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MOTIVERING

1. BAKGRUND TILL FORSLAGET
. Motiv och syfte med forslaget

Enligt den europeiska klimatlagen maste EU minska sina utslapp av vaxthusgaser i hela
ekonomin med minst 55 % fram till 2030 jamfort med 1990 ars nivaer och uppna
klimatneutralitet senast 2050'. Meddelandet om den europeiska grona given? pekade pa
behovet av att minska véxthusgasutslappen fran transporter med 90 % fram till 2050 for att
uppna klimatneutralitet. Handlingsplanen foér nollférorening® framjar dvergangen till renare
transporter for att minska luft- och bullerféroreningar. For att minska sitt beroende av fossila
branslen maste EU dessutom forbéattra sin energieffektivitet, vilket betonas i REPowerEU-
paketet*, dar revideringen av direktivet om kombinerade transporter (direktivet)® anges som
ett viktigt verktyg i detta avseende®.

Omstallningen till utslappssnala och energisndla godstransporter kraver en Overgripande
strategi. | kommissionens meddelande om en strategi for hallbar och smart mobilitet” betonas
att alla politiska atgarder maste vidtas for att gora alla transportslag mer hallbara, gora
hallbara alternativ allmant tillgangliga i ett multimodalt system och inféra ratt incitament for
att driva pa omstallningen. Det kravs kraftfulla atgarder for att anvanda hallbara transportslag,
séarskilt genom att flytta en vésentlig andel godstransporter till jarnvag, inre vattenvégar och
narsjofart. Enligt milstolparna i strategin for hallbar och smart mobilitet bor godstrafiken pa
jarnvag fordubblas, och godstrafiken pa inre vattenvagar och narsjofart bor éka med 50 %
fram till 2050. P4 samma sétt kravs det i den europeiska grona given att en betydande del av
de 75 % av de inre godstransporter som i dag fraktas pa vag att flyttas over till jarnvag och
inre vattenvégar.

Intermodala godstransporter inklusive kombinerade transporter® (tillsammans intermodala
transporter) ar avgorande for att mojliggora en 6kad anvandning av godstransporter pa
jarnvag och pa vatten, som endast mycket séllan tillhandahaller transportlésningar fran dorr
till dorr. Samtidigt ar den genomsnittliga externa kostnaden for transporter pa jarnvag och inre
vattenvagar per tonkilometer (ton-km) nastan tre ganger lagre, dvs. 0,013 euro per ton-km och
0,019 euro per ton-km, jamfort med den genomsnittliga externa kostnaden for tunga
godsfordon pa 0,042 euro per ton-km. Intermodala transporter, som omfattar matning av
vagstrackor i borjan och/eller slutet av transporten, kombinerar béattre miljoprestanda och
energieffektivitet for dessa icke-vagbundna transportslag med végtransporternas tillganglighet
och flexibilitet. Intermodala transporter gor det majligt att anvanda transportslagen pa ett
effektivt satt, sarskilt genom att framja dem med jamforelsevis lagre miljoavtryck, och

Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2021/1119 av den 30 juni 2021 om inrattande av en ram
for att uppna klimatneutralitet och om &ndring av férordningarna (EG) nr 401/2009 och (EU) 2018/1999
(europeisk klimatlag), EUT L 243, 9.7.2021, s. 1.

2 COM(2019) 640 final.

3 CcoM(2021) 400 final.
REPowerEU:https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-
deal/repowereu-affordable-secure-and-sustainable-energy-europe_sv.

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

6 EU:s plan for energibesparing, COM(2022) 240 final.

! COM(2020) 789 final.

Kombinerad transport & en undergrupp av intermodala transporter som motsvarar definitionen i
direktivet.
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darigenom optimera anvéndningen av befintliga transportndt och resurser och minska
utslappen och energiférbrukningen.

Darfor ar intermodala transporter avgorande for att uppna ambitionen i bade strategin for
hallbar och smart mobilitet och den europeiska grona given. | enlighet med detta tillkannagav
strategin for hallbar och smart mobilitet att for att stodja gronare godstrafik i Europa behdver
det nuvarande ramverket for intermodal transport en omfattande modernisering och maste
goras om till ett effektivt verktyg.

Aven om de intermodala transporternas prestanda har okat avsevart under de senaste 30 aren
dominerar végtransporterna i EU, eftersom de intermodala transporterna ofta inte ar
konkurrenskraftiga med transporter enbart pa vag pa grund av olika faktorer. For det forsta
beror de intermodala transporternas framgang pa prestanda (tillganglighet, tillforlitlighet,
punktlighet, hastighet) och kostnader for varje del av kedjan, dvs. de tjanster som erbjuds
genom jarnvags- och vattentransporter, omlastningsterminaler samt végtransporter for den
’sista kilometern”. Det finns prestandaluckor for alla dessa faktorer, som maste atgérdas
genom respektive sektorsspecifik lagstiftning och branschinsatser. For det andra, sd lange
graden av internalisering av de externa kostnaderna mellan transportslagen skiljer sig at, ar
icke-vagbundna och intermodala  transporter pa medellanga  strackor inte
priskonkurrenskraftiga med transport enbart pa vag. Enligt strategin for hallbar och smart
mobilitet kravs en heltidckande uppséttning atgarder for att infora rattvis och effektiv
prissattning i alla transportslag. Forst da skulle férorenarna och anvéandarna ta fullt ansvar for
de kostnader de genererar, vilket skulle géra det mojligt for anvandarna att gora val som ar
anpassade till vad som ar bast for samhallet. Strategin for hallbar och smart mobilitet
forvantar sig ocksa att en fullstandig internalisering av externa kostnader inom EU ska
slutforas senast 2050, vilket gor det nodvandigt att vidta ytterligare atgarder dessforinnan, for
att uppna malen for de ovan beskrivna miljomalen senast 2050.

Sedan 1975 har EU haft ett instrument® for att stodja stédberattigande intermodala transporter
(dvs. kombinerade transporter) i syfte att 6ka konkurrenskraften for kombinerade transporter i
forhallande till godstransporter enbart pa vag och darigenom oka anvandningen av
kombinerade transporter.

Ar 1992 ersattes detta instrument av radets direktiv 92/106/EEG om gemensamma regler for
vissa former av kombinerad transport av gods mellan medlemsstaterna. Syftet med direktivet
ar att komplettera andra strategier, som galler specifika transportslag, for att géra intermodala
transporter som omfattar jarnvédg, inre vattenvagar och néarsjofart i kombination med
begransade vagstrackor mer konkurrenskraftiga. Direktivet &r det enda réttsliga EU-
instrument som direkt stoder intermodala transporter och darmed stimulerar 6vergangen fran
vagtransporter till transportslag med lagre utslapp.

For att oka direktivets andamalsenlighet lade kommissionen 1998 fram ett forslag om andring
av direktivet, men eftersom forhandlingarna inte ledde till nagot resultat drogs forslaget
tillbaka 2001.

Under 2016 genomforde kommissionen en Refit-utvardering®®. Den drog slutsatsen att
direktivet fortfarande var ett relevant instrument for att stddja kombinerade transporter, men
att det finns en betydande marginal for att ytterligare forbattra dess effektivitet eftersom vissa
av dess bestammelser &ar foraldrade eller oklara. Bristerna omfattar begransat
stodberattigande, otillrackligt ekonomiskt stéd och anvéndningen av pappersdokument.

Radets direktiv 75/130/EEG av den 17 februari 1975 om gemensamma regler for vissa former av
kombinerad transport av gods mellan medlemsstaterna (EGT L 48, 22.2.1975).
10 swD(2016) 140 final.
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Dérefter lade kommissionen fram ett nytt forslag 2017. Forslaget drogs tillbaka 2020 eftersom
forhandlingarna mellan medlagstiftarna hade resulterat i ett resultat som skulle ha minskat
ambitionen i direktivet vid en tidpunkt da politiska mal, som aterspeglas i meddelandet om
den europeiska grona given®!, kravde motsatsen.

For att uppfylla dessa forvantningar har kommissionen utarbetat ett nytt forslag till &ndring av
direktivet. Syftet med initiativet ar att andra inriktning pa den stédram som detta direktiv
skapar och darigenom o©ka konkurrenskraften for intermodala transporter jamfort med
langvaga véagtransporter for att stimulera Overgangen fran véagtransporter till andra
transportslag och darmed minska de externa kostnaderna.

Det dndrade direktivet ar tillampligt pa alla intermodala transporter nar det galler nationella
politiska ramar, rapportering och insynen i terminalerna, och faststéller en sérskild stddram
for undergruppen intermodala transporter som sparar en viss niva av externa kostnader. Den
senare, som ar en undergrupp av intermodala transporter, fortsatter att kallas kombinerade
transporter.

Lardomarna fran forslagen fran 1998 och 2017 och forhandlingsresultaten beaktades vid
utarbetandet av detta forslag. Det ror sig sarskilt om foljande:

- Behovet av en principiellt annorlunda strategi for villkoren for beviljande av stod.
Villkoren i det nuvarande direktivet definieras i termer av langden pa olika
vagstrackor och andra strackor samt avstand till lampliga terminaler, vilket inte alltid
aterspeglar de faktiska geografiska forhallandena och leder till svarigheter vid
genomférandet. Annu viktigare ar att dessa kriterier inte aterspeglar den faktiska
transportens miljoprestanda, vilket leder till att stodet inte inriktas pa insatser som
sékerstéller externa kostnadsbesparingar.

— Bestammelserna om investeringar for att uppna tillracklig terminalkapacitet &r
visserligen nodvandiga, men passar inte riktigt in i direktivets tillampningsomrade
och motarbetades av manga medlemsstater. Dessa har darfér nu behandlats i
kommissionens forslag till revidering av TEN-T-forordningen®?.

— Anvandning av digitala I6sningar for efterlevnadskontroller och tillsyn, vilket ocksa
kan underlatta tillgdngen till uppgifter om marknadens funktion och forbattra
effektiviteten hos ekonomiska stodatgarder.

- Olika situationer i medlemsstaterna som kraver olika tillvagagangssatt for
stodatgarder.

For att uppnd sina mal har detta initiativ strukturerats kring fyra omraden:
— Villkor for stod och bevis pa 6verensstammelse

De villkor under vilka intermodala transporter omfattas av tillampningsomradet for
det stdd som ges genom detta direktiv effektiviseras for att tdcka en storre andel
intermodala transporter, for att undanrfja tvetydigheter och mdjligheter till
feltolkningar och ojamlik behandling och for att skapa en tydlig grund for beslut om
efterlevnad. Detta inbegriper villkor for geografisk omfattning, lastenheter och deras
identifieringssystem, behandling av tomma containrar, minsta mojliga externa
kostnadsbesparingar som ska uppnas, behovet av regler for berakning av externa
kostnadsbesparingar samt innehall och regler for bevis pa 6verensstammelse.

— Stodramar

1 COM(2019) 640 final.
12 com(2021) 812 final.
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Syftet med hela direktivet ar att tillhandahalla en stodram for intermodala transporter
som omfattar lampliga lagstiftningsatgarder och/eller ekonomiska atgarder. Enligt
Refit-utvarderingen har dock den stodram som faststélls i direktivet for att forbattra
kombinerade transporters relativa konkurrenskraft inte haft tillracklig effekt. 70 av de
100 svaren pa det dppna offentliga samradet bekréftade att detta ar ett problem?3, |
Europeiska revisionsrattens sarskilda rapport om intermodala transporter nyligen
drogs ocksa slutsatsen att stodet till intermodala transporter inte var tillrackligt
effektivt eftersom det fortfarande inte fanns lika villkor for intermodala
godstransporter i EU'*. Genom de nya reglerna inférs foljande utéver det befintliga
stodet:

1. ett nytt EU-omfattande undantag fran nationella korforbud,

2. skyldighet for medlemsstaterna att analysera sina befintliga atgarder och utvidga
eller inrdtta nya nationella politiska ramar — inklusive lampliga
lagstiftningsatgarder och/eller ekonomiska atgarder — for att stodja
anvandningen av intermodala transporter,

3. ett mal om en minskning av kostnaderna fér kombinerade transporter med totalt
10 % i varje medlemsstat, for att underléatta tekniska uppgraderingar som ar
relevanta for intermodala transporter och for att uppratta nya forbindelser mellan
tidigare obundna terminaler.

Transparens i marknadens funktion

Sasom framgar av Refit-utvarderingen finns det en brist pa transparens i den
befintliga nationella politiken och marknadssituationen som skulle gora det mgjligt
att beddma om stddet &r skraddarsytt for den faktiska situationen. 18 av 49
uppgiftslamnare®® instamde eller instimde helt i att det saknas empirisk grund for att
faststalla en adekvat stodnivd. Kommissionens rapportering kvarstdr, men med
uppdaterade uppgifter och rapporteringsperioder, kompletterat med en skyldighet for
medlemsstaterna att sékerstélla insyn i sina nationella intermodala politiska ramar
som de genomfor for att stddja kombinerade transporter. Lankar till alla nationella
politiska ramar och nationella atgarder kommer att offentliggéras i en central ingang
som forvaltas av kommissionen. Dessutom ingar en dversynsklausul for att omprova
denna ram for EU-stod.

Krav pa terminaltransparens

| forslaget inférs gemensamma transparenskrav for terminaler som sakerstaller att
alla terminaler offentliggdr uppgifter om terminalanldggningar och terminaltjanster.
Dessutom ger forslaget mojlighet att inratta en ram for terminalkategorier, baserat pa
tjanstenivaer, for tillgangliga tjanster och anlaggningar. Dessa atgarder kompletterar
den foreslagna revideringen av TEN-T-férordningen, som ror terminalkapacitet och
terminalkvalitet i TEN-T-nétet.

13

14
15

Detta omfattade elva offentliga myndigheter (Tjeckien, tvd offentliga myndigheter frdn Belgien,
Osterrike, tre offentliga myndigheter fran Frankrike, Norge, Italienska, Tyskland, Sverige), 49 berérda
parter i branschen, fyra medborgare och sex svar i kategorin ”6vriga”.

Europeiska revisionsratten (2023), op. cit.

14 av 31 uppgiftslamnare fran industrin och 4 av 8 myndigheter.
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. Forenlighet med befintliga bestammelser inom omradet

Initiativet maste ses mot bakgrund av den europeiska klimatlagen¢ och meddelandet om den
europeiska grona given'’, som bada faststaller mal for minskning av véxthusgasutslapp. Inom
ramen for REPowerEU-paketet'8, som syftar till att forbattra EU:s energieffektivitet och
faststélla revideringen av direktivet som ett viktigt verktyg i detta avseende!®, och
handlingsplanen for nollférorening?® som framjar évergangen till renare transporter for att
minska luft- och bullerféroreningar. Dessutom efterlyser strategin for hallbar och smart
mobilitet beslutsamma atgarder for att Overfora godstransporterna till mer hallbara
transportslag.

Det bor noteras att det redan tidigare fanns sarskilda politiska 6vervédganden som var relevanta
for kombinerade transporter. Ar 1992 offentliggjorde kommissionen en vitbok om transporter
och ett atféljande lagstiftningspaket, som ledde till dagens direktiv, som fullstandigt
liberaliserade marknaden for kombinerade transporter i EU och som tillhandahaller dagens
stodram. Ar 1997 offentliggjorde kommissionen en sérskild strategi for intermodal transport i
Europa?!. 1 2011 &rs vitbok om transporter?? faststalldes det sarskilda mélet att 30 % av
langvaga vagtransporter (6ver 300 km) ska ersattas med jarnvagstransporter eller
sjotransporter senast 2030, och mer &n 50 % senast 2050.

. Forenlighet med unionens politik inom andra omraden

Forslaget kompletterar annan transportpolitik, som a) ar inriktad pd de enskilda
transportslagens miljoprestanda, b) internaliserar externa kostnader genom att tillampa
principerna om att “fororenaren betalar” och “anvdndaren betalar”, och c¢) ger insyn i
tillgangliga tjanster och tillampliga regler for sektorn eller delar av den.

Att gora enskilda transportslag mer hallbara nar det galler energieffektivitet och anvandning
av hallbara brénslen, och darmed minska de externa transportkostnaderna, har hanterats
genom en rad politiska verktyg, sésom normer for koldioxidutsldpp fran tunga fordon?, det
reviderade direktivet om fornybar energi* samt férordningen om infrastruktur for alternativa
branslen.

