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1 Bakgrund

Som en del av det sa kallade paketet for gron frakt publicerade Europeiska kommissionen
11.7.2023 forslaget (COM(2023 445) till Europaparlamentets och radets direktiv om éndring
av direktivet 96/53/EG om storsta tilldtna dimensioner i nationell och internationell trafik och
hogsta tillatna vikter i internationell trafik for vissa vigfordon som framf6rs inom gemenskapen,
nedan mdtt- och viktdirektivet.

Malet med paketet for gron frakt (COM(2023 440) ar att gora godstrafiken effektivare och
hjilpa branschen att nd det mal angdende minskning av utsliapp fran trafiken som stallts i pro-
grammet for den europeiska grona given. Enligt forslagen avser man forbittra effektiviteten och
héllbarheten i godstrafiken genom att utveckla administrationen av jarnvégsinfrastrukturen och
genom att erbjuda béttre incitament for motorfordon med l4ga utslapp. Samtidigt harmoniseras
ramarna for definition och verifiering av information som géller véxthusgasutslépp frén person-
och godstrafik och olika trafikmedel. Senare kompletteras paketet ytterligare med ett férslag om
kombinerade transporter. Detta brev av statsradet behandlar endast ovan nimnda forslag om
matt- och viktdirektivet, for de andra forslagen i paketet utarbetas separata u-skrivelser.

Matt- och viktdirektivet giller storsta tillatna dimensioner i nationell och internationell trafik
och hogsta tilldtna vikter i internationell trafik for tunga fordon i végtrafik, motorfordon, sléap-
vagnar, pdhingsvagnar och bussar samt fordonskombinationer, som framfors i EU (med inter-
nationell trafik avses végtrafik mellan EU:s medlemsstater). Direktivet avser inte i nuléget fast-
stélla de hogsta vikterna for nationell trafik.

Matt- och viktdirektivet antogs for forsta gdngen ar 1996. Dess syfte ar att stodja utvecklingen
av végtrafiken pa den inre marknaden, undanréja negativa effekter pa konkurrensen av att med-
lemsstaterna har géllande standarder som avviker fran varandra och undanréja hinder for trafi-
ken mellan medlemsstaterna. Genom direktivet strivade man efter att harmonisera de storsta
tilldtna vikterna och dimensionerna i synnerhet for tunga fordon inom den internationella vég-
trafiken, for att fa balans mellan uppnéendet av de ekonomiska malen och skyddet av sékerheten
i vigtrafiken och véginfrastrukturen

Direktivet dndrades 2002, 2015 och 2019, Finlands asikt om forslaget som da gavs anges i u-
skrivelse U 47/2018 rd. Genom é&ndringarna utvidgades tillimpningsomrédet for bestimmel-
serna i direktivet till att omfatta tunga fordon som anvénds for transport av passagerare, vidtogs
atgarder for att forbattra sdkerheten i vigtrafiken och arbetsforhallandena for forare av tunga
fordon samt viaxthusgasutslappen minskades, vilket fraimjade uppnaendet av EU:s utslappsmal.

Forslaget om en éndring av matt- och viktdirektivet baserar sig pa EU:s strategi for héllbar och
smart mobilitet som publicerades 2020, dir kommissionen meddelade om sin avsikt att se 6ver
direktivet. Oversynen av direktivet anknyter till unionens mal, enligt vilket alla trafikmedel ska
bli mer hallbara: grona alternativ ska bli tillgdngliga i stor utstrackning och for att paskynda
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omstéllningen ska ritt typ av incitament tas i bruk. Skrivningen om en éversyn av direktivet
ingick i kommissionens arbetsprogram 2022, men forslaget fordrojdes.

Sommaren 2022 ordnade kommissionen ett offentligt samrdd om oversyn av direktivet. Samra-
det var riktat sirskilt till vigtrafikmyndigheter samt organisationer inom branschen i EU. [ sam-
band med svarandet pé det offentliga samradet ldmnades E-brev E 72/2020 rd géillande foregri-
pande inflytande till riksdagen. Under efterhandsutvérderingen och 6versynen har kommiss-
ionen dessutom genomfort riktade enkdtundersdkningar samt workshoppar for medlemsstater-
nas myndigheter och intressentgrupper. Finland har aktivt stravat efter att pdverka innehéllet i
forslaget redan i god tid pa forhand, eftersom de storsta dimensionerna och de hogsta vikterna
for fordonskombinationer som anvénds pa den finska transportmarknaden har 6kat i flera ske-
den under artiondena for att forbattra effektiviteten och ekonomin i transporterna och saledes
gynna néringarnas konkurrenskraft.

Europeiska kommissionen antog 4.5.2023 forslaget COM (2023)189 final i syfte att utfirda
kompletterande bestimmelser till eurovinjettdirektivet 1999/62/EY om en sénkning av vagav-
gifter som baserar sig koldioxidutslapp som uppbérs av fordonskombinationer som &r utrustade
med de mest effektiva sldpvagnarna. Samtidigt avsdg man utfirda bestimmelser i direktiven
1999/37/EG och (EU) 2019/520 om information som géller slépvagnars och fordonskombinat-
ioners effektivitet som ska anges i ett registreringsbevis och i de elektroniska vigavgiftssyste-
men. Om en vigavgift for tung godstrafik skulle inféras i Finland, skulle kommissionens forslag
ha betydelse med avseende pa avgiftens koldioxidbaserade gradering. Finlands asikt om forsla-
get anges i u-skrivelse U 17/2023 rd.

Europeiska kommissionen antog 14.2.2023 forslaget (COM/2023/88 final) om nya ambitidsa
CO2-grinsvirden for nya tunga fordon fran och med 2030. Syftet med forslaget dr att frimja
EU:s utslédppsminskningsmaél 2030 (- 55 %) och klimatneutralitetsmél 2050 genom att kostnads-
effektivt minska utsldppen fran tunga fordon, och samtidigt frimja EU:s energisékerhet. Mélet
ar ocksa att tillgdngliggora allt mer energieffektiva fordon for transportérerna och anviandarna.
Finlands asikt om forslaget anges i1 u-skrivelse U 128/2022 rd.

Europeiska kommissionen antog 10.11.2022 forslaget (COM/2022/586 final) ocksa om de sé
kallade Euro 7-utsldppsstandarderna. Forslaget syftar till att minska luftféroreningarna av nya
motorfordon som siljs i EU, dvs. bland annat kvéveoxid-, partikel- och kolvéteutslépp frén for-
don. Finlands asikt om forslaget anges i1 u-skrivelse U 94/2022 rd.

For att & en helhetsbild bor forslaget granskas tillsammans med &tminstone ovan nimnda for-
slag samt det kommande forslaget om kombinerade transporter.

2 Forslagets syfte

Det allménna malet med forslaget om dndring av direktivet ar att den europeiska végtransport-
marknaden ska fungera bittre, att utslappen och miljokonsekvenserna orsakade av vigtrafiken
ska minska samt att tillsynen ska bli effektivare. De huvudsakliga malen i forslaget ar att un-
danrdja hinder for inférande av utsldppsfria tunga fordon, frimja intermodala transporter, for-
tydliga bestimmelserna som géller anvindning av lédngre och tyngre fordon i den grinsdverskri-
dande trafiken samt att forbattra effektiviteten och verkningsfullheten av tillsynen. Genom for-
slaget avser man ingripa i observerade problem, dvs. 1ag anvindning av utsldppsfria tunga for-
don, en splittring av marknaden for léngre och tyngre fordon samt en ineffektiv och inkonse-
kvent tillsyn av bestdimmelserna. Avsikten dr att dstadkomma ett stabilt regelverk, dér behoven
hos olika typer av transporter beaktas samtidigt som en hog sékerhetsniva sékerstills. Dessutom
ar avsikten att skydda ledinfrastrukturen och minska klimatutsldappen fréan trafiksystemet.
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I kommissionens konsekvensbeddmning granskades tre lagstiftningsméssiga atgérdsalternativ,
A, B och C, for de observerade problemen. I alla atgérdsalternativ ingér atgarder for utfasning
av fossila brinslen, harmonisering av bestimmelserna och forbéttring av tillsynen for att uppné
maélen 1 initiativet. P& basis av en jamforelse av direktivindringarnas verkningsfullhet, effekti-
vitet, &andamalsenlighet, subsidiaritet och proportionalitet valdes dtgérdsalternativ B. Enligt kon-
sekvensbeddmningen har man dér hittat rétt balans mellan att effektivt uppné de mal som stéllts
och att sdkerstélla att man med de foreslagna atgérderna inte dverskrider vad som ar behovligt
for att effektivt 16sa problemet.

