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TOELICHTING

1. ACHTERGROND VAN HET VOORSTEL
. Motivering en doel van het voorstel

Alle geledingen van de samenleving en de economie ondergaan technologische veranderingen
die het leven van de EU-burgers transformeren. Vervoer vormt geen uitzondering op deze
tendens. Nieuwe technologieén zorgen voor een radicale omwenteling van het
mobiliteitslandschap. De EU en het bedrijfsleven van de EU moeten de uitdaging aangaan om
wereldleider te worden op het gebied van innovatie, digitalisering en het koolstofvrij maken
van de economie. Om te garanderen dat deze politieke prioriteiten worden weerspiegeld in het
mobiliteitsbeleid van de EU, heeft de Commissie een alomvattende aanpak vastgesteld in de
vorm van drie mobiliteitspakketten met de titel "Europa in beweging™.

In navolging van de strategie voor emissiearme mobiliteit heeft de Commissie in mei en
november 2017 twee mobiliteitspakketten vastgesteld. Deze pakketten bevatten een positieve
agenda om de strategie voor emissiearme mobiliteit ten uitvoer te leggen en te zorgen voor
een vlotte overgang naar schone, concurrerende en geconnecteerde mobiliteit voor iedereen.
Het Europees Parlement en de Raad moeten ervoor zorgen dat deze voorstellen snel worden
goedgekeurd.

Dit initiatief maakt deel uit van het derde pakket "Europa in beweging", dat zorgt voor de
uitvoering van de nieuwe strategie voor het industriebeleid van september 2017, en is
ontworpen om Europa in staat te stellen ten volle te profiteren van de voordelen van de
modernisering van de mobiliteit. Het is van essentieel belang dat het mobiliteitssysteem van
morgen veilig, schoon en efficiént is voor alle burgers van de EU. Het doel is de Europese
mobiliteit veiliger en toegankelijker te maken, het Europese bedrijfsleven concurrerender te
maken, de zekerheid van de Europese werkgelegenheid te verbeteren en Europa beter aan te
passen aan de onvermijdelijke strijd tegen de klimaatverandering. Dit vereist de volle inzet
van de EU, de lidstaten en de belanghebbenden, niet in het minst wat de versterking van de
investeringen in de vervoersinfrastructuur betreft.

In totaal is het goederenvervoer in de EU de voorbije 20 jaar met bijna 25 % toegenomen’, en
naar verwachting zal het in de periode 2015-2050 nog met 51 % toenemen® Al deze
goederenbewegingen gaan gepaard met een grote hoeveelheid informatie die wordt
uitgewisseld door diverse partijen, zowel particuliere als openbare. Tot nu toe werd deze
informatie meestal op papier afgedrukt, in de vorm van een reeks standaardformulieren.

Bij ongeveer 99 % van de grensoverschrijdende vervoersactiviteiten op het grondgebied van
de EU worden in een of andere fase nog papieren documenten gebruikt®. De digitalisering van
de informatie-uitwisseling kan de efficiéntie van het vervoer aanzienlijk verbeteren en
derhalve bijdragen tot de vlotte werking van de interne markt.

Gemeten in miljard tonkilometer (tkm). Bron: EU-vervoer in cijfers 2017.

Bijlage 4 van het bijgevoegde effectbeoordelingsverslag bevat een beschrijving van de ontwikkelingen bij
ongewijzigd beleid (d.w.z. het basisscenario).

Meer specifiek betekent dit dat op een of ander punt van de vervoersactiviteit papieren documenten moeten worden
gebruikt. Met andere woorden, slechts voor 1 % van deze activiteiten worden de informatie en documenten
volledig digitaal uitgewisseld. Het aandeel varieert echter naargelang de vervoerswijze. De raming is gebaseerd op
de studie die Ecorys et al. (2018) heeft uitgevoerd ter ondersteuning van de effectbeoordeling.
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De Commissie heeft een effectbeoordeling uitgevoerd van de belemmeringen voor de
digitalisering van vervoersdocumenten en de opties om het ruimere gebruik van elektronische
uitwisseling van documenten en informatie te ondersteunen. De belangrijkste vaststelling van
de Commissie had betrekking op de lage en wisselende mate waarin de instanties van de
lidstaten informatie of documenten aanvaarden die elektronisch door bedrijven worden
ingediend als bewijs van naleving van de regelgevende voorwaarden voor het vervoer van
goederen op het grondgebied van verschillende EU-lidstaten.

De twee belangrijkste oorzaken van dit probleem zijn:

(@) een gefragmenteerd juridisch kader dat inconsistente verplichtingen bevat
voor instanties bij het aanvaarden van elektronische informatie of documenten?
en dat uiteenlopende administratieve praktijken toestaat voor de naleving
ervan; en

(b) een gefragmenteerde IT-omgeving, gekenmerkt door tal van niet-
interoperabele systemen/oplossingen voor de uitwisseling van elektronische
vervoersinformatie en  -documenten, zowel tussen bedrijven en
overheidsinstanties als tussen bedrijven onderling.

Deze twee oorzaken versterken elkaar. De gefragmenteerde wetgeving en het daaruit
voortvloeiende gebrek aan aanvaarding door de instanties zetten een rem op de investeringen
in digitale oplossingen voor elektronische documenten. De gefragmenteerde IT-omgeving, en
specifiek het gebrek aan beproefde of interoperabele oplossingen, ondermijnt het vertrouwen
van overheidsinstanties in het gebruik van elektronische documenten.

