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BEGRUNDUNG
1. KONTEXT DES VORSCHLAGS
. Grunde und Ziele des VVorschlags

Von der Rede zur Lage der Union 2017 geht eine klare Botschaft aus: Die EU sollte weltweit
eine fiuhrende Rolle bei der Verringerung der CO,-Emissionen spielen und Malinahmen
ergreifen, die zur Schaffung von Arbeitsplatzen sowie zu Wachstum und Innovation fiihren®.
Mit dem Inkrafttreten des Pariser Klimaschutziibereinkommens muss der Ubergang zu einer
modernen und emissionsarmen Wirtschaft beschleunigt werden. Der Europdische Rat hat auf
seiner Tagung im Juni 2017 bekraftigt, dass die EU und ihre Mitgliedstaaten entschlossen
sind, das Pariser Klimaschutziibereinkommen ziigig und vollstdndig umzusetzen und im
Kampf gegen den Klimawandel weiterhin eine Vorreiterrolle wahrzunehmen. Zudem stellte er
fest, dass das Pariser Ubereinkommen ein ,,wesentliches Element fiir die Modernisierung der
européischen Industrie und Wirtschaft* ist.

Da der Verkehrssektor fir einen erheblichen Anteil der Treibhausgasemissionen und der
Luftverschmutzung verantwortlich ist, stellt die nachhaltigere Gestaltung des Verkehrs ein
zentrales Element der EU-Verkehrspolitik dar. In der Strategie fiir die Energieunion® vom
Februar 2015 wurde der Ubergang zu einem energieeffizienten und emissionsarmen
Verkehrssektor als tberaus wichtig erachtet. Ein solcher Ubergang wird durch konkrete
Maltnahmen im Rahmen der im Juli 2016 verabschiedeten Strategie fiir emissionsarme
Mobilitat* gestitzt, die darauf abzielen, i) die Effizienz des Verkehrssystems durch
Digitalisierung und starkere Férderung von multimodalen Ldsungen zu optimieren und ii) die
Nutzung emissionsarmer alternativer Energietrdger im Verkehrssektor durch die Schaffung
geeigneter Infrastrukturen fur alternative Kraftstoffe zu foérdern, um den Ubergang zu
emissionsfreien Fahrzeugen vollziehen zu konnen. Diese MalRnahmen werden derzeit
umgesetzt. Im Rahmen der Mitteilung ,,Europa in Bewegung“ wurde im Mai 2017 eine
Agenda fur einen sozial vertraglichen Ubergang zu sauberer, wettbewerbsfahiger und
vernetzter Mobilitat fiir alle® vorgestellt, die von einem ersten Paket mit \Vorschlagen begleitet
wurde. Als Teil dieses zweiten Pakets ,,Europa in Bewegung“ werden nun zusatzliche
MaRnahmen, einschlieBlich der Uberarbeitung der Richtlinie Gber die Foérderung sauberer
Fahrzeuge oder die Anderung der Richtlinie Giber den kombinierten Verkehr, vorgeschlagen.

Die Richtlinie 92/106/EWG® (Richtlinie tber den kombinierten Verkehr) ist das einzige
Rechtsinstrument auf Unionsebene, das unmittelbar Anreize fir die Verlagerung des
Guterverkehrs von der Strafle auf emissionsarmere Verkehrstrager wie Binnenschifffahrt,
Seeverkehr und Schienenverkehr enthélt. Das Ziel der Richtlinie besteht darin, die
Wetthewerbsfahigkeit des grenziiberschreitenden intermodalen (konkret des ,,kombinierten*)
Verkehrs im Vergleich zum ausschlieBlich auf der StraBe abgewickelten Glterverkehr zu
erhohen.

! https://ec.europa.eu/commission/news/president-juncker-delivers-state-union-address-2017-2017-sep-
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http://www.consilium.europa.eu/press-releases-pdf/2017/6/47244661588_en.pdf
COM(2015) 80.
COM(2016) 501.
COM(2017) 283.
Richtlinie 92/106/EWG des Rates Uber die Festlegung gemeinsamer Regeln fir bestimmte
Beforderungen im kombinierten Guterverkehr zwischen Mitgliedstaaten (ABI. L 368 vom 17.12.1992,
S. 38).
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Die regulatorischen MaRnahmen beinhalten i) die Gewahrleistung der Freiheit der Erbringung
grenzibergreifender Dienstleistungen, d. h. Schutz des kombinierten Verkehrs vor nationalen
Beschrankungen (Genehmigungsregelungen, regulierte Tarife und Quoten), ii) die
Klarstellung, dass Beschrankungen der Kabotage im Stralenverkehr (Verordnung (EG)
Nr. 1072/2009) nicht fur die im Rahmen des grenziberschreitenden kombinierten Verkehrs
auf der Strale zuriickgelegten Teilstrecken gelten und iii) die Mdglichkeit, durch die
Hinzufiigung eines Verweises auf die Richtlinie tUber Abmessungen und Gewichte
(Richtlinie 96/53/EG) hohere Ladungsgewichte fur Fahrzeuge zuzulassen, die im
intermodalen Verkehr auf der Strale eingesetzt werden, um einen Ausgleich fir das
Eigengewicht der Ladeeinheit sowie fiir die Nutzung von 45'-Containern zu schaffen.

Zu den MalRnahmen zur wirtschaftlichen Unterstiitzung gehoren die Gewahrung bestimmter
steuerlicher Anreize in Bezug auf einige fur StraRenfahrzeuge im kombinierten Verkehr
geltende Steuern und die Ausweitung der Begriffsbestimmung fir die Befdrderung im
Werkverkehr. Durch diese Malinahmen sollte das zwischen dem kombinierten Verkehr und
dem ausschlielich auf der StraBe abgewickelten Verkehr bestehende Ungleichgewicht
teilweise ausgeglichen werden, das auf das VVorhandensein negativer externer Effekte, die sich
nicht in vollem Umfang in den Kosten des Strallenguterverkehrs widerspiegeln,
zuruckzufuhren ist.

Seit der Annahme der Richtlinie im Jahr 1992 haben sich jedoch einige dieser Gegebenheiten,
z.B. die Verwendung von Beférderungsdokumenten in Papierform und Stempeln als
Nachweis der Zuléssigkeit im kombinierten Verkehr, und der Guterverkehrsmarkt stark
gewandelt. Zwar ist die Richtlinie fur die Verwirklichung der Ziele der EU-Verkehrspolitik
zur Verringerung der negativen externen Effekte nach wie vor relevant, jedoch kdnnte ihre
Wirksamkeit durch eine griindliche Uberarbeitung weiter verbessert werden.

Das Ziel der Initiative besteht darin, die Wettbewerbsfahigkeit des kombinierten
Verkehrs gegentiber dem Langstrecken-StralRengiterverkehr weiter zu starken und
somit die Verlagerung des Guterverkehrs von der Stralie auf andere Verkehrstrager
voranzutreiben. Dies durfte den Anteil der auf den StralRengiterverkehr
zuruckzufihrenden negativen externen Auswirkungen des Verkehrs verringern. Dies
soll erreicht werden durch:

o Prézisierung und Ausweitung der Begriffsbestimmung des kombinierten Verkehrs;

. Verbesserung der Uberwachung der Voraussetzungen fiir die Zulassigkeit und der
Bedingungen fiir die Durchsetzung;

o Erhohung der Wirksamkeit von Anreizen und

o Verbesserung der in der Richtlinie festgelegten Bedingungen fir Berichterstattung

und Uberwachung.

Die Initiative tragt zur Verwirklichung des Programms zur Gewaéhrleistung der Effizienz und
Leistungsfahigkeit der Rechtsetzung (REFIT) bei, denn sie dient der Aktualisierung und
Vereinfachung der Richtlinie.

. Koharenz mit den bestehenden Vorschriften in diesem Bereich

Diese Initiative zielt darauf ab, Multimodalitdt zu férdern und die Verlagerung des
Guterverkehrs von der Stralle auf andere Verkehrstrager zu starken, indem die Méangel der
geltenden Rechtsvorschrift (Richtlinie 92/106/EWG) angegangen werden und insbesondere
ihr Anwendungsbereich durch die Verwendung eines breiteren Spektrums maoglicher
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Unterstlitzungsmallinahmen ausgeweitet wird. Dazu gehdren Investitionshilfen fur
Umschlaginfrastrukturen, die zusétzliche Anreize schaffen und das Wettbewerbsgefélle
zwischen intermodalem Verkehr und ausschlielich auf der Strae abgewickeltem
Guterverkehr verringern wirden.

Die Initiative ergénzt andere MalRnahmen, die auf die Schaffung eines einheitlichen
europdischen Verkehrsraums sowie auf eine Verlagerung hin zu nachhaltigeren
Verkehrstragern abzielen. Dazu gehdren die Verordnung (EU) Nr. 913/2010 zur Schaffung
internationaler Schienenguterverkehrskorridore, die Richtlinie 2012/34/EU zur Schaffung
eines einheitlichen europdischen Eisenbahnraums, die Richtlinie 2005/44/EG Uber
harmonisierte Binnenschifffahrtsinformationsdienste (RIS) und die Verordnung (EU)
Nr. 1315/2013 (ber Leitlinien der Union fir den Aufbau eines transeuropéischen
Verkehrsnetzes (TEN-V).

. Koharenz mit anderen Politikbereichen der EU

Die Initiative ist Teil der Bemuhungen der Kommission zur Schaffung ,,einer krisenfesten
Energieunion mit einer zukunftsorientierten Klimaschutzstrategie“’ und wird erganzt durch
Vorschlage fur eine emissionsarme Mobilitat. In der Mitteilung ,,Europa in Bewegung* wurde
eine Strategie fiir ,,einen sozial vertraglichen Ubergang zu sauberer, wettbewerbsfahiger und
vernetzter Mobilitat fiir alle“® vorgestellt. Sie wurde von einer Reihe von Vorschlagen
flankiert wie der Uberarbeitung der Eurovignetten-Richtlinie (Richtlinie 1999/62/EG), einer
Uberarbeitung der Richtlinie 2004/52/EG  Uber die Interoperabilitdt elektronischer
Mautsysteme, der Uberarbeitung von Rechtsvorschriften iiber den Marktzugang und iber die
Arbeitsbedingungen im Guterkraftverkehrssektor sowie weiteren Schritten fir den Aufbau
einer kooperativen, vernetzten, automatisierten Mobilitat.

Um diesen Ubergang zu einer emissionsarmen Mobilitat weiter voranzutreiben, werden diese
MaRnahmen nun durch weitere VVorschlige ergéinzt wie z. B. die Uberarbeitung der Richtlinie
Uber die Forderung sauberer Fahrzeuge (Richtlinie 2009/33/EG), die Uberarbeitung der
Verordnung (EG) Nr.1073/2009 (ber den Zugang zum grenziberschreitenden
Personenkraftverkehrsmarkt, einen Vorschlag fur neue CO,-Normen fiir Personenkraftwagen
und leichte Nutzfahrzeuge fir die Zeit nach 2020, eine Initiative zur Forderung der Errichtung
einer Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe und diesen Vorschlag zur Anderung der
Richtlinie tber den kombinierten Verkehr.

Der Vorschlag wird nicht nur zur Optimierung der Effizienz des Verkehrs durch direkte
Unterstlitzung der Multimodalitat sondern auch zum Aufbau einer modernen und effizienten
Verkehrsinfrastruktur beitragen, fiir die, wie in der Investitionsoffensive fiir Europa’ betont
wurde, mehr Investitionen erforderlich sind. Mit der vorgeschlagenen Ausweitung der
UnterstitzungsmaRnahmen, insbesondere der Unterstltzung fur Infrastrukturinvestitionen in
Umschlagterminals, fordert die Initiative Investitionen in die erforderlichen Umschlaganlagen
entlang des TEN-V-Netzes.

Die vorgeschlagene Anderung steht im Einklang mit den bestehenden und den
vorgeschlagenen neuen Bestimmungen (ber die Bedingungen fur die Kabotage und die
Entsendung von Arbeitnehmern im Kraftverkehrsgewerbe. In Artikel 4 der geltenden

! COM(2015) 80 final.
8 COM(2017) 283 final.
https://ec.europa.eu/commission/priorities/jobs-growth-and-investment/investment-plan_de.
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Richtlinie tber den kombinierten Guterverkehr ist eine sogenannte ,,Kabotage-Ausnahme*
vorgesehen, wonach alle in einem Mitgliedstaat niedergelassenen Verkehrsunternehmer,
welche die Voraussetzungen fir den Zugang zum Markt fir den Guiterverkehr zwischen
Mitgliedstaaten erfullen, im Rahmen des kombinierten Verkehrs innerstaatliche oder
grenzuberschreitende Zu- und/oder Ablaufbeférderungen auf der Stral3e durchfthren durfen.