Pa samma sétt dr en rad atgarder redan inriktade pa internalisering av externa kostnader, i
syfte att gora det mojligt for samhéllet att gora ratt val. Dessa omfattar koldioxidprissattning,
infrastrukturavgifter samt energi- och fordonsskatter, som gradvis justeras och fasas in. Sa
smaningom maste de samlas i en ©Omsesidigt kompatibel, kompletterande och
sammanhangande politik, men enligt strategin om hallbar och smart mobilitet kan detta droja
fram till 2050%.

16 Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2021/1119 av den 30 juni 2021 om inréttande av en ram

for att uppna klimatneutralitet och om &ndring av férordningarna (EG) nr 401/2009 och (EU) 2018/1999
(europeisk klimatlag), EUT L 243, 9.7.2021, s. 1.

7 com(2019) 640 final.

18 REPowerEU: https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-
deal/repowereu-affordable-secure-and-sustainable-energy-europe_sv.

19 EU:s plan for energibesparing, COM(2022) 240 final.

20 COM(2021) 400 final.

2L coM(97) 243 final.

22 KOM(2011) 144 slutlig.

23 Forordning (EU) 2019/1242.

24 COM(2021) 557 final.

25 | strategin om hallbar och smart mobilitet faststalls ett delmal for alla externa transportkostnader inom EU
som ska tackas av transportanvéndarna senast 2050.
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Det finns olika transparens- och rapporteringsskyldigheter i den specifika lagstiftningen, men
tvarmodal rapportering eller informationsutbyte (relevant for intermodala transporter)
omfattas i stor utstrackning inte. Dessutom beror de intermodala transporternas mervarde och
attraktionskraft pa enskilda transportslags prestanda och tillganglig infrastrukturkapacitet.
Dérfor utvecklas detta initiativ 1 nara samordning med annan transportlagstiftning och andra
lagstiftningsforslag, inklusive dem inom ramen for paketet om grénare transporter, som detta
initiativ ar en del av.

Det har ocksa starka kopplingar till andra delar av detta paket, sérskilt initiativet att dka
jarnvagssektorns andel av internationella transporter?® och revideringen av direktivet om métt
och vikt?" for vagtransporter, som bada &r viktiga for att avldgsna transportslagsspecifika
hinder for intermodala transporter.

Dessutom bidrar den nya gemensamma EU-ramen for redovisning av vaxthusgasutslapp inom
transport och logistik och genomférandet av forordningen om elektronisk
godstransportinformation (eFTI)?® till den tekniska ramen for genomforandet av det
reviderade direktivet.

Revideringen &r ocksé forenlig med det nyligen antagna meddelandet Naiades 1112, ddr man
efterlyser en storre integrering av inre vattenvégar i ett modernt, transeuropeiskt intermodalt
transportsystem.

En forutsattning for anvandningen av intermodala och multimodala transporter &r dessutom
tillgangen till 1amplig infrastruktur med tillracklig kapacitet. Den nyligen genomférda studien
om omlastningsteknik® visade att det finns brister i TEN-T-natet for intermodala transporter
och att den befintliga omlastningskapaciteten ar otillracklig for transporter pa jarnvag och inre
vattenvagar. Fragan om terminalkapacitet togs upp i kommissionens forslag till revidering av
TEN-T-forordningen®, som for forsta gangen innehéller en skyldighet for medlemsstaterna
att sakerstalla tillracklig multimodal godsterminalkapacitet pa grundval av en sarskild analys
och handlingsplan. Dessa atgarder kan forvantas ge battre infrastrukturkapacitet for
intermodala transporter under det kommande artiondet.

De skyldigheter som faststalls i detta direktiv paverkar inte tillampningen av de relevanta
reglerna om statligt stod. | detta direktiv faststélls kriterier for en kategori av insatser som har
storst potential att minska de externa kostnaderna for transporter och politiska mal for att
framja denna undergrupp av insatser. Medlemsstaterna far évervaga att bland annat infora
atgarder for statligt stod for att uppna de politiska malen i det andrade direktivet. Enbart
inforlivandet av atgarder i nationella politiska ramar som antas pa grundval av detta direktiv
undantar dem inte fran bedomningen av férenligheten, som faller inom kommissionens
exklusiva behdrighet.

26 https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/13134-Internationella-gods-och-

persontransporter-okad-andel-jarnvagstrafik_sv.

Radets direktiv 96/53/EG av den 25 juli 1996 om storsta tillatna dimensioner i nationell och internationell

trafik och hogsta tillatna vikter i internationell trafik for vissa vagfordon som framfors inom gemenskapen

(EGT L 235, 17.9.1996, s.59). Det gor det mojligt att anvanda tyngre och langre végfordon for

intermodala transporter, inklusive transportstrackor med kombinerad transport.

28 Forordning (EU) 2020/1056.

29 COM(2021) 324 final.

30 Comparative analysis of transhipment technologies for intermodal transport and their costs, PWC,
KombiConsult 2022, https://transport.ec.europa.eu/news/study-analyses-transhipment-options-more-
competitive-intermodal-transport-and-terminal-capacity-ten-2022-05-05_en.

31 coMm(2021) 812 final.

27
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Detta forslag ar ocksa i linje med de slutliga forslagen fran konferensen om Europas framtid,
sarskilt forslag 3 om Kklimatforandringar, energi och transport, dar man begar att
klimatforandringarna ska hanteras och de globala klimatmalen respekteras.

Slutligen bor det noteras att vissa berdrda parter tar upp en koppling mellan direktivet och
vagcabotage. Det &r fortfarande relevant och viktigt att fortsatta att behandla internationella
kombinerade transporter och internationella vagtransporter lika nar det géller anvandning av
utlandsetablerade transportorer i enlighet med artikel 4 i direktivet. Vid revideringen av
forordning (EU) nr 1072/2009 2020°? foreskrev medlagstiftarna ett undantag fran artikel 4 i
direktivet (men endast om den missbrukas) samtidigt som de bekréftade att artikel 4 har varit
anvandbar och forblir i kraft3,

2. RATTSLIG GRUND, SUBSIDIARITETSPRINCIPEN OCH
PROPORTIONALITETSPRINCIPEN
. Rattslig grund

Avdelning VI (artiklarna 90-100) i fordraget om Europeiska unionens funktionssatt (EUF-
fordraget) faststaller EU:s ratt att faststalla bestdimmelser for den gemensamma
transportpolitiken. Enligt artikel 91.1 c¢ i EUF-fordraget har EU behdrighet pa
transportomradet att faststalla atgarder for att forbattra transportsakerheten, medan artikel
91.1 d i EUF-fordraget ger samma behorighet ndr det géller “alla andra lampliga
bestammelser”.

. Subsidiaritetsprincipen (for icke-exklusiv befogenhet)
Problemets EU-dimension

Enligt subsidiaritetsprincipen kan EU pa omraden som inte omfattas av dess exklusiva
behdrighet endast agera om, och i den man, malen for den foreslagna atgarden inte i tillracklig
utstrackning kan uppnas av medlemsstaterna. Externa transportkostnader, sarskilt de som ror
klimatférandringarna, ar gréansoverskridande problem som inte kan l6sas enbart genom
nationella eller lokala atgarder. Det trangande behovet av att minska utsldppen av
vaxthusgaser fran godstransporter galler dven gransoverskridande och inhemska transporter.
Det identifierade problemet maste darfér hanteras pa EU-niva eftersom det har en
gransoverskridande dimension.

Atgérder for mervérde p& EU-niva

Syftet med initiativet &r att fraimja anvandningen av intermodala transporter, varav 81 % sker
mellan medlemsstaterna, i hela EU genom stodatgarder som bygger pa gemensamma villkor
for stodberéttigande. Ur ett politiskt och inremarknadsperspektiv &r det viktigt att sékerstalla
att de formaner som foreskrivs ar tillampliga pa ett jamforbart satt i hela EU. Med tanke pa
det nuvarande direktivets begréansade karaktar utformade vissa medlemsstater differentierat
stod for intermodala transporter bade i form av icke-harmoniserat regleringsstod och enligt
reglerna om statligt stéd. | vissa fall har information om tillgangen till dessa stodatgarder
kanske inte varit lika tillganglig for alla operatorer, sarskilt vid gransoverskridande
transporter. Vissa operatorer kan ha fatt en konkurrensfordel med effekter utanfor sina

32 Europaparlamentets och radets férordning (EU) 1055/2020 av den 15 juli 2020 om &ndring av

forordningarna (EG) nr 1071/2009, (EG) nr 1072/2009 och (EU) nr 1024/2012 i syfte att anpassa dem till
utvecklingen inom végtransportsektorn (EUT L 249, 31.7.2020, s. 17.

Talan om ogiltigforklaring av denna bestdmmelse har véackts av vissa medlemsstater (C-542/20, Litauen
mot parlamentet och radet, C-545/20, Bulgarien mot parlamentet och radet, C-547/20, Rumanien mot
parlamentet och radet och C-554/20, Polen mot parlamentet och radet).
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nationella granser. Syftet med EU:s atgarder &r att bidra till att skapa en jamforbar behandling
av operatorer i hela EU, forenkla de administrativa forfarandena for industrin,
medlemsstaterna och kommissionen och forbéattra den inre marknadens funktion. Detta kan
inte uppnas genom lagstiftning enbart pa medlemsstatsniva.

. Proportionalitetsprincipen

Valen rérande de relevanta politiska atgarder och politiska alternativ som skulle utgéra
strukturen till detta initiativ gjordes med beaktande av proportionalitetsprincipen sa att de
ledde fram till en sa balanserad metod som méjligt. Aven om férslaget innebar en skyldighet
for medlemsstaterna att ge stod till vissa typer av intermodala transporter, visade
konsekvensbeddmningen att det politiska alternativet med enbart medlemsstaternas frivilliga
stod inte kommer att vara tillrackligt for att uppna malet. Det valda alternativet sakerstaller en
tillracklig trafikomstéllning till rimlig kostnad.

. Val av instrument

Valet av instrument, dndring av det befintliga direktivet, gor det mojligt att uppna malet att
forbattra de intermodala transporternas konkurrenskraft pa ett tillfredsstallande satt, samtidigt
som man sékerstéller att subsidiaritetsprincipen foljs. For att sékerstélla stodet kommer
medlemsstaterna att ha frihet att inrétta sina respektive politiska ramar med de mest relevanta
stodatgarderna.

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

. Efterhandsutvarderingar/kontroller av andamalsenligheten med befintlig
lagstiftning

En utvardering® av direktivet genomfordes 2014-2016 och slutsatsen var att direktivet
fortfarande ar ett relevant instrument for att stédja godstransporter med olika transportslag.
Det beraknades att Overgangen fran endast vagtransporter till intermodala transporter
medforde en arlig besparing pa upp till 2,1 miljarder euro i externa kostnader 2011. Aven om
alla dessa besparingar inte kan tillskrivas direktivet, faststalldes det att granséverskridande
kombinerade transporttjanster utan EU-atgarder sannolikt skulle ha st6tt pa hinder pa grund
av olika rattssystem, vilket gjorde kombinerade transporttjanster mindre attraktiva och
mojligen ogenomfoérbara.

Ett antal bestimmelser i direktivet, t.ex. kravet att anvanda pappersdokument, &r dock
foraldrade eftersom de aterspeglar marknadssituationen 1992. Andra bestammelser i
direktivet har inforlivats och genomforts pa olika satt i medlemsstaterna, vilket ger branschen
praktiska problem varje dag, och darfor ar dessa bestammelser inte helt andamalsenliga.
Dessutom &ar de ekonomiska stodatgarderna mycket begransade och har darfor ingen
betydande inverkan pa de intermodala transporternas konkurrenskraft. 1 det offentliga
samradet angav bade industrin och de offentliga forvaltningarna att de politiska atgarderna ar
proportionella for att uppna de politiska malen.

. Samrad med berérda parter

Kommissionen samarbetade aktivt med berérda parter och genomférde omfattande samrad
under konsekvensbedémningsprocessen.

Samrad dgde rum under 2021 och 2022, fran offentliggérandet av den inledande
konsekvensbedomningen i augusti 2021 till det riktade samrad som avslutades i augusti 2022.

3 SWD(2016) 140 final.
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Syftet med samraden var féljande:

o Att samla in information och synpunkter fran berorda parter om de viktigaste
problemen och tillhérande drivkrafter, definitionen av relevanta politiska mal
kopplade till dessa problem samt identifiering, definition och granskning av politiska
atgarder som skulle kunna beaktas i konsekvensbedémningen;

o Att samla in information om och synpunkter pa de sannolika effekterna av politiska
atgarder och alternativ.

Som en del av den inledande mekanismen for aterkoppling hade berdrda parter mojlighet att
lamna aterkoppling om den inledande konsekvensbedémningen fran den 19 augusti till den 16
september 2021. Totalt inkom 62 svar.

Direfter fanns ett 6ppet offentligt samrad tillgangligt pd webbplatsen ”Liamna synpunkter”
fran den 7 mars till den 30 maj 2022. Sammanlagt mottogs 101 svar fran olika berérda parter.
Vissa berorda parter lamnade ocksa standpunktsdokument tillsammans med sina svar pa
samradet.

Slutligen genomfordes foljande riktade samrad:

o En riktad webbenkat som syftar till att validera problemdefinitionen och malen for de
politiska alternativen, fa in synpunkter for att mer i detalj definiera de politiska
atgarderna/alternativen och tillhandahalla de uppgifter som behovs for att stodja
bedémningen av atgardernas effekter och de forvantade kostnaderna.
Undersokningen pagick fran den 16 maj till den 24 juni 2022 och mottog 59 svar.

o Riktade intervjuer med bertrda parter genomférdes med 29 berdrda parter mellan
maj och augusti 2022 (inklusive tre sonderande intervjuer som genomférdes i
februari 2022).

o Ett expertmote med berdrda parter fran industrin holls den 25 oktober 2022. Det var
60 deltagare som foretrddde 55 organisationer.

Samradet med berdrda parter visade en stor enighet bland berérda parter om att initiativets
problem och mal ar relevanta for utvecklingen av intermodala transporter.

Samradet om den inledande konsekvensbeddmningen och det Oppna offentliga samradet
inriktades pa problemet pa en hogre niva, varefter undersékningen och intervjuerna hade en
mer detaljerad och systematisk strategi for att specificera problemet och ett tillhérande mal for
revideringen av direktivet. Ett gemensamt tema i aterkopplingen om den inledande
konsekvensbeddmningen var en oklarhet kring definitionen i det nuvarande direktivet, medan
andra foreslog att direktivet borde fokusera mer pa transporter pa inre vattenvagar och
narsjofart utdver vag- och jarnvagstransporter.

Nar det galler problemdefinitionen visade samradet att det finns ett ganska brett samforstand
bland alla berérda parter om att intermodala transporter, nér inget stod ges, var
konkurrenskraftiga med transporter endast pa vag i EU endast i vissa situationer (63 av 95,
66 %). Terminaloperatdrerna var annu mer pessimistiska, och tre av fem ansag att intermodala
transporter aldrig eller nastan aldrig kan konkurrera med transporter endast pa vag om de inte
far stod. De allra flesta ber6rda parter i branschen var Overens om att bristen pa
priskonkurrens var ett hinder for utvecklingen av intermodala transporter, med undantag for
godstransportorganisatorer (t.ex. logistikoperatorer, speditérer som frdmst ar verksamma inom
vagtransporter), som i allménhet var mer skeptiska i detta avseende.

Uppgiftslamnarna identifierade sex faktorer som paverkar de intermodala transporternas
konkurrenskraft jamfort med transport enbart pa vag: Omlastningskostnader (87 av 94, 93 %)
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och brist pa lampliga terminaler i narheten (85 av 95, 89 %) var de mest framtradande. For
bada dessa faktorer var minst 75 % av uppgiftslamnarna fran varje underkategori av berérda
parter och industrier 6verens om att dessa var relevanta faktorer. 80 % av uppgiftslamnarna
ansag att ytterligare fyra faktorer var relevanta: Végtransporter &ar billigare an intermodala
transporter for dorr-till-dorr-verksamhet (78 av 94, 83 %). Vanan att anvanda enbart
vagtransport (78 av 94, 83 %). Brist pa lampligt serviceerbjudande i terminaler i narheten (76
av 95, 80 %). Forsenad/langre transiteringstid jamfort med transport enbart pa véag (73 av 92,
79 %). For var och en av dessa ansag minst hélften av uppgiftslamnarna fran varje
underkategori av berdrda parter och bransch att dessa faktorer var relevanta, medan endast tre
av sju transportorganisatorer ansag att fragan om att végtransporter var billigare &n
intermodala/multimodala transporter for dorr-till-dérr-verksamhet var en relevant faktor.