I atgdrdsalternativ A ingick harmonisering av den gransoverskridande trafiken rorande tyngre
och lingre EMS-fordonskombinationer (European Modular System) pa hogst 44 ton mellan de
medlemsstater som tillater sédana fordonskombinationer pa sitt territorium i enlighet med nat-
ionella undantag. Genom att infora vikt- och ldngdgrinser i enlighet med utslappsfria tekniker
sékerstéller man att utslédppsfria fordon inte forlorar nyttolast i jaimforelse med traditionella for-
brinningsmotordrivna tunga fordon. Atgirdsalternativ A innebér ocksa att det blir méjligt att
transportera storre HC-containrar (High Cube) genom intermodala transporter. I atgirdsalterna-
tiv A forstarks dessutom tillsynen genom att faststélla ett minimiantal kontroller per en miljon
fordonskilometrar och minimikrav for de medlemsstater som vill genomf6ra en enhetlig politik
med sé kallad smart trafik.

Atgirdsalternativ B stoder vidare en omstillning till utslippsfria tunga fordon genom ekono-
miska incitament, sdisom genom att mojliggdra en extra vikt for utslappsfria fordon samt tunga
fordon som utfora intermodala transporter (inte containertransporter). For detta atgardsalterna-
tiv har ett maldatum stéllts, varefter fordon pa hogst 44 ton som anvinds i EU:s gransdverskri-
dande trafik ska vara utsldppsfria i borjan av 2035. Enligt atgirdsalternativ B harmoniseras till-
stdndskraven och de administrativa forfarandena for granséverskridande transporter som utfors
med ldngre och tyngre fordon och det blir obligatoriskt att ta i bruk anordningar for vigning av
fordon som installeras i vaginfrastrukturen.

Malet med atgirdsalternativ C &r en maximal harmoniseringsgrad, utfasning av fossila brianslen
och niva av genomforande, men regleringsétgérderna pd EU-niva ar kraftigare én i de tva andra
alternativen. Enligt atgirdsalternativ C ska verksamhetsomridet for EMS-fordon utvidgas till
hela EU, och det ska vara utslippsfritt eller anknyta till intermodala transporter. Atgirdsalter-
nativet bedomdes orsaka de storsta kostnaderna for underhallet av lednétet for medlemsstaternas
myndigheter samt tillaggskostnader for efterfoljandet av kraven for de logistikaktorer som an-
vander modulsystemen.

3 Forslagets huvudsakliga innehall

Genom forslaget avses artiklarna 1, 2, 4, 6, 8, 9 och 10 i méatt- och viktdirektivet (96/53/EG) bli
andrade. De viktigaste forslagen som vasentligt dndrar direktivet eller tillfogar det nya element
presenteras nedan som foljer:

artikel 2

Det foreslés att artikeln &ndras sé att definitionerna av “’sldpvagn” och ”’pahdngsvagn” samt
métmetoderna for storsta tillatna dimensioner harmoniseras med definitionerna i lagstiftningen
om typgodkdnnande av fordon. Till artikeln fogas enligt forslaget dven centrala definitioner av
”europeisk modul”, ”biltransportfordon”, “fordon som drivs pé alternativa brinslen” samt
”eFTI-plattform”, sdsom de ar definierade i den géllande lagstiftningen.



Definitionen av intermodala transporter och behovliga hdnvisningar till sidana transporter i den
reviderade versionen av bilaga I avses bli dndrad s att den tillater motorfordon, sldpvagnar och
pahéngsvagnar som anvénds vid intermodala transporter. Aktérer som utfor intermodala trans-
porter inom andra omréden &n containerisering kan utnyttja samma utdkade vikter som fordon
som transporterar containrar eller vixelflak.

artikel 4

Enligt forslaget ska artikeln @ndras sa att en ny underpunkt ¢ fogas till artikel 4.1, enligt vilken
medlemsstaterna inom sitt territorium inte ska fa tillata vanlig trafik, som inte uppfyller de krav
som anges i bilaga I, som giller fordon eller fordonskombinationer som anviands inom internat-
ionell godstrafik eller persontrafik.

Artiklarna 4.3 och 4.4 avses bli dndrade sé att fordon och fordonskombinationer som &verskri-
der de hogsta vikterna och/eller de storsta dimensionerna endast kan tillatas att rora sig med
stod av ett sérskilt tillstind som beviljas av den behoriga myndigheten eller enligt villkor som
avtalats fran fall till fall med dessa myndigheter, om fordonen eller fordonskombinationerna
transporterar eller dr avsedda att transportera odelbara laster.

Medlemsstaterna ska sékerstilla att forfarandet for beviljande av tillstind for transporter av
odelbara laster eller motsvarande arrangemang ar smidigt, effektivt och icke-diskriminerande,
den administrativa bordan ska minimeras och onddiga dréjsmal ska undvikas.

Medlemsstaterna ska sékerstélla att forfarandet for beviljande av tillstand for transporter av
odelbara laster eller motsvarande arrangemang ar proportionerligt och icke-diskriminerande.
Medlemsstaterna ska sarskilt samarbeta for att undvika méngformighet vad géller beteckningar
och skyltar for fordon, och bilder bor prioriteras framom text. Medlemsstaterna far inte stélla
sprakkrav vad géller transport av odelbara laster.

Medlemsstaterna avses kunna tillata att fordon eller fordonskombinationer som anvénds for
vissa nationella transporter och som inte patagligt paverkar den internationella konkurrensen
inom transportbranschen ror sig pd medlemsstatens territorium med dimensioner som avviker
frén de dimensioner som anges i punkterna 1.1, 1.2, 1.4—1.8, 4.2 och 4.4 i bilaga L.

Transporterna anses inte patagligt paverka den internationella konkurrensen inom transportsek-
torn om en av foljande forutsattningar uppfylls:

a) transporten utfors inom en medlemsstats territorium av specialiserade fordon eller for-
donskombinationer under sddana forhdllanden som innebér att dessa operationer nor-
malt inte utfors av fordon fran andra medlemsstater, exempelvis transport i samband
med skogsbruk och skogsindustri.

b) den medlemsstat som tillater transport inom sitt territorium med fordon eller fordons-
kombinationer vilkas dimensioner avviker fran dem som anges i bilaga I, dven tillater
anvéindningen av EMS-fordonskombinationer inom sitt territorium enligt punkt 4 a, pa
sé sétt att de minst uppndr den i den aktuella medlemsstaten tillatna lastlingden, sé att
alla foretag tillforsdkras samma konkurrensvillkor.

Enligt forslaget ska en ny punkt 4 a tillfogas, enligt vilken medlemsstaterna ska kunna tilléta att
EMS-fordonskombinationer framfors i nationell och internationell trafik inom deras territorium
pa foljande villkor:



a) Medlemsstaten ska pa ett transparent och tillgéngligt satt tillgingliggora allmadnheten
informationen om de storsta tilldtna dimensionerna och de hogsta tilltna vikterna for
EMS-fordonskombinationer inom sitt territorium.

b) Medlemsstaten ska péa ett transparent och tillgéngligt sitt tillgéingliggora allménheten
informationen om det vignit som ér tillatet for EMS-fordonskombinationer inom sitt
territorium.

c) For att mojliggora gransoverskridande trafik ska medlemsstaten sikerstélla att den del
av végnatet som dr dppen for EMS-fordonskombinationer kan anslutas till grannmed-
lemsstatens viagnit, om grannmedlemsstaten ocksa tillater EMS-fordonskombinationer
inom sitt territorium.

d) Medlemsstaten ska inrdtta ett uppfoljningssystem for att utvirdera EMS-fordonskom-
binationernas effekt pa vagsikerheten, viginfrastrukturen och samarbetet mellan olika
transportmedel. Dessutom ska miljokonsekvenserna for trafiksystemet utvarderas vad
géller anviandningen av EMS-fordonskombinationer, inklusive konsekvenserna for
fardmedelsfordelningen.

Om en medlemsstat med stod av denna punkt tillater anvindning av EMS-fordonskombinat-
ioner inom nationella transporter kan den inte avvisa eller neka EMS-fordonskombinationer
som utfor internationella transporter inom medlemsstatens territorium. Under forutséttning att
sddana system inte Overskrider de hogsta vikterna eller dimensionerna fér EMS-fordonskombi-
nationer som utfor nationella transporter. Medlemsstaterna ska underréitta kommissionen om de
tilliter EMS-fordonskombinationer inom sitt territorium.

Punkt 5 avses enligt forslaget bli dndrad sé att medlemsstaterna for en begrinsad provperiod,
for att prova nya tekniker eller koncept, ska kunna tillata sidana fordon eller fordonskombinat-
ioner som inte uppfyller kraven i detta direktiv. Sddana fordon eller fordonskombinationer avses
kunna utfra vissa nationella eller internationella transporter under en provperiod. I synnerhet
forsok som giller EMS-fordonskombinationer avses kunna tilldtas for hogst fem ér i sénder.
Antalet provperioder avses inte bli begrinsat, men kommissionen ska underréttas om dem. Med-
lemsstaten ska inrétta ett uppfoljningssystem for att utvérdera effekterna av forsoken pa vigsa-
kerheten, vaginfrastrukturen och samarbetet mellan olika transportmedel i enlighet med under-
punkt 1. Dessutom ska miljokonsekvenserna for trafiksystemet utvirderas, inklusive konse-
kvenserna for fardmedelsfordelningen.