GemaR der derzeit geltenden Begriffsbestimmung werden Befoérderungen im kombinierten
Verkehr ausschlieBlich als grenziiberschreitende Beforderungen betrachtet. Dies wurde durch
mehrere Urteile des Gerichtshofes'® bestatigt und durch Erwagungsgrund 16 der Verordnung
(EG) Nr. 1072/2009** bekraftigt. Um Anreize fiir solche Beforderungen zu schaffen, muss der
grenziberschreitende kombinierte Verkehr mit dem ausschlieBlich auf der StraRe
abgewickelten grenziberschreitenden Verkehr verglichen werden und denselben Vorschriften
unterliegen. Die meisten Interessentrdger und Verkehrsunternehmen stimmen darin tberein,
dass dies eine grundlegende Voraussetzung dafur ist, dass der grenzuberschreitende
intermodale Verkehr gleichberechtigt mit dem ausschlielich auf der StralRe abgewickelten
Verkehr in Wettbewerb treten kann, und daher beibehalten werden sollte.

Einige Interessentréger sind jedoch der Ansicht, dass die Richtlinie Gber den kombinierten
Verkehr mdoglichen Umgehungen der Kabotagevorschriften wegen des schwierigen
Nachweises, dass es sich um eine ,,grenzlberschreitende Befdrderung im kombinierten
Verkehr” handelt, Tar und Tor Offnet. Um dem vorzubeugen, sollen mit den neuen
MaRnahmen in der vorgeschlagenen Anderung der Richtlinie tiber den kombinierten Verkehr,
in der vorgeschlagenen Uberarbeitung der Kabotagevorschriften in der Verordnung (EG)
Nr. 1072/2009 und in den vorgeschlagenen besonderen Vorschriften in Bezug auf bestimmte
Aspekte der Richtlinie 96/71/EG im Zusammenhang mit der Entsendung von Fahrern im
Strallenverkehrssektor und der Richtlinie 2014/67/EU einfachere Begriffsbestimmungen
eingefuhrt und die Mdéglichkeiten der ,,digitalen Revolution im Bereich Mobilitat” in vollem
Umfang ausgeschopft werden, um die Effizienz der Beférderungen durch eine bessere
Nutzung der Vorteile der Digitalisierung zu erhéhen. Bestiinde flr die Verkehrsunternehmen
die Mdglichkeit, elektronische Mittel flr die Vorlage der erforderlichen Nachweise bei den
Behorden zu nutzen, wirde dies den Verwaltungsaufwand und die Kosten von
Durchsetzungsverfahren verringern. Zudem wiirde dies eine erhebliche Erleichterung fiir die
nationalen Behdrden bei der klaren Unterscheidung zwischen auf der Strale abgewickelten
Befdrderungen im grenziberschreitenden kombinierten Verkehr und Kabotagebefdrderungen
sowie bei der Vermeidung mdglichen Missbrauchs bedeuten.

10 So bestétigte der Gerichtshof z. B. in der Rechtssache C-2/84, Kommission gegen Italien, dass der im

Rahmen des kombinierten Verkehrs auf der StraRe abgewickelte Verkehr von seinem Ausgangspunkt
bis zum Ziel ein fester Bestandteil einer einzigen grenziiberschreitenden Beférderung im kombinierten
Verkehr ist und diese Befoérderung daher nicht als innerstaatlicher Verkehr betrachtet werden kann. ,,...
der Beforderungsvorgang [sollte] von seinem Ausgangspunkt bis zum Ziel als Einheit angesehen
[werden] ... . (...) Allein der Umstand, dass die Beforderung im Bestimmungsmitgliedstaat nur auf der
StralRe durchgefiihrt wird, vermag diese Vorteile des kombinierten Giterverkehrs Schiene/Stralle nicht
aufzuheben.*

»Diese Verordnung beriihrt nicht die Bestimmungen uber den An- und Abtransport von Gutern uber die
StraBe als Teil eines Transports im Rahmen des kombinierten Verkehrs, die in der
Richtlinie 92/106/EWG des Rates vom 7. Dezember 1992 tber die Festlegung gemeinsamer Regeln flr
bestimmte Beférderungen im kombinierten Glterverkehr zwischen Mitgliedstaaten festgelegt sind
Inléndische Fahrten innerhalb eines Aufnahmemitgliedstaats, die nicht als Teil eines Transports im
Rahmen des kombinierten Guterverkehrs nach der Richtlinie 92/106/EWG durchgefiihrt werden, fallen
unter die Definition von Kabotage und sollten deshalb den Anforderungen dieser Verordnung
unterliegen.”

11
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Die vorgeschlagene Ausweitung des Anwendungsbereichs des kombinierten Verkehrs auf
innerstaatliche Beférderungen wird der weiteren Entwicklung des kombinierten Verkehrs in
der EU forderlich sein. Diese Ausweitung wird keine Auswirkungen auf das Volumen der
Kabotagebefdrderungen haben, da die ,,Kabotage-Ausnahme* nicht fir solche interstaatlichen
Befdrderungen im kombinierten Verkehr gelten wird. In diesem Fall wiirde der im Rahmen
des kombinierten Verkehrs auf der Stralle abgewickelte Verkehr den Kabotagevorschriften
gemall Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 (in der gednderten Fassung) unterliegen, und die
vorgeschlagenen neuen Vorschriften Uber die ,,Entsendung von Arbeitnehmern® wirden
ebenso gelten. Dadurch sollte gewahrleistet werden, dass etwaige Kabotagebeforderungen im
innerstaatlichen kombinierten Verkehr nicht zu unlauterem Wettbewerb auf dem EU-Markt
fuhren.

2. RECHTSGRUNDLAGE, SUBSIDIARITAT UND
VERHALTNISMASSIGKEIT
. Rechtsgrundlage

Die Rechtsgrundlagen der Richtlinie 92/106/EWG sind die Artikel 75 und 84 Absatz 2 des
EG-Vertrags.

Die Rechtsgrundlage der vorgeschlagenen Anderung ist Artikel 91 Absatz 1 des Vertrags iiber
die Arbeitsweise der Europdischen Union (AEUV) (ex-Artikel 71 EGV). Dieser Artikel bildet
die Grundlage fur die Annahme von Rechtsvorschriften der EU, insbesondere um: a) flr den
internationalen Verkehr aus oder nach dem Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats oder flr den
Durchgangsverkehr durch das Hoheitsgebiet eines oder mehrerer Mitgliedstaaten gemeinsame
Regeln aufzustellen; b) fir die Zulassung von Verkehrsunternehmern zum Verkehr innerhalb
eines Mitgliedstaats, in dem sie nicht ansé&ssig sind, die Bedingungen festzulegen; [...] d) alle
sonstigen zweckdienlichen Vorschriften zu erlassen.

. Subsidiaritat (bei nicht ausschliel3licher Zustandigkeit)

Durch die Anderung der Richtlinie tiber den kombinierten Verkehr soll die Verlagerung des
Guterverkehrs von der Stralle auf umweltfreundlichere Verkehrstrager weiter geférdert
werden, sodass die negativen externen Effekte des EU-Verkehrssystems verringert werden.
Dieses Ziel beinhaltet die Ausweitung des Rahmens fur Malinahmen zur Forderung des
kombinierten Verkehrs sowie die Vereinfachung und Prézisierung der Richtlinie. Angesichts
der Tatsache, dass die meisten Befdrderungen im kombinierten Gulterverkehr
grenziiberschreitender Natur sind und sich auf EU-weite intermodale Infrastrukturen stiitzen,
kdnnen diese Ziele nicht in ausreichendem MaRe auf Ebene der Mitgliedstaaten verwirklicht
werden. Daher ist ein koordinierter Ansatz fir Investitionen in intermodale
Umschlaginfrastrukturen erforderlich.

Da fast 20 % des europdischen intermodalen Verkehrs innerstaatlich (in einem einzigen
Mitgliedstaat) abgewickelt und derzeit nicht von der Richtlinie erfasst werden, wirde die
Ausweitung des Anwendungsbereichs auf innerstaatliche Befdrderungen im kombinierten
Verkehr zu einer Erweiterung des Umfangs der UnterstlitzungsmalRnahmen fihren, die fir die
Forderung der Verlagerung des auf andere Verkehrstréger erforderlich sind. Dadurch wirden
gleichzeitig die Uber die nationalen Grenzen hinaus spirbaren negativen Auswirkungen des
Guterkraftverkehrs, insbesondere Treibhausgasemissionen und Verkehrsiberlastungen,
verringert. Verkehrsuberlastungen auf regionaler oder nationaler Ebene wirken sich
unmittelbar auf alle Teilnehmer im Straenverkehr aus. Treibhausgasemissionen und
Luftverschmutzung haben ebenfalls eine européische Dimension.
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Darlber hinaus wird dank gemeinsamer Zielsetzungen flr Unterstiitzungsmalinahmen der
Mitgliedstaaten verhindert, dass spezifische MaRnahmen, die auf nationaler Ebene zur
Forderung des kombinierten Verkehrs ergriffen wurden, zu Uberschneidungen oder
unterschiedlichen Ergebnissen fiihren. Im Hinblick auf die Unterstitzungsmalinahmen far
Investitionen in Terminals muss ein gemeinsames Ziel fur die Flachenabdeckung mit
Terminals formuliert werden, um Uberkapazititen zu vermeiden.

. VerhaltnismaRigkeit

Die vorgeschlagenen MaRnahmen tragen zur Verwirklichung der in der urspriinglichen
Fassung der Richtlinie gesetzten Ziele bei.

Eine Ausweitung des Anwendungsbereichs auf innerstaatliche Beférderungen ist erforderlich,
um die Wirksamkeit der Richtlinie zu erhéhen. Die Begriffsbestimmung des kombinierten
Verkehrs und die Bedingungen fiur die Zuldssigkeit mussen klarer formuliert werden, um
sicherzustellen, dass die Richtlinie wirksamer angewandt wird, insbesondere im Hinblick auf
die Vorteile, die sich aus den regulatorischen und wirtschaftlichen Unterstlitzungsmalinahmen
ergeben.

Im Rahmen der UnterstiitzungsmalRnahmen wird die Hohe der finanziellen Unterstiitzung
nicht vorgeschrieben, sodass der Umfang und die Methodik fiir eine solche Unterstiitzung in
die nationale Zustandigkeit fallen. Die Kosten fur die Mitgliedstaaten, Unternehmen und
Einzelpersonen sind im Vergleich zum potenziellen Nutzen eher gering. Es wird davon
ausgegangen, dass insbesondere die fur Terminals vorgesehenen Investitionshilfen tber den
Berichtszeitraum hinaus Vorteile bringen werden.

. Wahl des Instruments

Da es sich bei dem zu andernden Rechtsakt um eine Richtlinie handelt, sollte der
Anderungsrechtsakt die gleiche Form haben.

3. ERGEBNISSE DER EX-POST-BEWERTUNG, DER KONSULTATION DER
INTERESSENTRAGER UND DER FOLGENABSCHATZUNG
. Ex-post-Bewertung/Eignungsprufungen bestehender Rechtsvorschriften

Die Kommission hat ihre Bewertung der Richtlinie 92/106/EWG™ im Jahr 2016
veroffentlicht. Zudem wurde im Januar 2015 eine externe Studie mit dem Titel ,,Analysis of
the EU Combined Transport“® (Analyse des kombinierten Verkehrs in der EU)
veroffentlicht.

Die Bewertung kam zu dem Schluss, dass die Richtlinie auch weiterhin ein bedeutendes
Instrument zur Forderung des kombinierten Verkehrs ist. Es wurde festgestellt, dass der
grenziiberschreitende kombinierte Guterverkehr ohne MaRRnahmen der EU auf Hindernisse
aufgrund unterschiedlicher Rechtssysteme treffen wirde, wodurch solche Dienstleistungen
weniger attraktiv und maoglicherweise nicht durchfihrbar wéren. In der Bewertung wurde
hervorgehoben, dass der kombinierte Verkehr durch eine Verlagerung auf andere

12 REFIT ex-post evaluation of Combined Transport Directive 92/106/EEC Final Report,
SWD(2016) 140 final (Abschlussbericht der REFIT-Ex-post-Bewertung der Richtlinie 92/106/EWG
liber den kombinierten Verkehr).
http://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/studies/doc/2015-01-freight-logistics-
lot2-combined-transport.pdf.
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Verkehrstrager zu einer Verringerung der negativen externen Effekte beitragt. Die Bewertung
zeigte jedoch auch, dass ein erheblicher Raum fiir weitere Verbesserungen hinsichtlich der
Wirksamkeit der Richtlinie besteht, da einige ihrer Bestimmungen (uberholt sind, die
Formulierungen in der Richtlinie teilweise obsolet oder mehrdeutig sind und ihr
Anwendungsbereich  begrenzt ist. Diese Mangel sind insbesondere auf die
Begriffsbestimmung des kombinierten Verkehrs, die beschrankten steuerlichen Anreize und
die Gberholten Bestimmungen in Bezug auf Beforderungspapiere zuriickzuftihren.