80 av 100 uppgiftslamnare (80 %) antydde att det fanns skillnader i de intermodala
transporternas konkurrenskraft i olika medlemsstater, dar gemensamma orsaker var skillnader
i den infrastruktur och de tjanster som fanns tillgangliga samt skillnader i det stéd som
tillhandaholls.

Né&r det galler problemfaktorerna var det 26 av 49 uppgiftslamnare i undersokningen for
berérda parter som instamde eller instamde helt i att de nuvarande kriterierna for
stodberéttigande &r for sndva, eftersom endast transport mellan medlemsstater omfattas,
lastenheter maste ha en minsta storlek for att vara stodberattigande och olika villkor for
stodberattigande galler for olika kombinationer av transportslag. Dessutom ansag 24 av 49
uppgiftslamnare att de nuvarande Kriterierna for stodberéttigande inte &r helt relevanta for att
framja anvéandningen av intermodala transporter och minskningen av externa effekter. 25 av
49 uppgiftslamnare och 15 av 29 intervjuade ansdg att den nuvarande definitionen av
stodberattigande mojliggor olika tolkningar.

Det var 18 av 49 uppgiftslamnare som instimde eller instdmde helt i att det saknas en
empirisk grund for att faststalla lamplig stodniva, eftersom Refit-utvarderingen redan hade
dragit slutsatsen att direktivet saknar en effektiv ram for marknadsoversikt som skulle géra
det mojligt att skraddarsy stodatgarder till den faktiska situationen, antingen pa EU-niva eller
pa medlemsstatsniva. 20 av 49 uppgiftslamnare stodde malet att forbattra data, analys och
rapportering om situationen for intermodala transporter.

Enligt Refit-utvarderingen ar de stodatgéarder som direktivet faststallt for att 6ka kombinerade
transporters relativa konkurrenskraft mycket begransade. 70 av de 100 svaren pa det 6ppna
offentliga samradet instammer i att detta ar ett problem, och 19 av 49 uppgiftslamnare i
undersokningen for berorda parter instamde eller instamde helt i att de laga, oandamalsenliga
och ineffektiva stodatgarderna var ett problem.

| strategin for hallbar och smart mobilitet identifieras behovet av att forbattra det multimodala
datautbytet och smart trafikledning for att forenkla de komplexa réttsliga, administrativa och
affarsmassiga arrangemangen. Operatorer anvander olika system med manga olika granssnitt,
krav pa datauppsattningar och semantik. 13 av 49 uppgiftslamnare i undersokningen for
berdrda parter instdmde i att det saknas interoperabilitet och att fragmenteringen av de olika
systemen for datadelning ar en viktig begransande faktor. N&r det galler ineffektiviteten i
terminalernas drift ansag 37 av 100 uppgiftslamnare i det 6ppna offentliga samradet att den
daliga kvaliteten pa terminaltjansterna ar en faktor som undergraver de intermodala
transporternas konkurrenskraft.

. Insamling och anvéandning av sakkunnigutlatanden

En extern konsult har genomfort en studie till stod for den konsekvensbedémning som ligger
till grund for forslaget (december 2021—juni 2023). Den gav vardefulla insikter, sérskilt nar
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det galler att utforma de politiska alternativen, beddma de forvantade effekterna och samla in
synpunkter fran de direkt paverkade berdrda parterna.

. Konsekvensbeddmning

De politiska atgarder som ingar i detta forslag bygger pa resultaten av en
konsekvensbeddmning.  Konsekvensbeddmningsrapporten  [SWD(2023) 351]  fick
ursprungligen ett positivt yttrande fran kommissionens namnd for lagstiftningskontroll
[SEC(2023) 373]. Den lamnades sedan in pa nytt till namnden och fick ett positivt yttrande
med reservationer. Rekommendationerna fran namnden har behandlats och i bilaga 1 till
konsekvensbedémningsrapporten ges en sammanfattning av hur detta har gjorts.

Fem politiska alternativ évervagdes i konsekvensbedémningen for att uppna de faststallda
malen. Dessa fem alternativ tar alla upp féljande problem:

o Omfatta ett bredare spektrum av transporter under effektiva efterlevnadsvillkor,
o Oka konkurrenskraften genom en stodram.

o Oppenhet, samarbete och forenkling nér det galler marknadsintrade.

o Forbattra rapporteringen och informationen om hur marknaden fungerar.

Alternativ A ar det alternativ som har det mjukaste ingripandet pad EU-niva. Det géller for alla
intermodala transporter inom EU. Stodberattigande skulle baseras pa en bredare uppséttning
externa effekter, som kraver besparingar pd minst 40 % av de externa kostnaderna, med en
metod som faststalls pa grundval av enhetsvardena i handboken om externa
transportkostnader®. Vagledningen for berikningar skulle faststéllas i en genomférandeakt®.
De uppgifter som ska ld&mnas for att bevisa stodberattigande skulle granskas och kopplas till
eFTI-plattformar®”. Kommissionens nuvarande rapporteringsskyldighet vartannat ar skulle
ersattas med en uppmaning till medlemsstaterna att genomféra regelbunden analys och
strategisk planering for hallbara transportslag for att valja lampligt stod. Aven om alternativ
PO-A inte tvingar medlemsstaterna att ge nagot stod, tillhandahaller det en verktygslada med
fordefinierade stodverktyg att vélja mellan. For terminaltransparens och samarbete skulle
gemensamma regler for terminaler inféras genom en genomférandeakt.

Alternativ B ar det alternativ som kombinerar skyldigheter pa EU-niva med flexibilitet for att
ta hansyn till specifika nationella situationer. Det aldagger medlemsstaterna att stodja
intermodala transporter men ger dem frihet att valja bland de olika stédverktyg som
fortecknas i verktygsladan for att ta itu med utmaningarna i de nationella transportsystemen.
Detta alternativ ar indelat i tre delalternativ med olika tillampningsomraden och villkor for
stodberattigande. Alternativ B1 och alternativ B2a géller for alla intermodala transporter inom
EU, medan alternativ B2b endast géller for gréansoverskridande transporter inom EU. |
alternativ B1 baseras stodberattigandet pa minskade véxthusgasutslapp med en troskel pa
25 % som berdknats med hjélp av metoden i EU:s gemensamma ram for redovisning av
vaxthusgasutslapp inom transport och logistik ("CountEmissions EU”-forslaget). | alternativ
B2a och B2b baseras stodberattigandet pa en bredare uppsattning externa effekter med ett
besparingskrav pa 40 % som i alternativ A. | alla delalternativ till alternativ B skulle de

3 CE Delft (2019).

36 For att sakerstalla en tillrackligt exakt jamforelse av verksamheten &r det nédvandigt att fortsatta att
regelbundet uppdatera handboken, med beaktande av de senaste vetenskapliga rénen. Dessutom maste
samstdmmighet och komplementaritet med den kommande EU-ramen for redovisning av
vaxthusgasutslépp inom transport och logistik sékerstéllas.

2 Plattformar for elektroniskt datautbyte mellan foretag och myndigheter (B2A) som inréttats i enlighet

med forordning (EU) 2020/1056.
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uppgifter som ska lamnas for att styrka stodberattigandet ses over och knytas till eFTI-
plattformar. FOr marknadsanalys och rapportering skulle alla delalternativ till alternativ B
forlita sig pa kommissionens nuvarande skyldighet att utarbeta rapporter vart femte ar med
bistand fran medlemsstaterna och genom att anvanda sarskilda marknadsanalysstudier. | alla
delalternativ inom alternativ B skulle medlemsstaterna alaggas att uppna en Gvergripande
kostnadsminskning och en 6kning av tekniska uppgraderingar, samtidigt som de far valja fran
en verktygslada att anpassa sitt stod till nationella forhallanden inom de angivna granserna.
Dessutom uppmanas medlemsstaterna att underlétta etableringen av nya intermodala rutter.
Alla delalternativ inom alternativ B skulle omfatta en lagstiftningsforman som undantar
vagstrackor inom stodberattigande transporter fran nationella korforbud. Nar det galler
transparens och samarbete vid terminaler &r atgarderna desamma som i alternativ A.

Alternativ C innebar det starkaste ingripandet pa EU-niva. Det galler for alla transporter inom
EU. Stodberattigande ar samma som for alternativ A och alternativ B2, baserat pa en bredare
uppsattning externa effekter med en troskel pa 40 %. Liksom i andra alternativ skulle de
uppgifter som ska tillhandahallas for att bevisa stodberattigande granskas och kopplas till
eFTI-plattformar. Kommissionens rapporteringsskyldighet vartannat ar skulle erséttas med en
skyldighet foér medlemsstaterna att genomféra regelbunden analys och strategisk planering,
som omfattar hela transportsystemet och inbegriper tvdrmodal analys. For stddverktyg ar
medlemsstaterna skyldiga att tillhandahalla harmoniserat stod for att minska kostnaderna for
(den del av) stodberattigande transporter som dger rum pa deras territorium pa en niva som
foranleder anvandning av intermodala transporter. Stodnivan bedéms vara 10 % av
speditorens totala kostnad fran dorr till dorr for transporten. Detta alternativ skulle dven
omfatta en harmoniserad regleringsférdel som undantar vagstrackor inom stodberéattigande
transport fran nationella korforbud. Alternativ C skulle dessutom krava att man faststaller ett
definierat dataset och att man anvander gemensamma dataset och protokoll fér datautbyte.
Atgérderna for terminaltransparens ar desamma som i alternativen A och B.

P& grundval av beddmningen identifieras alternativ B2a som det rekommenderade
alternativet. Malet uppnas genom att man sékerstéller storsta majliga trafikomstéllning och
externa kostnadsbesparingar med ett bra kostnads-nyttoférhallande, samtidigt som man
sékerstaller samstammighet och efterlevnad av proportionalitets- och
subsidiaritetsprinciperna.

Det rekommenderade alternativet forvantas ge betydande aterkommande administrativa
kostnadsbesparingar for foretag som ar verksamma inom den intermodala sektorn. De
aterkommande kostnadsbesparingarna for operatdrer som bedriver intermodala transporter till
foljd av anvandningen av elektroniska data och eFTI-plattformar uppskattas till 430 miljoner
euro per ar. Samtidigt skulle terminaler adra sig administrativa kostnader for att uppdatera den
information som ska offentliggoras pa deras webbplats. Den lopande genomsnittliga
kostnaden per ar for alla terminaler 2025-2035 uppskattas till omkring 6 100 euro. De
administrativa kostnadsbesparingarna uppvager i stort sett de férsumbara kostnaderna och de
administrativa nettobesparingarna for foretagen uppskattas till 430 miljoner euro per ar.

For att sakerstélla att subsidiaritetsprincipen tillgodoses annu béattre &n vad som framgar av
konsekvensbedémningen, lamnas fullstandig flexibilitet for medlemsstaterna att vélja vilken
typ av atgarder de vill genomfora, samtidigt som de fortfarande maste uppfylla malet om en
kostnadsminskning pa 10 %. For att sékerstalla valgrundade beslut och uppnaendet av malen
innehaller det rekommenderade alternativet en skyldighet for varje medlemsstat att utvardera
sina befintliga och potentiella atgéarder och att konsolidera alla atgéarder i en enda nationell
politisk ram. Detta liknar, men & mindre kravande &n, skyldigheten att lata analysera de
tvarmodala strategierna enligt alternativ. PO-C. Det berdknas ha en liten inverkan pa
kostnaderna (ytterligare engangskostnader pa upp till 1,1 miljoner euro plus aterkommande
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kostnader pa 1,6 miljoner euro vart femte ar). Dessa andringar andrar inte pa ett betydande
sétt rangordningen av alternativ och valet av det rekommenderade alternativet.

. Grundlaggande rattigheter

Forslaget Overensstammer med Europeiska unionens stadga om de grundldggande
rattigheterna.

4. BUDGETKONSEKVENSER

Forslaget ger en nettokostnad for unionens budget pa 2 miljoner euro under perioden 2025—
2050. Forslagets budgetkonsekvenser beskrivs ndrmare i den finansieringsoversikt for rattsakt
som bifogas detta forslag.

Budgetkonsekvenserna utéver den nuvarande flerariga budgetramen beskrivs i form av en
vagledande Oversikt, utan att det paverkar tillampningen av det framtida avtalet om den
flerdriga budgetramen.

S. OVRIGA INSLAG

. Genomférandeplaner samt atgarder for Overvakning, utvardering och
rapportering

Medlemsstaterna &r skyldiga att anta och offentliggora sina nationella politiska ramar med en
sammanstéllning av befintliga och nya atgarder som paverkar intermodal transport senast tva
ar efter det att denna andring har tratt i kraft och bedoma effekterna av sina nationella
handlingsprogram vart femte ar darefter. De maste underratta kommissionen om sina
nationella handlingsprogram och resultaten av sina utvérderingar.

Kommissionen kommer att folja genomférandet, resultaten och effekterna av detta forslag
genom de rapporteringsskyldigheter som faststalls i detta forslag. Ett ar innan direktivet borjar
tillampas kommer den att faststalla utgangsscenariot pa marknaden och darefter, fem ar efter
direktivets tillampning och vart femte ar darefter, kommer den att utarbeta en rapport om den
ekonomiska utvecklingen av intermodala transporter i EU. Den kommer att fa hjalp med att
samla in nodvéandig information av medlemsstaterna och aggregerade uppgifter fran eFTI-
plattformar. Rapporterna kommer sarskilt att behandla trafikvolymen for intermodala
transporter i EU, de viktigaste intermodala transportkorridorerna, de storsta hindren for att
oka anvandningen av intermodala transporter, de intermodala transporternas konkurrenskraft
jamfort med transporter enbart pa vag (inklusive en analys av det stéd som medlemsstaterna
tillhandahaller i sina nationella handlingsprogram) och utvecklingen av terminalkapaciteten.

Senast efter tio ar kommer kommissionen att utvardera om det ar lampligt att fortsétta
stodsystemet enligt detta direktiv.

. Ingaende redogorelse for de specifika bestammelserna i forslaget

Direktivets titel anpassas for att aterspegla det utvidgade tillampningsomradet genom att ta
bort orden “mellan medlemsstaterna” och ersétta “kombinerad transport” med “intermodal
transport”.

| artikel 1 i &ndringsdirektivet foreskrivs foljande andringar av direktiv 92/106/EEG:
o | artikel 1 i det nuvarande direktivet foreskrevs tillampningsomradet for direktivet
genom de villkor som maste uppfyllas for att omfattas av ramen till stod for

kombinerade transporter. For tydlighetens skull infors i det reviderade direktivet tva
artiklar som beskriver tillampningsomradet (artikel 1a) och anger definitioner
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(artikel 1b), foljt av en ny artikel 1c som anger de nya villkoren for att en transport
ska kunna betecknas som “kombinerad transport”.

o Artikel 2 ska ersattas med ett uppdaterat sprak dar det éverflodiga maldatumet 1993
stryks.

o Artikel 3 ska ersattas med uppdaterade villkor for bevis pa dverensstammelse.

o Artikel 3a ska inforas som en skyldighet for medlemsstaterna att anta, offentliggora,
genomféra och utvardera nationella politiska ramar for stod till intermodal
transport.

o Artikel 5 ska ersattas med uppdaterat sprak for kommissionens rapportering.

o Artikel 6.1 ska ersattas med ett uppdaterat sprak for att sékerstalla att reglerna om
statligt stod foljs.

. Artikel 7 ska utga.

o Artikel 9 ska ersattas med ett nytt sprak for att uppdatera foraldrade hanvisningar
och forenkla spraket.

o Artikel 9a infors for att inféra en skyldighet att undanta vagstrackor med
kombinerade transporter fran nationella korférbud under helger och allménna
helgdagar.

o Artikel 9b ska inféras for att faststélla transparenskrav for intermodala
godsterminaler.

o Artikel 9c ska infOras for att faststélla de villkor som ger kommissionen delegerade
befogenheter enligt detta direktiv.

o Artikel 9d ska inféras for att faststdlla kommittéforfarandet for kommissionens
utdvande av befogenheten att anta genomférandeakter.

. Artikel 10 ska utga.

o En bilaga med en vagledande forteckning over stodatgarder som avses i artikel 3a
ska inforas.