Daardoor blijft de overgrote meerderheid van goederenvervoerders en andere
vervoersbelanghebbenden in de EU gebruik maken van papieren documenten. Dit verhindert
de diverse marktspelers om aanzienlijke efficiéntiewinsten te boeken, met name in het
multimodaal en grensoverschrijdende vervoer, en belemmert de werking van de interne markt
van de EU.

De Commissie heeft in een aantal beleidsinitiatieven de noodzaak erkend om de aanvaarding
en het gebruik van elektronische vervoersdocumenten te stimuleren: het Witboek Vervoer uit
2011°, de strategie voor een digitale eengemaakte markt uit 2015°, de Normalisatieprioriteiten
op ICT-gebied voor de digitale eengemaakte markt uit 2016’ en het Europese actieplan inzake
e-overheid 2016-20208. Ook verschillende belanghebbenden erkennen dat actie moet worden
ondernomen.

Sinds 2015 hebben deelnemers aan het forum voor digitaal vervoer en digitale logistiek
(Digital Transport and Logistics Forum, DTLF), een deskundigengroep van de Commissie die
bestaat uit meer dan honderd private en publieke stakeholders®, herhaaldelijk benadrukt dat de
EU actie moet ondernemen om elektronische vervoersdocumenten ruimer ingang te doen

De informatie in de papieren documenten hoeft elektronisch niet te worden weergegeven in het formaat van een
document, d.w.z. het hoeft geen gestandaardiseerde weergave van de gegevens te zijn. In die zin kan de term
"document” misleidend zijn. In bijlage 8 van het bijgevoegde effectbeoordelingsverslag worden argumenten
gegeven om over te stappen van een documentgerichte naar een gegevensgerichte aanpak.

COM/2011/0144, blz. 13, 19.

COM(2015) 192, blz. 82-84.

COM(2016) 176, blz. 11.

COM(2016) 179, blz. 8.

Het DTLF werd in april 2015 door de Commissie opgericht (Besluit C(2015)2259) als platform waarop de lidstaten
en relevante belanghebbenden uit de vervoers- en logistieksector technische kennis kunnen uitwisselen en met het
oog op samenwerking en codrdinatie ter ondersteuning van maatregelen ter bevordering van de efficiénte
elektronische uitwisseling van informatie in het vervoer en de logistiek.
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http://ec.europa.eu/newsroom/dae/document.cfm?doc_id=15268
http://www.dtlf.eu/
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vinden. In de verklaring van Tallinn over e-overheid van oktober 2017 hebben de lidstaten er
bij de Commissie op aangedrongen om meer inspanningen te leveren om efficiénte,
gebruikersgerichte elektronische procedures te ontwikkelen in de EU; zij wezen daarbij op het
belang van het actieplan inzake e-overheid™® en de visie van het Europees
interoperabiliteitskader?.

Tijdens de Tallinn Digital Transport Days in november 2017 zijn diverse publieke en
particuliere belanghebbenden uit alle vervoerssectoren tot de conclusie gekomen dat het hoog
tijd is om de vruchten van de digitalisering te plukken, met inbegrip van papierloze
gegevensuitwisseling'®>. Naar aanleiding hiervan heeft de Raad de Commissie in haar
conclusies van december 2017 over de digitalisering van vervoer opgeroepen om de
werkzaamheden van het DTLF voort te zetten teneinde maatregelen™ te ontwikkelen "ter
ondersteuning van systematischer gebruik en aanvaarding van elektronische documenten en
de geharmoniseerde uitwisseling van informatie en gegevens in de logistieke keten"'*. In mei
2017 had het Parlement er eveneens bij de Commissie op aangedrongen "het passagiers- en
goederenvervoer verder te harmoniseren” en "het gebruik van digitale vrachtbrieven (e-CMR)

sneller verplicht te maken™".

. Verenigbaarheid met bestaande bepalingen op het beleidsterrein

Dit voorstel is verenigbaar met de bestaande bepalingen van de EU-wetgeving inzake
elektronische uitwisseling van informatie in de vervoerssector. De wetgevende bepalingen
variéren aanzienlijk wat betreft: (i) het materiéle toepassingsgebied, d.w.z. de informatie of
documenten waarop ze betrekking hebben; (ii) het regelgevende doel waarvoor de informatie
of documenten vereist zijn; (iii) de mogelijkheid om de informatie elektronisch mee te delen;
en (iv) de beschikbaarheid van meer gedetailleerde technische specificaties over de
elektronische communicatiemiddelen en de vorm van de elektronische informatie of
documenten, wanneer in deze mogelijkheid is voorzien. Dit voorstel vormt een aanvulling op
de bestaande EU-wetgeving op dit gebied en bevat meer gedetailleerde functionele
voorschriften en technische specificaties voor bepaalde EU-rechtshandelingen die specifiek
zijn voor de vervoerssector.

In Verordening (EU) nr. 910/2014 van het Europees Parlement en de Raad'® is bepaald dat het
rechtsgevolg van een elektronisch document en de toelaatbaarheid ervan als bewijsmiddel in
gerechtelijke procedures niet mogen worden ontkend louter op grond van het feit dat het
document elektronisch is. In deze verordening zijn ook de voorwaarden vastgesteld voor de
grensoverschrijdende erkenning en aanvaarding van elektronische identificatiemiddelen en
vertrouwensdiensten op de interne markt. De verordening verplicht de lidstaten echter niet om
elektronische documenten of de daarin vervatte informatie als bewijsmiddel te aanvaarden in
andere dan gerechtelijke procedures. Dit voorstel vormt een aanvulling op de bepalingen van
die verordening aangezien het een uniform wetgevingskader van de Unie vaststelt waarbij de

10 De verklaring van Tallinn over e-overheid werd op 6 oktober 2017 ondertekend op de ministeriéle

bijeenkomst tijdens het Estse voorzitterschap van de Raad van de EU.

https://ec.europa.eu/isa2/eif_en.