. Konsultationen der Interessentrager

Die Konsultationen der Interessentrager erfiillten die Mindeststandards fiir die Konsultation
betroffener Parteien gemall der Mitteilung der Kommission vom 11. Dezember 2002
(KOM(2002) 704 endg.).

Es wurden Konsultationen durchgefihrt, um Reaktionen auf die vorgeschlagenen
MaRnahmen und ihre voraussichtlichen Auswirkungen einzuholen. Die Interessentrager
wurden zu Fragen konsultiert, die nicht Gegenstand friherer offentlicher Konsultationen
(REFIT) waren. Die Konsultationen boten einen Uberblick dartiber, wie die vorgeschlagenen
politischen Malinahmen und Optionen von den verschiedenen Interessengruppen gesehen
werden, welche Auswirkungen diese Malinahmen voraussichtlich auf die Interessentréger
haben werden und wie die von den Interessentrédgern bevorzugte Option zu bestimmen ist.

Die Konsultation umfasste:

1) Eine offentliche Konsultation in Form einer 12-wdchigen offentlichen Internet-
Konsultation. Die Konsultation fand vom 23. Januar 2017 bis zum 23. April 2017
statt und wurde Uber das System EUSurvey und die Konsultationswebsite der
GD MOVE durchgefiihrt. Die Kommission erhielt 79 vollstdndig beantwortete
Fragebdgen und sechs Positionspapiere aus 17 Mitgliedstaaten und der Schweiz, vor
allem aus dem Verkehrs- und Logistiksektor: 43 % von Wirtschaftsverbanden
(darunter 13 européische oder internationale Organisationen), 36 % von privaten
Unternehmen, 11 % von Behorden, 8 % von Nichtregierungsorganisationen und 2 %
von Hochschulen und Wissenschaftseinrichtungen.

@) Mithilfe eines externen Beraters wurde vom 10. bis 31. Mdrz 2017 eine gezielte
Online-Konsultation der Interessentrager durchgefiihrt. Sie konzentrierte sich im
Wesentlichen auf die Begriffsbestimmung und die wirtschaftlichen Anreize und war
auf verschiedene Interessengruppen zugeschnitten (Branche, Mitgliedstaaten,
Sozialpartner und andere Interessengruppen). Die Kommission erhielt 122
vollstandig beantwortete Fragebdgen aus 12 Mitgliedstaaten und der Schweiz: 44 %
von Anbietern von Befdrderungsdiensten oder deren Berufsverbanden, 17 % von den
Nutzern der Beforderungsdienste oder deren Berufsverbanden, 25 % von nationalen
Behorden und 14 % von anderen Verkehrsverbanden.

(3) Ein Treffen der Interessentrdger fand am 30. Mérz 2017 statt, bei dem die an der
gezielten Konsultation beteiligten Interessengruppen ihre Meinungen austauschen
konnten. Die 35 beteiligten Interessentrager vertraten alle Verkehrstrager sowie See-
und Binnenhé&fen, Terminals, Wagenhalter und die mit dem kombinierten Verkehr
verknlpften Wirtschaftszweige.

4) Ein zusétzliches Treffen der Mitgliedstaaten wurde am 10. April 2017 abgehalten,
bei dem 14 Mitgliedstaaten vertreten waren.

DE



DE

-9- Drucksache 725/17

Zusammenfassung der Beitréage und der Nutzung der Ergebnisse

Sowohl der Verkehrs- und Logistiksektor (vertreten durch die Nutzer, die Beforderer und ihre
jeweiligen Verbande) als auch die Behorden sind der Ansicht, dass eine Anderung der
Richtlinie Uber den kombinierten Verkehr dringend erforderlich ist. Die bestehenden
Rechtsvorschriften gelten als tberholt, die regulatorische und wirtschaftliche Unterstlitzung
fur Beforderungen im kombinierten Verkehr wird als unzureichend angesehen und die
Bedingungen fur Beforderungen, die sich fir den kombinierten Verkehr qualifizieren, werden
als nicht geeignet fir moderne Lieferkettenlésungen und die Wettbewerbssituation von
Diensten des kombinierten VVerkehrs erachtet.

In Bezug auf die Begriffsbestimmung des kombinierten Verkehrs sprach sich die Mehrheit
der Interessentréger fiir eine Ausweitung des Anwendungsbereichs der Richtlinie auf den
innerstaatlichen Verkehr und auf Befdérderungen zwischen Mitgliedstaaten und Nicht-EU-
Landern aus, da sie von erheblichen positiven Auswirkungen auf das Volumen der
Beforderungen im kombinierten Verkehr und die Umwelt ausgeht. Auf die mdgliche
Anderung der Entfernungsbeschrankung fir die im Rahmen des kombinierten Verkehrs auf
der Strale zurlickgelegte Teilstrecke wurde am héaufigsten reagiert, jedoch mit oft
gegensatzlichen Ansichten: Viele Interessentrdger und nationale Behorden sprechen sich fir
die Beibehaltung der derzeitigen Beschrankungen mit der mdglichen Einfiihrung einer
gewissen Flexibilitat aus, wéhrend der private Sektor eine Aufhebung der Beschrankungen fir
die auf der StraRe zuriickgelegte Teilstrecke unterstitzt.

Trotz dieser Unterschiede konnte ein moglicher Kompromiss ausgemacht werden, der darin
bestehen konnte, dass die derzeitige Begriffsbestimmung und die Entfernung von 150 km
beibehalten werden, jedoch eine gewisse Flexibilitdt durch eine bessere Definition des
Begriffs des nachstgelegenen geeigneten Terminals geschaffen wird. In Bezug auf die
Anderung der derzeit geltenden Strecke von mindestens 100 km, die nicht auf der StraRe
zuriickzulegen ist, duBerten die Interessentrager keine ausgepragten Meinungen. Dieser
Grenzwert wurde als unerheblich fir den kombinierten Verkehr Schiene/Strale, aber als
kontraproduktiv fir den kombinierten Verkehr auf Binnenwasserstralen angesehen.

Die Interessentrager sind der Ansicht, dass die Unterstlitzung im Rahmen der derzeitigen
Richtlinie im Allgemeinen unzureichend ist, um den kombinierten Verkehr in der Union zu
fordern. Jedoch werden zwei der regulatorischen Malinahmen als Gberaus wirksam betrachtet:

. die Befreiung von ,Kabotagebeschrankungen® fir auf der Strae abgewickelte
Befdrderungen und

o die 44-Tonnen-Regelung, die bei Befdrderungen im kombinierten Verkehr eine
Abweichung vom zuldssigen Gesamtgewicht von 40 Tonnen gemal der Richtlinie
uber Abmessungen und Gewichte ermdglicht.

In Bezug auf die MalRnahmen zur wirtschaftlichen Unterstiitzung fand die Ausweitung dieser
MaBRnahmen auf alle Beférderungen im  kombinierten  Verkehr fur  jede
Verkehrstragerkombination breite Zustimmung. Die deutlichsten positiven Auswirkungen auf
das Volumen der Beférderungen im kombinierten Verkehr werden von den folgenden
MaRnahmen erwartet: i) Unterstitzung von Direktinvestitionen in Terminals fir den
kombinierten Verkehr, mdoglicherweise erganzt durch Finanzhilfen pro umgeschlagener
Ladeeinheit, ii) Anreize fir IT-Investitionen im Bereich des kombinierten Verkehrs oder
Anreize fir den Einsatz innovativer Losungen wie umweltfreundlichere LKW und iii) die
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Verringerung der Wegeentgelte fir Schienenbeférderungen im kombinierten Verkehr. Die
Mitgliedstaaten auf3erten VVorbehalte in Bezug auf obligatorische UnterstiitzungsmaRnahmen.

Die meisten Interessentrager sprachen sich fir klarere Bedingungen im Zusammenhang mit
dem Nachweis der Zulassigkeit von Befdérderungen fur den kombinierten Verkehr aus. Sie
unterstitzen zudem die Einflhrung eines auf elektronischen Dokumenten basierenden
Systems, welches das veraltete Verfahren mit Papierdokumenten und Stempeln ersetzen
konnte. Dies wurde von den Mitgliedstaaten unterstutzt.

Die Interessentrager bekundeten im Allgemeinen ein groRRes Interesse am Erhalt regelmaRiger
Informationen Uber den Stand des kombinierten Verkehrs. In diesem Zusammenhang
forderten sie die regelmaRige Erhebung und Veroffentlichung von Daten zum kombinierten
Verkehr. Sie unterstutzten ferner die Erstellung und Veroffentlichung detaillierterer Berichte.
Dartiber hinaus schlugen sie eine Uberpriifung der gednderten Richtlinie innerhalb eines
bestimmten Zeitraumraums vor (z. B. alle finf Jahre), um diese auf den neuesten Stand zu
bringen.

. Datenerhebung und Nutzung von Expertenwissen
Die Problemstellung beruhte hauptsachlich auf der REFIT-Bewertung™ und der externen
Studie™.

Die folgenden Studien wurden von externen Auftragnehmern als Grundlage fiir die Erstellung
der Folgenabschatzung durchgefihrt:

- eine Studie Uber die Erhebung der kostenbezogenen Daten®®, die im Marz 2017
abgeschlossen wurde,

- eine Studie Uber die Aktualisierung der Ubersicht tber den Markt fir den
kombinierten Verkehr'’, die im Marz 2017 abgeschlossen wurde, und

- eine Studie zur Zusammenfassung der Ergebnisse der Konsultationen als Grundlage
fur die Folgenabschatzung®®, die im Juli 2017 abgeschlossen wurde.

. Folgenabschéatzung

Die Initiative wird von einer Folgenabschatzung gestutzt, zu der der Ausschuss fir
Regulierungskontrolle eine beflirwortende Stellungnahme mit Vorbehalten abgab. Der
Ausschuss gab Empfehlungen ab, in denen er folgende Anpassungen und Prazisierungen
verlangte:

1 SWD(2016) 140 final.

B CT Study — Analysis of the EU Combined Transport, 2014, (Analyse des kombinierten Verkehrs in der
EV), http://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/studies/doc/2015-01-freight-
logistics-lot2-combined-transport.pdf.

TRL (2017) — Gathering additional data on EU combined transport (Erhebung zusétzlicher Daten zum
kombinierten Verkehr in der EU).

ISL+KombiConsult (2017), Updating EU combined transport data — Final Report (Aktualisierung der
Daten uber den kombinierten Verkehr in der EU — Abschlussbericht).

KombiConsult-Intermodality (2017), Consultations and related analysis in the framework of impact
assessment for the amendment of Combined Transport Directive (92/106/EEC) (Konsultationen und
damit zusammenhéngende Analysen im Rahmen der Folgenabschitzung zur Anderung der Richtlinie
tiber den kombinierten Verkehr (92/106/EWG)).

16
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- die Beschreibung des Kontexts und eine Erlauterung, wie sich die Initiative in die
anderen Bereichen des geltenden EU-Rechts und andere zusétzliche Anstrengungen
fur eine Verkehrsverlagerung einfligt,

- die Ermittlung und Charakterisierung der Infrastrukturengpasse (insbesondere in den
Umschlagterminals) beim Ausbau des kombinierten Verkehrs,

- die Begrundung fur die Einbeziehung des innerstaatlichen kombinierten Verkehrs in
den Anwendungsbereich der Richtlinie unter dem Gesichtspunkt der Subsidiaritat
und

- die erwarteten Auswirkungen, insbesondere die zugrunde liegenden Annahmen.

Wie in Anhangl des Folgenabschatzungsberichts angefihrt, wurden die
Stellungnahmen in der Uberarbeiteten Folgenabschatzung bertcksichtigt. Folgende
Anderungen wurden vorgenommen, um die genannten Punkte zu klaren:

- Erldauterungen zur Komplementaritdt der Uberarbeiteten Richtlinie Uber den
kombinierten Verkehr mit anderen bestehenden Initiativen (zur Forderung der
Multimodalitdt und Unterstiitzung der Verkehrsverlagerung) wurden vor allem im
Abschnitt tber den politischen Kontext hinzugefugt.

