) Transportindustri-
TrRANSPORTGRUPPEN forbundet

Var ref SB/MH/PB 2008-09-23 Er ref N2008/5186/TR

Regeringskansliet
Né&ringsdepartementet
Trafikenheten

Att: Maria Ingelsson
103 33 STOCKHOLM

Remiss av Kommissionens paket om grdnare transporter

TransportGruppen dr en samarbetsorganisation for arbetsgivar- och branschférbund inom
transportnaringen, inklusive motor- och petroleumbranscherna *. \VVara atta forbund samlar
medlemsforetag inom alla transportslag och har finns saval godstransportféretag som foretag
med huvudsaklig verksamhet inom persontrafik. Tillsammans har de omkring 13 400
foretagen i var krets nastan 160 000 anstallda, vilket gor TransportGruppen till den framsta
samlingspunkten for foretagen inom transportnéringen i Sverige.

Sveriges Transportindustriférbund representerar inom TransportGruppen svenska
godstransport- och logistikféretag inom alla trafikslag och med en dominerande
marknadsandel av godstransportarbetet i Sverige.

Vara bada organisationer har foljande synpunkter pa forslagen.
Sammanfattning

B Vi stddjer huvudbudskapet att rérlighet for varor och ménniskor ar en
grundférutsattning for konkurrenskraft. Vi stodjer ocksa tanken att framja hallbara
transporter och pa sa vis paverka kostnadshilden genom att internalisera de externa
kostnaderna.

B [nternaliseringen bor folja samma grundprinciper inom samtliga delar av
transportsektorn inom EU. En tidplan for inférande av systemet bor finnas for samtliga
trafikslag. Aven kan och bér omfattas.

B Effekterna for den inre marknaden och ndringslivet i dess helhet liksom
regionalpolitiska effekter maste beaktas nar ett avgiftssystem som detta inférs och
utformas. Forutsattningarna skiljer sig darvid vésentligt mellan t.ex. transitlander i
centrala EU och lander i periferin, sdsom Sverige.

B Det finns skal att analysera effekterna pa transportnaringens och industrins
kostnadslage i ljuset av de hojda branslepriserna, bl.a. nér det galler den

! Biltrafikens Arbetsgivareférbund, Bussarbetsgivarna, Flygarbetsgivarna, Férbundet Sveriges Hamnar,
Motorbranschens Arbetsgivareforbund, Petroleumbranschens Arbetsgivareférbund, Sjéfartens
Arbetsgivareférbund och Sveriges Transportindustriférbund



vagtrafikutveckling som strategin forutser och vad géller de relevanta aktGrernas
priskanslighet.

B Den flexibla strategi som forordas avseende att infora internalisering av vissa externa
kostnader inom végtransportsektorn ligger nara de slutsatser som har lagts fram av
SIKA om forutséttningarna for inférande av ett kilometerskattesystem i Sverige.

B Vi delar uppfattningen att en koppling till infrastrukturavgifter ar lamplig for
kostnader som varierar med tid och plats, medan t.ex. klimatkostnader i forsta hand
kan kopplas till andra styrmedel.

B Vi noterar att om en externkostnadsavgift inte infors sa kvarstar den nu gallande
majligheten att inom ramen for infrastrukturkostnaderna internalisera vissa externa
kostnader bl.a. for att undvika trangsel, minska skador pa infrastrukturen och optimera
dess anvandning och framja sakerhet. En allman h&nvisning till bekdmpande av
miljoskador har dock utgatt. Vi anser att den bor behallas.

B Det vore oroande om de nya reglerna ges en sadan utformning att transitlander med
omfattande tung trafik kan hoja sina avgifter kraftigt inom ramen for direktivet och
darigenom skaffa sig intakter utan att det satts ramar eller stalls krav pa dem i gengald.
Det ar sarskilt viktigt for ett land med Sveriges geografiska lage att systemet satter ett
tydligt tak for avgiftsnivan.

