ar detta inte langre relevant eller andamalsenligt med hansyn till den allméanna
minskningen av transporter fér egen rakning inom godstransporter pa vag.

. Grundlaggande rattigheter

Forslaget star i overensstammelse med de grundlaggande rattigheter och principer som
erkanns sarskilt i Europeiska unionens stadga om de grundldggande rattigheterna.

4. BUDGETKONSEKVENSER
Forslaget paverkar inte unionens budget.
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5. OVRIGA INSLAG

. Genomforandeplaner samt atgarder fér &vervakning, utvardering och
rapportering

| konsekvensbedomningen fortecknas atta indikatorer som bor anvandas for att dvervaka
andamalsenligheten och effektiviteten hos de atgarder som vidtagits for att uppfylla de
huvudsakliga politiska malen:

o Andelen intermodala transporter och kombinerade transporter.

o Trafikomstallningen fran véagtransporter.

o Besparingar i fraga om externa kostnader till foljd av atgarden.

o Okning av volymen av intermodala transporter per euro i stod.

o Okning av lastkapaciteten hos intermodala lastenheter.

o Minskning av det genomsnittliga avstandet mellan intermodala terminaler (per
transportslag).

o Avkastning pa investering for ekonomiskt stod till intermodala transporter.

o Kostnadsjamforelse mellan och utveckling av transport enbart pa vag och intermodal

transport med samma avstand.

For att bedoma konsekvenserna av lagstiftningen skulle det behévas en grundlig utvardering
nar alla forandringar har genomforts. 27 manader efter utgangen av tidsfristen for
inforlivandet av direktivet ska kommissionen goéra en forsta utvardering, och déarefter
vartannat ar. Forslaget inbegriper sérskilda rapporteringskrav for medlemsstaterna avseende
anvandningen av kombinerade transporter samt utvecklingen av infrastruktur och de
stodatgarder som genomforts.

. Forklarande dokument (for direktiv)

Med tanke pa forslagets tillampningsomrade och det faktum att det endast andrar direktiv
92/106/EG, som alla medlemsstater har inforlivat i sin helhet, verkar det inte motiverat eller
proportionerligt att begara férklarande dokument.

. Ingaende redogorelse for de specifika bestammelserna i forslaget

I titeln pa direktivet ndmndes ”...kombinerad transport av gods mellan medlemsstaterna.”
Titeln har nu anpassats for att avspegla det utvidgade tillampningsomradet genom att orden
“mellan medlemsstaterna” stryks for att avspegla utvidgningen av definitionen av
“kombinerad transport”, enligt den dndrade artikel 1, till att omfatta nationell (inom en
medlemsstat) transport.

Artikel 1

| artikel 1 angavs direktivets tillimpningsomrade och definitionen av “kombinerad transport”.
Pa grund av tvetydigheterna, bristen pa tydlighet i en sadan definition och definitionens
begransade tillampningsomrade, har artikeln ersatts med en anpassad och tydligare definition
av “kombinerad transport” i direktivet. Den nya definitionen, som presenteras i denna nya
artikel 1, innebar foljande:

— I punkt 4 utvidgas tillampningsomradet for “kombinerad transport” till all transport
inom unionen, inklusive nationella kombinerade transporter.
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- | punkt 3 klargérs och preciseras det maximala avstandet for vagetappen, 150 km
eller 20 % av det totala avstandet, oberoende av transportslag pa icke-vagetappen
(Jarnvdg, inre vattenvagar eller sjofart), samtidigt som det sékerstaller att flexibilitet
ar mojlig pa grund av sarskilda geografiska eller operativa begransningar i
medlemsstater.

— | punkt 2 stryks begransningen pa icke-vagetappen for att fa med viktiga
kombinerade transporter pa inre vattenvagar i direktivets tillampningsomrade.

— Vidare anges, i punkt 2, vilka typer av lastenheter som ar tillatliga (dvs. ISO/CEN-
standardiserade) i kombinerade transporter.

Artikel 3

| artikel 3 ingick en hanvisning till ett transportdokument som kan anvéndas som bevis for
stodberattigande (hanvisning till artikel 6 i radets forordning nr 11 av den 27 juni 1960), och
artikeln innehdll ocksa ytterligare specifikationer om information som ska laggas till, i
synnerhet anvandningen av stamplar for att bekrafta eller verifiera delar av transporten.
Eftersom dessa villkor ansags vara otydliga, och eftersom stamplar inte langre anvands i
manga anlaggningar, har artikeln ersatts med en mer exakt specifikation av villkoren for bevis
for stodberattigande och av vilka typer av uppgifter som ska anvéndas som bevis for
stodberattigande for kombinerade transporter vid végkontroller som genomférs 1 en
medlemsstat pa en vagetapp i transporten:

— I punkt 1 faststélls villkoret for att en vagtransport ska betraktas som en del av en
kombinerad transport.

— | punkt 2 fortecknas och beskrivs de uppgifter som ska tillhandahallas som bevis.

- | punkt 3 anges att inget ytterligare dokument ska krévas for att styrka att den
kombinerade transporten genomfors.