De Digital Transport Days Declaration is op 10 november 2017 ondertekend te Tallinn en is beschikbaar op

https://ec.europa.eu/transport/modes/road/news/2017-11-10-digital-transport-days-declaration_en.

B P8_TA(2017)0228.

14 Conclusies van de Raad over de digitalisering van vervoer, 15050/17 van 5.12.2017.

B Resolutie 2017/2545(RSP) van het Europees Parlement van 18 mei 2017 over het wegvervoer in de EU.

16 Verordening (EU) nr. 910/2014 van het Europees Parlement en de Raad betreffende elektronische identificatie en
vertrouwensdiensten voor elektronische transacties in de interne markt en tot intrekking van Richtlijn 1999/93/EG
(PB L 257 van 28.8.2014, blz. 73).
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grensoverschrijdende  aanvaarding  van  elektronische  vervoersinformatie ~ door
overheidsinstanties verplicht wordt gesteld.

Verordening (EU) nr. 952/2013 inzake het douanewetboek van de Unie'’ en Richtlijn nr.
2010/65/EU betreffende meldingsformaliteiten voor schepen®® bevatten al bepalingen die het
mogelijk maken formele rapporteringsverplichtingen na te komen door de indiening van
elektronische informatie, onder meer wat de vracht en de vervoersactiviteit betreft. Dit
voorstel heeft tot doel elektronische informatie toe te staan om eisen inzake wettelijk
verplichte informatie ook na het punt van binnenkomst in de EU of va6r het punt van uitgang
uit de EU na te komen op het volledige grondgebied van de Unie. Geografisch begint de
werkingssfeer van dit initiatief dus waar die van de verordening inzake het douanewetboek
en/of de Richtlijn inzake maritieme rapporteringsformaliteiten eindigt (of eindigt ze waar die
van deze handelingen begint).

Wat betreft de vervoersactiviteiten die onder de informatie-eisen vallen, overlappen deze
werkingssferen echter: dit initiatief heeft betrekking op zowel intra-EU internationaal vervoer
(dat niet onder de werkingssfeer van de verordening inzake het douanewetboek of die van de
richtlijn inzake maritieme rapporteringsformaliteit valt), als op internationaal vervoer dat het
grondgebied van een EU-lidstaat als plaats van herkomst of bestemming heeft, of op doorvoer
via het grondgebied van een EU-lidstaat. Hierdoor zal de gecombineerde toepassing van dit
initiatief en de twee EU-rechtshandelingen internationaal vrachtvervoer met herkomst en
bestemming buiten de EU en intra-EU maritiem verkeer verder faciliteren. Ze zal het
mogelijk maken elektronische middelen te gebruiken voor de verzending van wettelijk
verplichte informatie over vrachtvervoer naar de instanties, niet alleen op het punt van
binnenkomst in de EU en het punt van uitgang uit de EU, maar ook op het volledige EU-
grondgebied.

Voor wat de wetgeving van de Unie betreft die de vervoersvoorwaarden op het grondgebied
van de Unie regelt, brengt dit voorstel geen wijziging in bestaande bepalingen van relevante
rechtshandelingen, maar heeft het eerder tot doel te zorgen voor:

o a) een uniform rechtskader, met inbegrip van specifieke eisen, voor de aanvaarding
van elektronische informatie of documenten die deze informatie bevatten, in het
geval van rechtshandelingen die:

o ofwel helemaal niet voorzien in de mogelijkheid om informatie/documenten
elektronisch in te dienen, namelijk

o Verordening nr. 11/1960 betreffende de opheffing van discriminaties inzake
vrachtprijzen en vervoervoorwaarden;

o Richtlijn 92/106/EEG houdende vaststelling van gemeenschappelijke voorschriften
voor bepaalde vormen van gecombineerd vervoer van goederen tussen lidstaten; en

o Verordening (EG) nr. 1072/2009 tot vaststelling van gemeenschappelijke regels voor
toegang tot de markt voor internationaal goederenvervoer over de weg; of

e Verordening (EU) nr. 952/2013 tot vaststelling van het douanewethoek; Uitvoeringsverordening (EU) 2015/2447

van de Commissie houdende nadere uitvoeringsvoorschriften voor enkele bepalingen van Verordening (EU) nr.
952/2013; Gedelegeerde Verordening (EU) 2015/2446 van de Commissie tot aanvulling van Verordening (EU) nr.
952/2013 met nadere regels betreffende een aantal bepalingen van het douanewetboek van de Unie.