Genom artikel 2 i andringsdirektivet andras forordning (EU) 2020/1056 for att inféra en
skyldighet for eFTl-plattformar att tillhandahalla en funktion for berékning av de externa
kostnadsbesparingarna och generering av aggregerade uppgifter om arliga volymer av
kombinerade transporter.

| artikel 3 i &ndringsdirektivet faststalls skyldigheten att inférliva och skjuta upp
genomférandet.

| artikel 4 i &ndringsdirektivet faststélls dagen for detta direktivs ikrafttrddande och
tillampning.

| artikel 5 i &ndringsdirektivet faststalls mottagarna.
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2023/0396 (COD)
Forslag till
EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV

om andring av radets direktiv 92/106/EEG vad géller en ram till stod for intermodal
transport av gods och Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2020/1056 vad
galler berakning av externa kostnadsbesparingar och generering av aggregerade
uppgifter

(Text av betydelse for EES)

EUROPAPARLAMENTET OCH EUROPEISKA UNIONENS RAD HAR ANTAGIT
DETTA DIREKTIV

med beaktande av férdraget om Europeiska unionens funktionssatt, séarskilt artikel 91.1,
med beaktande av Europeiska kommissionens forslag,

efter Gversdndande av utkastet till lagstiftningsakt till de nationella parlamenten,

med beaktande av Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs yttrande?,

med beaktande av Regionkommitténs yttrande?,

i enlighet med det ordinarie lagstiftningsforfarandet, och

av foljande skal:

(1) Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2021/1119° syftar till att minska
unionens utslédpp av véxthusgaser i hela ekonomin med minst 55 % fram till 2030
jamfort med 1990 ars nivaer och uppna klimatneutralitet senast 2050. For transporter
innebar detta mal att minska utsldppen av vaxthusgaser med 90 % fram till 2050. For
att minska sitt beroende av fossila branslen maste unionen ocksa forbattra sin
energieffektivitet, vilket framhalls i REPowerEU-paketet* och 6vergd till renare
transporter for att minska luft- och bullerféroreningar i enlighet med handlingsplanen
for nollférorening?®.

(2) Intermodal transport kombinerar béattre miljoprestanda och energieffektivitet for
jarnvégs- och vattentransporter med végtransporternas tillganglighet och flexibilitet
och ar darfor avgorande for att mojliggdra en hogre anvandning av godstransporter

! EUTC,,s..
2 EUTC,,s..
8 Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2021/1119 av den 30 juni 2021 om inrattande av en

ram for att uppna klimatneutralitet och om &ndring av férordningarna (EG) nr 401/2009 och (EU)
2018/1999  (europeisk  klimatlag) (EUT L 243, 9.7.2021, s.1), ELI: https://eur-
lex.europa.eu/eli/reg/2021/1119/0j).

4 Meddelande frdn kommissionen till Europaparlamentet, Europeiska radet, radet, Europeiska
ekonomiska och sociala kommittén samt Regionkommittén, Planen REPowerEU (COM(2022) 230
final).

5 Meddelande fran kommissionen till Europaparlamentet, radet, Europeiska ekonomiska och sociala

kommittén samt Regionkommittén, Vagen till en frisk planet for alla — EU-handlingsplan: Med sikte pa
nollférorening av luft, vatten och mark (COM(2021) 400 final).
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pa jarnvag och vatten. Den mojliggor ocksa en effektivare fordelning av volymerna
mellan transportslagen och hanterar effektivt de externa kostnader for vagtransporter
som &r svara att internalisera helt, sarskilt trafikstockningar och olyckor.
Transportpriserna i dag aterspeglar dock annu inte fullt ut de negativa effekter som
orsakas av olika transportslag och som hindrar en effektiv minskning av effekterna
av externa effekter genom anvandning av mer hallbara godstransportalternativ.

Genom réadets direktiv 92/106/EEGS® inréttades en ram for att frimja utvecklingen av
intermodala transporter, sarskilt kombinerade transporter. Det stoder intermodala
transporter som konkurrerar med en unimodal végtransport, och det &r unionens
viktigaste lagstiftningsakt for att stimulera dvergangen fran godstransporter pa vag
till transportslag med lagre utslépp, t.ex. inre vattenvagar, narsjofart och jarnvag.
Direktiv. 92/106/EEG bidrog till utvecklingen av unionens politik for
trafikomstallning, men dess begransade tillampningsomrade, otillrackliga stod och
brister i genomférandet minskade dess andamalsenlighet. Det ar darfor nodvandigt
att sédkerstdlla att intermodala transporter i unionen som minskar de externa
kostnaderna genom att vara miljovénligare, sékrare, mer energieffektiva och orsaka
mindre trafikstockningar &n vagtransporter blir attraktiva for speditorer.

Endast intermodala transporter som har ett kommersiellt I6nsamt alternativ i form av
unimodal vagtransport leder till minskade externa kostnader. Intermodala transporter
som forbinder Oar och fastland har inget vdgalternativ, men externa
kostnadsbesparingar kan uppnas genom annan ruttdragning med langre
narsjofartsleder eller olika narsjofartsleder som md@jliggér en kombination av
transporter pa jarnvag och inre vattenvagar.

Ungefér en femtedel av de intermodala transporterna sker uteslutande inom en enda
medlemsstat. Den negativa effekten av nationella végtransporter, och i synnerhet
vaxthusgasutslapp och trafikstockningar, har emellertid en inverkan utbver
medlemsstaternas nationella granser. FOr att sékerstélla att alla insatser som bidrar
till att minska de externa kostnaderna behandlas pa samma satt ar det darfor
nodvandigt att pa unionsniva ge incitament till bade internationella och nationella
intermodala transporter, inklusive olika kombinationer av transportslag.

For att utveckla intermodala transporter &r det viktigt att det finns
omlastningsterminaler. Stodatgarder for att oka terminalkapaciteten bor dock inte
omfattas av detta direktiv, eftersom de ingar i [lagg till en hanvisning till den
reviderade TEN-T-forordningen, som for narvarande forhandlas fram av
medlagstiftarna].

Berattigandet till formanerna fran direktiv 92/106/EEG baseras pa avstandsgranser
for olika delar av transporten. Denna metod for att definiera “kombinerade
transporter” stoder inte malet att minska de externa kostnaderna tillrackligt, eftersom
den inte &r tillrackligt riktad. Dessutom aterspeglar den inte objektivt villkoren och
omstandigheterna i olika regioner och bortser fran egenskaperna hos den faktiska
transportens miljoprestanda, t.ex. vilken typ av fordon och bréansle som anvénds.
Dérfor bor stodet endast gélla intermodala transporter som sakerstaller en tillracklig
niva av externa kostnadsbesparingar och mdjliggér en optimerad anvandning av
transportnatet. FOr att fanga upp sadana transporter bor det faststallas en troskel for
minskningar fran externa kostnader, inklusive utslapp av véxthusgaser,

SV

Radets direktiv 92/106/EEG av den 7 december 1992 om gemensamma regler for vissa former av
kombinerad transport av gods mellan medlemsstaterna (EGT L 368, 17.12.1992, s.38, ELI:
http://data.europa.eu/eli/dir/1992/106/0j).
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luftféroreningar, skador och dddsfall, buller och trafikstockningar, fér en intermodal
transport jamfort med kommersiellt l6nsam alternativ unimodal véagtransport.
Troskelvardet bor gora det mojligt for alla kombinationer av transportslag att dra
nytta av stodet, samtidigt som man sékerstéller att jarnvég, inre vattenvégar och
narsjofart utgor en viktig del av en intermodal transport. Dessutom maste externa
kostnader for alla integrerade delar av den intermodala transporten beaktas vid
berdkningen av de externa kostnadsbesparingarna for att mojliggéra en rattvis
jamforelse med andra transportalternativ.

Nar det géller transporter som inleds eller avslutas utanfor unionen, eller bada, eller
inleds och avslutas i unionen men passerar genom ett tredjeland, bor den del av den
intermodala transporten som dger rum i unionen omfattas av detta direktiv, om den
delen av transporten uppfyller villkoren i detta direktiv, eftersom den medfor
trafikomstallning inom unionen.

De intermodala transporterna kan skilja sig mycket fran varandra nar det galler
kombinationer av transportslag och antal delar i transporten, inklusive olika antal
transportstrackor. Kombinerad transport som far stod enligt detta direktiv kan
omfatta antingen en eller tva transportstrackor och en eller flera andra strackor.
Eftersom ingen av de olika transportstrackorna i en kombinerad transport skulle dga
rum utan de andra strdckorna, och i enlighet med domstolens rattspraxis, utgor en
transport fran avsandaren till den slutliga mottagaren en enda oskiljaktig transport’.
Hinder for ndgon del av den intermodala transporten skulle darfor undergrava
Ionsamheten for den totala intermodala transporten och darmed leda till dkad
anvandning av unimodala vagtransporter.

For att kunna folja intermodala lastenheter genom den intermodala kedjan i syfte att
faststdlla de intermodala transporter som kan omfattas av stddramen enligt detta
direktiv, ar det viktigt att intermodala lastenheter som anvénds i alla dessa transporter
anvander befintliga och allmant anvanda metoder for identifiering och markning.
Standardiserad identifiering bor ocksa paskynda hanteringen av intermodala
lastenheter i terminaler och underlatta flodet av intermodala transporter.

Vid containertransport kan det finnas ett behov av att hamta eller aterlamna en tom
container i en containerdepa fore eller efter att den anvands for intermodal transport.
Om sadana depakorningar gors med sarskilda tomma containrar och omfattas av
transportavtalet for den intermodala transporten eller av en del darav, bor de ocksa
betraktas som en integrerad del av en intermodal transport.

For att sékerstélla att endast stodberéttigande intermodala transporter omfattas av den
stddram som faststalls i detta direktiv &r det viktigt att kunna kontrollera att alla
insatser uppfyller de villkor som faststélls i stddramen. Moderna digitala verktyg kan
utfora berékningen av de externa kostnadsbesparingarna och bidra till att kontrollera
efterlevnaden. De plattformar for digitala transportdata som inrattats i enlighet med
Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2020/1056° (eFTI-plattformar) utgor
ett lampligt verktyg eftersom de d&r utformade for att inkludera den
lagstiftningsinformation som  behdvs, inbegripet berédkning av externa

Dom av den 7 maj 1991, kommissionen mot Italien, C-45/89, REG 1991, s. 1-2053)
ECLI:EU:C:1991:185.

Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2020/1056 av den 15 juli 2020 om elektronisk
godstransportinformation (EUT L 249, 31.7.2020, s. 33, ELI: https://eur-
lex.europa.eu/eli/reg/2020/1056/0j).
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kostnadsbesparingar. Darfér bor anvandningen av en eFTlI-plattform vara
obligatorisk for alla transporter som vill dra nytta av stédramen.

En gemensam harmoniserad berdkningsmetod med referensvérden for externa
kostnader eller kallor till sddana referensvarden maste faststallas och uppdateras
regelbundet i takt med att kunskaperna och bevisbasen utvecklas. Darfor bor den
exakta metoden faststallas genom en genomfdrandeakt, med berdkning i enlighet
med de enhetsvarden som faststélls i handboken om externa transportkostnader®, i
dess uppdaterade version.

Den transportinformation som kravs bor registreras i eFTI-plattformarna innan en
verksamhet inleds och strikt begrénsas till de uppgifter och berdkningar som krévs
for att styrka Overensstammelse. For att undvika administrativa bordor bor de
nationella behériga myndigheterna inte begéra in nagon ytterligare information for
efterlevnadskontroller.

For att kommissionen ska kunna uppfylla sina rapporteringsskyldigheter enligt detta
direktiv bor vissa uppgifter om kombinerad transport som registrerats pa eFTI-
plattformar arligen goras tillgangliga for kommissionen i aggregerad form.

Anvandningen av  intermodala transporter kan vara kostnadsmassigt
konkurrenskraftig med unimodala végtransporter pa langre strackor, eftersom
transportkostnaderna for andra transportslag an végtransporter vanligtvis ar lagre per
enhet. P4 medellanga och kortare strackor valjs dock ofta unimodala végtransporter
av avsandare och transportorganisatorer pa grund av konkurrenstrycket, eftersom de
lagre transportkostnaderna per enhet pa sadana kortare strackor inte ar tillrackliga for
att kompensera for de ytterligare organisatoriska kostnader och omlastningskostnader
som uppstar till f6ljd av att intermodala transporter omfattar flera transportslag. For
medellanga strackor ar skillnaden i kostnadskonkurrenskraft i genomsnitt 10 %. For
att stimulera en snabb Okning av anvandningen av intermodala transporter pa
medellanga strackor bor medlemsstaterna darfor anpassa den nationella politiken och
vidta nodvandiga lagstiftningsatgarder och andra atgarder som forbéttrar de
intermodala transporternas konkurrenskraft.

Vissa medlemsstater har nationella strategier for att framja intermodala transporter
pa jarnvag, inre vattenvagar eller narsjofart, i syfte att minska kostnadsskillnaderna
mellan végtransporter och alternativa transporter. Denna trafikpolitik &r dock inte
alltid anpassad mellan transportslagen eller mellan angréansande medlemsstater.
Dessutom har vissa medlemsstater inga stodatgarder pa plats. Den fragmentering
som orsakas av en icke samordnad strategi minskar effektiviteten i det befintliga
stodet och leder till ojamlika konkurrensvillkor mellan transportslagen och
medlemsstaterna. Darfor bor alla medlemsstater inrdtta och genomfora nationella
politiska ramar for att stodja anvéndningen av intermodala transporter, med
beaktande av potentialen hos varje kombination av transportslag och samspelet
mellan alla transportslag pa ett heltackande séatt. Medlemsstaterna bor regelbundet
gora en ny bedémning av de nationella atgardernas andamalsenlighet och relevans.

De nationella politiska ramarna bér omfatta bade befintliga och planerade nationella
lagstiftningsatgarder och andra atgarder som paverkar konkurrenskraften hos
intermodala transporter och som anvéands av en medlemsstat, sdsom undantag fran

9

Handbook on the external costs of transport. Europeiska kommissionen. Version 2019 — 1.1,

Europeiska unionens publikationsbyra, ISBN 978-92-76-18184-2.
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lagstiftning eller formansbehandling, avgifter, skatter och andra palagor, inklusive
infrastrukturavgifter, avgifter for externa kostnader och trangselavgifter samt avgifter
som tillampas pa unimodala godstransporter pa vag, Samt stodsystem for
godstransporter som éar tillampliga pa enskilda transportslag eller intermodala
transporter, inbegripet sadana som ar tillampliga pa unimodala godstransporter pa
vag eller séarskilda delar av dem. Stodatgarderna bor dven galla all transport som
uppfyller villkoren for att betraktas som kombinerad transport. Vid behov bor
medlemsstaterna samarbeta med andra angransande medlemsstater genom samrad
eller gemensamma politiska ramar. Samordningen av dessa nationella politiska ramar
och deras samstdammighet pa unionsniva bor stodjas av marknadsanalyser och
rapportering fran kommissionen.

For att intermodala transporter pd medellanga strackor ska kunna konkurrera
kostnadsmaéssigt med unimodala végtransporter, och for att motivera avsandare att
Overfora sin verksamhet till intermodala transporter, bor de nationella politiska
ramarna bidra till att uppna en allman kumulativ minskning pa minst 10 % av de
totala dorr-till-dorr-kostnaderna for intermodala transporter pa medellang sikt.
Atgarder for att uppnd en sddan minskning kan omfatta rattsliga, ekonomiska,
skattemassiga eller administrativa justeringar och arrangemang. Medlemsstaterna far
anvanda de intakter som genereras i enlighet med Europaparlamentets och radets
direktiv 1999/62/EG™ till forman for de intermodala transporter som omfattas av
detta direktiv. Med forbehall for de regler som galler for sarskilda program kan
stodet ocksa finansieras genom unionens befintliga finansieringsinstrument.

For att mojliggéra anvandningen av intermodala transporter ar det dessutom viktigt
att ha sérskilt stod for investeringar som mojliggér en nddvandig uppgradering av
intermodal teknik. Stddet kan tillgodose tekniska behov i terminaler eller i ndgot av
de transportslag som dar involverade i intermodala transporter.

Om det inte finns nagra andra forbindelser an vagar mellan vissa terminaler eller i
deras nadrhet kan etableringsstod for att 6ppna nya intermodala forbindelser vara
nodvandigt eftersom efterfragan pa tjanster i inledningsskedet kanske inte &r
tillracklig for att sakerstalla sadana tjansters Ionsamhet.