- | punkt 4 anges villkoren for uppvisande av bevis, inbegripet vid végkontroller.

— | punkt 5 beskrivs det godtagbara formatet for de bevisuppgifter som ska
tillhandahallas, i synnerhet magjligheten att anvanda befintliga transportdokument,
men ocksd mojligheten att anvanda elektroniska medel med ett reviderbart
strukturerat format.

- Punkt 6 bestar av en garanti for transportforetagen om det finns en avvikelse mellan
den faktiska transporten och den information som tillhandahalls i beviset, nar
avvikelser beror pa exceptionella omstandigheter.

Artikel 5

| artikel 5 ingick rapporteringsskyldigheter for kommissionen (med bistand av
medlemsstaterna), men det saknades nagon form av systematisk skyldighet att samla in
relevanta data till stod for en sadan skyldighet. Nu foresldas en andring av
rapporteringsvillkoren och skyldigheterna som &r nddvéndig for att sékerstalla en korrekt
tillampning av direktivet:

— | punkt 1 infors en skyldighet for medlemsstaterna att till kommissionen rapportera,
18 manader efter datumet for inforlivande av direktivet, uppgifter om forhallandena
pa marknaden for kombinerade transporter pa deras territorium, daribland om den
relevanta infrastrukturen och de nationella stédatgarder som antagits. | artikeln
foreskrivs ocksa en majlighet for kommissionen att anta, genom delegerade akter,
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atgarder for att hjalpa medlemsstaterna att fullgora sina skyldigheter genom att
ytterligare specificera innehallet i den information som ska rapporteras.

— | punkt 2 faststalls att kommissionen pa grundval av dessa nationella rapporter ska
bedobma genomférandet av direktivet, inbegripet dess effektivitet och
andamalsenlighet, och ocksa far planera ytterligare atgarder.

— | punkt 3 foreskrivs att tillhandahallandet av information samt kommissionens
rapportering ska ske periodiskt, vartannat ar.

Artikel 6

| artikel 6 beskrevs de villkor for ekonomiskt stod som var tillampliga pa kombinerade
transporter. Fem nya punkter har lagts till for att utvidga tillampningsomradet for dessa
stodatgarder:

— | punkt 4 infors obligatoriska stodatgarder for att framja nya investeringar, fran
medlemsstaternas sida, i infrastruktur och anlaggningar for kombinerad transport,
med inriktning pa de underliggande prioriteringarna, i synnerhet tackningsgraden i
fraga om omlastningsterminaler. Den innehaller dven villkoren for samordning
mellan medlemsstater och kommissionen for att férhindra eventuella 6verlappande
investeringar i omlastningsinfrastrukturen, nagot som skulle kunna leda till alltfor
hog terminalkapacitet, sérskilt i TEN-T-korridorerna.

— | punkt 5 foreskrivs ytterligare stodatgarder som medlemsstaterna far anta for att
komplettera redan existerande stodatgarder i syfte att minska kostnaderna for
kombinerade transporter och gora dem mer konkurrenskraftiga jamfort med
likvardiga transporter enbart pa vag. Sadana frivilliga atgarder far avse vilken del
som helst av den kombinerade transporten (vilken etapp som helst, det fordon som
anvands i varje etapp, lastenheten eller omlastningarna).

- | punkt 6 alaggs medlemsstaterna att rapportera till kommissionen om de antagna
stodatgarderna.

— | punkt 7 foreskrivs en regelbunden Gversyn av de antagna atgarderna for att
sékerstélla deras effektivitet.

— | punkt 8 anges den allmanna malsattning som bor gélla for stodatgarderna.

Artikel 7 och artikel 9

Artiklarna 7 och 9 innehdll sarskilda bestammelser om transport for egen rédkning och syftade
till att underlatta sadan transport. Artiklarna 7 och 9 har utgatt. Enligt utvarderingen inom
ramen for Refit-programmet, har betydelsen av transport for egen rakning inom
vagtransporter minskat betydligt, fran 30 % 1986 till 15 % 2012, och de berdrda parternas
upplevda nytta av de sérskilda artiklarna om transport for egen rakning har varit begransad.

Med tanke pa forenklingen i den foreslagna nya definitionen av kombinerad transport, och
klargorandet om bevis for kombinerad transport, ar det inte langre rimligt att gora atskillnad,
inom ramen for detta direktiv, mellan kombinerad transport i yrkesmassig trafik och
kombinerad transport for egen rakning. Om inte annat anges ar réattigheterna och
skyldigheterna enligt direktivet desamma for bada typerna av transport.

Artikel 9a
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Denna artikel har lagts till for att sékerstalla att alla berérda parter som &ar involverade i
kombinerade transporter far insyn i frdga om genomférandet av direktivet, och i synnerhet de
tillgangliga stodatgarderna och villkoren for deras tillampning.

For detta andamal kommer ett natverk av behoriga myndigheter att inréattas for att framja
samarbete mellan medlemsstater genom utbyte av relevant information och basta praxis,
sarskilt i fraga om stodatgarder, och genom tillhandahallande av en forteckning Over
huvudsakliga kontaktpunkter for berérda parter. Vidare foreskrivs i punkt 4 att kommissionen
ska offentliggora forteckningen Over behdriga myndigheter och relevanta atgarder som
antagits av medlemsstaterna.