Enligt den nya 5 a-punkten ska till kommissionen 6verforas befogenheter att anta delegerade
akter 1 enlighet med artikel 10 h for att komplettera detta direktiv genom att faststélla mini-
mikrav for de resultatindikatorer och den information som tas fram genom det uppf6ljningssy-
stem som avses i artikel 4.4a d) och i artikel 4.5.

artikel 4 a
Enligt den nya artikeln 4 a ska medlemsstaterna inrétta ett elektroniskt informations- och kom-
munikationssystem med &tminstone foljande funktioner enligt den sé kallade principen om alla

tjanster pa ett och samma stélle:

a) ett nationellt inresestélle, dir sokanden ska ldmna en ansdkan i standardiserad form om
ett sddant sdrskilt tillstand som avses i artikel 4.3 eller motsvarande arrangemang,



b) en nationell atkomstpunkt, dir sékandena pa ett tydligt, lattillgéngligt och transparent
sétt kan fa sddan information om forutsittningarna for ansékan om sérskilda tillstdnd
eller motsvarande arrangemang som avses i artikel 4.3 samt information som behdvs
for planering av sina rutter,

c) vid behov en nationell dtkomstpunkt enligt punkt a och b fér dem som framfér EMS-
fordonskombinationer.

Kommissionen kan dessutom anta genomforandeakter, genom vilka en gemensam standardise-
rad ansdkningsblankett kan faststillas och regler och forfaranden for beviljande av sddana sér-
skilda tillstdnd eller motsvarande arrangemang som avses i artikel 4 a.1 och artikel 4.3 kan
harmoniseras. Dessa genomforandeakter godkénns med iakttagande av det granskningsforfa-
rande som avses 1 artikel 10 1.2.

artikel 4 b

Enligt en ny artikel 4 b kan en medlemsstat inte pa sitt territorium hindra eller férbjuda anvénd-
ningen av fordonskombinationer som anvénds i internationell trafik och som till sin vikt mots-
varar de fordonskombinationer som anvinds inom den nationella trafiken, om medlemsstaten
med stod av artikel 4.2 a pé sitt territorium tillater fordonskombinationer vars hogsta vikt &r
storre dn de viktgranser som faststélls i punkt 2.2.1 eller 2.2.2 i bilaga I. Den hogsta tillatna
vikten for fordonskombinationerna i fraga kan dock vara hogst 44 ton.

Avvikande frén vad som foreskrivs i 1 punkten kan den hogsta viktgransen pa 44 ton overskri-
das om medlemsstaten tillater tyngre fordonskombinationer dd de utgdr en del av en intermodal
transport.

Anvindningen av utsléppsfria fordon forutspas oka och séledes avses denna artikel tillimpas
till och med 31.12.2034.

artikel 6

Artikel 6.1 foreslas bli ersatt med att medlemsstaterna ska vidta de atgérder som ar nddvindiga
for att sdkerstélla att de fordon som ndmns i artikel 1 och som verensstimmer med detta direk-
tiv, ar forsedda med ett av foljande bevis:

a) en kombination av tva skyltar, som ar antingen tillverkarens lagstadgade skylt eller al-
ternativt en skylt som avser dimensioner enligt bilaga III till detta direktiv. Skyltarna
ska vara fastsatta i enlighet med bilaga II till kommissionens genomférandefoérordning
(EU) 2021/535.

b) en skylt som ska vara fastsatt i enlighet med bilaga II till kommissionens genomforan-
deforordning (EU) 2021/535 och som ska innehalla samma uppgifter som de tvé skyltar
som ndmns i a.

c¢) ett dokument om registrering eller ibruktagning som har utfardats av den behoriga myn-
digheten i medlemsstaten. Dokumentet ska innehalla samma rubriker och uppgifter som
de skyltar som ndmns i a. Dessutom ska dokumentet forvaras pa en plats dar det ar
lattatkomligt for kontroll och tillforlitligt skyddat.

Till artikeln avses en ny punkt 7 bli fogad, enligt vilken fraktaren eller det foretag som ordnar
en intermodal transport ska sdkerstilla, da det dr &ndamalsenligt, att de handlingar som avses i
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artiklarna 3 och 7 i direktivet 92/106/EEG registreras och tillgédngliggors i eFTI-plattformen i
enlighet med forordningen (EU) 2020/1056, for att en transport ska kunna anses vara en inter-
modal transport i enlighet med detta direktiv. Dessa uppgifter ska finnas tillgéngliga for de be-
horiga myndigheterna i samma eFTI-plattform dér transportuppgifterna har registrerats i enlig-
het med forordningen (EU) 2020/1056.

artikel 8 ¢

Artikel 8 c fogas till direktivet. Biltransportfordon med dppen kaross som anvinds for att trans-
portera fordon avses kunna overskrida den hogsta laingden enligt punkt 1.1 i bilaga I med last,
ndr tilldtna laststottor anvands och den totala lingden ar hogst 20,75 meter. Overhédnget eller
laststottan far inte sticka ut i forhéllande till lasten. Lasten far sticka ut hogst 0,5 meter framfor
dragfordonet under forutsittning att det transporterade fordonets forsta axel &r kvar ovanpa slép-
vagnskonstruktionen. Lasten fér sticka ut hogst 1,5 meter bakit under forutsittning att det trans-
porterade fordonets sista axel &r kvar ovanpa sldpvagnskonstruktionen.

artikel 10 b

Artikel 10 b avses bli ersatt sd att de hogsta tilldtna vikterna och axelvikterna for fordon som
drivs med alternativa brénslen eller utsldppsfria fordon ska vara de som anges i punkterna 2.2,
2.3,2.4,3.4.2 och 3.4.3 ibilaga L.

Den extra vikt som fordon som drivs med alternativa brénslen eller utslappsfria fordon kréver
ska faststillas utifran de handlingar som tillverkaren i fraga 6verldmnar i samband med att for-
donet i frdga godkédnns. Denna extra vikt anges i det officiella bevis som krévs enligt artikel 6.

Enligt forslaget ska till kommissionen overforas befogenheter att anta delegerade akter i enlig-
het med artikel 10 h for att med avseende pa tillimpningen av detta direktiv uppdatera den
forteckning Gver alternativa branslen som avses i artikel 2, for vilka extra vikt krdavs. Det ar
sdrskilt viktigt att kommissionen f6ljer sin sedvanliga praxis och genomfor samrad med exper-
ter, inbegripet experter fran medlemsstaterna, innan den antar dessa delegerade akter.

De hogsta langder som faststéllts for utslédppsfria fordon eller fordonskombinationer i punkt 1.1
i bilaga I kan 6verskridas med hogst 90 cm for att fa plats med utslappsfri teknik. Sddana ut-
sléppsfria fordon eller fordonskombinationer ska vara i enlighet med punkterna 1.5 och 1.5a i
bilaga I till detta direktiv. Eventuella 6verskridningar av de hogsta langderna far dnda inte leda
till att lastlingden 6kar for ifrdgavarande fordon eller fordonskombinationer, for att slipvagnars
och péhingsvagnars dverensstimmelse med kraven som giller intermodala transporter ska
kunna sékerstéllas.

Den extra langd som utsléppsfria fordon kraver ska faststillas utifran de handlingar som tillver-
karen i fraga Overlamnar i samband med att fordonet i fraga godkanns. Denna extra vikt anges
i det officiella bevis som krévs enligt artikel 6.

artikel 10 d

Punkterna 1 och 2 i artikel 10 d foreslas bli dndrade sé att medlemsstaterna ska vidta sirskilda
atgarder for att identifiera fordon eller fordonskombinationer som 4r i trafik och som misstianks
ha overskridit hogsta tillatna vikt och som dérfor bor kontrolleras av deras behoriga myndig-
heter for att sdkerstélla att kraven i detta direktiv har uppfyllts. Dessa atgérder far vidtas med
hjélp av automatiska system som installeras i véginfrastrukturen eller med hjélp av ombordsy-
stem for vigning som installerats i fordon i enlighet med punkt 4.
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Om medlemsstaten beslutar att installera automatiska system i viginfrastrukturen ska den se till
att ta dem i bruk inom atminstone det transeuropeiska transportnidt som anges i forordningen
(EU) 2013/1315.

En medlemsstat far inte kréva installation av ombordsystem for vigning i fordon eller fordons-
kombinationer som é&r registrerade i en annan medlemsstat.

Utan att det paverkar tillimpningen av unionsritten och nationell rétt ska automatiska system
som anvénds for faststdllande av 6vertradelser av detta direktiv och for paforande av sanktioner
vara certifierade. Om automatiska system enbart anvénds for identifieringsdndamal behovs
ingen certifiering.