Medlemsstaterna kan infora statliga stodatgarder for att uppna malen i den
europeiska grona given och klimatlagen, forutsatt att dessa atgarder ar forenliga med
den inre marknaden.

Stodatgarder som infors i nationella politiska ramar kan utgéra statligt stod. Nar en
medlemsstat faststaller atgarder i sin nationella politiska ram bor den bedéma om
nagon av dessa atgarder utgor statligt stod, utan att det paverkar tillampningen av
artiklarna 107 och 108 i EUF-fordraget. Om en atgard utgor statligt stod ska
procedurreglerna och de materiella reglerna for statligt stéd tillampas. Det ar
underforstatt att bedomningen av forenligheten av statliga stodatgarder omfattas av
kommissionens exklusiva behorighet i enlighet med artikel 108 i EUF-fordraget.

For att sdkerstdlla att praktisk information om tillgangliga stodatgarder som
genomfors av medlemsstaterna &r lattillganglig offentligt och kostnadsfritt for alla
operatorer i unionen, bor den goras tillganglig pa en sarskild webbplats pa en central

10
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Europaparlamentets och radets direktiv 1999/62/EG av den 17 juni 1999 om avgifter for fordon for
anvéandningen av vaginfrastrukturer (EGT L 187, 20.7.1999, S. 42, ELI:
http://data.europa.eu/eli/dir/1999/62/0j).
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plats som gor det mojligt for de féretag som organiserar internationella transporter att
enkelt hitta den.

Det ar viktigt att ha en oversikt 6ver marknadsutvecklingen och stodatgardernas
inverkan pa anvandningen av intermodala transporter. En sadan marknadsoversikt
bor sakerstalla jamforbarhet i hela unionen. Kommissionen bér darfor fortsatta att
rapportera om marknadsutvecklingen med hjéalp fran medlemsstaterna. En sadan
rapport bor forst faststalla utgangsscenariot for kostnadskonkurrens mellan
intermodala transporter och vagtransporter, och sedan genomforas vart femte ar for
att ge alla stodatgarder tillrackligt med tid att fa effekt.

Sarskilda lagstiftningsbestammelser pa unionsnivda som behandlar sarskilda
situationer inom intermodala transporter kan stdodja anvandningen av och
effektiviteten hos intermodala transporter. For att sékerstalla en effektiv anvandning
av terminalkapacitet och kapacitet utanfér vagnatet &r det viktigt att driften av
terminaler och transporter utanfor végnatet inte hindras av tidsbegrénsningar for
korning pa vagstrackorna.

For att sakerstalla att information om tjanster och anldggningar som éar tillgangliga i
alla intermodala omlastningsterminaler ar lattillganglig for alla operatérer och
transportorganisatorer i unionen, bor denna information offentliggoras kostnadsfritt
av terminaloperatrer pa deras webbplats. For att tillhandahalla en ram for att
identifiera en serviceniva for intermodala omlastningsterminaler i unionen boér en
detaljerad forteckning dver sadan information uppréttas i en genomférandeakt.

Jamforbarheten mellan servicenivaer i olika terminaler i unionen bor sékerstéllas
genom att man inrattar en kategorisering for intermodala omlastningsterminaler. En
sadan kategorisering bor undvika dverdriven komplexitet och bérdor och bor darfor
baseras pa redan offentliggjord information.

Ett sérskilt stod for intermodala transporter &r endast nddvéndigt till dess att
marknadspriset pa ett tillfredsstallande satt motsvarar den totala kostnaden for olika
transporter till samhallet. Darfor bor en 6versyn goras efter tio ar for att bedoma om
sadant stod fortfarande &r relevant och i sa fall hur det kan behdva justeras.

For att mojliggéra genomforandet av detta direktiv bor eFTI-plattformar
tillhandahalla funktioner for att berdkna externa kostnadsbesparingar och generera
aggregerade uppgifter.

For att ta hansyn till vissa kravs tekniska karaktér bor befogenheten att anta akter i
enlighet med artikel 290 i fordraget om Europeiska unionens funktionssétt delegeras
till kommissionen med avseende pa att komplettera detta direktiv med en forteckning
Over de ytterligare uppgifter som behdvs for att berdkna de externa
kostnadsbesparingarna i samband med en intermodal transport, vilket krdvs for att
visa att detta direktiv efterlevs och regler for att gora de arliga aggregerade
uppgifterna om kombinerade transporter tillgdngliga for marknadsanalys. Det ar
sarskilt viktigt att kommissionen genomfor lampliga samrad under sitt forberedande
arbete, inklusive pa expertniva, och att dessa samrad genomfors i enlighet med
principerna i det interinstitutionella avtalet av den 13 april 2016 om battre
lagstiftning!!. For att sakerstalla lika stor delaktighet i forberedelsen av delegerade
akter erhaller Europaparlamentet och radet alla handlingar samtidigt som
medlemsstaternas experter, och deras experter ges systematiskt tilltrade till moten i
kommissionens expertgrupper som arbetar med forberedelse av delegerade akter.
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For att sakerstalla enhetliga villkor for genomférandet av detta direktiv, sarskilt de
detaljerade bestdimmelserna for berdkning av externa kostnader, forteckningen over
fordefinierade alternativa intermodala trafikrutter for 0- och fastlandsforbindelser
och den information som ska tillhandahallas for de tjanster som finns tillgangliga i
terminaler och om terminalkategorisering, bor kommissionen tilldelas
genomforandebefogenheter. Dessa befogenheter bor utdvas i enlighet med
Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 182/2011%2.

Syftet med detta direktiv ar att ytterligare framja 6vergangen fran vagtransporter till
miljovénligare transportslag, i syfte att minska de externa kostnaderna for unionens
transportsystem. Med tanke pa att intermodala transporter framst ar internationella
till sin natur och infrastrukturen & sammanlankad kan detta mal inte i tillracklig
utstrackning uppnas av medlemsstaterna utan kan snarare uppnas battre pa
unionsniva. Unionen far darfor vidta atgarder i enlighet med subsidiaritetsprincipen
enligt artikel 5 i fOrdraget om Europeiska unionen. | enlighet med
proportionalitetsprincipen i samma artikel gar detta direktiv inte utéver vad som ar
nodvandigt for att uppna dessa mal.

For att mojliggora en fortsatt smidig grénsoéverskridande transportverksamhet i
unionen bor tilldampningen av de nationella lagar och andra forfattningar som é&r
nddvéndiga for att inforliva detta direktiv skjutas upp till dess att eFTI-plattformar ar
tillgangliga. Denna uppskjutna tillampning bor inte paverka medlemsstaternas
skyldigheter vad géller tidsfristen for inforlivande med nationell lagstiftning.

I enlighet med den gemensamma politiska forklaringen av den 28 september 2011
fran medlemsstaterna  och kommissionen om forklarande dokument®, har
medlemsstaterna atagit sig att, nar det ar motiverat, lata anmalan av
inforlivandeatgarder atfoljas av ett eller flera dokument som forklarar forhallandet
mellan de olika delarna i direktivet och motsvarande delar i de nationella
instrumenten for inforlivande. Lagstiftaren anser att det ar motiverat att sadana
dokument dversands avseende detta direktiv.

Direktiv 92/106/EEG och foérordning (EU) 2020/1056 bor darfor andras i enlighet
med detta.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1
Andringar av direktiv 92/106/EEG

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

1)

Titeln ska ersattas med foljande:

”Rédets direktiv 92/106/EEG av den 7 december 1992 om upprittande av en ram till
stod for intermodal transport av gods”.

12

13

Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 182/2011 av den 16 februari 2011 om faststallande
av allménna regler och principer fér medlemsstaternas kontroll av kommissionens utévande av sina
genomforandebefogenheter (EUT L 55, 28.2.2011, S. 13, ELI:
http://data.europa.eu/eli/reg/2011/182/0j).

EUT C 369, 17.12.2011, s. 14.
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@)
3)

Artikel 1 ska utga.
Foljande artiklar ska inféras som artiklarna 1a, 1b och 1c:
“Artikel 1a

Genom detta direktiv inrdttas en ram for stod till intermodala transporter som helt
eller delvis utfors pa unionens territorium. Det innehaller ocksa regler om
transparenskrav for intermodala omlastningsterminaler.

Artikel 1b
| detta direktiv géller foljande definitioner:

1)

@)
3)

(4)
()
(6)

()

(8)

(9)

(10)

(11)

intermodal transport: transport av en enskild intermodal lastenhet mellan dess
lastningsplats och dess lossningsplats, omfattande tva eller flera
transportetapper, dar minst en etapp sker pa jarnvag, pa inre vattenvagar eller
med néarsjofart och den inledande eller avslutande etappen, eller bada, sker pa
vdag, utan hantering av godset vid omlastning mellan de olika
transportetapperna, oavsett om de omfattas av ett enda multimodalt
transportavtal eller specifika transportavtal for pa varandra féljande
transportsatt.

kombinerad transport: en intermodal transport som uppfyller villkoren i
artikel 1c.2 inom unionens territorium.

intermodal lastenhet: container, véxelflak, pahangsvagn, lastbil eller
fordonskombination som anvénds vid intermodal transport.

lastningsplats: den plats dar godset lastas i en intermodal lastenhet.
lossningsplats: den plats déar godset lossas fran en intermodal lastenhet.

externa kostnader: kostnader som genereras av transportanvandare och som
inte bars av dem utan av samhéllet som helhet, sérskilt i samband med utslapp
av véxthusgaser, luftféroreningar, personskador och dddsfall, buller och
trafikstockningar.

alternativ unimodal vagtransport: en hypotetisk, kommersiellt livskraftig
unimodal transport av den intermodala lastenheten dar all transport sker pa vag,
mellan samma start- och slutpunkt som den faktiska kombinerade transporten.

alternativ intermodal sjétransport: en hypotetisk, kommersiellt barkraftig
intermodal transport som sker via en av sjotransportetapperna i den forteckning
som upprattats i enlighet med artikel 1 c.7 for transport av den intermodala
lastenheten, mellan samma startpunkt och slutpunkt som den berorda
kombinerade transporten.

intermodal omlastningsterminal: en intermodal godsterminal med en
konstruktion som ar utrustad for omlastning av intermodala lastenheter mellan
minst tva transportsétt eller mellan tva olika fordon eller fartyg, t.ex. terminaler
i inlands- eller kusthamnar, langs inre vattenvagar eller pa flygplatser, samt
jarnvégs-/vagterminaler.

startpunkt for transportetapp: den plats dar ett specifikt transportsétt inleder sin
del av en kombinerad transport av en intermodal lastenhet.

slutpunkt for transportetapp: den plats dér ett specifikt transportsétt avslutar sin
del av en kombinerad transport av en intermodal lastenhet.

22

SV



SV

(12) startpunkt for kombinerad transport: den plats dar den intermodala lastenheten
lastas pa det fordon eller det fartyg som utfér den forsta transportetappen av
den kombinerade transporten i unionen eller, om den intermodala transporten
inleds utanfor unionens territorium, inforselplatsen for den intermodala
lastenheten till unionens territorium.

(13) slutpunkt for kombinerad transport: den plats dar den intermodala lastenheten
lossas fran det fordon eller det fartyg som utfor den sista transportetappen av
den kombinerade transporten i unionen eller, om den intermodala transporten
avslutas utanfor unionens territorium, utforselplatsen fér den intermodala
lastenheten fran unionens territorium.

(14) stéddtgdrder: ekonomiska, regleringsmassiga, administrativa eller andra atgarder som syftar till
att framja inférandet av intermodala transporter.

Artikel 1c

Alla kombinerade transporter ska omfattas av de stodatgarder som avses i artiklarna
2, 3a, 4, 6, 8, 9 och 9a, beroende pa vad som ér tillampligt.

En kombinerad transport ska uppfylla féljande villkor:

(@ Med undantag for de transportetapper som avses i led b ger transporten
minst 40 % lagre externa kostnader an den alternativa unimodala
végtransporten.

(b) Om transport mellan en 6 och fastlandet ingdr utan att det finns ett
végalternativ ger transporten minst 40 % lagre externa kostnader &n den
alternativa intermodala sjétransporten.

(c) Den intermodala lastenheten har vid transport utan medfdljande forare en
unik referens i enlighet med det identifikations- och markningssystem
som faststallts i enlighet med de uppdaterade versionerna av den
internationella standarden ISO 6346 eller EN 13044.

Végtransport av en tom container som anvands for en viss transport fran eller till en
containerdepa fore eller efter lastnings- eller lossningsplatsen ska, om transporten
omfattas av samma transportavtal, anses vara en integrerad del av den kombinerade
transporten. Annan forflyttning av vagfordon fore eller efter lastnings- eller
lossningsplatsen ska inte betraktas som en del av den kombinerade transporten.

Den berakning av externa kostnader som avses i punkt 2 ska ta hansyn till alla delar
av transporten, inbegripet terminalverksamhet, som d&ger rum i unionen, och
inbegripet den transport av den tomma containern som avses i punkt 3.

Stodatgarder som avses i artiklarna 2, 3a, 4, 6, 8, 9 och 9a ska tillampas pa ett icke-
diskriminerande satt pa alla kombinerade transporter som helt eller delvis utfors pa
unionens territorium oavsett ursprunget for det foretag som organiserar transporten
eller genomfor hela eller delar av transporten.

Kommissionen ska anta genomforandeakter for att faststélla nédrmare regler for
berdkningen av de externa kostnader som avses i punkt 2 i den har artikeln. Dessa
genomforandeakter ska antas i enlighet med det granskningsforfarande som avses i
artikel 9d.2.

Kommissionen ska anta genomforandeakter for att faststélla forteckningen Over
fordefinierade sjofartsdelar av den alternativa intermodala sjotransport som avses i
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(4)

3.

punkt 2 b i denna artikel. Dessa genomférandeakter ska antas i enlighet med det
granskningsforfarande som avses i artikel 9d.2.”

Artiklarna 2 och 3 ska ersattas med foljande:
‘Artikel 2
Inga kvoteringar och tillstandskrav ska tillampas pa intermodala transporter.

Artikel 3

For att kunna dra nytta av den stodram som inrdttas genom detta direktiv ska det
foretag som organiserar den kombinerade transporten registrera och gora
transportinformationen  tillganglig pa en eFTI-plattform i enlighet med
Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2020/1056* om elektronisk
godstransportinformation.

Den transportinformation som avses i punkt 1 ska registreras innan den berérda
kombinerade transporten inleds och ska omfatta alla delar av en sadan transport.
Sadan transportinformation ska inbegripa féljande information:

(@ Namn, adress och kontaktuppgifter for det foretag som organiserar den
kombinerade transporten.

(b) Namn, adress och kontaktuppgifter for det foretag som tar emot den
intermodala lastenheten vid slutpunkten for den kombinerade
transporten.

(¢) Namn, adress och kontaktuppgifter fér den eller de intermodala
omlastningsterminalerna for den kombinerade transporten.

(d) Typ av intermodal lastenhet som transporteras och dess referens i
enlighet med artikel 1c.2 c.

(e) Platsen for upphamtning eller leverans av den tomma containern enligt
det transportavtal som avses i artikel 1c.3, i forekommande fall.

(f)  For varje transportstracka, platsen for start- och slutpunkterna for varje
transportstracka i den kombinerade transporten i unionen, respektive
forvantat start- och slutdatum samt det transportslag som anvands for
varje stracka.

(g) Ytterligare transportinformation som kravs for att berédkna de externa
kostnaderna for en kombinerad transport i enlighet med den
genomforandeakt som avses i artikel 1c.6.

Transportinformation som registrerats i enlighet med punkt 2 ska, genom séarskilda
funktioner hos eFTI-plattformarna, anvandas for att

(@) berékna de externa kostnadsbesparingar som avses i artikel 1c.2 a,

(b) generera arliga aggregerade uppgifter om kombinerade transporter som avses i
artikel 5.4 a, b och c.

Den berdkning som avses i forsta stycket led a i denna punkt ska utforas i
enlighet med de regler som faststélls i den genomférandeakt som avses i artikel
1c.6.
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Den sammanstéllning som avses i forsta stycket led b i denna punkt ska utféras
i enlighet med de regler som faststélls i den delegerade akt som avses i punkt 7.

