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Sammanfattning
Konsekvensbeddémning av andringen av direktiv 92/106/EEG om gemensamma regler for vissa

former av kombinerad transport av gods mellan medlemsstaterna
A. Behov av atgarder

Vad ar problemet och varfor ar det ett problem pd EU-niva?

Anvandningen av intermodala transporter har inte Okat tillrdckligt for att det trafikomstallningsmal som
faststélldes i 2011 &rs vitbok ska kunna uppnds, trots att direktivet om kombinerad transport har bidragit till
trafikomstéliningen. Detta beror pd
A) en brist pd investeringar i intermodal infrastruktur, framfér omlastningsterminaler, och
B) foljande brister i direktivet om kombinerad transport som konstaterats i utvarderingen inom ramen for Refit-
programmet:
1) Ineffektivt genomférande av direktivet pd grund av komplicerade och snava kriterier for
stédberattigande, och brister avseende effektiva genomfdrandevillkor.
2) Ineffektivt och otillrdckligt ekonomiskt stod: snavt tillampningsomrdde for stodatgarderna, otillrackligt
ekonomiskt stdd, begransad évervakning och avsaknad av 6versynsmekanism.
Dessa problem paverkar alla aktérer i den internationella godstransportkedjan, exempelvis avsandare,
speditorer, nationella myndigheter som medverkar i genomdrivandet av villkoren fér kombinerade transporter
etc. De forhindrar ocksd ett effektivt genomférande av stodatgarder.

Om inga Jdtgérder vidtas kommer intermodala transporter dven i fortsattningen att vara mindre
konkurrenskraftiga jamfort med vagtransporter. Det trafikomstaliningsmél for 2030 som faststélls i 2011 ars
vitbok kommer inte att uppnds, vilket leder till ihdllande externa effekter.

Vad vill man uppna?

Initiativet syftar till att forbattra effektiviteten hos direktivet om kombinerad transport (komplicerad definition,
begrénsade incitament och foréldrade bestammelser) och forbattra de existerande, delvis ineffektiva,
stoddtgarder som ar avsedda att dtgarda reglerings- och marknadsmisslyckanden, for att fa till stdnd en mer
utbredd anvandning av intermodala transporter (trafikomstallning). Bristerna i direktivet hor sarskilt samman
med definitionen av kombinerad transport, begrdnsningarna med skatteincitament och de fordldrade
bestdmmelserna om transportdokument. De tre viktigaste sarskilda méalen &r foljande: 1) Att fortydliga
definitionen av villkor for stédberattigande avseende kombinerad transport. 2) Att ytterligare framja
konkurrenskraften hos kombinerade transporter. 3) Att 6ka investeringarna i, och kapaciteten hos, intermodala
terminaler.

Vad ar mervardet med atgarder pd EU-niva (subsidiaritet)?

Samordnade EU-3tgérder inom ramen for direktivet om kombinerad transport &r nédvéndiga for att minska
transporternas (sarskilt vagtransporter) externa negativa effekter och frémja trafikomstdllningen i syfte att
uppnd de mal som faststéllts i 2011 &rs vitbok, strategin for utslappssndl rorlighet och andra EU-riktlinjer pd
detta omrdde. For detta dndamél beh6vs det en uppdaterad definition och gemensamma kriterier for att
sakerstélla att de fordelar som forutses i direktivet omfattar hela EU pd samma satt, sarskilt med tanke pd att
81 % av alla intermodala transporter i EU ar gransoverskridande. Om medlemsstaterna skulle anvénda olika
definitioner, genomf6ra direktivet pd olika satt och tillampa olika stodsystem &r det inte sdkert att
transportféretag skulle kunna dra nytta av de planerade incitamenten i hela transportkedjan.

B. Losningar

Vilka olika alternativ finns for att nd& mdlen? Finns det ett rekommenderat alternativ? Om inte,
varfor?

Alternativen bestdr av paket med politiska dtgarder for att ta itu med de specifika mdlen, och mer
specifikt de viktigaste problemskapande faktorerna som identifierats:

Alternativ 1 (PO1): Minimal &ndring med inriktning pd forenkling: Jamfort med referensscenariot innebar
detta en forenkling av definitionen (dvs. med en vagetapp pad 150 km). Godtagande av enkla elektroniska
handlingar som bevis for stddberdttigande och utvidgning av skatteincitamentet till att omfatta
vagtransportforetag nar andra transportsslag @n jarnvag anvands pd icke-vagetappen (t.ex. inre vattenvagar
eller sjofart).

Alternativ 2 (PO2): Forenkling av kriterierna for stodberattigande (definition) och av kontrollen av detta samt
tillhandahdllande av effektivare ekonomiskt stod. Det finns tvd underalternativ:
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— Med begrénsade ambitioner (PO2A): utvidgning av det geografiska tillampningsomradet till att omfatta
nationell kombinerad transport; en gemensam definition av vagetappen (150 km eller 20 %, beroende pa vilket
som &r langre); enbart ISO/ILU-identifierade lastenheter godtas; en tydlig definition av kraven for
stodberattigande; fler alternativ fér ekonomiskt stéd.

— Med hégre ambitioner (PO2B): utéver PO2A, mdjligheten for medlemsstaterna att ha viss flexibilitet vad galler
vagetappavstandet; lastenheter av alla storlekar godtas; en obligatorisk stoddtgard for uppférande av
terminaler.