Varje kalenderéar ska respektive medlemsstat utfora minst sex kontroller per en miljon fordons-
kilometrar i fridga om de fordon eller fordonskombinationer som transporterar gods, och som pé
grund av sin vikt omfattas av tillimpningsomradet for detta direktiv inom sitt omrade. Obero-
ende av i vilken stat fordonet &r registrerat eller var det tagits i bruk. I kontrollerna av efterfol-
jandet av bestimmelserna ska det dven inga ett adekvat antal kontroller nattetid.

Kommissionen antar genomforandeakter med ndrmare bestimmelser for att sékerstilla enhet-
liga villkor for genomforandet av reglerna for driftskompatibilitet och forenlighet 1 punkt 4.

artikel 10 da

Enligt den nya artikeln 10 da ska medlemsstaterna inom sitt territorium kunna infora Intelligent
Access Policy (IAP)-system for att reglera, 6vervaka och underlitta for tunga fordon att fa till-
trade till vissa végar eller omraden. I denna artikel avses med IAP-system en teknisk och funkt-
ionell modell f6r smarta transportférbindelser, med hjilp av vilken man genom att utnyttja te-
lematik kan hantera tunga fordons tilltrdde till vagnitet samtidigt som man sikerstéller att be-
stimmelserna om dimensioner och vikter iakttas.

Om en medlemsstat tar i bruk IAP i enlighet med punkt 1 ska den sdkerstélla att medlemsstatens
[AP-system ér i enlighet med direktivet 2010/40/EU (ITS-direktivet). Medlemsstaterna ska sér-
skilt siakerstilla att uppgifterna i anslutning till [AP-systemet, som omfattas av tillimpningsom-
radet for direktivet 2010/40/EU, inklusive vikt-, bredd- eller langdbegransningar, ar tillgédngliga
i digitalt maskinldsbart format och via nationella atkomstpunkter i enlighet med den delegerade
forordningen (EU) 2022/670.

Om en medlemsstat tar i bruk IAP-system i enlighet med punkt 1 ska den

a) faststélla grunder for att bevilja tilltrdde for tunga fordon, inklusive

men inte enbart for fordonets vikt, 1dngd, tekniska krav och iakttagandet av sérskilda sdkerhets-
normer,

b) prioritera anvindning av utvecklade smarta trafiksystem for sikerhet och effektivitet
samt for att minska pa rusning i végtrafiken, vilket IAP-systemen paverkar,



c) inrétta ett heltickande informations- och kommunikationssystem for att informera f6-
rare av tunga fordon om IAP-systemets krav, ansokningsférfaranden och eventuella
systemuppdateringar och -dndringar.

De IAP-system som medlemsstaterna grundar fér inte orsaka diskriminerande eller oproport-
ionerliga begrinsningar for varors och tjinsters fria rorlighet, och inte heller ogrundat medféra
att den inre marknaden inte fungerar klanderfritt.

artikel 10 f

Enligt artikel 10 f 1 a ska avséndaren 6verlamna en deklaration med uppgift om en containers
eller ett vixelflaks vikt och hojd till den transportér som anlitats for transporten av containern
eller viaxelflaket,

artikel 10 g

Artikel 10 g avses bli dndrad sa att medlemsstaterna vartannat ar och senast den 30 september
det ar som foljer pa utgdngen av den ifragavarande tvaarsperioden ska dversidnda nédvéindig
information till kommissionen om f6ljande:

a) det antal kontroller som genomforts under de tva foregaende kalenderaren,
b) det antal dverlastade fordon eller fordonskombinationer som upptickts,

c) antalet automatiska system som installeras i véginfrastrukturen och deras placering i
enlighet med artikel 10 d.1 och en utredning om huruvida dessa system enbart anvands
for identifieringsdndamal eller certifierade for tillsyn av 6vertradelser och paforande av
sanktioner,

d) ibruktagandet och effektiviteten av sddana IAP-system som har inréttats i enlighet med
artikel 10 da,

e) antalet nationella tillstand som beviljats for undantagstransporter i enlighet med artikel
4.3 samt deras giltighetstid (tillstand av engéngskaraktir och langtidstillstdnd),

f) resultaten av de bedomningar som gjorts i enlighet med artikel 4.4 a och artikel 4.5.
Dessa uppgifter ska specificeras arligen.

Kommissionen analyserar de uppgifter som fas enligt artikel 1 och ldmnar pé grundval av det
en berittelse till Europaparlamentet och radet i anknytning till genomforandet av detta direktiv
senast 13 manader fran det att den har tagit emot uppgifter fran alla medlemsstater. En sddan
utredning ska innehélla vésentliga uppgifter om den ifragavarande branschens utveckling.

Kommissionen antar genomforandeakter den standardiserade anmélningsblankett i elektroniskt
format som medlemsstaterna ska anvénda nér de 1dmnar de uppgifter som avses i punkt 1 till
kommissionen. Genomforandeakterna godkénns med iakttagande av det granskningsforfarande
som avses i artikel 10 1.2.

artikel 10 h
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Enligt artikel 10 h ska kommissionen ges sddana befogenheter att anta delegerade akter som
avses 1 artikel 4.5 a och artikel 10 b.1 i fem ar frdn och med att detta direktiv trader i kraft.

artikel 10 k

Enligt en ny artikel 10 k ska medlemsstaterna i en krissituation kunna bevilja tillfalliga undantag
for hogst tvd ménader gillande de vikter och dimensioner som faststéllts i bilaga I f6r fordon
som anvands i nationell trafik, om det allminna béasta krdver det och under forutsittning att
trafiksékerheten inte dventyras. Undantagen i friga ska motiveras vederborligen och kommiss-
ionen ska omedelbart underréttas om dem. Kommissionen publicerar information om beviljade
undantag pa sin officiella webbplats.

Om krisen paverkar flera medlemsstater kan kommissionen genom genomforandeakter anta till-
falliga undantag rérande de vikter och dimensioner som géller fordon som anvénds i internat-
ionell trafik och som anges i bilaga I. Undantaget avses kunna vara hogst sex manader och det
kan endast fornyas om krisen fortgar. Genomforandeakterna godkénns i enlighet med det forfa-
rande som avses 1 artikel 10 i.4.

Med kris avses i denna artikel en exceptionell, ovintad och plétslig, naturlig eller orsakad av
ménniskan, till sin karaktidr och omfattning exceptionell hidndelse som sker inom unionen eller
utanfor unionen och som har betydande direkta eller indirekta effekter pa végtrafiken, ekonomin
eller unionsmedborgarnas vélbefinnande d& samhéllets normala verksamhet ar avsevért stord
och om det allménna bésta kraver bradskande atgarder.

Bilaga I avses bli ersatt i sin helhet med en ny bilaga som béttre motsvarar ovan anférda dnd-
ringar.

4 Forslagets rittsliga grund och forhallande till subsidiaritetsprincipen och proportion-
alitetsprincipen

Den rittsliga grunden for forslaget om éndring av direktivet ar artikel 91.1 i fordraget om Euro-
peiska unionens funktionssétt (EUF-fordraget) (gemensam transportpolitik). Forslaget behand-
las enligt den normala lagstiftningsordningen tillsammans med Europaparlamentet. Radet be-
slutar om forslagets godkédnnande med kvalificerad majoritet.

Enligt artikel 4.2 g i EUF-fordraget delar EU befogenheter med medlemsstaterna nér det giller
att reglera transporter. Subsidiaritetsprincipen tillimpas pa forslaget eftersom det som forslaget
géller inte omfattas av Europeiska unionens exklusiva befogenheter. Enligt kommissionen ar
forslaget i enlighet med subsidiaritetsprincipen, eftersom man beddmer att malen inte kan upp-
nas pa ett tillriackligt sitt enbart genom medlemsstaternas atgédrder. Enligt kommissionen behovs
det atgirder pa EU-niva, eftersom transportmarknaden ar forknippad med grianséverskridande
faktorer som medlemsstaterna inte kan 16sa pa egen hand. Dessutom &r klimatforandringen ett
gransdverskridande problem, varfor samordning av klimatatgirder behover ske pd EU-niva.

Forslaget ar ocksa i enlighet med proportionalitetsprincipen, eftersom forslaget anda ldmnar ett
spelrum for medlemsstaterna sa att de kan beakta de nationella forhallandena. Forslaget anses
vara behdvligt for att uppnéd mélen i fordragen, sdsom att forbéttra trafiksdkerheten. Forslaget
ar 1 enlighet med proportionalitetsprincipen, eftersom det inte 6verskrider vad som ar ndédvéan-
digt for att 1osa problemen och uppna unionens mal.

