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A. Behov av atgarder

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

Transporter ger upphov till betydande externa kostnader for samhallet. Den stérsta delen av dessa
externa kostnader orsakas av vagsektorn, som dominerar marknaden for godstransporter pa inre
vattenvagar. EU:s transport-, energi- och miljdlagstiftning har och kommer att fortsatta att inriktas pa
de negativa externa effekterna, med fokus pa att minska utslappen av vaxthusgaser med 55 %
(jamfort med 1990 ars nivaer) senast 2030, i enlighet med den europeiska klimatlagen.

En av de atgéarder i detta avseende som foreslas i kommissionens strategi for hallbar och smart
mobilitet 2020 ar att modernisera den befintliga ramen for intermodala transporter for att uppna
miljdanpassning av lastverksamheten i Europa. Intermodal transport innebar att mindre férorenande
jarnvags- och sjotransporter anvands for huvuddelen av transporten och vagtransporter for att
transportera containrar och andra slutna lastenheter till och fran omlastningsterminalen.

Anvandare — det vill sdga foretag som behdver transportera sina varor — fattar sina beslut pa en
mycket konkurrensutsatt marknad. Under de nuvarande marknadsférhallandena &r intermodala
transporter dock ofta inte kostnadskonkurrenskraftiga med transporter enbart pa vag, dven om de
kombinerar battre miljdoprestanda och energieffektivitet for transporter utanfér vagtransportsektorn med
vagtransporternas tillganglighet och flexibilitet.

Detta beror delvis pa brister i prestanda nar det galler transport med icke vagburna transportslag som
maste atgardas genom respektive sektorslagstiftning och branschinsatser. Det beror dock ocksa pa att
de externa kostnaderna for vagtransporter inte ar helt internaliserade, dvs. att vagtransporternas
negativa inverkan pa samhallet i stort inte aterspeglas i priset pa vagtransporter, och pa att
intermodala transporter medfér merkostnader och nackdelar (tid och kostnader fér omlastning och
farre anslutningsmajligheter nar det galler bade tidpunkt och destination).

Pa medellanga strackor, dar intermodala transporter kan vara ett genomférbart alternativ, dominerar
darfor fortfarande transport enbart pa vag. Dessutom hindrar viss ineffektivitet i den intermodala
transporten nar det galler informationsutbyte och omlastningsterminaler att hela den intermodala
transportkedjan fungerar smidigt. For att paskynda och tidigareldagga anvandningen av intermodala
transporter kravs darfor insatser for att framja anvandningen av dem.

Direktivet om kombinerade transporter (direktivet) antogs 1975. Det reviderades senast 1992 for att ta
itu med de Okande problemen med trafikstockningar, miljohdnsyn och trafiksdkerhet. Det ar ett
gynnsamt system for stddberattigande intermodala transporter som kallas kombinerade transporter.
Det befintliga direktivet ar dock inte helt effektivt och vissa av dess bestdmmelser ar foraldrade. Det
kréavs en revidering for att uppna det politiska malet att minska de negativa effekterna genom
optimerad anvandning av olika transportslag.

Eftersom tva forsok att andra direktivet 1998 och 2017 inte var framgangsrika har strategin i detta
férslag omarbetats avsevart, sarskilt genom att inféra en helt ny strategi for behoérighetskriterier.

Forberedelserna har samordnats med andra initiativ som ar relevanta for intermodala transporter,
daribland initiativet for battre férvaltning av internationell jarnvagskapacitet, andringen av direktivet om
vikter och dimensioner for vagtransporter, revideringen av TEN-T-férordningen, den nya
gemensamma EU-ramen for redovisning av vaxthusgasutslapp inom transport och logistik och
genomfdrandet av férordningen om elektronisk godstransportinformation (eFTI).

Vad vill man uppna?

Syftet med initiativet ar att underlatta en 6kning av andelen jarnvagstransporter, narsjofart och inre
vattenvagar i den totala godstransporten, for att bidra till att minska bade de negativa externa
effekterna och energiférbrukningen inom transportsektorn.

Revideringen syftar till att forbattra det befintliga stédet genom att utvidga det till en bredare
uppsattning transporter, genom att se 6éver villkoren fér stddberattigande fér att battre koppla dem fill
de politiska malen och genom att 6ka urvalet av och nivan pa stodatgarder.

Detta bor ge transportorganisatdorer i EU incitament att i 6kad utstrdckning anvanda intermodala
transporter, framja en mer hallbar trafiksammanséattning i transportsystemet och féljaktligen bidra till att
minska dess negativa effekter. Det syftar ocksa till att forbattra tillgangen till information om de tjanster
och villkor som erbjuds av omlastningsterminaler.




Vad ar mervardet med atgarder pa EU-niva (subsidiaritetsprincipen)?

Direktivet framjar anvandningen av intermodala transporter i hela EU genom stédatgarder som bygger
pa gemensamma kriterier for stodberattigande. Ur ett politiskt och inremarknadsperspektiv behdvs
dessa for att sakerstalla att de férdelar som anges i direktivet tillampas pa ett jamférbart satt i hela EU,
eftersom 81 % av de intermodala transporterna i EU ar gransdverskridande.