Artikel 10a

Denna artikel har lagts till for inkludera forfarandet for utdvandet av kommissionens
delegerade befogenheter.
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2017/0290 (COD)
Forslag till
EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV

om andring av direktiv 92/106/EEG om gemensamma regler for vissa former av
kombinerad transport av gods mellan medlemsstaterna

(Text av betydelse for EES)

EUROPAPARLAMENTET OCH EUROPEISKA UNIONENS RAD HAR ANTAGIT
DETTA DIREKTIV

med beaktande av fordraget om Europeiska unionens funktionssatt, sarskilt artikel 91.1,
med beaktande av Europeiska kommissionens forslag,

efter Oversédndande av utkastet till lagstiftningsakt till de nationella parlamenten,

med beaktande av Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs yttrande™,

med beaktande av Regionkommitténs yttrande®,

i enlighet med det ordinarie lagstiftningsforfarandet, och

av foljande skal:

1) Transporternas negativa effekter i form av luftféroreningar, vaxthusgasutslapp,
olyckor, buller och trangsel fortsatter att orsaka problem fér EU-medborgarnas
ekonomi, hdlsa och valbefinnande. Végtransporterna ar den viktigaste bidragande
orsaken till dessa negativa effekter [inom unionen], och godstransporterna [inom
unionen?] pa vag vantas ka med 60 % till 2050.

2) Att minska de negativa effekterna av transporter ar fortfarande ett av huvudmalen i
unionens transportpolitik. R&dets direktiv 92/106/EEG?, som faststéller &tgarder for
att framja utvecklingen av kombinerade transporter, & den enda unionsrattsakt som
direkt ger incitament till en 6vergang fran godstransport pa véag till transportslag med
lagre utslapp, exempelvis inre vattenvégar, sjofart och jarnvag.

3) Malet att 30 % av godstransporter pa vag dver 300 km senast 2030 ska ha dverforts till
andra transportslag, exempelvis jarnvag eller sjofart, och att mer &n 50 % ska ha
overforts fram till 2050, i syfte att optimera prestandan i multimodala logistikkedjor,
bland annat genom utdkad anvandning av mer energieffektiva transportslag, tar langre
tid &n vantat att uppna och kommer enligt nuvarande prognoser inte att uppnas.

19 EUTC,,s..

20 EUTC,,s..

2 Radets direktiv 92/106/EEG av den 7 december 1992 om gemensamma regler for vissa former av
kombinerad transport av gods mellan medlemsstaterna (EGT L 368, 17.12.1992, s. 38).
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4)

5)

6)

7)

8)

9)

10)

Direktiv 92/106/EEG har bidragit till utvecklingen av unionens politik for
kombinerade transporter och har medverkat till att en betydande mangd
godstransporter har flyttats fran véagarna. Brister i genomforandet av det direktivet, i
synnerhet till foljd av tvetydiga formuleringar och féraldrade bestammelser, och den
begransade omfattningen av dess stodatgarder, har avsevart minskat dess inverkan.

Direktiv 92/106/EEG bor forenklas och dess genomférande forbattras genom en
oversyn av de ekonomiska incitamenten till kombinerade transporter, i syfte att framja
omstallningen av godstransport fran vagtransporter till andra transportslag som ar mer
miljovanliga, sékrare, mer energieffektiva och i mindre grad bidrar till trangsel.

Trafikvolymen for nationella intermodala transporter utgér 19,3 % av de samlade
intermodala transporterna i unionen. Sadana transporter kan for narvarande inte dra
nytta av de stodatgarder som foreskrivs i direktiv 92/106/EEG pa grund av den
begrdnsade omfattningen av definitionen av kombinerad transport. Den negativa
effekten av nationella vagtransporter, och i synnerhet véxthusgasutslépp och trangsel,
har emellertid en inverkan utdver de nationella granserna. Darfor ar det nédvandigt att
utvidga tillampningsomradet for direktiv 92/106/EEG till att d&ven omfatta nationella
(inom en medlemsstat) kombinerade transporter for att stodja den fortsatta
utvecklingen av kombinerade transporter inom unionen, och darmed en 6kning av
trafikomstallningen fran vég till jarnvég, inre vattenvéagar och nérsjofart.

En kombinerad transport ska ses som en enda transport som direkt konkurrerar med en
unimodal transport fran avsandningsplatsen till den slutliga destinationen.
Regleringsvillkor bor sékerstdlla likvardighet mellan internationella kombinerade
transporter och internationella unimodala transporter samt mellan nationella
kombinerade transporter och nationella unimodala transporter.

Den nuvarande definitionen av kombinerad transport inbegriper olika avstandsgranser
for véagetapperna i en kombinerad transport, beroende pa transportslaget for icke-
vagetappen, och for jarnvag faststalls ingen fast avstandsgrans, utan begreppet
“narmaste ldmpliga terminal” anvinds for att tillhandahélla viss flexibilitet for att
kunna ta hansyn till sarskilda situationer. Den definitionen har gett upphov till manga
svarigheter vid genomforandet pa grund av olika tolkningar och specifika svarigheter
vad géller att faststalla villkoren for genomforandet. Det skulle vara lampligt att
undanréja dessa tvetydigheter och samtidigt sékerstalla att ett visst matt av flexibilitet
bibehalls.