- Weitere Erlduterungen Uber die Infrastrukturengpasse und auf welche Weise sie
Einfluss auf die Probleme haben, die mit dieser Initiative angegangen werden,
wurden hinzugefiigt. Spezifische Bezugnahmen, insbesondere auf die bestehenden
Beschrankungen und Erfordernisse in Bezug auf Bahnterminals, wurden
hinzugefiigt, um solche Engpdssen sowie die voraussichtlich erforderlichen
Investitionen beziffern zu kdnnen.

- Weitere Erlauterungen zur Subsidiaritét, insbesondere in Bezug auf die Einbeziehung
des innerstaatlichen kombinierten Verkehrs in die Begriffsbestimmung, aber auch die
Annahme von Malinahmen fir Infrastrukturinvestitionen wurden aufgenommen.

- Eine detailliertere Beschreibung der zugrunde liegenden Annahmen in Bezug auf die
Auswirkungen sowie eine Beschreibung des zur Ableitung dieser Auswirkungen
verwendeten internen Modells wurden in den jeweiligen Abschnitten, insbesondere
im Anhang tber die analytischen Modelle, hinzugefugt.

Bei den bewerteten Optionen handelt es sich um politische MalRnahmenpakete, mit denen die
spezifischen Ziele verwirklicht und insbesondere die folgenden ermittelten Problemquellen
angegangen werden sollen:

- Begriffsbestimmung ,,kombinierter Verkehr”, d. h. rdumliche Abdeckung, auf der
Stralle zurlickgelegte Teilstrecke, nicht auf der Strale zurilickgelegte Teilstrecke,
Ladeeinheit,

- Kontrolle der Zulassigkeit, d.h. (fir die Kontrolle) erforderliche Daten,
Datendarstellung, Kontrollort,

- MaRnahmen zur wirtschaftlichen Unterstitzung, d.h. Investitionshilfen und
operative Unterstiitzung (z. B. Verglinstigungen bei KFZ-Steuer) und

- administrative MaBnahmen, d.h. Uberprifung der Unterstitzungsmanahmen,
Datenerhebung, Zusammenarbeit zwischen den Mitgliedstaaten, Transparenz.

Die Optionen wurden mit Blick auf eine verstarkte Prazisierung, anspruchsvollere
Zielvorgaben und die erwarteten kumulativen Auswirkungen erstellt.
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Die erste Option (PO1) besteht in einer geringfiigigen Anderung der Richtlinie, wobei der
Schwerpunkt auf der Vereinfachung liegt: die Begriffsbestimmung des kombinierten
Verkehrs wird durch eine flr alle Verkehrstrédger geltende Obergrenze fir die auf der StraRe
zuriickgelegte Teilstrecke vereinfacht. Einfache elektronische Dokumente (z. B. im PDF-
Format) werden als Nachweis fir die Zul&ssigkeit akzeptiert, und der steuerliche Anreiz fur
Kraftverkehrsunternehmen fur die im Rahmen des kombinierten Verkehrs auf der Stralie
zurlickgelegte Teilstrecke wird auf alle Verkehrstrdger des kombinierten Verkehrs
ausgeweitet (nicht nur fir den kombinierten Verkehr Schiene/StraRe).

Option2 (PO 2) zielt auf die Vereinfachung der Kiriterien fir die Zul&ssigkeit
(Begriffsbestimmung), eine bessere Begriffsbestimmung der Bedingungen fir die
Durchsetzung und eine Ausweitung der wirtschaftlichen Unterstlitzungsmalinahmen ab. Diese
Option ist nach dem Umfang der Zielvorgaben in zwei Unteroptionen unterteilt:

- In  Unteroption PO2A wird der Anwendungsbereich auf innerstaatliche
Befdrderungen im kombinierten Verkehr ausgeweitet. Es gibt eine gemeinsame
Begriffsbestimmung der auf der Stral3e zurlickgelegten Teilstrecke, unabhangig von
den nicht straBengebundenen Verkehrstragern (150 km oder 20 %, je nachdem,
welche Strecke langer ist). Dabei werden nur intermodale Ladeeinheiten mit
ISO/ILU-Kennzeichnung als zuldssig erachtet. Es werden neue Datenanforderungen
fur den Nachweis der Voraussetzungen fur die Zuldssigkeit sowie die Annahme
elektronischer Daten in einem revidierbaren Format festgelegt. Zudem wird eine
Reihe unterschiedlicher wirtschaftlicher Unterstiitzungsmanahmen vorgeschlagen.

- In Unteroption PO2B sieht die Begriffsbestimmung des kombinierten Verkehrs
zusétzlich zu den in PO2A beschriebenen MalRnahmen eine gewisse Flexibilitat fur
die auf der StraBe zuriickgelegte Teilstrecke vor, mit der Mdoglichkeit fir die
Mitgliedstaaten, den ,,ndachstgelegenen geeigneten Terminal“ als Grenzpunkt zu
betrachten. Ladeeinheiten aller GroRen sind zuldssig. Von allen MalRnahmen zur
wirtschaftlichen Unterstiitzung sind die Investitionen in Terminals obligatorisch.

In Option 3 (PO3) ist eine Ausweitung der in der Richtlinie festgelegten MaRnahmen auf alle
intermodalen Beforderungen, unabhdngig von Obergrenzen fur zurickgelegte Teilstrecken
oder von der Art der Ladeeinheiten, vorgesehen. Bei dieser Option gibt es keine
Datenanforderungen fiir den Nachweis der Zul&ssigkeit. Zudem sieht diese Option vor, dass
alle moglichen MaRnahmen obligatorisch sind.

Im Rahmen der Folgenabschatzung wurde Option PO2B als bevorzugte Option ermittelt.

Obwohl sich aus Option 3 die groRten absoluten wirtschaftlichen Vorteile ergeben wirden, ist
sie aufgrund der Kosten fir die Mitgliedstaaten und der damit verbundenen allgemeinen
Investitionsertrdge weniger attraktiv als die anderen Optionen, bei denen von einem héheren
Kosten-Nutzen-Verhaltnis der Investitionen ausgegangen wird. Zudem ist Option 3 weniger
umweltfreundlich als die Optionen PO2A und PO2B. Die Optionen PO1 und PO2A tragen
nicht zur Verwirklichung des im Weillbuch aus dem Jahr 2011 fur 2030 gesetzten Ziels fur
die Verkehrsverlagerung bei. Da mit der Option PO2B im Vergleich zu Option 3 die bis 2030
angestrebte Verkehrsverlagerung erreicht, eine hohere Investitionsrendite erzielt und ein
effizienterer Umweltschutz gewéhrleistet werden kann, stellt Option PO2B die bevorzugte
Option dar.

KMU - insbesondere diejenigen, die Beforderungen im kombinierten Verkehr auf der Stralle
vornehmen und kleine Binnenschifffahrtsunternehmen — werden von der Unterstlitzung im
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Rahmen der Richtlinie Uber den kombinierten Verkehr profitieren, da ithnen dadurch
ermdoglicht wird, mit dem billigeren Langstrecken-Stralenguterverkehr in Wettbewerb zu
treten. Zudem wird diesen KMU der durch die Option PO2B bedingte Anstieg des VVolumens
der Beforderungen im kombinierten Verkehr zugutekommen. Allerdings ist darauf
hinzuweisen, dass die Einfihrung elektronischer strukturierter Daten fur Kontrollzwecke
gewisse anfangliche Investitionskosten mit sich bringen kann, die jedoch durch die
Einsparungen aufgrund der Nutzung elektronischer Daten in der gesamten Lieferkette
ausgeglichen werden wirden.

. Effizienz der Rechtsetzung und Vereinfachung

Die REFIT-Dimension dieses Vorschlags liegt in der Vereinfachung und Aktualisierung der
Begriffsbestimmung des kombinierten Verkehrs sowie der Prazisierung der Bedingungen und
Mittel fur die Durchsetzung (Nachweis der Zuldssigkeit einer Beférderung im kombinierten
Verkehr).

Die Begriffsbestimmung des kombinierten Verkehrs umfasst:

- die Prazisierung und Vereinfachung der Begriffsbestimmung der auf der Stralle
zuriickgelegten Teilstrecke, wobei eine genaue Definition (150 km oder 20 % der
Gesamtstrecke) angestrebt wird, die auf die Kombination mit jeglichen
Verkehrstragern anwendbar ist,

- die Beseitigung aller Einschrankungen im Hinblick auf die Lange der nicht auf der
Stral3e zurtickgelegten Teilstrecke,

- eine weitere Prazisierung, wonach nur standardisierte Ladeeinheiten zuldssig sind.
Dies wird die Erfassung und Z&hlung der Ladeeinheiten im Zuge der Berechnung des
Volumens der Befdrderungen im  kombinierten  Verkehr, fir das
UnterstutzungsmaBnahmen beantragt werden, erleichtern.

In Bezug auf die Bedingungen flir den Nachweis der Zuldssigkeit wird sich durch die genaue
Festlegung des geforderten Nachweises und durch die Mdoglichkeit der Verwendung
elektronischer Dokumente die Priifung, ob eine Beforderung fiir den kombinierten Verkehr in
Betracht kommt, sowohl fur die Behorden, die Stralenkontrollen durchfiihren als auch fur
Behorden, die sich mit den UnterstiitzungsmaRnahmen befassen, einfacher gestalten.

Schliel3lich finden die Vereinfachungen auch Anwendung auf einige veraltete Verweise wie
die liberale Sonderregelung fir Beforderungen im Werkverkehr. Wie im REFIT-Bericht
erlautert, wird diese angesichts des allgemeinen Rickgangs des Werkverkehrs im
Strallenguterverkehr nicht langer fur relevant oder wirksam erachtet.

. Grundrechte

Dieser Vorschlag steht im Einklang mit den Grundrechten und Grundsatzen, die insbesondere
mit der Charta der Grundrechte der Europdischen Union anerkannt wurden.

4, AUSWIRKUNGEN AUF DEN HAUSHALT
Der Vorschlag hat keine Auswirkungen auf den EU-Haushalt.
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S. WEITERE ANGABEN

. Durchfihrungspléane sowie Monitoring-, Bewertungs- und
Berichterstattungsmodalitaten

Der Bericht Uber die Folgenabschatzung fihrt die folgenden acht Indikatoren auf, die
angewendet werden sollten, um die Wirksamkeit und Effizienz der ergriffenen Malinahmen
im Hinblick auf die Verwirklichung der wichtigsten politischen Ziele zu Giberwachen:

o Anteil des intermodalen Verkehrs und des kombinierten Verkehrs;

. Verkehrsverlagerung von der Stral3e auf andere Verkehrstrager;

. daraus resultierende Einsparung externer Kosten;

. Zunahme des intermodalen Verkehrsvolumens pro 1 EUR der bereitgestellten
Unterstitzung;

o Erhohung der Ladekapazitét der intermodalen Ladeeinheiten;

o Verringerung der durchschnittlichen Entfernung zwischen intermodalen Terminals
(pro Verkehrstréger);

) auf die MalRnahmen zur Forderung des intermodalen Verkehrs zurlickzufiihrende

Investitionsertrage und

. Vergleich der Kosten und der Entwicklung zwischen ausschlieBlich auf der StraRe
abgewickeltem Verkehr und (Uber die gleiche Entfernung abgewickeltem
intermodalen Verkehr.

Nach Umsetzung aller Anderungen wére eine eingehende Bewertung der Auswirkungen
dieser Rechtsvorschriften erforderlich. 27 Monate nach Ablauf der Frist fir die Umsetzung
der Richtlinie wiirde die Kommission eine erste Bewertung vornehmen, die alle zwei Jahre
wiederholt werden wirde. Der Vorschlag enthalt spezifische Berichtspflichten der
Mitgliedstaaten im Zusammenhang mit der Nutzung des kombinierten Verkehrs sowie dem
Ausbau der Infrastruktur und den umgesetzten UnterstiitzungsmalRnahmen.

. Erlauternde Dokumente (bei Richtlinien)

Angesichts des Umfangs des Vorschlags und der Tatsache, dass er lediglich eine Anderung
der Richtlinie 92/106/EWG betrifft, die in den Mitgliedstaaten vollstdndig umgesetzt worden
ist, erscheint es nicht gerechtfertigt oder verhéltnismaRig, erlduternde Dokumente zu
verlangen.