Richtlijn nr. 2010/65/EU betreffende meldingsformaliteiten voor schepen die aankomen in en/of vertrekken uit
havens van de lidstaten.
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wel in deze mogelijkheid voorzien, maar niet of slechts in zeer beperkte mate
aangeven hoe deze informatie elektronisch moet worden gepresenteerd, namelijk:

Richtlijn 2008/68/EG betreffende het vervoer van gevaarlijke goederen over land;

Verordening nr. 2015/1998 van de Commissie tot uitvoering van Verordening (EG)
nr. 300/2008 inzake gemeenschappelijke regels voor de veiligheid van de luchtvaart;

Verordening (EG) nr. 1013/2006 betreffende de overbrenging van afvalstoffen;

de voorstellen die momenteel in behandeling zijn in het Europees Parlement en de
Raad met betrekking tot de herziening van Richtlijn 92/106/EEG (voorstel
2017/0290 (COD)) en Verordening (EG) nr. 1072/2009 (voorstel 2017/0123 (COD)).

b) interoperabiliteit van de verschillende I1T-systemen die momenteel worden
gebruikt voor die rechtshandelingen welke:

al zeer gedetailleerde technische specificaties bevatten: inzake het formaat voor de
uitwisseling van elektronische gegevens en berichten voor aanvaarding door
overheidsinstanties, voor wat bepaalde informatie met betrekking tot goederen en
vervoersactiviteiten betreft, ongeacht de vervoerswijze, namelijk Verordening (EU)
nr. 952/2013 inzake het douanewetboek van de Unie en Richtlijn nr. 2010/65/EU
betreffende meldingsformaliteiten voor schepen;

gedetailleerde specificaties bevatten, maar slechts voor één vervoerswijze,
namelijk Verordening (EU) nr. 164/2010 betreffende de technische specificaties voor
elektronische scheepsrapportering voor de binnenvaart als bedoeld in artikel 5 van
Richtlijn 2005/44/EG betreffende geharmoniseerde River Information Services (RIS)
en Verordening (EU) nr. 1305/2014 van de Commissie betreffende de technische
specificatie inzake interoperabiliteit van het subsysteem telematicatoepassingen voor
goederenvervoer van het spoorwegsysteem (TSI TAF).

Verenigbaarheid met andere beleidsterreinen van de Unie

Het initiatief heeft in het algemeen tot doel het ruimere gebruik mogelijk te maken van
digitale technologieén die bijdragen tot: (i) het uit de weg ruimen van hinderpalen voor de
vlotte werking van de interne markt; (ii) de modernisering van de economie; en (iii) een
verbetering van de efficiéntie van de vervoerssector. Door uniforme voorwaarden vast te
stellen voor de verdere ontwikkeling en uitrol van digitale technologieén voor elektronische
uitwisseling van informatie in het goederenvervoer, zal dit initiatief ook bijdragen tot de
ontwikkeling van de digitale eengemaakte markt.

2.

RECHTSGRONDSLAG, SUBSIDIARITEIT EN EVENREDIGHEID
Rechtsgrondslag

De rechtsgrondslag is artikel 91, artikel 100, lid 2, en artikel 192, lid 1, van het
Verdrag betreffende de werking van de Europese Unie (VWEU).

Artikel 91 en artikel 100, lid 2, die moeten worden begrepen in het licht van artikel
90, waarin bepaald is dat de lidstaten een gemeenschappelijk vervoersbeleid moeten
nastreven, schrijven voor dat het Europees Parlement en de Raad
gemeenschappelijke regels voor internationaal vervoer naar of van het grondgebied
van een lidstaat of internationaal vervoer dat het grondgebied van een of meer
lidstaten doorkruist en passende bepalingen voor zee- en luchtvervoer vaststellen.
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In artikel 192, lid 1, dat moet worden begrepen in het licht van artikel 191, is bepaald
dat het Europees Parlement en de Raad de activiteiten vaststellen die de Unie moet
ondernemen om, onder meer, de volksgezondheid en het milieu te beschermen.

Subsidiariteit (bij niet-exclusieve bevoegdheid)

Unilaterale initiatieven van lidstaten om de elektronische uitwisseling van
vervoersdocumenten en -informatie ingang te doen vinden, zouden slechts een
beperkt effect hebben als die initiatieven niet werden overgenomen in andere
lidstaten die eveneens betrokken zijn bij de vervoersactiviteit in kwestie.

Zelfs wanneer alle EU-lidstaten wetgeving zouden aannemen om het gebruik van
elektronische documenten te vergemakkelijken, bestaat er een groot risico dat de
wetgeving van elke lidstaat andere eisen zou bevatten voor de aanvaarding van
elektronische documenten en de indiening van geldige en authentieke wettelijk
verplichte informatie in het algemeen. In de praktijk zouden elektronisch ingediende
documenten en wettelijk verplichte informatie die voldoen aan de eisen voor
aanvaarding in de ene lidstaat, niet worden aanvaard in de andere, waardoor
belemmeringen zouden ontstaan op de interne markt.

Het meest geschikte niveau om het probleem en de oorzaken ervan aan te pakken is
dan ook het EU-niveau, waar een uniforme aanpak met gemeenschappelijke normen
voor de aanvaarding van elektronische documenten kan worden vastgesteld. In dat
opzicht gaat dit initiatief nog een stap verder en vormt het een aanvulling op de
maatregelen die al op EU-niveau zijn genomen om te zorgen voor uniforme
voorwaarden voor de aanvaarding van elektronische informatie en documenten in het
goederenvervoer, onder meer door te zorgen voor vertrouwen in de elektronische
middelen die worden gebruikt om deze informatie en documenten uit te wisselen®.

Evenredigheid

Het voorstel bevat maatregelen om drie afzonderlijke specifieke beleidsdoelstellingen te
bereiken die rechtstreeks de twee belangrijke oorzaken van het probleem aanpakken.