Bevis for att villkoren i artikel 1c.2 ar uppfyllda ska bestda av den
transportinformation som avses i punkt 1 i denna artikel och resultaten av
berédkningen av de externa kostnadsbesparingarna. Sadana bevis pa
Overensstdammelse ska vara tillgadngliga for de behoriga myndigheterna och for de
parter som deltar i den kombinerade transporten pa samma eFTI-plattform dar
transportinformationen och berdkningsresultaten registrerades. For kontroll av
Overensstdammelse med detta direktiv ska ingen ytterligare information begéras.

Senast den 28 februari varje ar ska leverantérer av eFTI-tjanster eller foretag som
ager eller forvaltar eFTI-plattformar for sin egen verksamhet gora de aggregerade
uppgifter som avses i punkt 3 forsta stycket b i denna artikel tillgdngliga for
kommissionen i syfte att uppfylla kommissionens rapporteringsskyldigheter enligt
artikel 5.4 a, b och c.

Kommissionen ges befogenhet att anta delegerade akter i enlighet med artikel 9c for
att komplettera detta direktiv genom att faststalla ytterligare detaljer for den
transportinformation som avses i punkt 2 a—f i den har artikeln och férteckningen
Over de obligatoriska ytterligare transportinformation som avses i punkt 2 g i den hér
artikeln.

Kommissionen ges befogenhet att anta delegerade akter i enlighet med artikel 9c for
att komplettera detta direktiv genom att uppratta en forteckning Gver de arliga
aggregerade uppgifter som avses i punkt 3 forsta stycket b i den har artikeln, ndrmare
regler for att generera dessa aggregerade uppgifter och villkor for att géra dessa
uppgifter tillgangliga for kommissionen.

Vid véagkontroller ska en avvikelse mellan den kombinerade transporten och den
information som lamnats, sérskilt nér det galler den information som avses i punkt 2
c och f, tilladtas om detta ar vederborligen motiverat och orsakat av exceptionella och
ofdrutsedda omstandigheter som ligger utanfor transportdrens kontroll. For att styrka
detta ska foraren ha ratt att kontakta huvudkontoret, den trafikansvarige, avséandaren
eller ett annat foretag som organiserar den berérda kombinerade transporten, eller
varje annan person eller enhet som kan lamna ytterligare motiveringar till denna
avvikelse.

* Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2020/1056 av den 15
juli 2020 om elektronisk godstransportinformation (EUT L 249, 31.7.2020,
s. 33, ELLI: https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2020/1056/0j).

Foljande artikel ska inféras som artikel 3a:
“Artikel 3a

1.  Senast den [Publikationsbyran, infor datum: 24 manader efter detta direktivs
ikrafttradande] ska varje medlemsstat anta en nationell politisk ram for att
underlatta anvandningen av intermodala transporter, sarskilt kombinerade
transporter. Denna ram ska innehalla atminstone foljande delar:

(@) En oversikt over befintliga relevanta lagstiftningsatgarder och andra
atgarder som paverkar konkurrenskraften hos olika transportslag,
inbegripet de som omfattas av artiklarna 4, 6 och 9a, samt en bedémning
av deras inverkan pa intermodala transporter.
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(b) En forteckning Gver de atgarder som ar nodvandiga for att minska
skillnaden 1 konkurrenskraft mellan intermodala transporter och
unimodala végtransporter, som faststalls pa grundval av den 6versikt och
beddmning som avses i led a. En végledande forteckning 6ver lampliga
atgarder aterfinns i bilagan.

De atgarder som avses i punkt 1 i denna artikel ska syfta till att uppna foljande
mal jamfort med den bedémning av utgangsscenariot som ingar i den rapport
som avses i artikel 5.1:

(@) En sammanlagd minskning pd minst 10 % av de totala kostnaderna for
kombinerade transporter pa deras territorium for de foretag som
organiserar kombinerade transporter senast [Publikationsbyran,
infor datum: 90 manader, dvs. sju ar och sex manader, efter detta
direktivs ikrafttradande].

(b) Okad uppgradering eller anvandning av teknik som forbattrar de
intermodala transporternas effektivitet.

(c) | féorekommande fall, uppréttande av nya forbindelser via jarnvéag, inre
vattenvégar eller narsjofart mellan tidigare inte sammankopplade
intermodala omlastningsterminaler.

Inforandet av de atgarder som avses i punkt 1 i denna artikel i en nationell
politisk ram ska inte vara en indikation pa deras forenlighet med unionsréatten
eller pa annat satt. Om de atgarder som avses i punkt 1 i denna artikel utgor
statligt stod ska de vara forenliga med tillampliga procedurregler och materiella
regler for statligt stod, inbegripet reglerna om anmalan, offentliggérande och
Overforing av information till kommissionen.

Medlemsstaterna ska offentliggora sina nationella politiska ramar pa internet
och anmala dem till kommissionen utan dréjsmal och senast en manad efter det
att de antagits, tillsammans med en lank till ett sddant offentliggérande och
eventuella underliggande beddmningar eller studier som genomforts, inbegripet
om hur dessa atgarder bidrar till att uppna de mal som anges i punkt 2 i den har
artikeln. Néar det géller atgarder som utgor statligt stod och som inte omfattas
av en gruppundantagsforordning, ska den skyldighet att offentliggéra och
anmala som foreskrivs i de nationella politiska ramarna gélla utéver kravet pa
forhandsanmalan och genomférandeférbud enligt reglerna om statligt stéd som
anges i artikel 108.3 i EUF-fordraget.

Medlemsstaterna ska genomfora de atgarder som avses i punkt 1. De ska
offentliggéra praktisk information sasom villkor, ansokningsforfarande och
annan information som ar relevant for de potentiella mottagarna av dessa
atgarder efter antagandet, men innan sadana atgarder tillampas, pa ett
lattillgangligt och kostnadsfritt satt pa internet. De ska samtidigt forse
kommissionen med en lank till denna information.

Vid behov ska medlemsstaterna samarbeta for att maximera effekten av de
atgarder som avses i punkt 1 pa gransoverskridande intermodala transporter.

Medlemsstaterna ska minst vart femte ar bedéma atgardernas anvandning och
inverkan inom de nationella politiska ramar som avses i punkt 1, inbegripet
deras andamalsenlighet och relevans nar det galler att minska de externa
kostnaderna och nar det galler att uppna de mal som anges i punkt 2. Pa
grundval av denna beddmning ska de vid behov anpassa sina nationella
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(6)

politiska ramar for att uppna dessa mal. Medlemsstaterna ska utan drojsmal
meddela resultaten av sina beddmningar och uppdaterade politiska ramar till
kommissionen, bistd kommissionen vid utarbetandet av de rapporter som avses
I artikel 5.2 och offentliggdra dessa uppdaterade nationella handlingsprogram
pa internet.

8.  Kommissionen ska utan dréjsmal offentliggora lankarna till den nationella
information som tillhandahalls av de medlemsstater som avses i punkterna 4, 5
och 7 pa sin webbplats for stodatgarder enligt detta direktiv.

Artikel 5 ska ersattas med foljande:
VArtikel 5

Senast den [Publikationsbyran, for in datum: 18 manader efter detta direktivs
ikrafttradande] ska kommissionen utarbeta en rapport till Europaparlamentet och
radet med en beddmning av de intermodala transporternas konkurrenskraft i
forhallande till de unimodala vagtransporterna i medlemsstaterna, inklusive analysen
av de totala kostnaderna for intermodala transporter fran dorr till dorr, inbegripet
kombinerade transporter.

Senast den [Publikationsbyran, for in datum: 90 manader, dvs. 7 ar och 6 manader,
efter antagandet av detta direktiv] och darefter vart femte ar ska kommissionen
utarbeta en rapport till Europaparlamentet och radet om den ekonomiska
utvecklingen for intermodala transporter, inbegripet kombinerade transporter, i
unionen.

N&r kommissionen utarbetar de rapporter som avses i punkterna 1 och 2 ska den
bistas av medlemsstaterna for att samla in de uppgifter som ar nodvandiga for detta
andamal.

De rapporter som avses i punkterna 1 och 2 ska presentera och analysera
utvecklingen i fraga om intermodala transporter, inbegripet kombinerade transporter.
De ska sérskilt omfatta foljande:

(@ Volymen av intermodala transporter i unionen per kombination av
transportslag, per marknadssegment, per omlastningsteknik och per
typ av intermodala lastenheter som anvands och per geografisk
tackning (nationellt och inom unionen).

(b) De viktigaste transportkorridorerna dar intermodala transporter
anvands och de viktigaste omradena i unionen dér de inte anvands,
samt skalen till bada.

(c) Antal, platstithet och typ av omlastningsterminaler som
tillhandahaller tjanster for kombinerade transporter.

(d) De huvudsakliga hinder for 6kad anvandning av intermodala
transporter som identifierats av anvandarna.

(e) Utveckling av tillgdnglig  kapacitet  for  intermodala
omlastningsterminaler och omraden dar ytterligare utveckling
behovs.

(f)  Tillganglighet, mojlighet till atkomst och fullstandighet nar det
géller information om intermodala omlastningsterminaler.
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(8)
©)

(9) En analys av dandamalsenligheten och effektiviteten i det stod som
medlemsstaterna tillhandahaller inom ramen for sina nationella
politiska ramar i enlighet med artikel 3a.1 och 3a.2.

(n) De intermodala transporternas konkurrenskraft jamfort med de
unimodala vagtransporterna.

(1) De miljomassiga fordelarna med intermodala transporter, sérskilt
mot bakgrund av utvecklingen av de olika transportslagens
miljoprestanda, energieffektivitet och vaxthusgasutslapp.

De rapporter som avses i punkterna 1 och 2 ska, dar sa ar lampligt, foresla I6sningar
for forbattring av tillgangen till information och atgarder for att forbattra situationen
inom sektorn for intermodala transporter.

Pa grundval av rapporterna i punkterna 1 och 2 ska kommissionen minst vart tionde
ar utvardera hur effektiva och relevanta bestimmelserna i detta direktiv &r for att
underlétta kombinerade transporter.”

| artikel 6 ska punkterna 1 och 2 erséttas med foljande:

”1.  Medlemsstaterna far vidta de atgarder som kravs, i enlighet med unionsrétten,
for att de i punkt 3 angivna skatterna pa vagfordon (lastbilar, dragbilar, slapvagnar
eller pahangsvagnar) som anvands vid kombinerade transporter minskas eller
aterbetalas, antingen med ett schablonbelopp eller i proportion till den stricka
fordonen transporteras per jarnvag i den berérda medlemsstaten. Sadana minskningar
eller aterbetalningar ska beviljas av den medlemsstat dar fordonen &r registrerade.
Om sadana atgarder utgor statligt stod ska de vara forenliga med relevanta
procedurregler och materiella regler for statligt stdd.

2. Fordon som uteslutande anvénds for inledande eller avslutande vagetapper av
kombinerad transport, eller bada, far, om de beskattas separat, undantas fran de
skatter som fortecknas i punkt 3, i enlighet med unionsratten. | synnerhet géller att
om sadana atgarder utgor statligt stod ska de vara férenliga med relevanta
procedurregler och materiella regler for statligt stod. ”

Artikel 7 ska utga.
Aurtikel 9 ska ersattas med foljande:
"Artikel 9

Om en pahangsvagn eller ett slapfordon som anvénds i en kombinerad transport dgs
av det avsandande eller mottagande foretaget och transporteras pa en végstracka med
en traktor som &gs, kops pa uppskjutna villkor eller hyrs i enlighet med
Europaparlamentets och radets direktiv 2006/1/EG* av det andra berorda foretaget,
ska végstrackan anses uppfylla villkoren i artikel 1.5 d i Europaparlamentets och
radets forordning (EU) nr 1072/2009**.

* Europaparlamentets och radets direktiv 2006/1/EG av den 18 januari
2006 om anvandning av fordon hyrda utan forare for godstransporter pa vag
(EUT L 33, 4.2.2006, s. 82; ELI: http://data.europa.eu/eli/dir/2006/1/0j).

** Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1072/2009 av den
21 oktober 2009 om gemensamma regler for tilltrade till den internationella
marknaden for godstransporter pa vag (EUT L 300, 14.11.2009, s. 72; ELI:
http://data.europa.eu/eli/reg/2009/1072/0j).”
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Féljande artiklar ska inféras som artiklarna 9a, 9b, 9c¢ och 9d:
" Artikel 9a

Fordon som kor vagstrackor i kombinerade transporter ska undantas fran forbud mot
korning under helger, pa natten och under allmanna helgdagar som géller endast for
tunga godsfordon. Detta undantag ska inte tillampas vid allménna korférbud for alla
fordon som anvénds for privat bruk.

Artikel 9b

Alla operatorer av intermodala omlastningsterminaler ska pa sin webbplats, offentligt
och kostnadsfritt, tillhandahalla information om tillgangliga tjanster och
anléggningar i en terminal.

Kommissionen ska genom genomforandeakter upprétta en detaljerad forteckning
over de uppgifter som avses i punkt 1. Dessa genomfdrandeakter ska antas i enlighet
med det granskningsforfarande som avses i artikel 9d.2.

For att tillhandahdlla en ram for att faststdlla en serviceniva for intermodala
omlastningsterminaler i unionen far kommissionen anta genomférandeakter for att
faststalla kriterier for kategorier av intermodala omlastningsterminaler. Sadana
kriterier ska faststéllas genom att man definierar tjanstenivaer for tillgangliga tjanster
och faciliteter fran den forteckning som uppréttats i enlighet med punkt 1 i den har
artikeln.  Dessa genomférandeakter ska antas 1 enlighet med det
granskningsforfarande som avses i artikel 9d.2.

Om en ram for servicenivan for intermodala omlastningsterminaler i unionen
inrdttas, ska operatorer av intermodala omlastningsterminaler offentliggéra de
tillampliga servicenivaerna i enlighet med punkt 1.

Artikel 9c

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

Den befogenhet att anta delegerade akter som avses i artikel 3.6 och 3.7 ska ges till
kommissionen tills vidare fran och med den [Publikationsbyran, for in dagen for
detta direktivs ikrafttradande].

Den delegering av befogenheter som avses i artikel 3.6 och 3.7 far nar som helst
aterkallas av Europaparlamentet eller radet. Ett beslut om aterkallelse innebéar att
delegeringen av den befogenhet som anges i beslutet upphor att galla. Beslutet far
verkan dagen efter det att det offentliggors i Europeiska unionens officiella tidning,
eller vid ett senare i beslutet angivet datum. Det paverkar inte giltigheten av
delegerade akter som redan har trétt i kraft.

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

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

En delegerad akt som antas enligt artikel 3.6 och 3.7 ska trdda i kraft endast om
varken Europaparlamentet eller radet har gjort invandningar mot den delegerade
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akten inom en period pa tvda manader fran den dag da akten delgavs
Europaparlamentet och radet, eller om bade Europaparlamentet och radet, fore
utgangen av den perioden, har underréttat kommissionen om att de inte kommer att
invanda. Denna period ska forlangas med tva manader pa Europaparlamentets eller
radets initiativ.

Artikel 9d
1. Kommissionen ska bitradas av en kommitté. Denna kommitté ska vara en

kommitté i den mening som avses i forordning (EU) nr 182/2011*.

2. Nar det hanvisas till denna punkt ska artikel 5 i foérordning (EU) nr 182/2011

tillampas.

* Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 182/2011 av den 16
februari 2011 om faststallande av allménna regler och principer for
medlemsstaternas  kontroll av  kommissionens utdévande av  sina
genomforandebefogenheter (EUT L 55, 28.2.2011, s. 13,0 ELL
http://data.europa.eu/eli/reg/2011/182/0j).

(11) Texten i bilagan till det har direktivet ska Idggas till som bilagan.

Artikel 2
Andringar av férordning (EU) 2020/1056

Forordning (EU) 2020/1056 ska andras pa foljande satt:
| artikel 9.1 ska foljande led inforas som led I:

’l) Den berdkning av externa kostnadsbesparingar som avses 1 artikel 3.3 forsta stycket a 1
direktiv 92/106/EEG gors i enlighet med den metod som faststalls i den genomforandeakt som
avses i artikel 1c.6 i det direktivet.

m) Den generering av aggregerade uppgifter som avses i artikel 3.3 forsta stycket b i direktiv
92/106/EEG gors i enlighet med de regler som faststélls i den delegerade akt som avses i
artikel 3.7 1 det direktivet.”

Artikel 3
Inférlivande

1. Medlemsstaterna ska senast den [Publikationsbyran: for in datum: 24 manader efter
detta direktivs ikrafttrddande] anta och offentliggora de lagar och andra forfattningar
som &r nodvandiga for att folja detta direktiv. De ska genast dverlamna texten till
dessa bestammelser till kommissionen.