Enligt statsrddets standpunkt dr den réttsliga grunden for forslaget lamplig. Statsréddet anser
ocksa att forslaget ar forenligt med proportionalitets- och subsidiaritetsprinciperna.
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Kommissionen foreslér att befogenheter i enlighet med artikel 290 i EUF-fordraget overfors till
kommissionen, med stdd av vilka kommissionen kan anta delegerade akter. Enligt forslaget ska
det med stod av artikel 4.5a i detta direktiv till kommissionen 6verféras befogenheter att anta
delegerade akter i enlighet med artikel 10 h {or att komplettera detta direktiv genom att faststélla
minimikrav for de resultatindikatorer och den information som tas fram genom det uppfolj-
ningssystem som avses i artikel 4.4a d) och i artikel 4.5. P& sa sitt strivar man efter att siker-
stélla att de uppf6ljningssystem som medlemsstaterna inrédttar samt konsekvensbeddmningarna
av forsoken iakttar de harmoniserade minimikraven. Till kommissionen ska enligt forslaget
dessutom Overforas befogenheter att anta delegerade akter i enlighet med artikel 10 h for att
med avseende pa tillimpningen av detta direktiv uppdatera den forteckning Gver alternativa
branslen som avses i artikel 2, for vilka extra vikt kravs. Det ar sérskilt viktigt att kommissionen
foljer sin sedvanliga praxis och genomfor samrad med experter, inbegripet experter frén med-
lemsstaterna, innan den antar dessa delegerade akter.

Statsradet anser att det 4r andamaélsenligt att Overfora lagstiftningsbefogenheter.
5 Forslagets konsekvenser
5.1 Konsekvenser for den nationella lagstiftningen

Det nationella genomforandet av direktivforslaget forutsétter atminstone en dndring av végtra-
fiklagen (729/2018). Forslaget kan dven fOrutsdtta dndringar i lagen om transportservice
(320/2017), lagen om Gverlastavgift (51/1982) samt fordonslagen (82/2021).

5.2 Konsekvenser for ekonomin och marknaden

I forslaget stravar man efter att faststélla ett stabilt och mer &ndamélsenligt regelverk som be-
aktar sdrskilda behov for olika typer av transporter. Samtidigt strivar man efter att sikerstélla
en hog sdkerhetsniva, skydd av infrastrukturen samt ett behov av att minska utsléppen fran tra-
fiken.

Enligt kommissionen innebér forslaget en total nettokostnadsbesparing for transportorerna pa
cirka 45 miljarder euro och for myndigheterna cirka 21,5 miljarder euro inom hela EU:s omréade
under aren 2025-2050. Besparingarna uppkommer av att verksamhetskostnaderna minskar och
myndighetssamarbetet effektiviseras, varvid det gar mindre tid &t till exempelvis vagkontroller.
De sédnkta verksamhetskostnaderna baserar sig pa att nyttolastmingden 6kar och resorna mins-
kar.

Det att verksamhetskostnaderna minskar per kord kilometer och att den genomsnittliga nytto-
lasten, som man uppnér med en kombinationsvikt pa over fyra ton, 6kar medfor enligt kom-
missionens uppskattning en kostnadsbesparing pa cirka 3,9 miljarder euro inom hela EU under
aren 2025-2050 for transportdrer som anvinder utsldppsfria fordon. I konsekvensbedomningen
har man dock inte alls tagit stdllning till den végbelastning som orsakas av tyngre eldrivna for-
donskombinationer och den ddrmed eventuellt till och med betydande 6kningen av kostnaderna
for den grundldggande farledshallningen.

I bilaga I anges de storsta tillatna dimensionerna och de hdgsta tilldtna vikterna enligt direktivet,
enligt forslaget ska bilagan uppdateras i sin helhet. I forhéllande till nuldget &r de mest bety-
dande dndringarna tva ton storre massa for alla utslappsfria bilar, fyra ton stérre massa for
femaxlade pahingsvagnskombinationer, en ton stérre massa pa drivaxeln for tviaxlade ut-
sléppsfria bussar samt att femaxlade pdhidngsvagnskombinationer och femaxlade bilar tas med
i EU-regleringen.
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Den mest betydande dndringen pd EU-niva skulle ske genom forslaget att hdja den hdgsta vikten
for pahéngsvagnskombinationer fran 40 ton till 44 ton, vilket innebér en viktokning pé cirka 10
procent. I Finland ar grovt uppskattat hilften av den hir trafiken volymbegrinsad, varfor en
hdjning av vikten inte paverkar alla transporter. Dessutom avser man tillata en drivaxelmassa
pa 12,5 for dessa. Enligt preliminéra uppskattningar 6kar denna hojning végbelastningen 1,46-
falt (1,174) per fordon. Samtidigt 6kar nyttolasten med cirka 8 % (25,5 tn > 27,5 tn). Enligt
uppskattningarna okar vdgbelastningen 1,35-falt per transporterad ton i och med &dndringen. I
Finland transporteras cirka 20 procent av alla transporter med tunga fordon (6ver 40 tn) med
ifrdgavarande pdhingsvagnskombinationer. Detta medfor kostnader for den grundlaggande far-
ledshallningen pé grund av att vigarna slits snabbare. Trafikledsverket uppskattar att om vég-
belastningen 6kar med 20 procent behdvs det kalkylmaéssigt i genomsnitt 6 mm mer beldggning
pé hela vignitet, vilket kostar uppskattningsvis cirka 420 miljoner euro for landsvégarna och
80 miljoner euro for gatunitet. Okningen medfor eventuellt ett behov av viktbegrédnsningar for
cirka hundra broar inom statens vagnit i Finland, vilket begransar utnyttjandet av dndringen i
frdga. Merparten av dessa broar dr korta och ligger inte inom huvudledsnitet. De broar som
behover viktbegransas finns pa regionviagar och inom det lagre vagnitet. Den foreslagna hoj-
ningen av massorna for pahingsvagnskombinationer innebér en kostnad pé cirka 112 miljoner
euro for farledshallningen, om nuvarande pahidngsvagnskombinationer ersétts med utslappsfria
fordon i enlighet med f6rslaget.

Enligt forslaget ska det tillatas att den tillditna massan for drivaxeln pd en tvaaxlad utslappsfri
buss hgjs till 12,5 ton i syfte att 6ka antalet passagerarplatser i elbusstrafiken. Det beddms att
forslaget inverkar pa otaliga korta broar i gatunétet och att man inte kan undvika viktbegrins-
ningar. Dessutom ska det beaktas att gatunitet har en geometri som innebér risker for att struk-
turer under gatan skadas och som avviker frén geometrin for statens végar, och att trafiksiker-
heten for gdende och cyklister inte fir dventyras.

Angaende de storre totala massorna som nu anvénds i Finland har de langre langtradarna betyd-
ligt fler axlar, varvid den genomsnittliga axelvikten, och ddrmed ocksa végbelastningen, &r
mindre. DA nyttolastens andel av massan dessutom &r storre i dessa fordonskombinationer dkar
inte anvdndningen av dem lasten pd huvudvigarna.

Tidigare har man inte angett massa for femaxlade bilar p4 EU-niva, och forutom Finland har
endast Holland utnyttjat fordonen i fraga i normal trafik. Enligt férslaget ska massan for dessa
vara 40 ton, men i bilaga I enligt forslaget saknas for nérvarande brobestdmmelser om dessa
och massan for en treaxlad boggi, vilka 4r mycket vdsentliga. Allméant taget kan det understodas
att dessa fordon borjar utnyttjas dven i storre skala, eftersom tillgdngen pa fabriksfardiga chas-
sier d& forbéttras och priserna sjunker. Dessutom tas det storre hdnsyn till fordonstypen i fraga
i de fordonstekniska bestimmelserna pa grund av det storre antalet anvéndare, vilket Finland
har nytta av dven i framtiden.

Enligt kommissionens beddmning ger harmoniseringen av definitionen pé intermodala trans-
porter med direktivet om kombinerade transporter, och att man saledes dvergar mer fran vég-
trafik till intermodala transporter, besparingar inom hela EU pé 21,1 miljarder fram till 2030,
23,3 miljarder fram till 2040 och 26,2 miljarder fram till 2050.

Transportorerna gynnas ocksé av att tillstinden avskaffas i friga om anvéndning av hdgre for-
don for att f& plats med sédana storre containrar som behdvs inom intermodala transporter.
Kostnadsbesparingarna uppskattas bli cirka 3,2 miljarder euro pad EU-niva for aren 2025-2050
enligt nuvérde jamfort med basnivén. I Finland far man redan nu anvénda dessa hogre contain-
rar, varfor forslaget inte har nagra direkta effekter.
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Dessutom underléttas ansdkandet och beredningen av ansdkningar som géller transport av odel-
bara laster inom hela EU tack vare digitaliseringen och principen om alla tjénster pé ett och
samma stélle. Kostnadsbesparingarna uppskattas bli cirka 1,2 miljarder euro p4 EU-nivd for
aren 2025-2050 enligt nuvarde jamfort med basnivan. I Finland har ett elektroniskt system for
ansokan om tillstand for specialtransporter varit i bruk redan ldnge, sé till den delen ar det sér-
skilt de transportforetag som utfor transporter till utlandet som gynnas av de positiva effekterna.