Medlemsstaterna kan visserligen stddja intermodala transporter direkt enligt reglerna for statligt stod,
men dessa stodatgarder ar kanske inte lika tillgangliga for alla operatérer pa grund av de olika kriterier
for stodberattigande som anvands. Vissa operatorer kan darfor fa en konkurrensférdel med effekter
utanfor sina nationella granser. Harmoniserade regler for stddberattigande och typer av stéd, som ar
forenliga med reglerna for statligt stod, kommer att bidra till att skapa en jamférbar behandling av
operatorer i hela EU och forenkla de administrativa forfarandena for industrin, medlemsstaterna och
kommissionen. Detta kan inte uppnas genom lagstiftning enbart p&d medlemsstatsniva.

B. Losningar

Vilka alternativ finns for att nd malen? Finns det ett rekommenderat alternativ? Om inte,
varfor?

Tre alternativ har bedémts i samband med denna konsekvensbeddmning, och ett av dem har tre
delalternativ. Alla alternativ foreslar I6sningar pa de identifierade problemen men varierar i fraga om
omfattningen av EU:s insatser.

e | alternativ A faststalls stodberattigande genom foérmagan att spara minst 40 % av en
uppsattning externa kostnader (vaxthusgaser, luftféroreningar, buller, trafikstockningar och
olyckor) jamfért med trafik enbart pa vag, och medlemsstaterna uppmuntras att vidta fler
ekonomiska stddatgarder men ingen skyldighet inférs i detta syfte. Det omfattar inte nagra
skyldigheter for industrin.

e | alternativ B faststalls en skyldighet for medlemsstaterna att vidta stédatgarder, samtidigt
som medlemsstaterna far valja och utforma sadana atgarder. Det uppmuntrar ocksa
medlemsstaterna att ge etableringsstdd och féreslar en ny lagstiftningsatgard — ett undantag
frin korférbudet for tunga nyttofordon som utfér de stddberattigande transporternas
korstracka.

o Delalternativ B1 foreslar stodberattigande genom minskade vaxthusgasutslapp (25 %).

o Delalternativen B2a och B2b foreslar stodberattigande genom att spara 40 % av en
uppsattning externa kostnader.

Den enda skillnaden mellan B2a och B2b ar att B2a (liksom alternativ A, B1 och C) omfattar
all intermodal transport, medan B2b endast omfattar internationell intermodal transport.

e Alternativ C foreslar stdédberattigande genom att spara den bredare uppsattningen externa
kostnader (40 %), obligatoriskt harmoniserat operativt stdd fran medlemsstaterna och
undantaget fran korforbud. Alla alternativ omfattar en revidering av uppgiftskraven for bevis pa
stdédberattigande och obligatorisk anvandning av eFTl-plattformar for operatérer som valjer att
dra nytta av stodatgarderna och transparenskriterierna fér terminaloperatérer.

Alternativ C omfattar ocksd gemensamma protokoll for dataset och datautbyte for intermodal
transport.

Alla alternativ innebar en o6kning av anvandningen av intermodala transporter i forhallande till
utgangsscenariot, aven om o6kningen for alternativ A ar minimal. Anvandningen och den resulterande
minskningen av externa effekter ar hogst i delalternativen inom alternativ B, medan kostnaderna for
stddet ar hogst i alternativ C.

Det rekommenderade alternativet ar B2a.

Vad anser de berérda parterna? Vem stoder vilka alternativ?

| samradet med berdrda parter enades berdrda parter i allmanhet om de identifierade problemens
relevans, eftersom de i stor utstrackning samtyckte till malen. De gav ocksa anvandbara bidrag for att
faststalla politiska atgarder och alternativ.

De flesta berérda parter stédde andringen av tillampningsomradet till att omfatta inhemska transporter




och det papekades att det ar viktigt att sakerstélla att alla kombinationer av transportslag behandlas
lika. Nar det géller stodberattigande var en stor majoritet av de berérda parterna dverens om att det
behovs effektivare atgarder, och de stdédde stddberattigande pa grundval av en bredare uppséttning
externa effekter jamfort med minskade vaxthusgasutslapp. For det belopp som skulle sparas fanns det
inget samférstand pa nivan, men det genomsnitt som féreslogs av berérda parter var omkring 33 %.

Nar det galler ekonomiska stodatgarder skilde sig de berérda parternas standpunkter mellan
fullstandigt harmoniserade, flexibla eller beroende pa atgarden, medan majoriteten enades om att
tillhandahallande av visst stéd bor vara obligatoriskt for medlemsstaterna. Nar det galler regleringsstod
stédde de flesta berdrda parter att de nuvarande regleringsatgarderna skulle bibehallas, sarskilt nar
det galler kvotférbudet och anvandningen av utldndska transportorer for vagstrackor i internationell
trafik, pad samma satt som tillats for internationella transporter enbart pa vag.