. Ausfihrliche Erlauterung einzelner Bestimmungen des VVorschlags

Der Titel der Richtlinie lautete ,,... Beférderungen im kombinierten Glterverkehr zwischen
Mitgliedstaaten®. Darin werden nun die Worter ,,zwischen Mitgliedstaaten* gestrichen, um
dem erweiterten Anwendungsbereich und der im geédnderten Artikel 1 vorgenommenen
Ausweitung der Begriffsbestimmung des ,kombinierten Verkehrs® auf innerstaatliche
Befdrderungen (innerhalb eines Mitgliedstaates) Rechnung zu tragen.

Artikel 1
In Artikel 1 wurden der Anwendungsbereich der Richtlinie und die Begriffsbestimmung fur

»kombinierter Verkehr* festgelegt. Aufgrund von Ungenauigkeiten, der mangelnden Klarheit
der Begriffsbestimmung und des begrenzten Anwendungsbereichs erhalt dieser Artikel der
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Richtlinie eine angepasste und klarere Definition des Begriffs ,,kombinierter Verkehr®. Die
neue Begriffsbestimmung gemé&lR dem gednderten Artikel 1 enthalt folgende Elemente:

- In Absatz 4 wird der Anwendungsbereich des Begriffs ,,kombinierter Verkehr* auf
alle Beforderungen in der Union ausgeweitet, einschliellich der innerstaatlichen
Beforderungen im kombinierten Verkehr.

- In Absatz 3 wird eine Klarstellung und Prézisierung im Hinblick auf die Obergrenze
fur die auf der StraRe zurtickgelegte Teilstrecke vorgenommen, indem diese auf
150 km oder 20 % der Gesamtstrecke festgelegt wird, unabhéngig davon, welcher
Verkehrstrager (Schiene, Binnenschifffahrt oder Seeverkehr) fiir die nicht auf der
Stralle zuriickgelegte Teilstrecke verwendet wird. Gleichzeitig wird sichergestellt,
dass eine gewisse Flexibilitat aufgrund besonderer geografischer Gegebenheiten oder
betrieblicher Sachzwénge in den Mitgliedstaaten gewahrt wird.

- In Absatz 2 wird die Einschrankung im Hinblick auf die nicht auf der StraRe
zuriickgelegte Teilstrecke gestrichen, um die Binnenwasserstral3en als wichtigen Teil
des kombinierten VVerkehrs in den Anwendungsbereich der Richtlinie aufzunehmen.

- Zudem werden in Absatz 2 die fir Befdrderungen im kombinierten Verkehr
zuléssigen Arten von Ladeeinheiten (d. h. Ladeeinheiten gemaR 1SO/CEN-Norm)
festgelegt.

Artikel 3

Artikel 3 enthielt einen Verweis auf ein Befdérderungspapier, dass als Nachweis der
Zuldssigkeit (Verweis auf Artikel 6 der Verordnung Nr. 11 des Rates vom 27. Juni 1960)
verwendet werden kann, und zusétzliche Erlauterungen zu Angaben, die zu erganzen sind,
insbesondere die Verwendung von Stempeln zur Bestatigung der verschiedenen
Beforderungsabschnitte. Da diese Bedingungen als unklar erachtet wurden und in vielen
Einrichtungen keine Stempel mehr verwendet werden, erhalt dieser Artikel ein genauere
Festlegung der Bedingungen und der Arten von Belegen, die als Nachweis der Zulassigkeit
im kombinierten Verkehr dienen und bei StraRenkontrollen in einem Mitgliedstaat auf einer
auf der StraRe zuriickgelegten Teilstrecke der Beférderung vorgelegt werden kdnnen:

- In Absatz 1 werden die Bedingungen festgelegt, unter denen eine Beforderung auf
der Strale als Teil einer Beforderung im kombinierten Verkehr angesehen werden
kann.

- In Absatz 2 werden die als Nachweis vorzulegenden Daten angefiihrt und néher
beschrieben.

- In Absatz 3 wird festgelegt, dass keine zusétzlichen Dokumente fur den Nachweis
einer Beforderung im kombinierten Verkehr erforderlich sind.

- In Absatz 4 werden die Bedingungen fir die Vorlage der Nachweise geregelt,
einschliellich der Vorlage fur die Zwecke einer StralRenkontrolle.

- In Absatz 5 wird das zulassige Format der zum Nachweis vorzulegenden Daten
beschrieben, insbesondere die mdogliche Verwendung bereits vorhandener
Beforderungspapiere, aber auch die Mdglichkeit der Ubermittlung elektronischer
Daten in einem revidierbaren strukturierten Format.

- In Absatz 6 ist eine Schutzklausel fur die Beforderer vorgesehen, wenn eine
Diskrepanz zwischen der tatsachlichen Beforderung und den im vorgelegten
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Nachweis enthaltenen Angaben besteht, sofern diese Diskrepanz auf
aufllergewohnliche Umsténde zurtickzufihren ist.

Artikel 5

Artikel 5 enthielt bislang eine Berichtspflicht fir die Kommission (mit Unterstltzung der
Mitgliedstaaten), jedoch keine systematische Verpflichtung zur Erfassung der einschlégigen
Daten zur Erfillung einer solchen Verpflichtung. Es wird nun vorgeschlagen, die
Bedingungen und Verpflichtungen fir die Berichterstattung wie folgt zu &ndern, um fir eine
ordnungsgeméle Anwendung der Richtlinie zu sorgen:

- In Absatz 1 werden die Mitgliedstaaten verpflichtet, der Kommission 18 Monate
nach Ablauf der Frist fur die Umsetzung der Richtlinie einen Bericht mit Daten Uber
die Bedingungen fur den kombinierten Verkehr in ihrem Hoheitsgebiet vorzulegen,
einschlieBlich Daten Uber die einschldgige Infrastruktur und die auf nationaler Ebene
erlassenen Unterstiitzungsmalinahmen. Zudem wird der Kommission ermdglicht, im
Wege delegierter Rechtsakte Malinahmen zu erlassen, um die Mitgliedstaaten bei der
Erfallung ihrer Verpflichtung zu unterstltzen, indem sie den Inhalt der von den
Mitgliedstaaten vorzulegenden Angaben naher erldutert.

- In Absatz 2 ist vorgesehen, dass die Kommission auf der Grundlage dieser nationalen
Berichte, die Umsetzung der Richtlinie, einschliellich ihrer Wirksamkeit und
Effizienz, bewertet und auch zusétzliche Malinahmen in Betracht ziehen kann.

- In Absatz 3 wird festgelegt, dass die die Mitgliedstaaten regelméRig alle zwei Jahre
Informationen bereitstellen und Bericht erstatten.

Artikel 6

Artikel 6 enthélt die Voraussetzungen fir die wirtschaftliche Unterstutzung des kombinierten
Verkehrs. Es werden funf neue Absatze angefligt, um den Anwendungsbereich dieser
Unterstlitzungsmalinahmen zu erweitern:

- In Absatz 4 werden obligatorische UnterstiitzungsmalRnahmen zur Forderung neuer
Investitionen der Mitgliedstaaten in Infrastrukturen und Einrichtungen fir den
kombinierten Verkehr eingefuhrt; zudem wird den zugrunde liegenden Prioritéten,
insbesondere der Dichte von Umschlagterminals, Vorrang eingerdumt. Er enthalt
auch die Notwendigkeit der Abstimmung zwischen den Mitgliedstaaten und der
Kommission, um etwaige Uberschneidungen bei Investitionen in Umschlagterminals
zu vermeiden, sodass es zu keiner Ballung von Terminals, insbesondere in den TEN-
V-Korridoren, kommt.

- In Absatz5 wird den Mitgliedstaaten die Mdoglichkeit eingerdumt, zusétzliche
UnterstutzungsmaBnahmen zur Ergdnzung der bestehenden Malnahmen zu
ergreifen, um die Kosten von Beforderungen im kombinierten Verkehr zu verringern
und die Wettbewerbsféhigkeit des kombinierten Verkehrs im Vergleich zu
gleichwertigen ausschlielflich auf der StraBe abgewickelten Beférderungen zu
erhdhen. Solche fakultativen Malinahmen konnen sich auf alle Teile einer
Befdrderung im kombinierten Verkehr beziehen (d. h. auf jegliche Teilstrecken, auf
alle auf jeglichen Teilstrecken eingesetzten Fahrzeuge, auf die Ladeeinheit oder den
Umschlag).

- In Absatz 6 werden die Mitgliedstaaten verpflichtet, der Kommission Uber die
getroffenen Unterstlitzungsmalinahmen Bericht zu erstatten.
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- In Absatz 7 wird eine regelmaRige Uberprifung der ergriffenen MaBnahmen
vorgesehen, um deren Wirksamkeit zu gewahrleisten.

- In Absatz8 werden die allgemeinen Ziele festgelegt, die mit diesen
UnterstutzungsmaRnahmen verfolgt werden sollten.

Artikel 7 und Artikel 9

Die Artikel 7 und 9 enthielten spezifische Bestimmungen zu Beforderungen im Werkverkehr
und zielten darauf ab, diese Befdrderungen zu erleichtern. Die Artikel 7 und 9 werden
gestrichen. Der REFIT-Bewertung zufolge hat die Bedeutung des Werkverkehrs erheblich
abgenommen, da sein Anteil am Stralenverkehr von 30 % im Jahr 1986 auf 15 % im
Jahr 2012 zurtickgegangen ist. Zudem werden die Vorteile, die sich aus den speziell auf den
Werkverkehr ausgerichteten Artikeln flr die Interessentrager ergeben, als unerheblich
betrachtet.

Angesichts der Vereinfachung bei der vorgeschlagenen neuen Begriffsbestimmung fir den
kombinierten Verkehr und der Kilarstellung des Nachweises fur Beférderungen im
kombinierten Verkehr ist es nicht langer angemessen, im Rahmen dieser Richtlinie eine
Unterscheidung zwischen gewerblichem kombinierten Verkehr und Werkverkehr im
kombinierten Verkehr vorzunehmen. Sofern nichts anderes bestimmt ist, gelten die Rechte
und Pflichten gemal dieser Richtlinie flr beide Beforderungsarten.

Artikel 9a

Dieser Artikel wird hinzugeftgt, um fur alle am kombinierten Verkehr Beteiligten in Bezug
auf die Umsetzung der Richtlinie und insbesondere im Hinblick auf die verfligbaren
UnterstutzungsmaBnahmen und die Bedingungen fir ihre Anwendung Transparenz
sicherzustellen.

Zu diesem Zweck wird ein Netz zustdndiger Behorden errichtet werden, um die
Zusammenarbeit zwischen den Mitgliedstaaten durch den Austausch einschlagiger
Informationen und bewéhrter Verfahrensweisen, insbesondere in Bezug auf die
UnterstutzungsmaBnahmen, und durch die Bereitstellung einer Liste der wichtigsten
Anlaufstellen flr die Interessentréger zu fordern. Zudem ist in Absatz 4 vorgesehen, dass die
Kommission die Liste der zustdndigen Behdrden sowie eine Liste der von den Mitgliedstaaten
ergriffenen MaRRnahmen veréffentlicht.

Artikel 10a

Dieser Artikel wird hinzugefiigt, um das Verfahren fiir die Ubertragung der Befugnis zum
Erlass delegierter Rechtsakte an die Kommission zu regeln.
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2017/0290 (COD)
Vorschlag fir eine

RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

zur Anderung der Richtlinie 92/106/EWG tiber die Festlegung gemeinsamer Regeln fir
bestimmte Beforderungen im kombinierten Guterverkehr zwischen Mitgliedstaaten

(Text von Bedeutung fur den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestitzt auf den Vertrag uUber die Arbeitsweise der Europdischen Union, insbesondere auf
Artikel 91 Absatz 1,

auf Vorschlag der Européischen Kommission,

nach Zuleitung des Entwurfs des Gesetzgebungsakts an die nationalen Parlamente,

nach Stellungnahme des Europaischen Wirtschafts- und Sozialausschusses®,

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen®,

gemald dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren,

in Erwdgung nachstehender Grinde:

1)

()

(3)

Die negativen Auswirkungen des Verkehrs in Bezug auf Luftverschmutzung,
Treibhausgasemissionen, Unfélle, Larm und Verkehrsiberlastung sind weiterhin ein
Problem fir die Wirtschaft sowie die Gesundheit und das Wohlergehen der
européischen Burgerinnen und Blrger. Trotz der Tatsache, dass der Straf’enverkehr
am stérksten zu diesen negativen Auswirkungen beitragt, wird der Glterkraftverkehr
[innerhalb der Union?] Schéatzungen zufolge bis 2050 um 60 % zunehmen.