I den nuvarande definitionen av kombinerad transport sakerstaller minimiavstandet
100 km for icke-vdgetappen i en kombinerad transport att de flesta kombinerade
transporter tacks. Jarnvags- och narsjofartsetapper kraver langa avstand for att kunna
konkurrera med transporter som bara inbegriper végtransport. Minimiavstandet
sakerstaller ocksa att vissa transporter, sasom korta farjedverfarter eller sj6transporter
over hav som anda skulle genomforas, utesluts fran tillampningsomradet. En rad
transporter pa inre vattenvagar omkring hamnar samt i och omkring tatorter, som i hog
grad bidrar till att minska trangseln pa vagnaten i kusthamnar och det narliggande
inlandet och till att minska miljobelastningarna i tatorter, betraktas dock inte, med
sadana begransningar, som kombinerade transporter. Det skulle darfor vara lampligt
att ta bort detta minimiavstand och samtidigt behalla uteslutandet av vissa transporter,
t.ex. sddana som inbegriper sjctransporter 6ver hav eller korta farjedverfarter.

Den minimistorlek for lastenheter som for nérvarande specificeras i definitionen av
kombinerad transport skulle kunna hdmma den framtida utvecklingen av innovativa
intermodala l6sningar for stadstransporter. Daremot skulle mojligheten att kunna

17

SV



SV

11)

12)

13)

14)

identifiera lastenheter genom befintliga standarder kunna paskynda hanteringen av
dessa i terminaler och framja flodet i de kombinerade transporterna for att sakerstalla
enklare behandling av identifierade lastenheter och sékerstélla att de ar framtidssékra.

Den foraldrade anvandningen av stamplar for att bevisa att en kombinerad transport
har utforts hindrar ett effektivt genomforande av direktiv 92/106/EEG eller kontrollen
av stodberattigandet for de atgarder som foreskrivs i direktivet. Det bor klargoras dels
vilka bevis som dr nddvandiga for att styrka att en kombinerad transport &ger rum, dels
pa vilket satt sadana bevis ska tillhandahallas. Anvéandning och overféring av
elektronisk transportinformation, som bor forenkla tillhandahallandet av relevanta
bevis och de berérda myndigheternas behandling av dessa, bér uppmuntras. Det
format som anvands bor vara tillforlitligt och autentiskt. Regelverket och initiativ som
forenklar administrativa forfaranden och digitaliseringen ur transportperspektiv bor
beakta utvecklingen pa unionsniva.

Omfattningen av de nuvarande ekonomiska stodatgarderna som anges i direktiv
92/106/EEG ar mycket begransad, eftersom de bestar av skatteatgarder (dvs.
aterbetalning eller minskning av skatter) som enbart rér kombinerad jarnvéags- och
vagtransport. Sadana atgarder bor utstrackas till att galla dven kombinerad transport
som sker pa inre vattenvagar och sjétransport. Andra relevanta typer av atgarder,
exempelvis stodatgarder for infrastrukturinvesteringar eller olika ekonomiska
stodatgarder, bor ocksa stodjas.

Nar det géller infrastruktur finns den huvudsakliga flaskhals som hindrar en 6vergang
fran godstransport pa vag till andra transportslag i omlastningsterminalerna. Den
nuvarande fordelningen av och tackningen for omlastningsterminaler i unionen &r
otillracklig, atminstone i det befintliga transeuropeiska transportnatets stomnat och
overgripande néat, och kapaciteten hos befintliga omlastningsterminaler haller pa att na
sin grans och kommer att behéva utvecklas for att kunna hantera godstrafikens tillvaxt
totalt sett. Investeringar i omlastningsterminalers kapacitet kan minska de totala
omlastningskostnaderna och dérmed leda till en indirekt trafikomstéllning, vilket har
visat sig i vissa medlemsstater. Medlemsstaterna bor darfor, i samarbete med
angransande medlemsstater och med kommissionen, sékerstdlla att fler
omlastningsterminaler for kombinerade transporter och mer omlastningskapacitet
byggs eller tillgangliggors for transportforetag. Detta skulle skapa incitament till
anvandning av godstransportalternativ och 6ka 6vergangen till andra transportslag,
vilket skulle leda till att kombinerade transporter blir mer konkurrenskraftiga an enbart
vagtransporter. Okad tickning och kapacitet hos omlastningsterminaler bér, som ett
absolut minimum, sakerstallas i det befintliga transeuropeiska transportnatets stomnat
och oOvergripande nat. Det Dbor i genomsnitt finnas minst en lamplig
omlastningsterminal for kombinerad transport hdgst 150 km fran varje avsandnings-
/mottagningsplats i unionen.