Om de belangrijkste oorzaak van het probleem aan te pakken, namelijk een versnipperd en
onvoldoende specifiek rechtskader, bevat dit voorstel maatregelen om:

)

3)

ervoor te zorgen dat de relevante overheidsinstanties in alle EU-lidstaten worden
verplicht om elektronische documenten/informatie over goederenvervoer te
aanvaarden;

ervoor te zorgen dat de instanties de aanvaardingsplicht op uniforme wijze toepassen.

Om de tweede oorzaak van het probleem aan te pakken, die voortvloeit uit het naast elkaar
bestaan van meerdere en niet-interoperabele systemen, bevat het voorstel maatregelen om:

(4)

te zorgen voor interoperabiliteit van de IT-systemen en -oplossingen die worden
gebruikt voor de elektronische uitwisseling van informatie in het goederenvervoer,
en met name voor de uitwisseling van wettelijk verplichte informatie tussen
bedrijven en overheidsinstanties (business-to-administration, B2A).

Met inbegrip van het kader voor het grensoverschrijdend gebruik van elektronische identificatie en elektronische
handtekeningen, zoals vastgesteld bij de elDAS-verordening.
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Geen van de maatregelen gaat verder dan wat nodig is om de problemen op te lossen. De
eerste reeks maatregelen bevat de verplichting voor overheidsinstanties om elektronische
informatie/documenten te aanvaarden, maar verplicht hen niet om het elektronische formulier
te gebruiken, noch in B2A, noch in B2B-relaties (business-to-business). Als deze verplichting
zou worden opgelegd in B2B-relaties, zou de volledige uitwisseling van informatie en
documenten in het goederenvervoer gedigitaliseerd zijn, maar dit is niet nodig om te zorgen
voor aanvaarding door de instanties. De meeste sectorverenigingen hebben aangegeven dat de
bedrijven klaar zijn en zullen overstappen op volledige digitalisering wanneer de instanties dit
toestaan.

De instanties zijn evenwel niet verplicht om het even welke elektronische informatiebron van
de bedrijven te aanvaarden. De maatregelen houden rekening met het feit dat de instanties
vertrouwen moeten kunnen hebben in de authenticiteit en integriteit van de gepresenteerde
informatie/documenten. De maatregelen verplichten de instanties ook om de
informatie/documenten te aanvaarden als de elektronische middelen die gebruikt zijn voor de
indiening ervan voldoen aan een vooraf vastgestelde reeks voorschriften.

De tweede reeks maatregelen verplicht de lidstaten om samen te werken teneinde hun
(toekomstige) gedigitaliseerde processen voor het controleren van elektronisch ingediende
informatie/documenten op elkaar af te stemmen. Deze samenwerking moet ook betrekking
hebben op de reeks gegevenselementen die de instanties van de lidstaten nodig hebben om te
kunnen voldoen aan de informatie-eisen die zijn vastgesteld in de relevante EU- en nationale
rechtshandelingen. Deze maatregelen zorgen voor uniforme regels voor elektronische controle
van informatie/documenten en dragen bij tot een vermindering van de administratieve
nalevingskosten (en dus rompslomp) voor bedrijven. De maatregelen schrijven echter niet
voor dat de informatie-eisen zelf, zoals vastgesteld in de respectieve wetgeving van de EU en
de lidstaten, uniform moeten zijn.

De derde reeks maatregelen bevatten de functionele voorschriften voor de elektronische
middelen die bedrijven kunnen gebruiken om de gevraagde wettelijk verplichte informatie bij
de instanties in te dienen. Deze maatregelen voorzien ook in de opstelling van technische
specificaties om de eisen ten uitvoer te leggen. Deze eisen en de bijbehorende technische
specificaties zorgen ervoor dat de door de verschillende instanties van de lidstaten gebruikte
IT-systemen zowel onderling als met de door de bedrijven gebruikte oplossingen
interoperabel zijn. De eisen en specificaties faciliteren ook de interoperabiliteit van de B2A en
B2B-oplossingen (die momenteel erg specifiek zijn voor bepaalde vervoerswijzen).

. Keuze van het instrument

Uit de effectbeoordeling is gebleken dat bindende wettelijke verplichte maatregelen nodig zijn
om de doelstellingen te bereiken. Een verordening is het meest geschikte instrument om de
uniforme tenuitvoerlegging van de beoogde maatregelen te garanderen. Een richtlijn zou de
verplichting opleggen om elektronisch gepresenteerde informatie te aanvaarden, waarbij de
elektronische middelen waarmee de informatie ter beschikking wordt gesteld, moeten voldoen
aan gemeenschappelijke functionele eisen, maar zou geen gemeenschappelijke bindende
technische eisen opleggen.

Uit de actuele ontwikkelingen, onder meer in het kader van de tenuitvoerlegging van de
richtlijn rapportageformaliteiten, blijkt dat de verschillende lidstaten een veelheid aan niet-
interoperabele systemen zouden invoeren wanneer geen richtsnoeren of vrijwillige
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richtsnoeren voor technische specificaties zouden worden opgesteld®®. Dat zou de
nalevingskosten voor bedrijven doen toenemen; zij zouden moeten investeren in verschillende
systemen om te kunnen voldoen aan de eisen van de verschillende lidstaten. Dit zou tot
gevolg kunnen hebben dat bedrijven er de voorkeur aan geven op papier te blijven werken,
wat de verwezenlijking van de doelstelling ernstig in het gedrang zou brengen.