Die Verringerung der negativen Auswirkungen des Verkehrs ist nach wie vor eines der
Hauptziele der Verkehrspolitik der Union. Die Richtlinie 92/106/EWG des Rates?, in
der MaRnahmen zur Forderung des kombinierten Verkehrs festgelegt sind, ist der
einzige Rechtsakt der Union, der unmittelbar Anreize fir die Verlagerung des
Guterverkehrs von der StraBe auf emissionsdarmere Verkehrstrager wie
Binnenwasserstral3en, See und Schiene enthélt.

In Bezug auf das Ziel, 30 % des Guterkraftverkehrs tber Entfernungen von mehr als
300 km (und mehr als 50 % bis zum Jahr 2050) bis zum Jahr 2030 auf andere
Verkehrstrager wie Schiene oder Schifffahrt zu verlagern, um die Leistung
multimodaler ~ Logistikketten, unter anderem  durch  starkere  Nutzung
energieeffizienterer Verkehrstrdger, zu optimieren, geht es langsamer voran als

19
20
21

ABI.C...vom ..., S. ....

ABI.C...vom ..., S. ....

Richtlinie 92/106/EWG des Rates vom 7. Dezember 1992 (iber die Festlegung gemeinsamer Regeln fir
bestimmte Beférderungen im kombinierten Guterverkehr zwischen Mitgliedstaaten (ABI. L 368 vom
17.12.1992, S. 38).
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erwartet, und nach den derzeitigen Projektionen wird dieses Ziel wohl nicht erreicht
werden.

Die Richtlinie 92/106/EWG hat zur Entwicklung der Unionspolitik fur den
kombinierten Verkehr und zur Verlagerung einer betrachtlichen Giitermenge von der
StralBe auf andere Verkehrstrager beigetragen. Durch Mangel bei der Umsetzung der
Richtlinie, insbesondere mehrdeutige Formulierungen und veraltete Bestimmungen
sowie den begrenzten Umfang der UnterstiitzungsmaRnahmen, wurde ihre Wirkung
allerdings erheblich gemindert.

Die Richtlinie 92/106/EWG sollte vereinfacht und ihre Umsetzung verbessert werden,
indem die wirtschaftlichen Anreize fir den kombinierten Verkehr mit dem Ziel
Uberarbeitet werden, die Verlagerung des Guterverkehrs von der StraBe auf
umweltfreundlichere, sicherere, energieeffizientere und weniger Staus verursachende
Verkehrstrager zu fordern.

Die nationalen intermodalen Beforderungen machen 19,3% des gesamten
intermodalen Verkehrs in der Union aus. Fur diese Beforderungen gelten die in der
Richtlinie 92/106/EWG vorgesehenen UnterstiitzungsmalRnahmen aufgrund des
begrenzten Anwendungsbereichs der Begriffsbestimmung des kombinierten Verkehrs
derzeit nicht. Die negativen Auswirkungen des innerstaatlichen Giiterkraftverkehrs,
insbesondere Treibhausgasemissionen und Verkehrsuberlastung, sind jedoch uber die
nationalen Grenzen hinaus spurbar. Daher muss der Anwendungsbereich der
Richtlinie 92/106/EWG auf nationale Beftérderungen im kombinierten Verkehr
(innerhalb der Mitgliedstaaten) ausgeweitet werden, um die weitere Entwicklung des
kombinierten Verkehrs in der Union und damit auch eine zunehmende
Verkehrsverlagerung von der Stral3e auf die Schiene, die Binnenwasserstraen und den
Kurzstreckenseeverkehr zu fordern.

Eine Beforderung im kombinierten Verkehr ist als eine einzige Beférderung zu
betrachten, die in direktem Wettbewerb mit der unimodalen Befdrderung vom
Ausgangspunkt  zum  Bestimmungsort  steht.  Durch  die  rechtlichen
Rahmenbedingungen sollte die Gleichwertigkeit zwischen dem grenziiberschreitenden
kombinierten Verkehr und dem grenziiberschreitenden unimodalen Verkehr bzw.
zwischen dem nationalen kombinierten Verkehr und dem nationalen unimodalen
Verkehr hergestellt werden.

Nach der gegenwartigen Begriffsbestimmung des kombinierten Verkehrs gelten bei
einer Beforderung im kombinierten Verkehr unterschiedliche Obergrenzen fir die auf
der Strale zuruckgelegte Teilstrecke, je nachdem, welcher Verkehrstrager auf der
nicht auf der StraRe zuriickgelegten Teilstrecke zum Einsatz kommt. Fiir die Schiene
ist keine Obergrenze festgelegt, vielmehr wird der Begriff ,,ndchstgelegener geeigneter
Terminal* verwendet, der eine gewisse Flexibilitat gewéhrt, um besonderen
Situationen Rechnung tragen zu kénnen. Diese Begriffsbestimmung hat aufgrund ihrer
unterschiedlichen Auslegung und besonderer Schwierigkeiten bei der Festlegung der
Voraussetzungen fiir die Umsetzung viele Probleme aufgeworfen. Es ware sinnvoll,
diese Unklarheiten zu beseitigen und gleichzeitig ein gewisses MaR an Flexibilitat zu
bewahren.

Durch die derzeitige Begriffsbestimmung des kombinierten Verkehrs, wonach bei
einer Beforderung im kombinierten Verkehr mindestens 100 km nicht auf der StraRe
zurlickzulegen sind, wird sichergestellt, dass die meisten Beférderungen im
kombinierten Verkehr abgedeckt sind. Auf Teilstrecken im Schienen- und
Kurzstreckenseeverkehr missen grofle Entfernungen zuriickgelegt werden, um
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(10)

(11)

(12)

(13)

gegenuber den ausschliellich auf der StraBe abgewickelten Befdérderungen
wettbewerbsfahig zu sein. Durch die Mindestentfernung wird ferner sichergestellt,
dass bestimmte Beférderungen vom Anwendungsbereich spezifischer Beforderungen,
beispielsweise auf kurzen Fahrstrecken oder im Hochseeverkehr, die ohnehin erfolgen
wirden, ausgenommen sind. Aufgrund solcher Beschrankungen werden allerdings
eine Reihe von Befdrderungen auf Binnenwasserstrallen in Hafenndhe sowie in und
um Ballungsrdume, die einen wesentlichen Beitrag zur Entlastung der Strallennetze in
Seehdfen und im unmittelbaren Hinterland sowie zur Verringerung der
Umweltbelastungen in Ballungsrdumen leisten, nicht als Befdrderungen im
kombinierten Verkehr erachtet. Es ware daher sinnvoll, diese Mindestentfernung zu
streichen, bestimmte Befdrderungen, beispielsweise auf hoher See oder auf kurzen
Fahrstrecken, aber weiterhin vom kombinierten Verkehr auszunehmen.

Die derzeit in der Begriffsbestimmung des kombinierten Verkehrs festgelegte
MindestgroRe von Ladeeinheiten konnte die kinftige Entwicklung innovativer
intermodaler Losungen fir den stadtischen Verkehr beeintrdchtigen. Andererseits
konnte durch die Mdoglichkeit, Ladeeinheiten anhand bestehender Normen zu
identifizieren, ihr Umschlag in Terminals beschleunigt und der kombinierte Verkehr
erleichtert werden, um die einfachere Bearbeitung bestimmter Ladeeinheiten und ihre
Zukunftsfahigkeit zu gewahrleisten.

Durch die veraltete Methode des Nachweises einer Beforderung im kombinierten
Verkehr anhand von Stempeln werden die wirksame Durchsetzung der
Richtlinie 92/106/EWG bzw. die Prufung, ob die in der Richtlinie vorgesehenen
Malinahmen in Betracht kommen, verhindert. Es sollte prézisiert werden, welche
Nachweise dafir, dass es sich um eine Beforderung im kombinierten Verkehr handelt,
zu erbringen sind und auf welche Art und Weise dies zu geschehen hat. Die
Verwendung und Ubertragung elektronischer Beforderungsinformationen, durch die
die Bereitstellung einschlédgiger Nachweise und deren Bearbeitung durch die
zustandigen Behorden vereinfacht werden dirfte, sollte gefordert werden. Das
verwendete Format sollte zuverldssig und beweiskraftig sein. Der Rechtsrahmen und
die Initiativen zur Vereinfachung von Verwaltungsverfahren sowie die Digitalisierung
im Guterverkehr sollten den Entwicklungen auf Unionsebene Rechnung tragen.

Der Anwendungsbereich der derzeit in der Richtlinie 92/106/EWG festgelegten
wirtschaftlichen UnterstitzungsmaBnahmen ist sehr begrenzt und besteht aus
steuerlichen MaRnahmen (Steuererstattung oder -nachlass), die nur fir den
kombinierten Verkehr Schiene/StraRe gelten. Diese MalRnahmen sollten auf den
kombinierten Verkehr, in den Binnenschifffahrt und Seeverkehr einbezogen sind,
ausgeweitet werden. Sonstige relevante Arten von MaRnahmen, beispielsweise
UnterstutzungsmaBnahmen fir Infrastrukturinvestitionen oder andere Malinahmen zur
wirtschaftlichen Unterstiitzung, sollten ebenfalls unterstiitzt werden.

Am stérksten wird die Verlagerung des Guterverkehrs von der Strae auf andere
Verkehrstrager durch Infrastrukturengpasse in den Umschlagterminals behindert.
Gegenwartig gibt es in der Union, zumindest im vorhandenen TEN-V-Kernnetz und
TEN-V-Gesamtnetz, noch nicht gentigend Umschlagterminals bzw. nicht dort, wo sie
benotigt werden. Gleichzeitig stoft die Kapazitat der bestehenden Umschlagterminals
an ihre Grenzen und muss erhéht werden, um mit dem Wachstum des Guterverkehrs
insgesamt Schritt halten zu koénnen. Durch Investitionen in die Kapazitat der
Umschlagterminals kdnnen Umschlagkosten insgesamt gesenkt und auf diese Weise
eine Verlagerung auf alternative Verkehrstrager erreicht werden, wie sich in einigen
Mitgliedstaaten zeigt. Die Mitgliedstaaten sollten daher in Abstimmung mit den
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benachbarten Mitgliedstaaten und mit der Kommission sicherstellen, dass mehr
Umschlagterminals fiir den kombinierten Verkehr und mehr Umschlagkapazitaten
geschaffen oder den Verkehrsunternehmen zur Verfugung gestellt werden. Dadurch
wirden Anreize fir den Einsatz von Guterverkehrsalternativen geboten und die
Verlagerung auf andere Verkehrstrager verstarkt, wodurch die Wettbewerbsfahigkeit
des kombinierten Verkehrs gegentiber dem reinen Guterkraftverkehr erhoht wirde.
Die verbesserte flachenmalige Abdeckung und eine Erhéhung der Kapazitaten der
Umschlagterminals sollten zumindest im bestehenden TEN-V-Kernnetz und im TEN-
V-Gesamtnetz verwirklicht werden. Jeder beliebige Verladeort in der Union sollte im
Schnitt hdchstens 150 km von mindestens einem geeigneten Umschlagterminal fir den
kombinierten Verkehr entfernt sein.

Die Mitgliedstaaten  sollten zusatzliche MaRnahmen zur wirtschaftlichen
Unterstutzung durchfiihren, die gezielt auf die einzelnen Abschnitte der
Beférderungen im kombinierten Verkehr ausgerichtet sind, um den Guterkraftverkehr
zu verringern und die Nutzung anderer Verkehrstrager wie Schiene, Binnenschifffahrt
und Seeverkehr zu fordern, wodurch Luftverschmutzung, Treibhausgasemissionen,
Verkehrsunfalle, L&rmbelastung und Staubildung verringert werden. Diese
MaBnahmen koénnen unter anderem die Senkung bestimmter Steuern oder
Beforderungsentgelte, Finanzhilfen fir die wirksame Nutzung intermodaler
Ladeeinheiten im kombinierten Verkehr oder die teilweise Erstattung der
Umschlagkosten umfassen.

MaRnahmen zur Unterstltzung der Befoérderungen im kombinierten Verkehr sollten
unter Einhaltung der im Vertrag Uber die Arbeitsweise der Europdischen Union
(AEUV) niedergelegten Vorschriften fir staatliche Beihilfen umgesetzt werden.

Die Unterstiitzungsmalinahmen sollten bei Bedarf zwischen den Mitgliedstaaten und
der Kommission abgestimmt werden.