B Forslaget &r oklart nér det galler medlemsstaternas mojligheter att ge kompensation for
externkostnadsavgifter, t.ex. genom andra skattesankningar. Vi anser att sadan
kompensation skall vara mojlig.

B Ett driftskompatibelt tekniskt system for vagavgifter i alla dess delar ar enligt var
uppfattning en viktig forutsattning for optimalt effektiva transporter.

B Vi stodjer forslaget att inkomsterna fran externkostnadsavgifter skall anvandas till
atgarder for att framja hallbara transporter och beklagar att ett motsvarande forslag
inte lagts betraffande infrastrukturavgifterna. En externkostnadsavgift bor vidare
atfoljas av en plan hur inkomsterna skall anvandas for att minska eller eliminera
externkostnaden.

Bakgrund

EU Kommissionen lade den 8 juli fram ett paket med lagférslag och meddelanden om grénare
transporter.

Paketet bestar av foljande fem delar.
”Greening Transport”- ett meddelande med en Gvergripande politisk motivering och en
redogorelse for det nu framlagda paketet och véagen vidare, inklusive en dversikt 6ver

planerade atgarder de narmaste 18 manaderna. (COM (2008) 433)

Ett arbetspapper med en listning av atgarder for gronare transporter. (SEC (2008) 2206)



En strategi for genomforande av internalisering av externa kostnader for alla transportslag
(COM (2008) 435)

Forslag till ett direktiv med andringar i direktiv 1999/62 om végavgifter for tunga lastbilar
(Eurovinjettdirektivet) (COM (2008) 436)

Meddelande om minskning av buller fran existerande rullande materiel for jarnvag. (COM
(2008) 432)

Konsekvensanalyser har lagts fram betraffande strategin for internalisering av externa
kostnader och forslaget till &ndringar i Eurovinjettdirektivet (SEC (2008) 2209 —
sammanfattning) och meddelandet om minskning av jarnvégsbuller (SEC (2008) 2204 —
sammanfattning)

Om tiden for remissforfarandet

Som redan sagts lades paketet fram den 8 juli. Redan vid Naringsdepartementets EU-
referensgrupps mote 27 juni var dock innehallet till stor del kant och kommenterades. Fragor
om harmonisering av interalisering av externa effekter och kostnadsansvar har lange bedémts
som viktiga for den svenska utvecklingen av effektiva & hallbara transporter.

Forslagen till &ndringar i Eurovinjettdirektivet prioriteras hogt av det franska
ordforandeskapet, och redan i juli har darfor forslaget diskuterats i ministerradets
transportarbetsgrupp och gronare transporter var ett av diskussionsdmnena vid det informella
transportministermotet i La Rochelle i bdrjan av september. Nar remisstiden gar ut den 24
september ar ministerradsmatet i oktober nara forestaende, dar en debatt om bl.a.
andringsforslagen i Eurovinjettdirektivet kan forvantas.

Vara organisationer inser problemen att under sommarperioden inhamta slutliga
remissynpunkter pa forslagen. Dock har tidplanen inneburit att en svensk forankrad
standpunkt och darmed ett svenskt aktivt agerande i radsarbetet forsenats. Erfarenheten ger
darfor anledning till att inféra rutiner som gor det mojligt att snabbt inhamta dtminstone
provisoriska standpunkter fran berorda nar det galler kommissionsforslag som omedelbart
borjat behandlas i EU-systemet.

Allmanna synpunkter pa paketet — meddelandet om grénare transporter (COM (2008) 433)

TransportGruppen och Transportindustriférbundet star sedan lange bakom principerna om
internalisering av externa effekter och om ett rattvisande kostnadsansvar inom transport-
sektorn. Vi stddjer darfor huvudbudskapet i meddelandet att rérlighet for varor och manniskor
ar en grundforutsattning for konkurrenskraft och for att Lissabonstrategins mal skall kunna
uppnas, samtidigt som det bor vara ett grundlaggande mal for EU:s transportpolitik att gora
rorligheten hallbar.