Medlemsstaterna bor genomfora ytterligare ekonomiska stodatgarder utdver de
befintliga atgarderna, med inriktning pa de olika etapperna i en kombinerad transport, i
syfte att minska godstransporterna pa vag och uppmuntra anvandningen av andra
transportslag sasom jarnvag, inre vattenvagar och sjétransport, och darigenom minska
luftféroreningarna, véaxthusgasutslappen, trafikolyckorna, bullret och tréngseln.
Sadana atgarder far inbegripa minskning av vissa skatter eller transportavgifter, bidrag
for faktiskt transporterade intermodala lastenheter i kombinerade transporter, eller
partiell aterbetalning av omlastningskostnader.
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15)

16)
17)

18)

19)

20)

21)

22)

23)

Stodatgarder for kombinerad transport bor genomforas i enlighet med reglerna om
statligt stod i fordraget om Europeiska unionens funktionssatt (EUF-fordraget).

Stodatgarder bor samordnas, efter behov, mellan medlemsstaterna och kommissionen.

Stodatgarder bor ocksa ses over regelbundet av medlemsstaterna for att sakerstélla
deras effektivitet och &ndamalsenlighet.

Vid tillampning av detta direktiv bor det inte géras nagon skillnad mellan kombinerad
transport i yrkesmassig trafik och kombinerad transport for egen rékning.

For att kunna hantera unionstransporternas utveckling, och i synnerhet marknaden for
kombinerad transport, bor relevanta data och relevant information samlas in av
medlemsstaterna och regelbundet rapporteras till kommissionen, och kommissionen
bor 6verlamna en rapport till Europaparlamentet och radet om tillampningen av detta
direktiv vart fjarde ar.

Transparens dar viktig for alla intressenter som &r involverade i kombinerade
transporter, sarskilt de som berors av detta direktiv. For att stodja sadan transparens,
och framja ytterligare samarbete, bor behdriga myndigheter identifieras i varje
medlemsstat.

For att ta hansyn till marknadsutveckling och tekniska framsteg bor befogenheten att
anta akter i enlighet med artikel 290 i férdraget om Europeiska unionens funktionssatt
delegeras till kommissionen med avseende pa komplettering av detta direktiv med
ytterligare uppgifter om den information om kombinerade transporter som ska
rapporteras av medlemsstaterna. Det ar sérskilt viktigt att kommissionen genomfor
lampliga samrad under sitt forberedande arbete, inklusive pa expertniva, och att dessa
samrad genomfors i enlighet med principerna i det interinstitutionella avtalet om béttre
lagstiftning av den 13 april 2016%. For att sakerstdlla lika stor delaktighet i
forberedelsen av delegerade akter bor Europaparlamentet och radet erhdlla alla
handlingar samtidigt som medlemsstaternas experter, och deras experter bor
systematiskt ges tilltrade till méten i kommissionens expertgrupper som arbetar med
forberedelse av delegerade akter.

Eftersom malen for detta direktiv avseende att ytterligare framja Gvergangen fran
vagtransporter till mer miljovéanliga transportslag, och darmed minska de negativa
externa effekterna av unionens transportsystem, inte i tillrdcklig utstrdckning kan
uppnds av medlemsstaterna utan snarare, pa grund av den huvudsakligen
gransoverskridande karaktaren hos kombinerad godstransport och sammankopplad
infrastruktur, och de problem som detta direktiv &r avsett att avhjalpa, kan uppnas
battre pa unionsniva, kan unionen vidta atgarder i enlighet med subsidiaritetsprincipen
i artikel5 i fordraget om  Europeiska unionen. | enlighet med
proportionalitetsprincipen i samma artikel gar detta direktiv inte utéver vad som &r
nodvandigt for att uppna dessa mal.

Direktiv 92/106/EG bor darfor andras i enlighet med detta.
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HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Direktiv 92/106/EEG ska andras pa foljande sétt:

@)

Titeln ska ersattas med féljande:

”Rédets direktiv 92/106/EEG av den 7 december 1992 om gemensamma regler for vissa
former av kombinerad transport av gods”.

)

Artikel 1 ska erséttas med foljande:
”Artikel 1
Detta direktiv géller fér kombinerade transporter.

| detta direktiv avses med kombinerad transport: befordran av gods med en transport,
bestaende av en inledande eller avslutande vagetapp av transportstrackan, eller bada,
samt en icke-vagetapp av transportstrackan pa vilken befordran sker med
jarnvagtransport, transport pa inre vattenvagar eller sjétransport,

a) i en slapvagn eller pahangsvagn (med eller utan dragbil), ett vaxelflak eller en
container, med identifiering i enlighet med det identifieringssystem som uppréttats
enligt de internationella standarderna 1ISO6346 och EN13044, dar lastenheten omlastas
mellan de olika transportslagen, eller

b) med ett vagfordon som befordras med jarnvagstransport, transport pa inre
vattenvagar eller sjotransport for icke-végetappen av transportstrackan.

Icke-vagetapper som trafikeras med transport pa inre vattenvag eller sjotransport, for
vilka det inte finns nagot likvardigt vagtransportalternativ eller vilka ar oundvikliga i
en kommersiellt livskraftig transport, ska inte betraktas som kombinerade transporter.