De ska tillampa dessa bestammelser fran och med den [Publikationsbyran, fér in
datum: 30 manader efter detta direktivs ikrafttradande].
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Nar en medlemsstat antar dessa bestimmelser ska de innehalla en hanvisning till
detta direktiv eller atfoljas av en sadan hanvisning nar de offentliggors. Narmare
foreskrifter om hur hanvisningen ska goras ska varje medlemsstat sjalv utfarda.

2. Medlemsstaterna ska underrdtta kommissionen om texten till de centrala
bestammelser i nationell ratt som de antar inom det omrdde som omfattas av detta
direktiv.

Artikel 4
Ikrafttradande

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

Artikel 5
Adressater
Detta direktiv riktar sig till medlemsstaterna.

Utférdat i Bryssel den

P& Europaparlamentets vagnar Pa radets vagnar
Ordférande Ordférande
31
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1.2.

1.3.

1.4.
1.4.1.

1.4.2.

1.4.3.

GRUNDLAGGANDE UPPGIFTER OM FORSLAGET ELLER INITIATIVET
Forslagets eller initiativets titel

Europaparlamentets och radets direktiv om &ndring av direktiv 92/106/EEG av den 7
december 1992 om gemensamma regler for vissa former av kombinerad transport av
gods mellan medlemsstaterna.

Berdrda politikomraden

\ Rorlighet och transport

Forslaget eller initiativet avser

en ny atgard

O en ny atgard som bygger pa ett pilotprojekt eller en forberedande atgard>!
O en forlangning av en befintlig atgard

O en sammanslagning eller omdirigering av en eller flera atgarder mot en
annan/en ny atgard

Mal
Allmant/allmanna mal:

Direktivets allmanna mal &r att underlatta en 6kning av intermodala transporter i den
totala godstrafiken inom EU, for att minska de externa kostnaderna och
energiforbrukningen for godstransporter. Direktivet kommer att bidra till féljande
mal for hallbar utveckling: Mal 13 (Vidta omedelbara atgarder for att bekampa
klimatforandringarna och dess konsekvenser), mal 9 (Bygga motstandskraftig
infrastruktur, verka for en inkluderande och hallbar industrialisering samt framja
innovation) och mal 11 (Gora stader och bosattningar inkluderande, sékra,
motstandskraftiga och hallbara).

Specifikt/specifika mal:

Direktivet har foljande specifika mal:

— Tillhandahalla stod till ett bredare spektrum av intermodala transporter under
effektiva efterlevnadsvillkor.

— Sorja for battre stod genom att forbattra rapporteringen om intermodala
transporter.

— Oka de intermodala transporternas konkurrenskraft for att minska de externa
kostnaderna.

— Forbattra transparensen och férenkla marknadsintrédet.

Verkan eller resultat som forvantas

Beskriv den verkan som forslaget eller initiativet forvantas fa pa de mottagare eller den del av
befolkningen som berors.

Forslaget forvantas oka de intermodala transporternas konkurrenskraft i forhallande
till unimodala véagtransporter och darmed frdmja deras anvandning, vilket leder till
minskade externa kostnader.

51

I den mening som avses i artikel 58.2 a eller b i budgetférordningen.
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1.4.4.

1.5.
1.5.1.

Prestationsindikatorer

Det foreslagna direktivets andamalsenlighet nar det géller Specifikt mal nr 1 kommer
att faststallas pa grundval av foljande indikator:

— Volymen intermodala transporter i EU, per kombination av transportslag, per
marknadssegment, per omlastningsteknik och per typ av lastningsenheter.

— De viktigaste korridorerna dar intermodala transporter anvands och inte anvands
och skalen till detta.

— Det foreslagna direktivets andamalsenlighet nar det galler Specifikt mal nr 2
kommer att faststéllas pa grundval av féljande indikator:

— Tillhandahallande av en rapport inom de tidsfrister som anges i direktivet om den
ekonomiska utvecklingen av intermodala transporter i unionen.

— Det foreslagna direktivets andamalsenlighet nar det géller Specifikt mal nr 3
kommer att faststallas pa grundval av foljande indikator:

— De intermodala transporternas konkurrenskraft jamfort med de unimodala
vagtransporterna och utvecklingen av stodet fran medlemsstaterna.

— Andringar av fordelningen av transportslag och andelen intermodala transporter.

— Det foreslagna direktivets andamalsenlighet nar det géller Specifikt mal nr 4
kommer att faststallas pa grundval av foljande indikator:

— Utveckling av kapaciteten for omlastningsterminaler.

— Tillganglighet, maéjlighet till atkomst och fullstandighet nar det galler information
om intermodala terminaler.

Grunder for forslaget eller initiativet

Krav som ska uppfyllas pa kort eller lang sikt, inbegripet en detaljerad tidsplan for
genomfdrandet av initiativet

Forslaget kommer att tillhandahalla en stodram for att Oka de intermodala
transporternas konkurrenskraft i férhallande till unimodala vagtransporter for att
stimulera deras anvandning och darigenom minska de externa kostnaderna for
godstransporter. Det omfattar foljande:

— Gemensamma och effektiva villkor for efterlevnad och regler for bevis pa
Overensstammelse.

— Ekonomiska och regleringsmassiga atgarder for att oka de intermodala
transporternas konkurrenskraft.

— Krav for att sékerstélla terminaltransparens nar det galler faciliteter och tjanster.

— Regler for och innehall i marknadsrapporter och en &versynsklausul for att
omprova stodramens anvandbarhet efter en viss tid.

Alla dessa bestammelser bor vara fullt tillampliga 30 manader efter detta direktivs
ikrafttradande.

Denna finansieringsoversikt for rattsakt avser sérskilt en studie som ska genomféras
for att beddbma om det finns ett behov av att utveckla en ram for
kategorisering/markning av terminaler, med forbehall for resultatet av studien om
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1.5.3.
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behovet av att utveckla en sadan ram, och marknadsundersokningar som underlag for
de rapporter som ska upprattas.

Mervardet av en atgard pa unionsniva (som kan félja av flera faktorer, t.ex.
samordningsfordelar, rattssakerhet, tkad effektivitet eller komplementaritet). Med
“mervirdet av en dtgdrd pd unionsniva” i denna punkt avses det virde en dtgdrd
fran unionens sida tillfor utéver det varde som annars skulle ha skapats av enbart
medlemsstaterna.

Skal for atgarder pa europeisk niva (ex ante)

Genom att tillhandahalla harmoniserade regler for a) effektiva efterlevnadsvillkor
och bevis for dessa och b) typer av stod kommer man att kunna skapa en jamférbar
behandling av operatorer i hela EU, forenkla de administrativa forfarandena for
industrin, medlemsstaterna och kommissionen och forbattra den inre marknadens
funktion. Pa grund av bristerna i direktivet kunde denna harmoniseringsniva for
narvarande inte uppnas.

Forvéantat mervérde for unionen (ex post)

EU:s transportsektor har en stark granséverskridande dimension och spelar en viktig
roll for det fria flodet av manniskor och varor pa EU:s inre marknad. Effektiva
transporttjanster ar avgorande for att leveranskedjorna och tillvaxten i EU:s ekonomi
ska fungera. Men transporter, som forvantas 0ka ytterligare, ar fortfarande en av de
storsta kallorna till utslapp av véxthusgaser och skapar betydande externa kostnader i
samband med trafikstockningar, olyckor och buller.

Detta direktiv &r tydligt utformat som ett instrument for att minska de externa
transportkostnaderna genom att 6ka de intermodala transporternas konkurrenskraft
gentemot unimodala végtransporter och darigenom framja deras anvéandning.

Erfarenheter fran tidigare liknande atgarder

EU har sedan lange stott trafikomstallningen till miljovanligare transportslag och
helst anvant de olika transportslagen pa basta majliga satt, for att optimera
transportsystemet och transportnétet och minska de externa kostnaderna.

Sedan 1975 har EU haft ett instrument for att stodja stodberattigande kombinerade
transporter som en underform av intermodala transporter. Ar 1992 ersattes detta
instrument av det nuvarande direktivet om kombinerade transporter (direktivet).

For att 6ka direktivets andamalsenlighet lade kommissionen 1998 fram ett forslag om
andring av direktivet, dar man foreslog en utvidgning av stddberéattigandet till
inhemsk vagtrafik, en grans for vagstrackan pa grundval av en andel pa 20 % av den
totala transporten, uteslutande av otransporter och undantag for kombinerade
transporter fran korforbud under helger. Eftersom ingen 6verenskommelse kunde nas
under de interinstitutionella forhandlingarna drog kommissionen tillbaka forslaget
2001.

Under 2016 genomfdrde kommissionen en Refit-utvardering som visade att
direktivet fortsatte att vara ett relevant instrument for att stddja kombinerade
transporter, men att det fanns en betydande potential for att ytterligare forbéattra
direktivets andamalsenlighet eftersom vissa av bestimmelserna i det var foraldrade
eller otydliga, vilket gav betydande utrymme for tvetydig tolkning av direktivet och
darmed ett icke-harmoniserat genomférande.
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1.5.5.

Dérefter lade kommissionen 2017 fram ett nytt férslag om att dndra direktivet med
fokus pa att fortydliga definitionen mot bakgrund av befintlig rattspraxis och
klagomal utan att andra den metod som baseras pa fasta avstand for olika delar av
transporten. Den foreslog ocksa att man skulle frdmja investeringar i
terminalinfrastruktur och avsevart forbattra de skatteméssiga och ekonomiska
stodverktygen.

Alla medlemsstater véalkomnade andringen och stodde malet att forbattra
konkurrenskraften for kombinerade transporter, men alla forslag om att utvidga
stodberattigandet, och i synnerhet att utvidga tillampningsomradet till transporter i
medlemsstaterna, mottes snarare med motstdnd. Pa samma satt var manga
medlemsstater emot en skyldighet att underlatta 6kningen av terminalkapaciteten,
medan de kunde enas om en skyldighet att framja terminalinvesteringar. N&r det
galler okat stod till kombinerade transporter gick medlemsstaternas asikter isar,
vilket innebér att medlemsstaterna inte stédde ett harmoniserat obligatoriskt stod,
utan en skyldighet att tillhandahalla stod nar valet av stodverktyg 6verlamnades till
medlemsstaterna. Det aktuella forslaget har utarbetats med dessa medlemsstaters
farhagor i atanke.

Europaparlamentet stodde i stort sett forslaget och foreslog ytterligare ambitioner nér
det galler det ekonomiska stodet, men begarde ocksd vissa undantag. Flera
andringsforslag som lades fram av medlagstiftarna andrade forslaget pa ett sétt som,
om det antogs, avsevart skulle ha minskat ambitionen och effektiviteten i
kommissionens forslag. Kommissionen drog darfor tillbaka sitt forslag.

Forenlighet med den flerariga budgetramen och eventuella synergieffekter med
andra relevanta instrument

Det foreslagna direktivet ar ett viktigt resultat av kommissionens meddelande om en
strategi for hallbar och smart mobilitet, dar EU:s vision for framtidens
transportsystem faststélls. | strategin tillkdnnagavs att kommissionen planerar att
genomfora en 6versyn av regelverket for intermodala transporter, inklusive direktivet
om kombinerade transporter (inom flaggskeppsinitiativ 4 — Gronare godstransporter).

Direktivet kommer att skapa synergier med andra transportpolitiska atgarder och
delar av EU:s regelverk som antingen ar inriktade pa enskilda transportslags och
transportsystemets miljoprestanda eller pd internalisering av externa kostnader. Nar
det galler miljoprestanda omfattar dessa delar framfor allt férordning
(EU) 2019/1242, COM(2021) 557 och COM(2021) 559. Atgérder for internalisering
av externa kostnader omfattar koldioxidprissattning, infrastrukturavgifter samt
energi- och fordonsskatter.

Forslaget ar forenligt med den flerariga budgetramen. Initiativet kraver finansiering
for att finansiera minst tre marknadsundersokningar som &r nodvandiga for att
uppfylla de rapporteringsskyldigheter som faststélls i direktivet och en studie for att
beddéma om det finns ett behov av att utveckla en ram for kategorisering/markning av
terminaler i enlighet med direktivet.

En bedémning av de olika finansieringsalternativ som finns att tillga, inbegripet
mojligheter till omférdelning

Budgetkonsekvenserna av detta forslag behandlas inom ramen for denna
finansieringsoversikt for rattsakt. N&ar det galler utgifter &r de specifika
budgetkonsekvenserna av detta initiativ begransade till anslag for studier enligt punkt
1.5.4. Genomforandet av denna verksamhet kréaver inte nagon 6kning av Europeiska
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kommissionens personalresurser. Inom den nuvarande flerariga budgetramen kan
behoven  tillgodoses genom  omférdelning  inom  budgetposten  for
transportbehdrigheter pa 0,4 miljoner euro. Inga ytterligare kostnader forutses inom
den nuvarande flerariga budgetramen. | den flerdriga budgetramen efter 2027
foreslas att kostnaderna for studierna finansieras genom nasta flerariga budgetram,
utan att foregripa Gverenskommelsen om den flerariga budgetramen och
programmen.

1.6. Berdknad varaktighet for och berdaknade budgetkonsekvenser av forslaget eller
initiativet
[1 begransad varaktighet
O verkan fran och med [den DD/MM]AAAA till och med [den DD/MM]AAAA
O budgetkonsekvenser fran och med YYYY till och med YYYY for
atagandebemyndiganden och fran och med YYYY till och med YYYY for
betalningsbemyndiganden.
obegrénsad varaktighet
Efter en inledande period 2027-2037
berdknas genomfoérandetakten na en stabil niva.
1.7. Planerad(e) genomférandemetod(er)

Direkt forvaltning som skots av kommissionen

av dess avdelningar, vilket ocksa inbegriper personalen vid unionens delegationer;
O] av genomforandeorgan

[ Delad forvaltning med medlemsstaterna

O Indirekt forvaltning genom att uppgifter som ingar i budgetgenomférandet
anfortros

O tredjelander eller organ som de har utsett

I internationella organisationer och organ kopplade till dem (ange vilka)
L1 EIB och Europeiska investeringsfonden

[ organ som avses i artiklarna 70 och 71 i budgetférordningen

1 offentligrattsliga organ

L] privatrattsliga organ som har anfortrotts offentliga forvaltningsuppgifter i den
utstrdckning som de har forsetts med tillrdckliga ekonomiska garantier

[0 organ som omfattas av privatratten i en medlemsstat, som anfortrotts
genomforandeuppgifter inom ramen for ett offentlig-privat partnerskap och som
har forsetts med tillrackliga ekonomiska garantier

O organ eller personer som anfortrotts genomférandet av sarskilda atgarder inom
Gusp enligt avdelning V i férdraget om Europeiska unionen och som faststalls i
den relevanta grundlaggande réttsakten

Vid fler éin en metod, ange kompletterande uppgifter under ”Anmdrkningar”.

Anméarkningar

| Ej tillampligt.
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2.2.
2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

FORVALTNING
Regler om uppfoljning och rapportering

Ange intervall och andra villkor for sddana atgarder:

Kommissionen kommer att ha det dvergripande ansvaret for att genomféra det
foreslagna direktivet och for att rapportera till Europaparlamentet och radet a) om
konkurrenskraften for intermodala transporter jamfort med unimodala végtransporter
fore tillampningen av direktivet och darefter b) vart femte ar om den ekonomiska
utvecklingen av intermodala transporter i unionen. Efter tio ar kommer
kommissionen att beddma om stddsystemet fortfarande behovs.

De uppgifter som utfors direkt av GD Transport och rorlighet kommer att folja den
arliga planerings- och Gvervakningscykeln pa det satt som denna genomfors av
kommissionen och genomfdrandeorganen, inbegripet resultatrapportering genom GD
Transport och rorlighets arliga verksamhetsrapport.

Forvaltnings- och kontrollsystem

Motivering av den genomférandemetod, de finansieringsmekanismer, de
betalningsvillkor och den kontrollstrategi som foreslas

Kommissionen, ndrmare bestamt GD Transport och rorlighet, kommer att hantera
genomfdrandet av det foreslagna direktivet. Finansiering kommer att tillhandahallas
genom upphandlingsavtal. Utgifterna kommer att genomféras genom direkt
forvaltade upphandlingar, med full tillampning av  bestammelserna i
budgetforordningen. Kontrollstrategin for upphandlingar och bidrag inom GD
Transport och rorlighet omfattar sarskilda rattsliga, operativa och finansiella
forhandskontroller av forfarandena samt av undertecknandet av kontrakt och
overenskommelser. Dessutom &r utgifter for upphandling av varor och tjanster
foremal for forhands- och, vid behov, efterhandskontroller och finansiella kontroller.