Vara organisationer stodjer darfor tanken att framja hallbara transporter genom att
internalisera de externa kostnaderna. Sadan paverkan av kostnadsbilder kan behdva ske pa ett
séatt som ar skraddarsytt for varje typ av effekt och varje transportslag. Internaliseringen bor
dock félja samma grundprinciper inom samtliga delar av transportsektorn inom EU.



En tidplan for inforande av systemet bor finnas for samtliga trafikslag — dven for t.ex.
privatbilismen som definitivt bidrar till bade nyttor och sociala kostnader.

Vara organisationer anser vidare att effekterna for den inre marknaden och naringslivet i dess
helhet liksom regionalpolitiska effekter maste beaktas nar ett avgiftssystem som detta infors
och utformas. Forutsattningarna skiljer sig darvid vasentligt mellan t.ex. transitlander i
centrala EU och lander i periferin. Redan nu géllande regler for vagavgifter i
Eurovinjettdirektivet ger mojligheter till att bygga in styreffekter i systemet bl.a. vad galler
miljopaverkan och trangsel. Inom EU kan ocksa redan nu noteras en trend att
medlemsstaterna infor nya nationella former for vagavgifter for tung trafik pa vag, delvis med
miljo- och trangselmotiv, men ocksa som inkomstkalla for statskassan. Vara organisationer
uppskattar darfor forslaget i paketet att harmonisera principerna for internalisering. Vi féaster
sarskild vikt vid en tydlig maximering av avgiftsnivaerna och infoérande av interoperabilitet i
betalningssystemen.

En parameter som saknas i meddelandet ar oljeprisutvecklingens betydelse for fraimjande av
effektivare och energisnalare transporter och transportslagsvaxling, t.ex. fran vagtransport till
jarnvag. Vi anser att ocksa denna tendens bor beaktas i framtida transportpolitiska
avvagningar, inte minst vid den framtidsanalys som Kommissionen séger att man planerar for
ar 2009. (se t.ex. Kommissionens meddelande ”Facing the challenge of higher oil prices”
(COM (2008)384) punkt 6.1 s 9 nederst och punkt 6.2, sid 12 sista punkten).

Vara organisationer delar uppfattningen i meddelandet att atgarder som regleringar,
infrastrukturatgarder, forskning och utveckling kan framja hallbara transporter. Betydelsen av
branschens egna insatser i form av effektiv logistikutveckling uppmérksammas dock inte
tillrackligt i meddelandet. Visserligen namns behovet av insatser fran berorda parter i
slutsatserna i punkt 5. Men i meddelandet omtalas t.ex. de transeuropeiska natverken och
program som Marco Polo och Galileo utan nagra sadana kopplingar till aktérerna pa
marknaden som gors ndr det géller effekterna av internalisering av externa kostnader. Behovet
av smarta infrastrukturinvesteringar, utveckling av intelligenta transportsystem och
driftskompatibla europeiska végtullsystem samt korridorer for jarnvagsfrakt omnamns bland
planerade atgarder, tillsammans med handlingsplanen betraffande mobilitet i tatorter och den
kommande gronboken om de transeuropeiska transportnatverken, men utan nagon egentlig
vardering av deras potential nar det géller att framja en hallbar utveckling. Kommissionens
logistikhandlingsplan fran oktober 2007, inklusive de projekt att definiera och utveckla s.k.
grona korridorer och optimera lastbarare som ingar i planen omnamns inte vare sig bland
pagaende eller planerade atgarder.

Vara organisationer vill i sasmmanhanget paminna om det projekt fér utveckling av en Gron
korridor Skandinavien-Kontinenten som Transportindustriférbundet initierat och som nu
utvecklas med aktivt stod fran Naringsdepartementet. Vi anser att betydelsen av samspel med
transportnédringen och framjande av optimalt effektiv logistik genom smarta, behovsrelaterade
infrastrukturinvesteringar, utveckling av ITS-system och facilitation-insatser bor framhallas
som ett viktigt medel att framja hallbara och energieffektiva transporter och uppna de energi-
och klimatpolitiska malen.