Varje vagetapp som avses i punkt 2 far inte 6verskrida det langsta av féljande avstand
inom unionens territorium:

a) 150 km fagelvagen.

b) 20 % av avstandet fagelvagen mellan lastningsplatsen for den inledande
etappen och lossningsplatsen for den avslutande etappen, nar avstandet
overstiger det avstand som anges i a.

Avstandsgransen for véagetappen ska avse den sammanlagda langden av alla
vagetapper, inklusive alla mellanliggande upphamtningar och leveranser. Den ska inte
gélla for transporten av en tom lastenhet eller transport till godsets upphamtningsplats
eller fran godsets leveransplats.

Avstandsgransen for vagetappen far Overskridas for kombinerade véag- och
jarnvégstransporter, om detta har godkants av den medlemsstat eller de medlemsstater
pa vars territorium vagetappen genomfors, i syfte att nd den geografiskt narmaste
transportterminal som har de operativa omlastningsmojligheter som &r nédvandiga for
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©)

lastning eller lossning i fraga om omlastningsutrustning, terminalkapacitet och
lampliga godstransporttjanster pa jarnvag.

En kombinerad transport ska anses dga rum i unionen om transporten eller den del av
den som &ger rum i unionen uppfyller kraven i punkterna 2 och 3.” .

Artikel 3 ska erséttas med foljande:
”Artikel 3

Medlemsstaterna ska sékerstdlla att végtransport betraktas som en del av en
kombinerad transport som omfattas av detta direktiv endast om transportforetaget kan
uppvisa tydliga bevis for att sadan vagtransport utgor en vagetapp i en kombinerad
transport, inbegripet transport av tomma lastenheter fore och efter godstransporten.

De bevis som avses i punkt 1 ska inbegripa foljande uppgifter for varje kombinerad
transport:

a) Avsandarens namn, adress, kontaktuppgifter och underskrift. [.]

b) Plats dar den kombinerade transporten pabdrjas i unionen, och datum da den
paborjas.

C) Mottagarens namn, adress och kontaktuppgifter.

d) Plats dar den kombinerade transporten avslutas i unionen.

e) Avstandet fagelvagen mellan den plats dar den kombinerade transporten

paborjas och den plats dar den kombinerade transporten avslutas i unionen.

f) En beskrivning, undertecknad av avsandaren, av transportvagen for den
kombinerade transporten inklusive atminstone féljande uppgifter for varje
etapp, dven for varje transportslag som ingar i icke-véagetappen, i transporten
inom unionen:

- i) Etappens del i transporten(dvs. forsta etapp, icke-végetapp eller
avslutande etapp).

- ii) Transportforetagets namn, adress och kontaktuppgifter.
- i) Transportslag och dess ordningsnummer i transporten.
9) Identifiering av den transporterade intermodala lastenheten.
h) For den inledande végtransportetappen:
- i) Plats for omlastning till icke-vagetappen.

— ii) Avstandet fagelvagen, for den inledande végtransportetappen, mellan
avsandningsplatsen och den forsta omlastningsterminalen.

- iii) Om den inledande végetappen har avslutats: transportforetagets
underskrift for att bekrafta att transporten pa vagetappen har genomforts.

)] For den avslutande vagtransportetappen:
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- i) Den plats dar godset Overtas fran icke-vagetappen (jarnvag, inre
vattenvégar eller sjotransport).

- ii) Avstandet fagelvagen, for den avslutande vagtransportetappen, mellan
omlastningsplatsen och den plats dér den kombinerade transporten
avslutas i unionen.

J) For icke-vagetappen:

- 1) Om icke-végetappen har avslutats: transportforetagets underskrift (eller
transportforetagens underskrift vid tva eller flera icke-véagtransporter pa
icke-vagetappen) for att bekréfta att transporten pa icke-vagetappen har
genomforts.

- i) Om tillgangligt: en underskrift eller ett sigill, fran de relevanta
jarnvags- eller hamnmyndigheterna 1 de relevanta terminaler
(jarnvagsstation eller hamn) som berors pa icke-vagetappen i transporten,
som bekréaftar att den relevanta delen av icke-végetappen har avslutats.

Inget ytterligare dokument ska krdvas for att styrka att transportforetaget utfor en
kombinerad transport.

De bevis som avses i punkt 1 ska uppvisas eller dverlamnas pa begédran av den
behoriga kontrolltjanstemannen i den medlemsstat déar kontrollen utfors. Vid
vagkontroller ska de uppvisas medan kontrollen pagar. De ska vara avfattade pa ett av
den medlemsstatens officiella sprak eller pa engelska. Under en véagkontroll ska
foraren tillatas ta kontakt med huvudkontoret, den trafikansvarige eller andra personer
eller enheter som kan hjélpa foraren att tillhandahalla de bevis som avses i punkt 2.

Bevisen kan tillhandahallas genom ett transportdokument som uppfyller de krav som
faststalls i artikel 6 i radets forordning nr 11, eller genom andra befintliga
transportdokument sasom  konventionen om fraktavtalet vid internationell
godsbefordran pa vag (CMR-konventionen) eller Enhetliga rattsregler for avtal om
internationell jarnvagsbefordran av gods (CIM).