Nyttan for néringslivets logistik av att stérre fordonskombinationer tillats i Finland mérks fram-
for allt som en forbéttring av transporteffektiviteten, flexibilitet vad géller volym och vikt i
operationer samt som sénkta transportkostnader. Effektiviteten i végtransporterna definierar
dven transporternas miljokonsekvenser och uppnéendet av miljomélen. En storre transportka-
pacitet for en enskild langtradare betyder mindre energiforbrukning och utsldpp samt mindre
behov av chaufforer i forhéllande till samma méngd gods. Méjligheten till nationella undantag
ska bibehallas dven i fortsdttningen, sisom den nu ar inkluderad i forslaget.

Allmint taget kan det anses vara nyttigt med avseende pé den framtida utvecklingen att EMS-
definitionen infors pé lagniva. Det dr dock beaktansvirt att vissa fraktkombinationer, fliskom-
binationer, andra kombinationer som anvédnder fyraxlade fordon samt tankkombinationer inte
enligt nuldget ar i enlighet med definitionen i forslaget. Inte heller de kombinationsfordon som
transporterar ravirke mellan Finland och Sverige dr som sadana i enlighet med definitionen i
frdga. Finland och Sverige har i EU-medlemskapsférhandlingarna avtalat om rétten att nation-
ellt anvénda storre transportmateriel &n dvriga Europa, s ldnge anvéndningen inte patagligt
paverkar den internationella konkurrensen inom transportsektorn. Denna réittighet har frén bor-
jan av lindernas EU-medlemskap dven tillimpats pa internationell trafik mellan Finland och
Sverige baserat pa samforstind mellan l&nderna.

Inforsel och utforsel av ravirkestransporter paverkar i hog grad néringsverksamheten i det norra
omradet. Transportvolymerna forutspas 6ka dd Metsda Groups bioproduktfabrik i Kemi inleder
sin verksamhet hosten 2023. Efter att fabriken inlett sin verksamhet kommer det att foras in
cirka en miljon kubik trd frén Sverige till Finland. Transporterna utfors i huvudsak som grénso-
verskridande landsvégstransporter, eftersom det inte dr mojligt att transportera dem via jarnva-
gen pa grund av olika sparbredder. Forslaget kan leda till en situation dér trd och biprodukter
frén skogsindustrin kan transporteras med storre dimensioner och vikter pd bada sidor om gréan-
sen mellan Finland och Sverige alldeles fram till gransen, men dér lasten inte far transporteras
over gransen med materielen i fraga. Om kombinationen maste delas eller lasten méste lossas i
mindre delar innan griansen dverskrids maste det finnas tillrickligt med omraden for dessa ét-
gérder i ndrheten av grinsovergangsstéllena. Det finns inga sadana lossningsplatser i nuldget
och de kréiver forhallandevis stora investeringar. Situationen kan patagligt forsdmra lonsam-
heten i tritransporter mellan Finland och Sverige samt dess sidoverksamheter. Transportkost-
naderna stiger patagligt inom manga olika branscher i norra Finland och norra Sverige om man
forlorar synergin av ett gemensamt transportsystem som baserar sig pé storre transportmateriel.
Den gransoverskridande trafiken, i synnerhet inom glesbygder, méaste kunna fortsitta med den
nuvarande materielen trots att EMS-definitionen infGrs.

For att tillaita EMS-fordonskombinationer ska medlemsstaterna p4 ett transparent och tillgéing-
ligt sétt tillgingliggdra allmédnheten informationen om de storsta tilldtna dimensionerna och de
hogsta tillatna vikterna for EMS-fordonskombinationer samt informationen om det tilldtna vag-
nétet inom sitt territorium. Detta kan anses frimja och utveckla anvindningen av EMS-kombi-
nationer i den internationella trafiken samt underlétta verksamheten for de transportféretag som
anvénder materielen i fréga i sin verksamhet.
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Enligt forslaget ska provtiden begrénsas till fem ar. Utifrén de erfarenheter som fétts av Finlands
nationella forsok kan endast fem ar vara lite for kort tid, varvid cirka tva ar kunde reserveras for
eventuella lagédndringar om forsoket fortsétter vid sidan om lagstiftningsprocessen. P4 s sétt
kan man fa praktisk nytta och information av forsoken som stdd for lagberedningsprocessen.

For att en transport ska kunna anses vara en intermodal transport i enlighet med detta direktiv
ska fraktaren eller det féretag som ordnar en intermodal transport sékerstélla att de transportdo-
kument som avses i artiklarna 3 och 7 i direktivet 92/106/EEG registreras och tillgingliggors i
den elektroniska plattformen for godstransportinformation (eFTI) 1 enlighet med férordningen
(EU) 2020/1056. Dessa uppgifter ska finnas tillgdngliga for de behoriga myndigheterna. De
transporter som géller Finlands utrikeshandel &r per definition alla kombinerade transporter,
varfor registrering av fraktuppgifter i elektroniskt format beror dessa transporter. Det bedoms
dnda att den forpliktande verkan endast géller aktérer som for intermodala transporter vill ut-
nyttja de storre massor som nu foreslas bli tilldtna. Det bedoms att forslaget orsakar utmaningar
i synnerhet for sm& och medelstora foretag i dndringens begynnelseskede, varfor forslagets
eventuella forpliktande verkan samt tidtabellen for ikrafttradandet behover fortydligas. Forsla-
get ska granskas tillsammans med forslaget som géller direktivet om kombinerade transporter.

Enligt forslaget ska medlemsstaterna inritta ett elektroniskt informations- och kommunikations-
system som ska fungera enligt den sé kallade principen om alla tjdnster pé ett och samma stille.
Det ska finnas ett nationellt inresestélle och en nationell atkomstpunkt, diar sokandena pa ett
tydligt, lattillgéngligt och transparent sétt kan fa sddan information om forutsittningarna for
ansokan om sérskilda tillstdnd eller motsvarande arrangemang som behovs for planering av sina
rutter. Sokandena ska dven kunna ldmna sina ansdkningar om sarskilt tillstdnd eller om motsva-
rande arrangemang via systemet. Detta kan anses minska den administrativa borda som orsakas
foretagen genom att myndigheternas ansokningsforfaranden blir smidigare.

Medlemsstaterna ska ocksé sékerstilla att forfarandet for beviljande av tillstand for transporter
av odelbara laster eller motsvarande arrangemang &r proportionerligt och icke-diskriminerande.
Medlemsstaterna ska sérskilt samarbeta for att undvika méngformighet vad géller beteckningar
och skyltar for fordon, samt prioritera bilder framom text. Medlemsstaterna far inte heller stélla
spriakkrav vad géller transport av odelbara laster. Dessa forslag kan anses underlétta ansokan
om tillstdnd for transportforetagen samt utforandet av transportoperationer med odelbara laster.

Smé och medelstora foretag star for merparten av de kommersiella vagtransporterna. Enligt
kommissionen forvantas forslaget ha en positiv inverkan pa sma och medelstora foretags kon-
kurrenskraft. I synnerhet sma och medelstora foretag som bedriver gransdverskridande trafik
eller utfor intermodala transporter gynnas av de atgérder som vidtas for att forbéttra effektivi-
teten i verksamheten och energieffektiviteten.

Det bor dessutom beaktas att det dr en betydande forsorjningsberedskapsfaktor att konkurrens-
kraften och verksamhetsforutsattningarna i nationella transportforetag och foretag med anknyt-
ning till transportsektorn sakerstélls.

53 Miljokonsekvenser

Genom forslaget stravar man efter att minska vaxthusutsldppen och férorenande utslapp genom
att sdrskilt stodja att utsldppsfria fordon och energisparande anordningar kommer ut pad mark-
naden. Dessutom syftar forslaget till att stodja intermodala transporter och att harmonisera de
storsta dimensionerna och de hogsta vikterna for tung materiel i den gransoverskridande trafi-
ken. Alla dessa atgérder kan anses positivt padverka malet att minska utsldppen. Allmént taget
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foljer forslaget det beaktande av energieffektiviteten i forhallande till béttre transportprestat-
ioner for stora kombinationer som anvéinds i Finland genom att stodja att storre och tyngre for-
donskombinationer blir vanligare.