Alternativ 3 (PO3): Andring av kriterierna fér stédberéttigande (definition) till att omfatta all intermodal
transport med obligatoriska stodatgarder: utvidgad geografisk tackning som i alternativ PO2; inga begrdnsningar
for vagetapper och icke-vagetapper, och inte heller for lastenheter; inga datakrav for bevis fér stédberattigande;
obligatoriska stodatgarder (formanligt system) for alla intermodala transporter.

Det rekommenderande alternativet ar alternativ PO2B som sakerstéller att trafikomstallningsmalet for 2030
uppnds och som ger en hogre avkastning pa investeringar (B/C) och béttre miljéeffektivitet an alternativ PO3.

Vad anser de berdrda parterna? Vem stoder vilka alternativ?

Det finns en bred enighet bland alla berorda parter om att status quo (referensscenariot) inte kan bibehallas och
att 3tgarder for att klargora definitionen av kombinerad transport, underlatta verkstalligheten och tillhandahélla
utdkade stodatgarder bor stédjas. Standpunkterna gdr isér vad géller typen av stodatgarder: Transportfretagen
forordar obligatoriska stodatgarder som uttkas till att omfatta alla typer av intermodala transporter (alternativ
PO3), medan medlemsstaterna foredrar viss flexibilitet vad galler de stodatgarder som de bor eller ska tillampa
(PO2A och PO2B). Medlemsstaterna stoder ocksd flexibilitet i definitionen av kombinerad transport sd lange
vagetapperna forblir ”"sd korta som mojligt” (PO2B). Majoriteten av de berérda parterna (2/3, framst
transportforetag) stoder den geografiska utvidgningen s& att nationella kombinerade transporter omfattas
(alternativen PO2A, PO2B, PO3). Anm.: Vad galler de s& kallade "cabotage-undantagen” stoder majoriteten av
de berdrda parterna (transportféretag + medlemsstater) bibehdllande av nuvarande bestdmmelser, dven om
medlemsstaterna understryker behovet av att sékerstdlla battre genomférandevillkor och darmed undvika
eventuellt kringgdende, genom direktivet om kombinerad transport, av reglerna for “cabotage”.

C. Det rekommenderade alternativets konsekvenser

Vad ar nyttan med det rekommenderade alternativet (om sddant alternativ finns, annars anges for
huvudsakliga alternativ)?

— Stark potential att uppna trafikomstéliningsmalet 30 % for godstransporter (> 300 km) fram till 2030.

— Positiva effekter vad galler besparingar (sankta kostnader) for industrin (transportféretaqg) till féljd av tydligare
villkor for genomforandet av direktivet, anvandning av elektroniska transportdokument och medel, utokat
ekonomiskt stod etc. Dessa berdgknas uppga till cirka 64,6 miljarder euro for perioden 2022-2030.

— Positiva effekter i form av inbesparade externa kostnader (pd grund av trafikomstéllningen): cirka 1,62
miljarder euro for perioden 2022-2030.

— Positiva effekter i form av forvantat antal nya arbetstillféllen till foljd av mer investeringar i terminaler; den
ekonomiska vinsten uppskattas bli 361,41 miljoner euro fér perioden 2020-2030.

Vad ar kostnaderna for det rekommenderade alternativet (om sddant alternativ finns, annars
anges for huvudsakliga alternativ)?

— De sammanlagda ytterligare kostnaderna for myndigheterna i form av ytterligare stodatgarder (operativt stod
och investeringsstdd) under perioden 2022—-2030 uppgar till 2,9 miljarder euro.

Hur paverkas sma och medelstora féretag och konkurrenskraften?

Intermodala transportféretag inom jarnvagstransport och sjofart tenderar att vara mellanstora eller stora
foretag, men transportforetag inom vagtransporter och inre vattenvagar ofta ar sma och medelstora foéretag. For
dessa vantas effekterna av alternativ PO2B medftra en higre grad av 6vergdng till intermodala transporter tack
vare en bredare definition av kriterierna for stodberattigande. Inférandet av elektroniska strukturerade data for
kontrollandamal kan emellertid medféra relativt hdga investeringskostnader for sma och medelstora foretag som
organiserar transporter och utarbetar data (t.ex. 137 250 euro per féretag), men besparingarna vantas uppga
till 145 000 euro per foretag och ar. Effekterna pd smé och medelstora vatgransportféretag som anvander de
nya systemen bor darfor vara sma och positiva.

Paverkas medlemsstaternas budgetar och férvaltningar i betydande grad?

Sdsom namns ovan skulle det rekommenderade alternativet medféra ytterligare kostnader for nationella
myndigheter for att genomdriva reglerna (men de skulle vara obetydliga i forhdllande till branschens
besparingar).

Uppstdr andra betydande konsekvenser?

Sdsom namns ovan vantas initiativet f& betydande positiva miljéeffekter (externa besparingar pé 1,62 miljarder
euro for perioden 2022-2030) och effekter pd sysselsattningsnivan totalt sett pd EU-nivad (1 428—4 759 under
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perioden 2022-2030).

Proportionalitetsprincipen

Det rekommenderade alternativet 6verskrider inte vad som ar nédvandigt for att lésa det ursprungliga
problemet och uppnd malen for initiativet. Medlemsstaterna kommer att ha viss flexibilitet i frdga om tillampning
av vissa av bestammelserna (definitionen av vagetapp) och de stodadtgarder som ska vidtas, samtidigt som en
gemensam syn pd de grundlaggande reglerna kommer att sakerstallas.

D. Uppfoljning

Nar kommer atgarderna att ses dver?

Uppdaterade &vervakningsvillkor och en dversynsmekanism planeras, med en forsta rapport fem ar efter
direktivets ikrafttradande.
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