Uppgifter om identifierade risker och om det eller de interna kontrollsystem som
inrattats for att begréansa riskerna

Risken for fel vid betalning och vid avslutande forvantas ligga kvar under 2 %.

De potentiella riskerna i samband med upphandling av tjanster av detta varde anses
vara laga.

Dessa risker ar kopplade till anvédndningen av upphandlingsforfaranden: forseningar,
tillgang till uppgifter, snabb information till marknaden osv. Dessa risker skulle
tdckas av de befintliga mekanismerna i budgetférordningen och mildras av den
uppséttning interna kontroller som GD Transport och roérlighet anvénder
(systematiska réattsliga och finansiella férhandskontroller innan ansokningsomgangar
offentliggdrs och innan kontrakt tilldelas, dvervakning och beddmning av resultat,
efterhandsrevisioner av utgifter enligt definitionen i de arliga revisionsplanerna).

Berékning och motivering av kontrollernas kostnadseffektivitet (dvs. forhallandet
mellan kostnaden for kontrollerna och vardet av de medel som forvaltas) och en
bedémning av den forvantade risken for fel (vid betalning och vid avslutande)

Med tanke pa den begransade omfattningen och storleken pa den EU-finansiering
som ska tillhandahallas, och eftersom mottagarna av EU-medel betraktas som
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2.3.

lagriskforetag, forvantas detta initiativ inte medfora att kontrollkostnaderna gar
utover de befintliga kostnaderna for kontroller vid GD Transport och rorlighet.

Atgarder for att férebygga bedrégeri och oriktigheter

Beskriv  forebyggande atgarder (befintliga eller planerade), tex. fran strategi for
bedrégeribekdmpning.

Kommissionens ordinarie forebyggande atgarder och skyddsatgarder tillampas,
sarskilt foljande:

— Betalningar for tjanster kontrolleras av kommissionens personal innan
utbetalningen gors, med beaktande av villkoren i avtalen, ekonomiska principer samt
god ekonomisk och administrativ sed. Atgarder for bedrageribekdmpning
(6vervakning, rapporteringskrav osv.) kommer att inga i alla kontrakt mellan
kommissionen och dess betalningsmottagare.

For att bekdmpa bedrdgeri, korruption och annan olaglig verksamhet ska
bestammelserna i férordning (EU, Euratom) nr 883/2013 om utredningar som utfors
av Europeiska byran for bedrageribekdmpning (Olaf) och Europeiska
aklagarmyndigheten (Eppo), inrattad genom radets forordning (EU) 2017/1939,
tillampas utan begrénsningar.

Kommissionen uppratthaller dessutom en kraftfull strategi for bedrageribekampning,
som for narvarande haller pa att revideras.

GD Transport och rorlighet antog dessutom 2020 en reviderad strategi for
bedrdgeribekdmpning. GD Transport och rorlighets strategi for bedrageribek&mpning
bygger pd kommissionens strategi for bedrageribekampning och forutser en sarskild
riskbedémning som utforts internt for att identifiera de omraden som &r mest sarbara
for bedréagerier, de kontroller som redan finns och de atgarder som kravs for att
forbattra GD Transport och rorlighets kapacitet att forebygga, upptécka och korrigera
bedragerier.

De kontraktsbestammelser som galler for offentlig upphandling sékerstéller att
revisioner och kontroller pa plats kan genomforas av kommissionens avdelningar,
daribland Olaf, med tillampning av de standardbestammelser som rekommenderas av
Olaf.
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3. BERAKNADE BUDGETKONSEKVENSER AV FORSLAGET ELLER
INITIATIVET

3.1. Berdrda rubriker i den flerariga budgetramen och budgetrubriker i den arliga
budgetens utgiftsdel

Befintliga budgetrubriker (dven kallade “budgetposter”)
Redovisa enligt de berdrda rubrikerna i den flerariga budgetramen i nummerféljd

. Typ .
Budgetrubrik avutgifter Bidrag
Rubrik i fran
den .
g kandidatlan £r3 ovriga
fl ran .
bug;rtlgarln Diff./lcke- | fran Efta- | der och andra inkomster
en Nummer diff®2. | landerS3 | potentiella | trejelang |  VSAUa for
kandidatlan or sarskilda
der4 andamal
02.20.04.01 ]
1 Diff. Antal Antal Antal Antal
52 Diff. = differentierade anslag / Icke-diff. = icke-differentierade anslag.
53 Efta: Europeiska frihandelssammanslutningen.
54 Kandidatlander och i férekommande fall potentiella kandidatlander i vastra Balkan.
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3.2. Forslagets berdknade budgetkonsekvenser pa anslagen

3.2.1. Sammanfattning av beréknad inverkan pa driftsanslagen

O Forslaget/initiativet kraver inte att driftsanslag tas i ansprak

X Forslaget/initiativet kraver att driftsanslag tas i ansprak enligt foljande:

Miljoner euro (avrundat till tre decimaler)

Rubrik i den flerariga budgetramen

Inre marknaden, innovation och digitalisering

GD: Transport och rorlighet Ar2027 TOTALT®
O Diriftsanslag
Atagand 1 0,4 04
Budgetpost 02.20.04.01 agarf L o
Betalningar (2a) 0,4 0,4
Ataganden 0,4 0,4
TOTALA anslagfor GD MOVE
Betalningar 0,4 0,4
] Ataganden @ 0,4 04
O TOTALA driftsanslag -
Betalningar ©) 0,4 0,4
TOTALA anslag for RUBRIK 1i den | ~\taganden 04 04
flerariga budgetramen Betalningar 0.4 04
O TOTALA driftsanslag (alla rubriker | Ataganden ‘ @ ‘ 0,4 0,4

% Efter 2027 uppskattas kostnaden for forslaget till 0,6 miljoner euro 2032, 0,7 miljoner euro 2037 och ytterligare 0,3 miljoner euro senare, vilket innebér att de totala
kostnaderna for EU:s budget uppgar till 2 miljoner euro, vilket foreslas finansieras genom de efterféljande flerariga budgetramen, utan att avtalet om den flerariga

budgetramen och programmen foregrips.

SV
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avseende driftsanslag)

Betalningar (5) 0,4 0,4
TOTALA anslag av administrativ natur som finansieras
genom ramanslagen for  sérskilda program (alla
driftsrelaterade rubriker) Q]
TOTALA anslag for RUBRIK 1-6i den | ~\taganden =6 0.4 0.4
flerariga budgetramen(referensbelopp) Betalningar s 0.4 0.4

SV
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Rubrik i den flerariga budgetramen 7

” Administrativa utgifter”

Detta avsnitt ska fyllas i med hjalp av det datablad for budgetuppgifter av administrativ natur som forst ska foéras in i bilagan till
finansieringsoversikt for réttsakt (bilaga 5 till kommissionens beslut om interna bestdmmelser for genomforandet av kommissionens avsnitt av
Europeiska unionens allmanna budget), vilken ska laddas upp i DECIDE som underlag for samraden mellan kommissionens avdelningar.

Miljoner euro (avrundat till tre decimaler)

For in s& manga ar som behovs
for att redovisa varaktigheten for
Am Am+1 Am+2 Am+3 inverkan pa resursanvandningen TOTALT
(jfr punkt 1.6)
GD:<....... >
O Personalresurser
O Ovriga administrativa utgifter
GD TOTALT<....... > Anslag
TOTALA anslagfor RUBRIK 7i den (summa &taganden =
flerdriga budgetramen summa betalningar)
Miljoner euro (avrundat till tre decimaler)
ArFast
Ar2027 | Ar2032 | Ar2037 | stalls TOTALT
senare
TOTALA anslag for RUBRIK 1-7i den | /292nden 041 06 07 03 20
flerariga budgetramen Betalningar 0,4 0,6 07 0.3 2,0
SV 13
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https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/legal-framework/internal-rules/Documents/2022-5-legislative-financial-statement-annex-en.docx
https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/legal-framework/internal-rules/Documents/2022-5-legislative-financial-statement-annex-en.docx

3.2.2.  Beraknad output som finansieras med driftsanslag

Atagandebemyndiganden i miljoner euro (avrundat till tre decimaler)
For in s& manga &r som behovs for att redovisa
Amn Arn+1 Arn+2 Arn+3 varaktigheten for inverkan pé TOTALT
resursanvandningen (jfr punkt 1.6)
Ange mal och
output OUTPUT
Geno
i) 56 | msnitt - - — — — _ —
Typ liga 2 I Kostn. | £ | Kostn. £ | Kostn. g Kostn. | £ | KOS | £ kostn. | E | Kosm, | TORI | Total
kostna | < < < < < . < < antal kostnad
der
SPECIFIKT MAL nr 1°7...
- Output
- Output
- Output
Delsumma for specifikt mal nr 1
SPECIFIKT MAL nr2...
- Output
Delsumma for specifikt mal nr 2

TOTALT

Resultat ar produkter och tjanster som ska tillhandahallas (t.ex. antal studentutbyten som har finansierats eller antal kilometer vag som har byggts).
M@l som redovisats under punkt 1.4.2: ”Specifikt/specifika mal...”

14
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3.2.3.  Sammanfattning av berédknad inverkan pa de administrativa anslagen
Forslaget/initiativet kraver inte att anslag av administrativ natur tas i ansprak
O Forslaget/initiativet kraver att anslag av administrativ natur tas i ansprak enligt

foljande:
Miljoner euro (avrundat till tre decimaler)
58 For in s& manga ar som behovs for att redovisa
Amn Arn+1 Arn+2 Armn+3 varaktigheten for inverkan pa TOTALT

resursanvandningen (jfr punkt 1.6)

RUBRIK 7i den flerariga
budgetramen

Personalresurser

Ovriga administrativa
utgifter

Delsumma for RUBRIK
7i den flerariga
budgetramen

Utanfor RUBRIK 759i

den flerariga
budgetramen

Personalresurser

Ovriga administrativa
utgifter

Delsummautanfor
RUBRIK 7i den flerariga
budgetramen

TOTALT

Personalbehov och andra administrativa kostnader ska tdckas genom anslag inom generaldirektoratet vilka redan har avdelats
for forvaltningen av atgarden i fraga, eller genom en omférdelning av anslag inom generaldirektoratet, om sd krévs
kompletterad med ytterligare resurser som kan tilldelas det forvaltande generaldirektoratet som ett led i det arliga forfarandet
for tilldelning av anslag och med héansyn tagen till begransningar i fraga om budgetmedel.

58 Med &r n avses det ar d& forslaget eller initiativet ska borja genomforas. Ersétt ”n” med det forvintade
forsta genomforandedret (till exempel 2021). Detsamma for féljande ar.
59 Detta avser tekniskt eller administrativt stod for genomférandet av vissa av Europeiska unionens

program och atgarder (tidigare s.k. BA-poster) samt indirekta och direkta forskningsatgarder.

SV
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3.2.3.1. Beréknat personalbehov
Forslaget/initiativet kraver inte att personalresurser tas i ansprak
O Forslaget/initiativet kraver att personalresurser tas i ansprak enligt féljande:

Berakningarna ska anges i heltidsekvivalenter

For in s& manga ar som
Ar behovs for att redovisa
Arn+3 | varaktigheten fér inverkan pd
2027 PN -
resursanvéandningen (jfr punkt
1.6)

Ar2025 | Ar2026

O Tjanster som tas upp i tjanstefdrteckningen (tjansteman och tillfalligt anstallda)

20010201 (vid huvudkontoret eller vid kommissionens kontor i
medlemsstaterna)

20 01 02 03 (vid delegationer)

01010101 (indirekta forskningsatgarder)

01 01 01 11 (direkta forskningsatgarder)

Annan budgetrubrik (ange vilken)

O Extern personal (i heltidsekvivalenter)60

2002 01 (kontraktsanstéllda, nationella experter och vikarier 0 0 0 0
finansierade genom ramanslaget)

20 02 03 (kontraktsanstéllda, lokalanstallda, nationella experter,
vikarier och unga experter som tjanstgor vid delegationerna)

61 - vid huvudkontoret
XX 01 xxyyzz

- vid delegationer

01010102 (kontraktsanstallda, vikarier och nationella experter
som arbetar med direkta forskningsatgarder)

01 01 01 12 (kontraktsanstéllda, vikarier och nationella experter
som arbetar med direkta forskningsatgarder)

Annan budgetrubrik (ange vilken)

TOTALT 0

XX motsvarar det politikomréade eller den avdelning i budgeten som avses.

Personalbehoven ska tdckas med personal inom generaldirektoratet vilka redan har avdelats for férvaltningen av
atgarden i fraga, eller genom en omfordelning av personal inom generaldirektoratet, om sa kravs kompletterad
med ytterligare resurser som kan tilldelas det forvaltande generaldirektoratet som ett led i det arliga forfarandet
for tilldelning av anslag och med héansyn tagen till begransningar i friga om budgetmedel.

Beskrivning av arbetsuppgifter:

Tjansteman och tillfalligt anstéllda

Extern personal

60 Denna fotnot forklarar vissa initialforkortningar som inte anvéands i den svenska versionen].
61 Sarskilt tak for finansiering av extern personal genom driftsanslag (tidigare s.k. BA-poster).
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3.2.4.

3.2.5.

Forenlighet med den gallande flerariga budgetramen
Forslaget/initiativet

kan finansieras fullstandigt genom omférdelningar inom den berérda rubriken i
den flerariga budgetramen.

Initiativet finansieras genom budgetposten for stéd till transportpolitiken (02.20.04.01), ingen
omfordelning kravs.

O kraver anvandning av den outnyttjade marginalen under den relevanta rubriken i

den flerariga budgetramen och/eller anvandning av sarskilda instrument enligt

definitionen i férordningen om den flerariga budgetramen.

Beskriv vad som krdvs, ange berdérda rubriker och budgetrubriker, motsvarande belopp och de
instrument som &r féreslagna for anvéndning.

O kraver en dversyn av den flerariga budgetramen.

Beskriv behovet av sadana atgarder, och ange berdrda rubriker i budgetramen, budgetrubriker i den
arliga budgeten samt de motsvarande beloppen.

Bidrag fran tredje part
Forslaget/initiativet
innehaller inga bestammelser om samfinansiering fran tredje parter

O innehaller bestammelser om samfinansiering fran tredje parter enligt foljande
uppskattning:

Anslag i miljoner euro (avrundat till tre decimaler)

For in s& manga ar som behdvs
for att redovisa varaktigheten for
inverkan pa resursanvandningen

(jfr punkt 1.6)

Arnb2 Am+1 | Am+2 | Am+3

Totalt

Ange vilket organ som
deltar i samfinansieringen

TOTALA anslag som
tillférs genom
samfinansiering

SV

62

Med ar n avses det ar da forslaget eller initiativet ska borja genomforas. Ersétt ”n” med det forvéntade
forsta genomfaérandearet (till exempel 2021). Detsamma for foljande ar.
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3.3. Berédknad inverkan pa inkomsterna
Forslaget/initiativet paverkar inte budgetens inkomstsida.
[ Forslaget/initiativet paverkar inkomsterna pa foljande satt:
O Paverkan pa egna medel
O Paverkan pa andra inkomster
ange om inkomsterna har avsatts for utgiftsposterd
Miljoner euro (avrundat till tre decimaler)

Forslagets/initiativets inverkan pa inkomsterna®
Belopp som
Inkomstposter i den | forts in for det . -
arliga budgeten: innevarande For in sa manga ar som behdvs for att

budgetaret Armn Am+1 | Am+2 Arn+3 redovisa varaktigheten for inverkan pa
resursanvandningen (jfr punkt 1.6)

Artikel .............

For inkomster avsatta for sarskilda andamal, ange vilka budgetrubriker i utgiftsdelen som berdrs.

Ovriga anmérkningar (t.ex. vilken metod/formel som har anvénts for att berikna inverkan pa
inkomsterna eller andra relevanta uppgifter).

83 Vad galler traditionella egna medel (tullar, sockeravgifter) ska nettobeloppen anges, duvs.
bruttobeloppen minus 20 % avdrag for uppbérdskostnader.
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