Dit initiatief is zeer technisch van aard, en het is zeer waarschijnlijk dat het regelmatig zal
moeten worden aangepast aan technische en juridische ontwikkelingen. Om dit te
ondervangen, zijn een aantal uitvoeringsmaatregelen gepland, die met name betrekking zullen
hebben op de technische specificaties voor de tenuitvoerlegging van de functionele eisen.

3. EVALUATIE, RAADPLEGING VAN BELANGHEBBENDEN EN
EFFECTBEOORDELING

. Raadpleging van belanghebbenden

De Commissie heeft actief overlegd met belanghebbenden en heeft uitgebreide raadplegingen
gehouden gedurende de volledige effectbeoordeling. De raadplegingsactiviteiten bestonden
onder meer uit:

o een door de Commissie georganiseerde openbare raadpleging van 25 oktober 2017
tot 18 januari 2018;
o een door de Commissie georganiseerd mkb-panel van 24 november 2017 tot 22

januari 2018;

o een juridische enquéte onder particuliere en openbare belanghebbenden,
georganiseerd door de consultant die verantwoordelijk is voor de studie ter
ondersteuning van de effectbeoordeling, van 23 oktober 2017 tot 1 januari 2018;

o een gerichte enquéte onder particuliere en openbare belanghebbenden, georganiseerd
door de consultant die verantwoordelijk is voor de studie ter ondersteuning van de
effectbeoordeling, van 27 oktober 2017 tot 7 januari 2018;

o 50 interviews met belanghebbenden, waaronder vertegenwoordigers uit de sector en
nationale instanties, georganiseerd door de consultant die verantwoordelijk is voor de
studie ter ondersteuning van de effectbeoordeling en zijn partners, tussen 20 oktober
2017 en 15 januari 2018;

o vergaderingen en workshops met belanghebbenden op diverse niveaus;

o vijf casestudy’s onderzocht door de consultant die verantwoordelijk is voor de studie
ter ondersteuning van de effectbeoordeling, tussen 6 november 2017 en 15 januari
2018.

Deze raadplegingsactiviteiten hebben aanzienlijke input opgeleverd die geholpen heeft het
probleem te valideren en verder te definiéren, de omvang ervan in te schatten en de
voorkeuren van de belanghebbenden voor eventuele beleidsopties in kaart te brengen. De
input op dit gebied was hoofdzakelijk afkomstig van de openbare raadpleging, het mkb-panel
en de andere instrumenten voor overleg met de belanghebbenden®.

2 Het valt te verwachten dat er verschillen zullen zijn tussen de eisen van de verschillende instanties, zowel binnen

een lidstaat als tussen lidstaten. Dit blijkt duidelijk uit voorbeelden die tijdens de effectbeoordeling zijn verzameld.
Het onderstaand overzicht is gebaseerd op de reacties die zijn verzameld tijdens de openbare raadpleging en het
mkb-panel. Voor een meer gedetailleerde omschrijving van de resultaten van de raadpleging, met inbegrip van de
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De overgrote meerderheid van de geraadpleegde belanghebbenden, meer dan 90 % van de
265 mkb-respondenten die hebben deelgenomen aan de enquéte van het mkb-panel®?, en 88
van de 100 respondenten op de enquéte van de openbare raadpleging, hebben aangegeven dat
zij aanzienlijk of toch minstens enig voordeel verwachten van de elektronische
gegevensuitwisseling.

90 % van de privé-ondernemingen en verenigingen die op de enquéte van de openbare
raadpleging heeft gereageerd, heeft aangegeven dat het niet-aanvaarden van elektronische
vervoersdocumenten/-informatie door de instanties van de lidstaten een belangrijke oorzaak
was van het probleem. VVoor Kkleinere bedrijven is de belangrijkste reden om geen gebruik te
maken van elektronische vervoerdocumenten dat hun klanten en zakelijke partners geen
vervoersdocumenten in elektronisch formaat gebruiken, zo bleek uit de enquéte van het mkb-
panel. Dit werd op de voet gevolgd door de niet-aanvaarding door de instanties als reden
waarom deze groep geen elektronische vervoersdocumenten gebruikt. De respondenten op de
gerichte enquétes en de deelnemers aan interviews benadrukten tegelijk ook dat de
onzekerheid over de aanvaarding door de instanties de belangrijkste reden is waarom
bedrijven geen elektronische documenten gebruiken. Meer dan 70 % van de respondenten op
de enguéte van de openbare raadpleging en het mkb-panel wezen ook op het gebrek aan
interoperabiliteit van de huidige B2A en B2B IT-systemen en -oplossingen.

Naar analogie hiermee was ongeveer 90 % van de respondenten op de enquéte van de
openbare raadpleging van mening dat voor aanvaarding door de instanties van de lidstaten
moest worden gezorgd, terwijl 88 % van oordeel was dat een juridisch bindende aanpak
hiervoor doeltreffender was dan een niet-bindende. 90 % van alle respondenten op de enquéte
van de openbare raadpleging gaf ook aan de interoperabiliteit van B2A- en B2B-
communicatie belangrijk te vinden. 75 % van de respondenten op de enquéte van het mkb-
panel gaf aan de aanvaarding door de instanties als een zeer belangrijke beleidsdoelstelling te
beschouwen, en nog eens 13 % als een redelijk belangrijke.