Slutligen ansag beroérda parter att battre interoperabilitet mellan transportslagen och i
omlastningsterminaler skulle kunna férbattra organisationen av transporter och att det fanns ett starkt
stod for battre information om terminaler.

C. Det reckommenderade alternativets konsekvenser

Vad ar nyttan med det rekommenderade alternativet (om det finns ett sadant alternativ, annars
anges nyttan med de huvudsakliga alternativen)?

Direkta fordelar, alla uttryckta som nuvarde under perioden 2025-2050, i forhallande ill
utgangsscenariot, omfattar féljande:

- En minskning av de totala externa kostnaderna med 15,3 miljarder euro, pa grund av okad
anvandning av mer hallbara transportslag som en del av intermodala transporter.

- Administrativa kostnadsbesparingar for féretag pad 4,3 miljarder euro, som drivs av
revideringen av uppgiftskraven for bevis pa stodberattigande i kombination med obligatorisk
anvandning av eFTl-plattformar for verkstallighetsandamal.

- En minskning av de administrativa kostnaderna med 2,3 miljoner euro for offentliga
myndigheter, dven detta pa grund av anvandningen av eFTl-plattformar.

De totala fordelarna med det rekommenderade alternativet uppskattades till 19,6 miljarder euro.

Vad ar kostnaderna for det reckommenderade alternativet (om det finns ett sadant alternativ,
annars anges kostnaderna for de huvudsakliga alternativen)?

Kostnaderna for det rekommenderade alternativet uppskattas till 7,5 miljarder euro utbver
utgangsscenariot, uttryckt som nuvarde under perioden 2025-2050.

De extra kostnaderna for det rekommenderade alternativet skulle falla pa tre grupper:

e Den stora merparten av kostnaderna skulle hamna pa medlemsstaternas regeringar, som
valjer att ge ytterligare stdd till transporter, uppskattat till 7,5 miljarder euro.

e Vissa lagre kostnader forvantas ocksa for foretag — for terminaloperatorer for efterlevnad av
kraven pa transparens, for leverantorer av eFTl-plattformar for uppdatering av plattformar och
for transportorganisatérer for anvandning av eFTl-plattformar. Dessa kostnader beraknas
uppga till 6,9 miljoner euro.

o Europeiska kommissionen kommer att adra sig kostnader for en ytterligare studie for att
bedéma om det behdvs en ram for terminalkategorier och for regelbundna studier (vart femte
ar) av EU:s marknad for intermodal transport, uppgaende till 2 miljoner euro under perioden
2025 till 2050.

Hur paverkas sma och medelstora foretag och konkurrenskraften?

Det rekommenderade alternativet forvantas minska hindren fér sma och medelstora féretag att utnyttja
intermodala transporter genom att géra dem mer éverkomliga och férenkla bevisen fér berattigande
och forbattra den tillgangliga informationen om terminalval. Alla operatérer som bedriver intermodala
transporter samt avsdndare av varor kommer att gynnas.

Initiativet férvantas ha en évergripande positiv inverkan pa sma och medelstora foretag.




Paverkas medlemsstaternas budgetar och férvaltningar i betydande grad?

Det rekommenderade alternativet kan fa betydande konsekvenser fér de nationella budgetarna
beroende pa de stodatgarder som medlemsstaterna har valt. Budgetkonsekvenserna star i direkt
samband med volymen intermodala transporter som far stéd.

Effekterna pa de nationella budgetarna uppskattas till 7,5 miljarder euro i foérhallande till
utgangsscenariot, uttryckt som nuvarde under 2025—-2050.

Uppstar andra betydande konsekvenser?

Antal

Proportionalitetsprincipen

Det rekommenderade alternativet omfattar en skyldighet fér medlemsstaterna att sakerstalla stéd, som
kan ges i form av statligt stdd i enlighet med reglerna for statligt stod, till vissa typer av transporter. Det
bedoms att detta inte gar utéver vad som ar nédvandigt for att uppna malet.

Aven om det rekommenderade alternativet inte helt eliminerar skillnaden i konkurrenskraft mellan
intermodala transporter och transporter enbart pa vag, eftersom manga operativa fragor harrér fran
sektorslagstiftning och kommer att hanteras genom initiativ fér respektive transportslag, beraknas
denna insats leda till en 6kning pa 5,3 % av utnyttjandet av intermodala transporter jamfért med
utgangsscenariot fram till 2030 och 6,6 % fram till 2050. De resulterande besparingarna i externa
kostnader uppgar till 15,3 miljarder euro i férhallande till utgadngsscenariot, uttryckt som nuvarde under
2025-2050, vilket innebar att varje 49 cent i stdéd skulle generera besparingar i externa kostnader till
ett varde av 1 euro.

D. Uppfoljning

Nar kommer atgarderna att ses over?

Politiken kommer att ses Over efter tio ar, efter det att direktivet har tillampats fullt ut i nationell
lagstiftning.

Denna tidsram foreslas for att ta hansyn till att stédatgarderna kommer att behova tid for att trada i
kraft och generera effekter. En utvardering av marknadsutvecklingen gors vart femte ar efter
antagandet av forslaget.
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