Om Kommissionens fortsatta arbete

TransportGruppen och Transportindustriférbundet noterar listningen av planerade atgarder i
18-manadersprogrammet. Sarskilt intressant ar handlingsplanen om mobilitet i tatorter,
gronboken om de transeuropeiska natverken och arbetet med ITS-system och relevanta
Galileoapplikationer. Betraffande dessa hanvisar forbundet till vad som sagts under
foregaende punkt. Vi hoppas att branschen i ett tidigt skede blir delaktig i arbetet med att
formulera svenska standpunkter.

Vara organisationer noterar Kommissionens planer att under 2009 presentera en rapport med
transportpolitiska langtidsscenarier och att en intern tankeprocess kommer att pabérjas vad
géller transportpolitiken efter 2010. Detta arbete med forutsattningarna for en europeisk
transportpolitik efter 2010 sker lampligen i en 6ppen process med mojlighet till inspel och
dialog i ett tidigt skede mellan Kommissionen, Europaparlamentet, medlemsstaterna och
berdrda intressenter.

Strategin for internalisering av externa kostnader (COM (2008) 435)

Avsikterna med meddelandet &r som ndmnts goda — med marknadskrafternas hjalp skall
hallbara transporter och de energi- och klimatpolitiska malen framjas. Som redan namnts
stoder vi ocksa tanken pa internalisering och ekonomiska styrmedel i transportsektorn.

Givetvis innebar sadana styrmedel en paverkan pa kostnadsbilden for den europeiska
transportbranschen och dess kunder, dvs industri och handel. Mot den bakgrunden hade det
enligt var mening funnits skal att &ven analysera effekterna pa transportnaringens och
industrins kostnadslége i ljuset av de hojda brénslepriserna, bl.a. nér det géller den
vagtrafikutveckling som strategin forutser och vad galler de relevanta aktorernas
priskanslighet. Att dessa fragor kraver en noggrann analys framgar bl.a. av SIKA:s rapporter
2007:2 och 2007:5 om kilometerskatt, som ocksa ar foremal for remiss.

Vi noterar ocksa att strategin tar upp fragan om infrastrukturavgifter for personbilar, men att
valet om avgifter skall tas ut eller inte lamnas till medlemsstaterna av subsidiaritetsskal.
Enligt var uppfattning finns mycket att vinna pa att sadana avgifter infors i omraden med hag
trafikbelastning dar en minskning av personbilstrafiken bl.a. skulle inneb&ra snabbare
godstransporter. Méjligen finns utrymme for att infora sekundarrattsregler om avgifter ocksa
for personbilar, med stod i vart fall i Artikel 95 1 i EG-fordraget.

Genom den stegvisa och mycket flexibla strategi som forordas lamnas at varje medlemsstat att
sjalv utvardera de samhallsekonomiska och industriella effekterna av att anvanda den
ma@jlighet som nu 6ppnas att infora internalisering av vissa externa kostnader inom
vagtransportsektorn. En utvardering skall genomforas 2013 for att ge underlag for ett
stallningstagande om strategins mal att infora sektorsanpassade ordningar for internalisering
av externa kostnader inom flera transportslag och om systemet skall géras tvingande for
vagsektorn, eventuellt med minimipriser for vissa véagstrackor. Vi noterar att denna forsiktiga
och flexibla metod ligger nara de slutsatser som lades fram av SIKA i dess bada rapporter fran
2007 om forutsattningarna for inférande av ett kilometerskattesystem i Sverige.