Genom 06kning av antalet utslédppsfria fordon, 6vergang till intermodala transporter samt minsk-
ning av antalet korstridckor genom att storre laststorlekar forvéntas forslaget enligt kommiss-
ionen ge externa kostnadsbesparingar for CO2-utslapp (uppskattningsvis cirka 3,5 miljarder
euro i nuvérde inom hela EU {6r dren 2025-2050 jamfort med basnivan), férorenande utslapp i
luften (2,1 miljarder euro) samt bullerutslapp (0,7 miljarder euro). For nationella transporter kan
man inte rdkna med négra kostnadsbesparingar pa grund av storre lastutrymmen i enlighet med
forslaget, eftersom Finland redan har tagit i bruk nationella undantag och séledes har effektivi-
serat verksamheten inom den tunga trafiken i artionden. Det kan dock anses att utvecklingen av
energieffektivitetslagstiftningen pd EU-niva, som géller anvindning av tyngre fordonskombi-
nationer, pé lang sikt dr en god utveckling f6r Finlands del.

Forslaget stoder en omstillning till utslappsfria tunga fordon genom ekonomiska incitament,
sdsom genom att mojliggora en extra vikt for utslappsfria fordon samt tunga fordon som utfora
intermodala transporter (inte containertransporter). Kommissionen uppskattar att anvandningen
av utslédppsfria fordon kommer att 6ka och siledes ska anvdandningen av extra vikt upp till 44
ton vara tillatet for fordon med forbranningsmotor i gransdverskridande trafik endast till ut-
gingen av 2034. I kommissionens forslag anges ingen ny 6versyn, sé till den delen forblir det
en aning oppet hur effekterna pé den griansoverskridande trafiken beddms efter 2034. Dessutom
ar artiklarna 1 forslaget och de dvriga méalskrivningarna i kommissionens forslag inte alldeles i
linje med varandra, varfor innehéllet i forslaget delvis forblir otydligt. Allmént taget kan fram-
jandet av utsldppsfria fordons intrdde pad marknaden ses som en positiv utveckling.

Vid bedomning av eventuella krav pa utslédppsfrihet dr det ocksa bra att beakta att utsliappen ska
minska med cirka 65 procent enligt den forordning om CO2-griansvirden som kommissionen
foreslar for ny materiel. D4 star andelen utsldppsfria eventuellt for cirka hilften av de nya forsta
registreringarna 2035 av tung materiel som omfattas av malen i forordningen om grénsvérden,
och inom hela fordonsbestdndet dr andelen avsevirt mindre. For jimforelse kan anges att de
elektriska personbilarnas andel av forsta registreringarna 2022 var 38 procent och andelen per-
sonbilar i trafikanvéndning var endast 5 procent.

Sarskilt 1 norra Finland utfors gransdverskridande transporter i mycket avlidgsna trakter, dédr en
laddningsinfrastruktur inte nédvandigtvis kan genomfors kostnadseffektivt ens pa lang sikt
och/eller dér fordonen é&r i drift ndstan dygnet runt utan négra ldngre pauser, varvid det exem-
pelvis inte gar att ladda fordonet Gver natten pa depan. Fér genomforandet av dessa utmanande
transportuppdrag behdvs det dven i framtiden eventuellt andra drivkraftsalternativ dn el. Mer-
parten av transportforetagen i Finland &r smé och dérfor kan deras kapacitet att investera i ut-
sléppsfria fordon dra ut Gver en ganska lang tid.

I forslaget hianvisas till fordon som drivs med alternativa brinslen samt utsléppsfria fordon,
varfor det bor beaktas att dven vitgas, fornybar metan och olika fornybara el- och biobrénslen i
flytande form lampar sig som drivkraft for tung materiel. Gron vétgas ér ett lovande drivkraft-
salternativ i framtiden, men tills vidare ar priset hogt pa bade fordonen och brénslet. Med beak-
tande av livscykelutsldppen &r biobaserad metan ett klimatvanligt och kostnadseffektivt alter-
nativ for att minska utsldppen fran tung materiel. I Finland har otaliga projekt inletts for att ta
fram fornybar syntetisk metan som gors av vite och koldioxid, s kallad e-metan. Utover metan
har ocksa fornybara brénslen i flytande form en viktig roll i minskningen av utsléppen fran
fordon med forbranningsmotor. Nér man overgér till att anvdnda nya energiformer ska man
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ocksa sakerstilla att infrastrukturen for forvaring, distribution och laddning av de nya energi-
formerna motsvarar de krav som stélls inom forsvaret och forsorjningsberedskapen som ligger
pa nationens ansvar.

Da alternativ som ersétter diesel som drivkraft blir vanligare i tung materiel medfér det nya
typer av risker som giller anvéndningssékerhet och krocksékerhet. Uppmérksamhet bor fastas
vid hantering av nya typer av risker, sdsom gasléckage, vid trafikolyckor och i verksamhet for
service och reparation av bilar.

54 Administrativa konsekvenser

Att kora med Overvikt dventyrar trafiksdkerheten, snedvrider konkurrensen och skadar vigytan
och -strukturen, varfor forslaget ocksa syftar till att effektivisera tillsynen av den tunga végtra-
fiken. For tillsynen av fordons vikter anvénds i nuldget information som fas ur lastdokumenten
samt genom &vervakningsanordningar som installeras pa vagen, varav en del ar stationdra och
en del mobila.

Enligt forslaget ska medlemsstaten &rligen utfora minst sex kontroller per en miljon fordons-
kilometrar i fridga om de fordon eller fordonskombinationer som transporterar gods, och som pé
grund av sin vikt omfattas av tillimpningsomradet for detta direktiv inom sitt omrade. Obero-
ende av i vilken stat fordonet &r registrerat eller var det tagits i bruk. I kontrollerna av efterfol-
jandet av bestimmelserna ska det dven ingd ett adekvat antal kontroller nattetid. Enligt Polis-
styrelsens bedomning kan tilldggskostnaderna som géller tillsynen vara betydande i jaimforelse
med den nuvarande situationen, dar medlemsstaterna ar alagda att arligen utfora ett ”1ampligt
antal” kontroller av fordonsvikt. I nuldget sitts antalet kontroller i forhéllande till det totala
antalet fordon som medlemsstaten kontrollerar &rligen, men inget exakt antal har faststillts. Av
direktivet eller dess motiveringar framgar det inte heller tydligt vad man exakt avser med kon-
trollerna. Enligt preliminéra uppskattningar utgér antalet kontroller som forutsétts ett mycket
utmanande mal, d& man beaktar polisens resurser, 6vriga uppgifter och bland annat de krav pa
utférande av dvriga kontroller av den tunga trafiken, som redan foljer av den 6vriga EU-regle-
ringen. Nyttan som uppnés kan bli liten om innehallet i kontrollerna inte definieras noggrant,
varvid den riskbaserade tillsynen som baserar sig p4 medlemsstatens myndigheters bedomning
ger en storre nytta i forhallande till malet.

Om medlemsstaten beslutar att installera automatiska system for vigning i véginfrastrukturen
(Weight in motion WIM) ska ibruktagandet av dem sdkerstéllas atminstone inom det transeuro-
peiska transportnit som anges i forordningen (EU) 2013/1315. Tidigare har direktivet inte an-
gett antalet anordningar, varfor nigra sadana &r i bruk i Finland for nérvarande. De kan finnas
vid ett Overvakningsstille under en léngre tid eller flyttas mellan Gvervakningsstéllena. Det nér-
mare genomforandet och antalet materiel i nuldget ingar i polisens strategi och ar saledes inte
offentlig information.

Enligt en preliminér uppskattning behovs det minst cirka fyra stationdra anordningar och tre
mobila B-WIM-anordningar till landsvégarna, for att géra mitningar vid cirka 30 stéllen arligen.
Investeringspriset for de stationdra anordningarna uppskattas till cirka 1,0 miljoner euro och de
fortlopande arskostnaderna ligger i en storleksklass pé totalt cirka 2,0 miljoner euro. I forhal-
lande till kostnaderna anses det dock vara av nytta att 6ka antalet anordningar. Kérning med
overlast kan foljas med och delvis Gvervakas effektivare én tidigare, varvid dven vagnétet halls
i battre skick och inga konkurrensfordelar uppnas av att kora med overlast.

Det kan uppkomma tilliggskostnader, ca 0,5 miljoner euro i investering (WIM-+monitorerings-
system) och ca 0,2 miljoner euro i arskostnad, av att stationdra WIM-stationer ska laggas till i
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anslutning till kritiska (bl.a. viktbegrénsade) broar, vilket eventuellt kommer fram i samband
med att fordonsvikterna hojs. Det kan dven uppkomma tilldggskostnader av om 6vervaknings-
stéllen behover byggas for polisens anviandning i ndrheten av WIM-métpunkter {Or att garantera
arbets- och trafiksékerheten i samband med Overvakningen (t.ex. 3—5 platser per &r). Om mét-
punkterna endast forlaggs inom TEN-T-stomnétet ticks endast en liten del av Finlands riks- och
stamvagsniat, varfor betydelsen av vigkontroller forblir central for tillsynen. Forslaget ska
granskas tillsammans med annan lagstiftning under beredning som géller tillsynen.