Die UnterstutzungsmaRnahmen sollten aullerdem regelméfRig von den Mitgliedstaaten
Uberprift werden, um ihre Wirksamkeit und Effizienz zu gewahrleisten.

Fur die Zwecke dieser Richtlinie sollte nicht zwischen gewerblichem kombiniertem
Verkehr und Werkverkehr im kombinierten VVerkehr unterschieden werden.

Um mit der Entwicklung des Verkehrs in der Union und insbesondere des Marktes fiir
kombinierten Verkehr Schritt halten zu kénnen, sollten die Mitgliedstaaten relevante
Daten und Informationen erfassen und der Kommission regelmaRig tbermitteln, und
die Kommission sollte alle vier Jahre dem Europdischen Parlament und dem Rat einen
Bericht ber die Anwendung dieser Richtlinie vorlegen.

Transparenz ist fur alle am kombinierten Verkehr Beteiligten wichtig, insbesondere fr
diejenigen, die von dieser Richtlinie betroffen sind. Um diese Transparenz und die
weitere Zusammenarbeit zu férdern, sollten in jedem Mitgliedstaat zusténdige
Behdrden benannt werden.

Um Marktentwicklungen und dem technischen Fortschritt Rechnung tragen zu
kénnen, sollte der Kommission die Befugnis (bertragen werden, gemaR Artikel 290
des Vertrags uber die Arbeitsweise der Européischen Union Rechtsakte hinsichtlich
der Ergénzung dieser Richtlinie um weitere Einzelheiten zu den Angaben uber
Beférderungen im kombinierten Verkehr, die von den Mitgliedstaaten mitgeteilt
werden mussen, zu erlassen. Es ist von besonderer Bedeutung, dass die Kommission
im Zuge ihrer Vorbereitungsarbeit angemessene Konsultationen, auch auf der Ebene
von Sachverstandigen, durchfiihrt, und dass diese Konsultationen mit den Grundsétzen
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(23)

in Einklang stehen, die in der Interinstitutionellen Vereinbarung vom 13. April 2016
iiber bessere Rechtsetzung® niedergelegt wurden. Um fiir eine gleichberechtigte
Beteiligung an der Vorbereitung delegierter Rechtsakte zu sorgen, sollten das
Européische Parlament und der Rat alle Dokumente zur gleichen Zeit wie die
Sachverstdndigen der Mitgliedstaaten erhalten, und ihre Sachverstandigen sollten
systematisch Zugang zu den Sitzungen der Sachverstandigengruppen der Kommission
haben, die mit der VVorbereitung der delegierten Rechtsakte befasst sind.

Da die Ziele dieser Richtlinie, ndmlich die weitere Forderung der Verlagerung des
Guterverkehrs von der Strale auf umweltfreundlichere Verkehrstrager und damit die
Verringerung der negativen externen Effekte des Verkehrssystems in der Union, von
den Mitgliedstaaten nicht ausreichend verwirklicht werden kdnnen, sondern vielmehr
wegen des in erster Linie grenziberschreitenden Charakters des kombinierten
Guterverkehrs und der damit verbundenen Infrastrukturen sowie der Probleme, die mit
dieser Richtlinie geldst werden sollen, auf Unionsebene besser zu verwirklichen sind,
kann die Union im Einklang mit dem in Artikel 5 des Vertrags Uber die Europdische
Union verankerten Subsidiaritatsprinzip tatig werden. Entsprechend dem in demselben
Artikel genannten Grundsatz der VerhéltnismaRigkeit geht diese Richtlinie nicht Gber
das fiir die Erreichung dieser Ziele erforderliche Mal} hinaus.

Die Richtlinie 92/106/EG sollte daher entsprechend gedndert werden —

HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1

Die Richtlinie 92/106/EWG wird wie folgt geéndert:

1)

Der Titel erhalt folgende Fassung:

»Richtlinie 92/106/EWG des Rates vom 7. Dezember 1992 Uber die Festlegung gemeinsamer
Regeln fur bestimmte Beforderungen im kombinierten Giterverkehr,

)

Acrtikel 1 erhalt folgende Fassung:
LArtikel 1
(1) Diese Richtlinie gilt fur Beforderungen im kombinierten Verkehr.

(2) Im Sinne dieser Richtlinie gelten als ,kombinierter Verkehr*
Guterbeforderungen, bei denen die Zu- und/oder Ablaufstrecke auf der Straf’e und
eine Teilstrecke nicht auf der Strae, sondern auf der Schiene, auf einer
BinnenwasserstraRe oder auf See zuriickgelegt wird, wobei die Beférderung

a) in einem gemaR den internationalen Kennzeichnungsnormen ISO 6346 und
EN 13044 gekennzeichneten Anhdnger oder Sattelanhdnger mit oder ohne
Zugmaschine, Wechselaufbau oder Container erfolgt und die Sendung zwischen den
verschiedenen Verkehrstrdgern umgeladen wird, oder

b) mit einem StralRenfahrzeug erfolgt, das auf der nicht auf der StralRe zurlickgelegten
Teilstrecke auf der Schiene, auf einer Binnenwasserstralle oder auf See befordert
wird.
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Nicht auf der Stral3e zurtickgelegte Teilstrecken auf einer Binnenwasserstralle oder
auf See, fur die es keine Alternative auf der Strafle gibt oder deren Nutzung im
Hinblick auf eine wirtschaftlich rentable Beférderung unumgénglich ist, werden fir
die Zwecke des kombinierten Verkehrs nicht berucksichtigt.

(3) Jede auf der StraBe zuruickgelegte Teilstrecke nach Absatz 2 darf die jeweils
weiteste der folgenden Entfernungen im Gebiet der Union nicht Giberschreiten:

a) 150 km Entfernung (Luftlinie);

b) 20% der Entfernung (Luftlinie) zwischen der Ladestelle (fir die
Zulaufstrecke) und der Entladestelle (fur die Ablaufstrecke), sofern diese die
Entfernung nach Buchstabe a liberschreitet.

Diese Obergrenze fir die auf der Stralle zurlickgelegte Teilstrecke gilt fir jede auf
der Stralle insgesamt zuriickgelegte Teilstrecke, einschlielich aller Abholungen und
Lieferungen unterwegs. Sie gilt nicht fur die Beférderung von leeren Ladeeinheiten
oder zum Ort der Abholung der Giiter oder vom Lieferort der Gliter.

Die Obergrenze fur die auf der StralRe zurlickgelegte Teilstrecke kann fiir
Befdrderungen im kombinierten Verkehr Stralle/Schiene Uberschritten werden, wenn
dies von den Mitgliedstaaten, in deren Hoheitsgebiet die Beforderung auf der Stralie
erfolgt, genehmigt wurde, um den geografisch nachstgelegenen Verkehrsterminal zu
erreichen, der Uber die erforderliche operative Leistungsfahigkeit fur das Be- und
Entladen in Bezug auf Umschlaganlagen, Terminalkapazitdt und geeignete
Schienenguterverkehrsdienste verflgt.

(4) Eine Beforderung im kombinierten Verkehr gilt als in der Union erfolgt, wenn
die Beforderung oder der in der Union erfolgende Teil der Befdrderung die
Anforderungen nach den Absatzen 2 und 3 erflllt.”.

Artikel 3 erhalt folgende Fassung:
»Artikel 3

(1) Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Beférderung auf der Strae nur
dann als Teil einer Beforderung im kombinierten Verkehr im Sinne dieser Richtlinie
gilt, wenn der Beforderer eindeutig nachweisen kann, dass es sich bei dieser
Beforderung auf der StraBe um eine Teilstrecke im Rahmen des kombinierten
Verkehrs handelt, einschlieBlich der Beforderung leerer Ladeeinheiten vor und nach
der Befdrderung von Gitern.

(2) Die in Absatz 1 genannten Nachweise umfassen folgende Angaben fur jede
Beforderung im kombinierten Verkehr:

a)  Name, Anschrift, Kontaktdaten und Unterschrift des Verladers;].]

b)  Ort und Datum des Beginns der Beforderung im kombinierten Verkehr in der
Union;

C) Name, Anschrift und Kontaktdaten des Empfangers;

d)  Ort und Datum des Endes der Beférderung im kombinierten Verkehr in der
Union;

e) die Entfernung (Luftlinie) zwischen dem Ort, an dem die Beforderung im
kombinierten Verkehr beginnt, und dem Ort, an dem die BefOrderung im
kombinierten Verkehr in der Union endet;
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) eine vom Verlader unterzeichnete Beschreibung der Streckenplanung der
Befdrderung im kombinierten Verkehr, die mindestens die folgenden Angaben zu
jeder Teilstrecke, darunter fir jeden Verkehrstrdger auf der nicht auf der Strale
zuriickgelegten Teilstrecke, der Beforderung in der Union enthélt:

- 1) Reihenfolge der Teilstrecken (d. h. Zulaufstrecke, nicht auf der StralRe
zurlickgelegte Strecke oder Ablaufstrecke):

- i) Name, Anschrift und Kontaktdaten des Beforderers;

- iii) Verkehrstrager und Reihenfolge ihres Einsatzes bei der Beforderung;
g)  Kennzeichnung der beforderten intermodalen Ladeeinheit;
h)  flr die Zulaufstrecke:

- 1) Ort, an dem der Umschlag auf die nicht auf der StralRe zurlickgelegte
Teilstrecke erfolgt;

- i) auf der Zulaufstrecke (Luftlinie) zwischen dem Verladeort und dem
ersten Umschlagterminal zurlickgelegte Entfernung;

- i) nach Abschluss der Beforderung auf der Zulaufstrecke eine
Unterschrift des Beforderers, mit der bestétigt wird, dass die auf der
Stralle zuriickgelegte Teilstrecke der Beforderung durchgefuhrt worden
ist;

) fur die Ablaufstrecke:

- i) Ort, an dem die Glter von der nicht auf der Strale zuriickgelegten
Teilstrecke (Schiene, Binnenschifffahrt oder Seeverkehr) tbernommen
werden;

- i) auf der Ablaufstrecke (Luftlinie) zwischen dem Umschlagsort und
dem Ort, an dem die Beforderung in der Union endet, zurlickgelegte
Entfernung;

)] fur die nicht auf der StralRe zurlickgelegte Teilstrecke:

- i) nach Abschluss der nicht auf der StralBe zuriickgelegten Teilstrecke
eine Unterschrift des Beforderers (oder der Beforderer, falls zwei oder
mehr Teilstrecken nicht auf der StralBe zuriickgelegt wurden), mit der
bestatigt wird, dass die Beforderung auf der nicht auf der StraRe
zurlickgelegten Teilstrecke durchgefiihrt wurde;

- i) soweit verfugbar, Unterschrift oder Dienstsiegel der zustédndigen
Eisenbahn- oder Hafenbehtrden in den jeweiligen Terminals (Bahnhof
oder Hafen) entlang der nicht auf der StralRe zuriickgelegten Teilstrecke,
zur Bestétigung, dass der betreffende Teil der nicht auf der StraRe
zurlickgelegten Teilstrecke abgeschlossen wurde.

(3) Zusatzliche Dokumente fur den Nachweis, dass der Beforderer eine
Befdrderung im kombinierten Verkehr durchfiihrt, sind nicht erforderlich.

(4) Die in Absatz 1 genannten Nachweise werden auf Ersuchen des zustédndigen
Kontrollbeamten des Mitgliedstaats, in dem die Kontrolle durchgefuhrt wird,
vorgelegt oder Ubermittelt. Bei Strallenkontrollen sind diese Nachweise wéhrend der
Kontrolle vorzulegen. Sie missen in einer Amtssprache dieses Mitgliedstaats oder in
englischer Sprache abgefasst sein. Der Fahrer ist Dberechtigt, wéhrend der
Strallenkontrolle die Hauptverwaltung, den Verkehrsleiter oder jede andere Person

24

DE



DE

(4)

-25- Drucksache 725/17

oder Stelle zu kontaktieren, die ihm bei der Erbringung des in Absatz 2 genannten
Nachweises helfen kann.

(5) Der Nachweis kann durch ein Befdrderungspapier, das den Anforderungen
gemall Artikel 6 der Verordnung Nr.11 des Rates genigt, oder durch andere
bestehende Beftrderungspapiere, beispielsweise einen Frachtbrief nach dem
Ubereinkommen tber  den Befdrderungsvertrag im internationalen
StraBenguterverkenr (CMR) oder einen Frachtbrief nach den Einheitlichen
Rechtsvorschriften fiir den Vertrag Uber die internationale Eisenbahnbeférderung
von Gutern (CIM) Transportdokument, erbracht werden.