Meer dan 70 % van de respondenten op zowel de enquéte van de openbare raadpleging als de
enquéte van het mkb-panel is voorstander van gestandaardiseerde technische specificaties
voor het uitwisselen van gegevens tussen logistiekbedrijven en openbare instanties; 88 % van
de respondenten op de enquéte van de openbare raadpleging vindt een juridisch bindende
aanpak doeltreffender dan niet-bindende maatregelen. Wat B2B-communicatie betreft, was 67
% van alle 100 respondenten op de enquéte van de openbare raadpleging van oordeel dat de
juridisch bindende aanpak doeltreffender was, terwijl 84 % de voorkeur gaf aan vrijwillige
maatregelen. 77 % van de respondenten op de enquéte van het mkb-panel heeft aangegeven
dat ze de mogelijkheid om één IT-toepassing/systeem te gebruiken voor de uitwisseling van
elektronische vervoersdocumenten met de instanties zeer belangrijk (65 %) of redelijk
belangrijk (22 %) vinden; de percentages zijn ongeveer hetzelfde wat het gebruik van één
toepassing/systeem voor elektronische uitwisseling met alle andere bedrijven betreft (68 %
zeer belangrijk, 19 % redelijk belangrijk).

input die werd gegeven tijdens de door de externe consultant uitgevoerde interviews en gevalsstudies, zie Ecorys et
al. (2018) Studie ter ondersteuning van de effectbeoordeling, bijlagen VII1-XI.

Het aantal respondenten dat op de vragen over voordelen in de enquéte van het mkb-panel heeft geantwoord,
varieerde tussen 230 en 250, al naargelang de specifieke voordelen die in de verschillende vragen werden
behandeld.
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. Bijeenbrengen en gebruik van expertise

Het voorstel is gebaseerd op feitenonderzoek en overleg met deskundigen, met name voor de
raming van de kosten en baten, met inbegrip van het opstellen van modellen voor de indirecte
effecten en het effect op de modal shift. Externe consultants hebben een ondersteunende
studie over de kosten en effecten opgesteld. Er is ook een beroep gedaan op externe
consultants om een model op te stellen van de indirecte effecten en om de gevolgen voor de
modal shift te beoordelen.

Deskundigen uit alle belangrijke categorieén belanghebbenden, zowel het bedrijfsleven als de
instanties van de lidstaten, werden hier nauw bij betrokken, met name het forum voor digitaal
vervoer en digitale logistiek. Dit heeft bijgedragen tot een uitgebreid en multimodaal
perspectief op het probleem.

. Effectbeoordeling

De beleidsmaatregelen in dit voorstel zijn gebaseerd op de resultaten van een
effectbeoordeling. Het effectbeoordelingsverslag [SWD(2018) 184] kreeg een positief advies
van de Raad voor regelgevingstoetsing [SEC(2018) 231]. De Raad voor regelgevingstoetsing
heeft in zijn advies een aantal aanbevelingen gedaan betreffende de presentatie van de
argumenten in het effectbeoordelingsverslag. In bijlage | bij het effectbeoordelingsverslag is
kort uiteengezet op welke wijze rekening is gehouden met deze aanbevelingen.

Na uitgebreid overleg met belanghebbenden, vergaderingen met deskundigen, onafhankelijk
onderzoek en eigen analyse van de Commissie is een lange lijst van beleidsmaatregelen
opgesteld om de twee belangrijkste oorzaken van het probleem aan te pakken. De lijst werd
vervolgens beoordeeld aan de hand van de volgende criteria: (i) juridische, politieke en
technische haalbaarheid; (ii) effectiviteit; (iii) efficiéntie; en (iv) evenredigheid. Op basis van
deze eerste beoordeling zijn een aantal beleidsmaatregelen afgewezen.

De geselecteerde beleidsmaatregelen werden gegroepeerd in vier afzonderlijke beleidsopties:

o Optie 1: volledige verplichting voor de lidstaten om te voldoen aan het huidige
regelgevingskader voor de aanvaarding van elektronische vervoerovereenkomsten,
met vrijwillige harmonisering van de tenuitvoerlegging

o Optie 2: volledige verplichting voor de instanties van de lidstaten om elektronische
vervoersovereenkomsten te aanvaarden, met een minimum aan harmonisering van de
tenuitvoerlegging

o Optie 3: volledige verplichting voor de instanties van de lidstaten om wettelijk
verplichte vervoersinformatie of -documenten te aanvaarden, met gedeeltelijk
geharmoniseerde tenuitvoerlegging

o Optie 4: volledige verplichting voor de instanties van de lidstaten om wettelijk
verplichte vervoersinformatie of -documenten te aanvaarden, met volledig
geharmoniseerde tenuitvoerlegging

Alle opties bevatten, voor het grootste gedeelte, dezelfde reeks beleidsmaatregelen. Deze
maatregelen kunnen op bindende of niet-bindende wijze ten uitvoer worden gelegd, als
maatregelen ter ondersteuning van vrijwillige acties door de lidstaten of in de vorm van
regelgeving, zoals een nieuwe rechtshandeling van de EU en de ondertekening van bilaterale
overeenkomsten met derde landen. De logica achter de samenstelling van de beleidsopties is
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een combinatie van deze maatregelen, met variaties volgens twee assen: enerzijds het
toepassingsgebied van het beleidsinitiatief, en anderzijds het niveau van de regelgevende
kracht van het optreden.