Sadana bevis far uppvisas eller Gverlamnas elektroniskt med anvéandning av ett
reviderbart strukturerat format som kan anvéndas direkt fér lagring och behandling i
datorer, inbegripet komplettering av den elektroniska fraktsedeln enligt konventionen
om fraktavtalet vid internationell godsbefordran pa vag (eCMR) for vagdelen.

For vagkontroller ska det i vederborligen motiverade fall tillatas en avvikelse mellan
transporten och de bevis som tillhandahalls, sarskilt vad galler uppgifterna om
transportvagen i punkt 2 g, vid exceptionella omstandigheter som ligger utanfor
transportforetagens kontroll och orsakar forandringar i den kombinerade transporten. |
sadana fall ska foraren tillatas ta kontakt med huvudkontoret, den trafikansvarige eller
andra personer eller enheter som kan tillhandahalla ytterligare motivering av denna
avvikelse mellan tillhandahallna bevis och den faktiska transporten.

* Forordning nr 11 om avskaffande av diskriminering savitt avser fraktsatser och
befordringsvillkor enligt artikel 79.3 i Fordraget om upprattandet av Europeiska
ekonomiska gemenskapen (EGT 52, 16.8.1960, s. 1121).”.
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4) Artikel 5 ska erséttas med foljande:
”Artikel 5

1. Senast den [xx/xx/xxxx — 18 manader efter inforlivandet av detta direktiv] ska
medlemsstaterna for forsta gangen lamna en rapport till kommissionen, och darefter
vartannat ar, som innehaller féljande information om de kombinerade transporter som
omfattas av detta direktiv pa deras territorium:

a) Nationella och gransoverskridande l&nkar i transportndatet som anvands i kombinerade
transporter.

b) Volym i tjugofotsenheter (TEU) och i tonkilometer avseende kombinerade transporter per
typ av transport (jarnvag, vag/inre vattenvagar etc.) och med avseende pa geografisk tackning
(nationellt och inom unionen).

c) Antalet samt den geografiska tackningen for terminaler som betjanar kombinerade
transporter och det arliga antalet omlastningar pa dessa terminaler.

d) En oversikt over alla nationella stodatgarder som anvands och planeras, inbegripet deras
respektive faktiska anvéndning och uppskattade inverkan.

2. Kommissionen ska ges befogenhet att anta delegerade akter i enlighet med artikel 10a
for komplettering av detta direktiv genom att beskriva innehallet och detaljerna i den
information om kombinerade transporter som avses i punkt 1.

3. Pa grundval av en analys av de nationella rapporterna, for forsta gangen senast den
[xx/xx/xxxx — 9 manader efter det att tidsfristen for medlemsstaternas
rapportinlamning har 16pt ut] och darefter vartannat ar, ska kommissionen utarbeta och
éverlamna en rapport till Europaparlamentet och radet om féljande:

a) Den ekonomiska utvecklingen for kombinerade transporter, sarskilt mot bakgrund av
utvecklingen av miljoprestanda for olika transportslag.

b) Effekterna av genomforandet av direktivet och relaterade unionsrattsakter pa detta omrade.
c) Effektiviteten och andamalsenligheten hos de stodatgarder som foreskrivs i artikel 6.

d) Eventuella ytterligare atgarder, inbegripet en revidering av definitionen av kombinerad
transport i artikel 1 och en anpassning av forteckningen Over atgarder som foreskrivs i
artikel 6.”.

(5) | artikel 6 ska foljande punkter laggas till som punkterna 4, 5, 6, 7 och 8:

4, Om det ar nodvandigt for att uppna det syfte som avses i punkt 9 ska medlemsstaterna
vidta de atgarder som ar nodvandiga for att stodja investeringar i
omlastningsterminaler med avseende pa

a) uppforande och, vid behov, utbyggnad av sadana omlastningsterminaler for kombinerad
transport,

b) 6kning av den operativa effektiviteten i befintliga terminaler.

Medlemsstaterna ska samordna med angransande medlemsstater och med
kommissionen och sakerstalla att, nar sadana atgarder genomfors, prioritet ges at att
sékerstélla en balanserad och tillracklig geografisk spridning av lampliga anlaggningar
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8.

i unionen, och sarskilt i det transeuropeiska transportnatets stomnat och dvergripande
nat, sa att ingen avsandnings-/mottagningsplats i unionen kommer att vara belagen
langre &n 150 km fran en sadan terminal.

Medlemsstaterna ska sakerstélla att de omlastningsanlaggningar som far stod ar
tillgdngliga for samtliga transportforetag utan diskriminering.

Medlemsstaterna far faststélla ytterligare villkor for berattigande till stodet.

Medlemsstaterna far vidta ytterligare atgarder for att forbattra konkurrenskraften hos
kombinerade transporter jamfort med likvardiga alternativa vagtransporter.

Sadana atgarder far omfatta en hel kombinerad transport eller delar av den, sdsom
genomforandet av transporten pa en vagetapp eller icke-véagetapp, inbegripet det
fordon som anvands pa en sadan etapp, eller lastenheten eller omlastningarna.