Dieser Nachweis kann auf elektronischem Wege vorgelegt oder Gbermittelt werden,
unter Verwendung eines revidierbaren strukturierten Formats, das direkt flr die
Speicherung und die Verarbeitung durch Computer genutzt werden kann, auch zur
Erganzung des elektronischen Frachtbriefs nach dem Ubereinkommen (iber den
Befdrderungsvertrag im internationalen Stralengiterverkehr (eCMR) fir den auf der
Stral3e durchgefiihrten Teil der Beférderung.

(6) Fur die Zwecke von StraBenkontrollen ist eine Diskrepanz zwischen der
Befdrderung und dem vorgelegten Nachweis, vor allem in Bezug auf die Angaben
zur Streckenplanung nach Absatz 2 Buchstabe g, im Falle aullergewdhnlicher
Umsténde, die sich der Kontrolle des Beforderers/der Beforderer entziehen und zu
Anderungen der Beférderung im kombinierten Verkehr flihren, zulassig, sofern sie
ausreichend begrundet wird. Der Fahrer ist berechtigt, zu diesem Zweck wéhrend der
Strallenkontrolle die Hauptverwaltung, den Verkehrsleiter oder jede andere Person
oder Stelle zu kontaktieren, die eine zusatzliche Begriindung fiir diese Diskrepanz
zwischen dem vorgelegten Nachweis und der tatsachlichen Beférderung liefern kann.

* Verordnung Nr. 11 Uber die Beseitigung von Diskriminierungen auf dem Gebiet der
Frachten und Beférderungsbedingungen gemal Artikel 79 Absatz 3 des Vertrags zur
Grindung der Européischen Wirtschaftsgemeinschaft (ABI. 52 vom 16.8.1960,
S. 1121).~

Artikel 5 erhalt folgende Fassung:
»Artikel 5

(1) Die Mitgliedstaaten legen der Kommission erstmals bis zum [xx/xx/xxxx — 18
Monate nach Umsetzung der Richtlinie] und danach alle zwei Jahre einen Bericht
vor, der folgende Angaben zu den Beforderungen im kombinierten Verkehr im Sinne
dieser Richtlinie in ihrem Hoheitsgebiet enthalt:

a) fur Beforderungen im kombinierten Verkehr genutzte nationale und
grenziiberschreitende Verkehrsnetzverbindungen;

b) Volumen der Beforderungen im kombinierten Verkehr nach Verkehrstrager
(Schiene, StraBe, Binnenwasserstralen usw.) und geografischer Verteilung
(innerstaatlich und innerhalb der Union) in 20-FuB-Einheiten (TEU) und in
Tonnenkilometern;

c) Anzahl und geografische Verteilung der Terminals fiur Beférderungen im
kombinierten Verkehr und jéhrliche Anzahl der Umladungen in diesen Terminals;
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d) Uberblick uber  alle genutzten und geplanten nationalen
UnterstutzungsmaBnahmen, einschlieBlich ihrer jeweiligen Akzeptanz und
bewerteten Auswirkungen.

(2) Der Kommission wird die Befugnis tbertragen, gemaR Artikel 10a delegierte
Rechtsakte zur Erganzung dieser Richtlinie zu erlassen, um den Inhalt und die
Einzelheiten der Angaben zu den Absatz1l genannten Beférderungen im
kombinierten Verkehr zu erlautern.

(3) Auf der Grundlage einer Analyse der nationalen Berichte erstellt die
Kommission erstmals bis zum [xx/xx/xxxx — 9 Monate nach Ablauf der Frist fiir die
Vorlage der Berichte der Mitgliedstaaten] und danach alle zwei Jahre einen Bericht
an das Europdische Parlament und den Rat Gber:

a) die wirtschaftliche Entwicklung des kombinierten Verkehrs, insbesondere vor dem
Hintergrund der Entwicklung der Umweltleistung verschiedener Verkehrstrager;

b) die Auswirkungen der Umsetzung der Richtlinie und damit verbundener
einschlégiger Rechtsakte der Europdischen Union;

c) die Wirksamkeit und Effizienz der Unterstiitzungsmanahmen nach Artikel 6;

d) etwaige weitere MaRnahmen, einschlieRlich einer Anderung der
Begriffsbestimmung des ,,kombinierten Verkehrs* in Artikel 1 und einer Anpassung
der Liste der Malinahmen nach Artikel 6.*.

Dem Artikel 6 werden folgende Absétze 4, 5, 6, 7 und 8 angeflgt:

»(4) Soweit dies flr die Erreichung des in Absatz 9 genannten Ziels erforderlich ist,
ergreifen die Mitgliedstaaten die erforderlichen MalRnahmen zur Forderung von
Investitionen in Umschlagterminals im Hinblick auf:

a) den Bau und, falls erforderlich, die Erweiterung dieser Umschlagterminals fiir den
kombinierten Verkehr;

b) die Steigerung der Effizienz in bestehenden Terminals.

Die Mitgliedstaaten stimmen sich mit benachbarten Mitgliedstaaten und der
Kommission ab und stellen sicher, dass bei der Umsetzung solcher MaRnahmen der
Gewdhrleistung einer ausgewogenen und ausreichenden geografischen Verteilung
der geeigneten Einrichtungen in der Union, vor allem im TEN-V-Kernnetz und im
TEN-V-Gesamtnetz, Vorrang eingerdumt wird, sodass jeder beliebige Ort in der
Union nicht weiter als 150 km von einem solchen Terminal entfernt ist.

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die geférderten Umschlaganlagen allen
Wirtschaftsteilnehmern ohne Diskriminierung zur Verfuigung stehen.

Die Mitgliedstaaten kdnnen zusatzliche Bedingungen fir die Forderfahigkeit im
Rahmen dieser Unterstiitzung festlegen.

(5) Die Mitgliedstaaten konnen zusatzliche MaRnahmen ergreifen, um den
kombinierten Verkehr im Vergleich zu gleichwertigen alternativen Beforderungen
im Guterkraftverkehr wettbewerbsfahiger zu machen.

Diese MaRnahmen konnen sich auf die gesamte oder auf Teile einer Beforderung im
kombinierten Verkehr beziehen, beispielsweise auf die Beforderung auf einer auf der
StraBBe oder nicht auf der Stralle zuruckgelegten Teilstrecke einschliel3lich des auf
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einer solchen Teilstrecke eingesetzten Fahrzeugs, die Ladeeinheit oder den
Umschlag.

(6) Die Mitgliedstaaten erstatten der Kommission uber die gemaR diesem Artikel
getroffenen MalRnahmen und ihre Spezifikationen Bericht.

(7) Die Mitgliedstaaten bewerten die Auswirkungen dieser
UnterstitzungsmaBnahmen, Uberpriifen ihren Bedarf mindestens alle vier Jahre und
passen die MalRnahmen gegebenenfalls an.*.

(8) Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass die Unterstiitzungsmanahmen fur
Befdrderungen im kombinierten Verkehr eine Verringerung des Glterkraftverkehrs
zum Ziel haben und die Nutzung anderer Verkehrstrdger wie Schiene,
Binnenschifffanrt und  Seeverkehr férdern, wodurch  Luftverschmutzung,
Treibhausgasemissionen,  Verkehrsunfalle, Larmbelastung und  Staubildung
verringert werden.”.

Die Artikel 7 und 9 werden gestrichen.

Der folgende Artikel wird eingefligt:
»Artikel 9a

(1) Die Mitgliedstaaten benennen eine oder mehrere zustandige Behdrden, um die
Umsetzung dieser Richtlinie zu gewéhrleisten und als vorrangige Anlaufstelle fir
ihre Umsetzung zu fungieren.

Die Mitgliedstaaten unterrichten die anderen Mitgliedstaaten und die Kommission
uber die in Unterabsatz 1 genannten zustandigen Behorden.

(2) Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass ihre zustandigen nationalen Behdrden
mit den zustdndigen Behdrden aus anderen Mitgliedstaaten zusammenarbeiten. Zu
diesem Zweck stellen die Mitgliedstaaten sicher, dass die zustdndigen Behdrden sich
gegenseitig die fur die Anwendung dieser Richtlinie erforderlichen Informationen
zur Verfugung stellen. Hinsichtlich des Informationsaustauschs ist die anfragende
Behorde an den gleichen Grad an Vertraulichkeit gebunden wie die Auskunft
erteilende Behorde.

(3) Fir die Zwecke der Anwendung dieser Richtlinie vertffentlichen die
Mitgliedstaaten in leicht zuganglicher Art und Weise sowie kostenlos die relevanten
Informationen in Bezug auf die MaBnahmen nach Artikel 6 sowie andere
einschlagige Informationen.

(4) Die Kommission veroffentlicht und aktualisiert bei Bedarf die Liste der
zustandigen Behorden nach Absatz 1 sowie eine Liste der MaRnahmen nach
Artikel 6.%.

Der folgende Artikel wird eingeflgt:
LArtikel 10a

(1) Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte wird der Kommission unter
den in diesem Artikel festgelegten Bedingungen (bertragen.

27

DE



Drucksache 725/17 -28 -

(1)

)

(2) Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte geméal Artikel 5 Absatz 2 wird
der Kommission auf unbestimmte Zeit ab [dem Datum des Inkrafttretens dieser
(Anderungs)richtlinie] ubertragen.

(3) Die Befugnisiibertragung gemal Artikel 5 Absatz 2 kann vom Europdischen
Parlament oder vom Rat jederzeit widerrufen werden. Der Beschluss tber den
Widerruf beendet die Ubertragung der in diesem Beschluss angegebenen Befugnis.
Er wird am Tag nach seiner Verdffentlichung im Amtsblatt der Europaischen Union
oder zu einem im Beschluss Uber den Widerruf angegebenen spéteren Zeitpunkt
wirksam. Die Glltigkeit von delegierten Rechtsakten, die bereits in Kraft sind, wird
von dem Beschluss tber den Widerruf nicht berthrt.

(4) Vor dem Erlass eines delegierten Rechtsakts konsultiert die Kommission die
von den einzelnen Mitgliedstaaten benannten Sachverstédndigen im Einklang mit den
in der Interinstitutionellen Vereinbarung vom 13. April 2016 Uber bessere
Rechtsetzung niedergelegten Grundsatzen.*

(5) Sobald die Kommission einen delegierten Rechtsakt erlésst, tbermittelt sie ihn
gleichzeitig dem Europdischen Parlament und dem Rat.

(6) Ein delegierter Rechtsakt, der gemaR Artikel 5 Absatz 2 erlassen wurde, tritt
nur in Kraft, wenn weder das Européische Parlament noch der Rat innerhalb von
zwei Monaten nach Ubermittlung dieses Rechtsakts an das Europaische Parlament
und den Rat Einwédnde erhoben haben oder wenn vor Ablauf dieser Frist das
Européische Parlament und der Rat beide der Kommission mitgeteilt haben, dass sie
keine Einwande erheben werden. Auf Initiative des Européischen Parlaments oder
des Rates wird diese Frist um zwei Monate verlangert.

* ABI. L 123 vom 12.5.2016, S. 1.“.

Artikel 2

Die Mitgliedstaaten setzen die Rechts- und Verwaltungsvorschriften in Kraft, die
erforderlich sind, um dieser Richtlinie spatestens am XXXXXX [ein Jahr nach
Annahme der Richtlinie] nachzukommen. Sie teilen der Kommission unverziiglich
den Wortlaut dieser VVorschriften mit.

Bei Erlass dieser Vorschriften nehmen die Mitgliedstaaten in den Vorschriften selbst
oder durch einen Hinweis bei der amtlichen Veroffentlichung auf diese Richtlinie
Bezug. In diese Vorschriften fligen sie die Erklarung ein, dass Bezugnahmen in den
geltenden Rechts- und Verwaltungsvorschriften auf die durch die vorliegende
Richtlinie aufgehobene Richtlinie als Bezugnahme auf die vorliegende Richtlinie
gelten. Die Mitgliedstaaten regeln die Einzelheiten dieser Bezugnahme und
bestimmen die Formulierung dieser Erklarung.

Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission den Wortlaut der wichtigsten nationalen
Vorschriften mit, die sie auf dem unter diese Richtlinie fallenden Gebiet erlassen.

Artikel 3

Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der
Europaischen Union in Kraft.
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Artikel 4
Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.
Geschehen zu Brissel am [...]

Im Namen des Europdischen Parlaments  Im Namen des Rates
Der Préasident Der Préasident
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