Vervolgens werd een vergelijkende analyse uitgevoerd van de effectiviteit, efficiéntie, kosten
en baten van de vier opties. Uit deze analyse is gebleken dat: (i) de tenuitvoerlegging van
beleidsopties 3 en 4 zeer vergelijkbare kosten en baten zou opleveren; en (ii) beide opties
aanzienlijk zouden bijdragen tot de oplossing van de vastgestelde problemen, waarbij de
effectiviteit bij het bereiken van de specifieke en algemene beleidsdoelstellingen aanzienlijk
hoger zou zijn dan voor optie 1 of 2.

De grote effectiviteit van opties 3 en 4 is enerzijds het gevolg van het feit dat meer informatie
onder de aanvaardingsverplichting valt, en anderzijds van de specifiekere bindende
voorschriften voor de aanvaarding van elektronische middelen. De aanvaardingsverplichting
is niet gedefinieerd in termen van specifieke documenten, zoals in opties 1 en 2, maar in
termen van "informatie" die vereist wordt door de EU- en nationale regelgeving inzake de
voorwaarden voor internationaal goederenvervoer op het grondgebied van de lidstaten van de
EU. Ze heeft dus niet alleen betrekking op elektronische vervoersovereenkomsten, maar ook
op alle formaten voor de weergave van elektronische informatie, voor zover rekening wordt
gehouden met: (i) de in de toepasselijke wetgeving opgenomen eisen inzake de inhoud van de
informatie; en (ii) de eisen voor de elektronische middelen waarmee deze informatie ter
beschikking kan worden gesteld, welke worden vastgesteld in het kader van de voorgestelde
nieuwe rechtshandeling.

Optie 3 was de voorkeursoptie, die gebruikt is als basis voor de opstelling van dit voorstel.
Bij de keuze tussen opties 3 en 4 is rekening gehouden met de standpunten van de
belanghebbenden en met overwegingen inzake evenredigheid. Met name belanghebbenden uit
de sectoren zee-, lucht- en spoorvervoer hebben duidelijk gemaakt dat een multimodale
aanpak weliswaar noodzakelijk is, maar dat de Commissie moet vermijden een uniforme
oplossing voor te stellen®. De belangrijkste redenen daarvoor hebben betrekking op de
investeringen die deze sectoren al hebben gedaan in aanverwante oplossingen. Deze
oplossingen zijn ontwikkeld op basis van de huidige voorschriften in internationale verdragen
en de EU-wetgeving. Zoals benadrukt in de juridische analyse in dit verslag, zijn deze
oplossing specifiek voor een bepaalde vervoerswijze en vertonen ze onderling aanzienlijke
verschillen.

Het opleggen van volledig gemeenschappelijke technische specificaties voor interoperabiliteit
voor alle oplossingen voor de B2A-uitwisseling van wettelijk verplichte informatie in alle
vervoerwijzen, zoals voorgesteld in optie 4, zou van de bedrijven in deze sectoren een hogere
initiéle investering vergen om zich aan te passen aan de nieuwe eisen.

In optie 3 wordt de mate waarin dergelijke gemeenschappelijke technische specificaties voor
alle vervoerswijzen moeten worden opgesteld, bepaald op basis van een specifieke
effectbeoordeling. Deze effectbeoordeling heeft tot doel nauwkeuriger na te gaan welke
gemeenschappelijke technische specificaties voor alle vervoerswijzen minstens noodzakelijk
zijn om te zorgen voor interoperabiliteit tussen alle door de instanties gebruikte systemen en
de door de bedrijven gebruikte oplossingen, en tegelijk te streven naar de beste
kostenbatenverhouding tussen de nalevingskosten voor de bedrijven en de toekomstige baten.

2 Zie voor de ECSA en de WSC (zeevervoer) en voor de CER (spoorvervoer) bijvoorbeeld de standpuntnota’s die

zijn ingediend in reactie op de aanvangseffectbeoordeling. De IATA heeft actief deelgenomen aan bijna alle
seminars voor raadpleging van belanghebbenden, waar zij dit standpunt ook duidelijk heeft herhaald.
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Op basis van de argumenten van belanghebbenden uit de sector wordt ervan uitgegaan dat een
toereikende interoperabiliteit kan worden gegarandeerd zonder volledige harmonisatie van de
eisen in alle vervoerwijzen. De meeste belanghebbenden uit de sector waren specifiek van
mening dat minstens een gemeenschappelijke multimodale data dictionary nodig is om
interoperabiliteit te bereiken®*. Technische specificaties voor de tenuitvoerlegging van andere
eisen, zoals specificaties voor authenticiteit of integriteit, kunnen specifiek worden opgesteld
voor de verschillende vervoerswijzen indien uit een afzonderlijke effectbeoordelingsanalyse
blijkt dat dit voor sommige van de (gemeenschappelijke) eisen de meest kostenefficiénte
aanpak zou zijn.

De belangrijkste verwachte voordelen van de voorkeursoptie zijn van economische en
ecologische aard. De sector verwacht 20-27 miljard euro te besparen in de periode 2018-2040,
in vergelijking met een scenario zonder beleidsoptreden op EU-niveau (het basisscenario),
dankzij de afname van de administratieve kosten (kosten voor het beheer en de uitwisseling
van vervoersinformatie en -documentatie). Dit staat gelijk met een besparing van 75-102
miljoen uren per jaar (of 36 000-49 000 voltijdequivalenten). Naar verwachting zal ongeveer
60 % van alle besparingen aan administratieve kosten ten goede komen van de
wegvervoerders, die voor 99 % kleine en middelgrote ondernemingen zijn.

Er 