Allmént kan dock hér sdgas att TransportGruppen och Transportindustriférbundet delar
uppfattningen att en koppling till infrastrukturavgifter &r lamplig for kostnader som varierar



med tid och plats, medan t.ex. klimatkostnader (CO2-utsl&dpp) som ur denna synvinkel &r
konstanta i forsta hand kan kopplas till andra styrmedel t.ex. drivmedelsskatt eller handel med
utslappsratter. Vi delar ocksa den grundlaggande uppfattningen att verktygen for att debitera
de externa kostnaderna kan behdva vara olika i olika sektorer, men tvivlar samtidigt pa att
effekterna ur konkurrenskraftssynpunkt skiljer sig évergripande mellan olika transportslag
eftersom den vasentliga effekten ar avgifternas inverkan pa industrins kostnadslage och
konkurrenskraft.

Forslag till andringar i Eurovinjettdirektivet (COM (2008) 436)

Detta ar den mest konkreta delen av paketet. Forslaget galler andringar i Eurovinjettdirektivet
som skall gora det mojligt for den medlemsstat som vill att internalisera vissa externa
kostnader genom en external cost charge” som skall kunna tacka hela eller delar av en
medlemsstats vagnat. Avgiften skall avse kord stracka och ar en vagtull i direktivets
systematik. Den skall kunna kombineras med en ”infrastructure charge”, som ocksa ar
frivillig och med ett flexibelt tackningsomrade. Brukaravgiften for viss tid (Eurovinjetten)
kvarstar och begransningarna ar oforandrade nar det géller mgjligheterna att kombinera
avgiftstyperna tullar och brukaravgifter.

TransportGruppen och Transportindustriférbundet finner det rimligt att Kommissionen i en
forsta fas foreslar ett flexibelt system. Forslaget ligger val i linje med de tankar om en varsam
introduktion som finns i de av SIKA under 2007 gjorda analyserna av effekterna av en
kilometerskatt med internalisering av externa kostnader. | samma riktning talar den utveckling
av energipriserna som inte verkar ha bedomts i paketet och som knappast var tillrackligt
pafallande vid tiden for SIKA:s rapporter for att pakalla uppméarksamheten. Som redan sagts
valkomnar vara organisationer ocksa att forslaget innebar att harmoniserade regler for
vagavgifter kommer att galla pa hela vagnatet for de lander som infor avgifter och inte som nu
begrénsar reglernas giltighet till TEN-T végar.

Vara organisationer noterar att om en externkostnadsavgift inte infors sa kvarstar i stort sett
den nu géllande mgjligheten att inom ramen for infrastrukturkostnaderna internalisera vissa
externa kostnader vad galler variationsmojligheter for att undvika trangsel, minska skador pa
infrastrukturen och optimera dess anvandning och framja sékerhet. En allmén hénvisning till
bekdmpande av miljoskador har dock av okéant skal utgatt. Vi anser for var del att den grunden
for internalisering inom ramen for en infrastrukturavgift bor behallas. Daremot har vi inga
invandningar mot att den hittills angivna mojligheten att beakta ett fordons EURO-
Klassificering vid sattande av avgiften i forslaget blir en skyldighet att ge reduktion for hogre
EURO-klasser. (Artikel 7 f).

Det vore oroande om de nya reglerna gavs en sadan utformning att transitlander med stor tung
trafik kan hoja sina avgifter kraftigt inom ramen for direktivet och dérigenom skaffa sig
intakter utan att det satts ramar eller stalls krav pa dem i gengald. Det &r sarskilt viktigt att
systemet satter ett tydligt tak for avgiftsnivan. Den omedelbart viktigaste fragan for ett land
med Sveriges geografiska lage ar att forebygga alltfor hoga avgiftsnivaer i transitlander.
Dérfor bor en detaljerad analys goras av reglerna i Annex Il A. En klar och lattbegriplig
definition av ett avgiftstak pa en rimlig niva bor alltsa vara en prioriterad svensk malsattning i
arbetet med forslaget. Det ar ocksa enligt var mening rimligt att avgifter som motiveras av
externa kostnader inte bara ar 6ronmarkta enligt forslagets Artikel 9.5 utan att ocksa
notifieringen av den tilltankta avgiften till Kommissionen &tféljs av en plan hur avgiften skall