Vissa kostnader medfor ocksa rapporteringsskyldigheten som faststélls for medlemsstaterna och
utdkas jamfort med tidigare enligt forslaget. Rapporteringsskyldigheten avser dven gélla antalet
och placeringen av de automatiska system som installeras i vaginfrastrukturen samt utredning
av hur systemen anvénds inom tillsynen.

Administrativa konsekvenser och mattliga kostnader orsakade av dessa foljer ocksa av med-
lemsstatens skyldighet att inrdtta ett uppfoljningssystem for att utvirdera EMS-fordonskombi-
nationernas effekt pa vagsikerheten, vaginfrastrukturen och samarbetet mellan olika transport-
medel. Dessutom ska miljokonsekvenserna for trafiksystemet som anknyter till anvéndningen
av dessa utvirderas, inklusive konsekvenserna for fardmedelsfordelningen. Uppdatering av in-
formationssystemen kan dven i viss man leda till kostnader for myndigheterna, for att man med
dem ska kunna uppfylla rapporterings- och tillsynskraven enligt direktivet.

5.5 Samhiilleliga konsekvenser

Enligt kommissionens bedomning bidrar forslaget till att avhjilpa chaufforsbristen sirskilt inom
fjarrtrafiken. Transporter som utférs med tyngre och lingre fordonskombinationer optimerar
arbetstidsanvandningen. Transporterna effektiviseras ocksa av effektiva viagkontroller och en
minskad administrativ borda for specialtransporterna. Enligt kommissionens bedémning kan
utsléppsfria fordon som uppfyller de senaste sdkerhetsstandarderna och forbéttrar trivseln for
passagerarna forbattra branschens attraktionskraft.

Enligt kommissionen ser man positiva effekter av forslaget dven vad géller trafiksidkerheten,
eftersom storre fordonskombinationer minskar antalet fordon som ror sig pd véigarna. Enligt
kommissionens bedémning minskas effekterna av dodsoffer (ca 0,9 miljard euro inom hela EU),
eftersom forslaget innebér att den intermodala trafiken 6kas och korstrackorna for fordon mins-
kas. Finland delar denna standpunkt. Dessutom &r det anmérkningsvart att storre fordonskom-
binationer inte pa grund av sin storlek har orsakat fler olyckor jamfort med mindre fordonskom-
binationer, baserat pa finska myndigheters bedomningar.

6 Forslagets forhallande till grundlagen samt grundliiggande och manskliga rittigheter

Det allmidnna malet med forslaget ar att den europeiska vagtransportmarknaden ska fungera
battre, att utsldppen och miljokonsekvenserna orsakade av vagtrafiken ska minska samt att till-
synen ska bli effektivare. Forslaget kan anses frimja ndringsfriheten enligt 18 § i Finlands
grundlag samt de grundliaggande miljorittigheterna och vars och ens rétt till en sund miljo enligt
20 § i grundlagen. Forslaget kan anses vara i linje med de internationella skyldigheterna rérande
de ménskliga réttigheterna som binder Finland. Det kan ocksé anses att forslaget respekterar de
grundlaggande rattigheterna enligt EU:s stadga om de grundlaggande rittigheterna (EGT C 326,
26.10.2012) sé att malet om miljoskydd framjas i enlighet med artikel 37.

7 Alands befogenheter

18



Forslaget giller vigtrafik som enligt 18 § 21 punkten i sjilvstyrelselagen for Aland (1144/1991)
hér till landskapet Alands lagstiftningsmakt. Enligt 18 § 10 punkten har landskapet dessutom
lagstiftningsbehorighet bland annat i d&renden som géller miljoskydd. Malet med forslaget ar att
effektivisera den europeiska transportmarknaden och samtidigt bdde minska utsléppen fran vig-
trafiken och Oka trafiksdkerheten. Saledes kan forslaget anses hora till landskapets befogenheter
bade enligt 18 § 21 punkten om vigtrafik i sjilvstyrelselagen for Aland och enligt 18 § 10
punkten om miljoskydd.

8 Behandling av forslaget i Europeiska unionens organ och de évriga medlemsstaternas
stindpunkter

I radet svarar arbetsgruppen for landtransporter for behandlingen av forslaget. Kommissionen
presenterade fOrslaget for radets arbetsgrupp for landtransporter pd deras sammantride
14.7.2023, de preliminira &sikterna om konsekvensbeddmningen behandlades 24.7.2023. Den
artikelvisa behandlingen inleds i1 september 2023. De 6vriga medlemsstaternas officiella stdnd-
punkter &r dnnu inte kénda. Preliminira asikter har utbytts med Sverige. Annu finns det heller
ingen information om nér radet avser na en allmin riktlinje om forslaget.

Behandlingen i Europaparlamentet har inte &nnu inletts.
9 Nationell behandling av forslaget

Statsradets skrivelse har beretts av kommunikationsministeriet. I beredningen av statsradets
skrivelse har man dessutom dragit nytta av Transport- och kommunikationsverkets, Trafikleds-
verkets och Polisstyrelsens sakkunnigutldtanden samt bakgrundsutredningar.

Utkastet till U-skrivelsen har behandlats 17-21.8.2023 i skriftligt forfarande i trafiksektionen
som &r understilld kommittén for EU-drenden (EU22) samt 18-21.8.2023 i skriftligt forfarande
i EU-miljosektionen (EU23). Dessutom holls ett samrad om forslaget for intressentgrupperna
10.8.2023.

10 Statsradets stindpunkt

Statsradet understoder de allménna malen med forslagen som ingar i revideringen av direktivet.
Forslaget ar i enlighet med huvudmalen for Finlands foregripande inflytande.

Statsrddet anser det vara viktigt att forslaget inte avsevért okar den administrativa bordan {or
foretag. En forenkling och/eller harmonisering av de administrativa forfarandena som géller
transporter med odelbar last anses vara nyttig i synnerhet med avseende pé néringslivet.

Statsraddet anser det vara sarskilt understodbart att medlemsstaterna i enlighet med forslaget
dven i fortsdttningen vid vissa nationella transporter, som inte nimnvart paverkar den internat-
ionella konkurrensen inom transportbranschen, kan tilldta undantag frén de storsta tillaitna mat-
ten och vikterna som anges i bilaga 1 till direktivet.

Statsradet anser att regleringen om granséverskridande transporter ska vara tydlig. Dock sa att
den griansoverskridande trafiken, i synnerhet inom glesbygder, kan fortsitta med den nuvarande
materielen.

For att kunna minska utslédppen fran trafiken i takt med malen i EU-lagstiftningen anser statsra-
det att anvéindningen av utsléppsfria fordon vid tunga transporter ska frimjas genom att tillita
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storre vikter for dem, dock sé att de basta genomforandesétten med avseende pé belastningen
pa végarna ska beaktas nir viktgranserna hojs.

Statsradet forhéller reserverat till kraven pa utsléppsfrihet rorande den gransoverskridande tra-
fiken. Statsradet anser att skrivningen ska fortydligas och att konsekvenserna ska bedomas nog-
grannare.

Statsradet anser att det dr understodbart att 6vervakningen effektiviseras for att sékerstélla tra-
fiksékerheten. Medlemsstaterna ska dock ges ett nationellt spelrum for hur tillsynen genomfors
effektivt inom medlemsstatens omrade.

Statsradet anser det vara viktigt att man i granskningen av de ytterligare uppgifter som foreslas
for myndigheterna strévar efter att minimera den administrativa tilliggsborda som orsakas av
forslaget och utnyttjar befintliga strukturer.

Statsradet anser att det dr viktigt att skrivningen om den elektroniska plattformen for godstrans-
portinformation eFTI samt den forpliktande verkan fortydligas.

Statsradet anser det vara understodbart att 1angden pa forsdken begrénsas jimfort med nulédget.

Statsradet anser att den foreslagna temporéra nationella mojligheten till flexibilitet vid nédsitu-
ationer &r bra och behovs.

Statsradet konstaterar att fastdn arméns fordon inte omfattas av direktivets tillimpningsomrade
kan forordningen ha indirekta konsekvenser for ordnandet av det nationella forsvaret, sarskilt i
undantagsforhdllanden, samt for den militira forsorjningsberedskapen.

Statsradet anser det vara viktigt att forslag till EU-lagstiftning som péverkar landsvagslogistiken
granskas i forhéllande till varandra och att de 6vergripande konsekvenserna bedoms.

Det nationella inforlivandet av direktivet kan medfora kostnadseffekter och resurseringstryck
bland annat for de nationella myndigheterna och den grundldaggande farledshéllningen. Statsré-
det anser det vara viktigt att kostnadseffekterna i anknytning till forfattningsprojektet preciseras
sé heltdckande och forutseende som mojligt i den fortsatta beredningen av arendet, varvid nog-
grannare nationella stindpunkter kan bildas angdende dem. Resurseringen genomfoérs inom ra-
marna for statsfinanserna, vid behov genom omfordelning av anslagen.
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