Medlemsstaterna ska rapportera till kommissionen om de atgarder som vidtas i
enlighet med denna artikel och om specifikationerna i dessa atgarder.

Medlemsstaterna ska bedoma effekten av sadana stodatgarder och utvérdera sina
behov minst vart fjarde ar och vid behov anpassa atgarderna.

Medlemsstaterna ska sakerstalla att stodatgarder for kombinerade transporter syftar till

att minska godstransporterna pa vag och ska uppmuntra anvandningen av andra transportslag
sasom jarnvdg, inre vattenvagar och sjétransport, och darigenom minska luftféroreningarna,
vaxthusgasutsldppen, trafikolyckorna, bullret och tringseln.”.

(6)

(7)

Artiklarna 7 och 9 ska utga.

Foljande artikel ska inféras som artikel 9a:
”Artikel 9a

Medlemsstaterna ska utse en eller flera behoriga myndigheter for att sékerstalla
genomforandet av detta direktiv och dessa myndigheter ska fungera som huvudsaklig
kontaktpunkt for dess genomfdérande.

Medlemsstaterna ska underratta de dvriga medlemsstaterna och kommissionen om de
behoriga myndigheter som avses i forsta stycket.

Medlemsstaterna ska sékerstélla att nationella behdriga myndigheter samarbetar med
de behdriga myndigheterna fran andra medlemsstater. For detta &ndamal ska
medlemsstaterna sdkerstdlla att behoriga myndigheter forser varandra med den
information som &r ndédvéndig for tillampningen av detta direktiv. Nar det géller den
information som utbyts ska den mottagande myndigheten sékerstélla samma grad av
sekretess som den myndighet som lamnar informationen.

Medlemsstaterna ska offentliggdra lattillgdnglig och kostnadsfri relevant information
om de atgarder som vidtagits i enlighet med artikel 6, samt annan information som ar
relevant for tillampningen av detta direktiv.

Kommissionen ska offentliggora och vid behov uppdatera forteckningen éver behériga
myndigheter som avses i punkt 1, samt en forteckning 6ver de atgarder som avses i
artikel 6.”.
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8)

Foljande artikel ska inforas som artikel 10a:
”Artikel 10 a

Befogenheten att anta delegerade akter ges till kommissionen med forbehall for de
villkor som anges i denna artikel.

Den befogenhet att anta delegerade akter som avses i artikel 5.2 ska ges till
kommissionen tills vidare fran och med den [dag da detta direktiv (om andring av ett
direktiv) trader i kraft].

Den delegering av befogenhet som avses i artikel 5.2 far nar som helst aterkallas av
Europaparlamentet eller radet. Ett beslut om aterkallelse innebér att delegeringen av
den befogenhet som anges i beslutet upphor att galla. Beslutet far verkan dagen efter
det att det offentliggors i Europeiska unionens officiella tidning, eller vid ett senare i
beslutet angivet datum. Det paverkar inte giltigheten av delegerade akter som redan
har tratt i kraft.

Innan kommissionen antar en delegerad akt, ska den samrada med experter som utsetts
av varje medlemsstat i enlighet med principerna i det interinstitutionella avtalet om
béattre lagstiftning av den 13 april 2016.*

Sa snart kommissionen antar en delegerad akt ska den samtidigt delge
Europaparlamentet och radet denna.

En delegerad akt som antas enligt artikel 5.2 ska trdda i kraft endast om varken
Europaparlamentet eller radet har gjort invandningar mot den delegerade akten inom
tva manader fran den dag da akten delgavs Europaparlamentet och radet, eller om
bade Europaparlamentet och radet, fore utgangen av den perioden, har underrattat
kommissionen om att de inte kommer att invanda. Denna period ska forlangas med tva
manader pa Europaparlamentets eller radets initiativ.

*EUT L 123, 12.5.2016,s. 1.7

Artikel 2

Medlemsstaterna ska satta i kraft de lagar och andra forfattningar som ar nédvandiga
for att folja detta direktiv senast den XXXXXX [ett ar efter antagande av direktivet].
De ska genast dverlamna texten till dessa bestammelser till kommissionen.

Nar en medlemsstat antar dessa bestammelser ska de innehalla en hanvisning till
detta direktiv eller atféljas av en sadan hanvisning nar de offentliggors. De ska aven
innehdlla en uppgift om att hanvisningar i befintliga lagar och andra forfattningar till
det direktiv som upphévs genom det hér direktivet ska anses som héanvisningar till
det héar direktivet. Narmare foreskrifter om hur hénvisningen ska gdras och om hur
uppgiften ska formuleras ska varje medlemsstat sjalv utfarda.

Medlemsstaterna ska till kommissionen 0&verlamna texten till de centrala
bestammelser i nationell ratt som de antar inom det omrdde som omfattas av detta
direktiv.
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Artikel 3

Detta direktiv trader i kraft den tjugonde dagen efter det att det har offentliggjorts i
Europeiska unionens officiella tidning.

Artikel 4
Detta direktiv riktar sig till medlemsstaterna.
Utféardat i Bryssel den

Pa Europaparlamentets vagnar Pa radets vagnar
Ordfdrande Ordférande
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