anvandas for att eliminera eller minska de externa kostnader som motiverar den. Ett sadant
exempel kan vara stod till investeringar i motorteknik som minskar utslapp eller buller. Ett
annat exempel &r trangsel, dér en plan for kapacitetshojning i infrastrukturen bor kunna laggas
fram, pa samma satt som idag galler for banavgifter. Vi noterar i sammanhanget att
mojligheten att infora trangsel- och miljoavgifter i tatorter med i huvudsak enbart
redaktionella &ndringar tagits in i forslaget (Artikel 9.1.a) och att denna regel innebar att
sadana avgifter inte styrs av Eurovinjettdirektivet. VVara organisationer ifragasétter om inte
atminstone en klar ickediskrimineringsregel och ett tak borde finnas ocksa for sddana avgifter.

Forslaget ar oklart nar det géller medlemsstaternas mojligheter att ge kompensation for
externkostnadsavgifter, t.ex. genom skattesankningar. Artikel 7 j i forslaget motsvarar Artikel
7 b i det nu gallande direktivet. Artikeln séger att direktivet inte paverkar de medlemsstater
som infor ett ”system of tolls and/or user charges for infrastructure to provide, without
prejudice to Articles 87 and 88 of the Treaty, appropriate compensation for these charges.
"Skrivningen tyder narmast pa att det inte ar avsikten att externkostnadsavgiften skall
omfattas av kompensationsmdjligheten. Samtidigt har skrivningen utan andring tagits éver
fran det nu gallande direktivet, dar det omfattar alla avgifter. Det &r kanske snarast fraga om
en erinran om ratten att ge kompensation, forutsatt att det inte strider mot reglerna om
statsstod. Denna fraga ar central och bor klarlaggas, inte minst med tanke pa den roll
kompensationsmojligheten spelar i de av SIKA utforda rapporterna fran 2007. Vara
organisationers uppfattning ar att kompensationsmajligheter bor finnas ocksa for extern-
kostnadsavgifter. Detta hindrar enligt var mening inte att ekonomiska styreffekter byggs in i
systemet. Om mojligheten for kompensationsordningar galler ocksa for externkostnads-
avgifter, t.ex. i form av sankning av andra skatter pa tung trafik, ar det vidare viktigt att
sadana ordningar blir icke-diskriminerande.

Bade med tanke pa avgiftsnivaerna och for att sakra att de avgiftssystem som infors inte ar
diskriminerande ar notifieringsplikten viktig enligt Artikel 7 g till Kommissionen och
underréattelseskyldigheten till kommittén. Vi ifragasatter om inte en kommittologiprocedur
med verkligt inflytande for medlemsstaterna borde anvandas, forslagsvis den regulativa
proceduren enligt artiklarna 5 och 7 i Radets beslut 1999/468/EC. En hanvisning till den
proceduren bor da foras in som en ny punkt i Artikel 9 c.

Vi stéller oss ocksa fragande till varfor kravet pa driftskompatibla elektroniska system for
tulluppbord senast 2013 enligt Artikel 7 enbart verkar galla externkostnadsavgifter. Inférandet
av en europeisk vagavgifttjanst borde enligt direktiv 2004/52/EC vara genomford och det
kunde darfor vara lampligt att lata foreskriften i Artikel 7 i punkterna 4 och 5 omfatta ocksa
infrastrukturavgifter. Att ett driftskompatibelt system for vagavgifter finns inom EU é&r enligt
var uppfattning en viktig forutsattning for optimalt effektiva transporter.

Vara organisationer anser att de riktlinjer for 6versynen av direktivet 2013 som finns i Artikel
11 borde vara mer 6ppna, framfor allt vad géller inférande av en minimiavgift pa vissa
vagstrackor. Vi uppskattar daremot att Oversynen skall avse mojligheten att ta in ytterligare
fordonskategorier i systemet och anser som framgatt att fragan om personbilarnas status da
bade kan och bér varderas, bl.a. med tanke pa de fordrojningar i fri varucirkulation som
Overbelastningen av vissa leder orsakar.

Vi stodjer Kommissionens forslag att i Artikel 9.5 infora en regel att inkomsterna fran
externkostnadsavgifter skall anvandas till atgarder for att framja hallbara transporter.



Dock beklagar vi att Kommissionen inte har lagt ett motsvarande forslag betraffande
infrastrukturavgifterna. Om inte intakterna pa rimligt satt aterfors till transportsystemet 6kar
risken for att internaliseringen snarare blir ett motiv for medlemsstaterna att 6ka
kostnadstrycket pa branschen an en vag mot hallbara transporter, vilket skulle riskera att
misskreditera hela konceptet. Behovet av att pa andra sétt forhindra missbruk av avgifterna
okar da i motsvarande grad.

Minskat buller fran jarnvag (COM (2008) 432)

TransportGruppen och Transportindustriférbundet valkomnar planerna att pa olika satt verka
for en bullerminskning vad galler i forsta hand godstrafik pa jarnvag. Vi noterar dock att de
atgarder som Gvervags presenteras i ett mycket tidigt skede.

De grundldggande idéer som presenteras &r foljande.

-- en anvandning av differentierade sparavgifter som styrmedel enligt direktiv 2001/14 EG om
fordelning av sparkapacitet, avgifter for bruk av jarnvagsinfrastruktur och sakerhets-
certifiering. Detta blir dock rattsligt mojligt forst sedan de regler om en externkostnadsavgift
som nu foreslas for Eurovinjettdirektivet antagits och tillampas. Vissa losningar anges kunna
innebéra en risk for problem med EG-férdragets regler om statsstod. Ett generellt problem ar
att sakra att avgiftsreduktioner kommer den tillgodo som ar ekonomiskt ansvarig for att en
vagn uppgraderas,

-- en dversyn av direktiv 2001/14 for att inféra harmoniserade regler om differentierade
sparavgifter,

-- att medlemsstaterna infor bullertak enligt direktiv 2002/49/EG,

-- att jarnvagssektorn medverkar genom frivilliga ataganden for att se till att en eventuell
avgiftsreduktion for tysta vagnar hamnar hos respektive vagns dgare och for att genomféra
uppgradering av vagnarnas bromssystem, samt

-- att industrin skall uppmuntras att utveckla billigare bromsblock i samarbete med
jarnvagsforetag och vagnagare.

Kommissionen planerar att publicera en rapport om de atgarder som jarnvagssektorn vidtagit
tre ar efter det nu aktuella meddelandet. Expertgrupper kommer att inrattas av Kommissionen
for att definiera och harmonisera de tekniska fragor som uppstar vid genomférande av
differentierade avgifter enligt ovan.

Malséttningen ar att processen skall vara genomford 2015.

TransportGruppen och Transportindustriférbundet anser att var och en av de tilltdnkta
atgarderna presenteras i ett sa tidigt skede att det knappast ar mojligt att formulera nagra
konkreta synpunkter pa de enskilda idéerna.

Overgripande vill dock vara organisationer betona att det ar viktigt att planerna genomfors pa
ett satt som inte hojer kostnadslaget for jarnvagsforetagen, bl.a. mot bakgrund av det
overgripande transportpolitiska malet att verka for en 6kad konkurrenskraft for
jarnvagstransporter. Den synpunkten verkar ocksa komma till uttryck i den framlagda
konsekvensanalysen av meddelandet (SEC (2008) 2204).



Vad géller fragan om vem som skall komma i atnjutande av sparavgiftsreduktioner pa grund
av att tysta bromsar installerats pa en vagn, vill vi varna for 6verreglering. Man bor kunna
utga fran att marknaden sjalv loser dessa problem, t.ex. i avtalet mellan vagnagare och
hyresman.

Maria Nygren Stefan Back
TransportGruppen Sveriges Transportindustriforbund
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