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Remissyttrande éver EU-kommissionens meddelande "Hallbara framtida
transporter: Ett integrerat, teknikstyrt och anvandarvéanligt transport-
system” (KOM (2009) 279 slutlig)

TransportGruppen ar en samarbetsorganisation for arbetsgivar- och branschférbund inom
transportnaringen, inklusive motor- och petroleumbranscherna. Vara 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 170 000 anstallda, vilket gor TransportGruppen till
den framsta samlingspunkten for féretagen inom transportnéringen i Sverige. Sveriges
Transportindustriférbund och Sveriges Hamnar &r tva av TransportGruppens forbund
som bada tagit del av denna remiss.

Nar det galler évergripande naringspolitiska fragor behandlas dessa samlat av
TransportGruppen som nedan har féljande att anféra betraffande meddelandet.
Betréffande godstransporter ar Sveriges Transportindustriforbund medlem av den
europeiska organisationen CLECAT, som ocksa kommer att Idmna samlade synpunkter
pa Kommissionens meddelande. Detta remissvar kommer att fardigstallas inom kort, och
Transportindustriforbundet ber att fa sanda 6ver detta till regeringskansliet i sarskild
ordning.

1 Allmanna synpunkter

Meddelandet blickar mycket langt fram i tiden. Flera av de framtidsprojiceringar som
meddelandet bygger pa galler 2040-2060 och mycket av det som lyfts fram framstar
redan idag som troligt. Det géller t.ex. den demografiska utvecklingen och den vikande
tillgangen pa arbetskraft. Det galler ocksa de nya forutsattningar som skapas av starkt
expanderande ekonomier som Indien och Kina.



Att ha en langsiktig planering ar centralt nar det géller transporter och infrastruktur. Men
andamalet med meddelandet &r att ligga till grund for en debatt om inriktningen pa EU:s
transportpolitik fram till 2020, som skall mynna ut i en vitbok som planeras till 2010. Det
ar viktigt att EU:s framtida transportpolitik gar att 6versétta till konkreta handlingsplaner
och atgarder som kan realiseras inom en 6verskadlig tid, sasom fram till 2020, for att
undvika alltfér svavande visioner ett halvt sekel framat i tiden.

2 Transportpolitiska mal

2.1  Sammodalitet och effektiva transporter som en konkurrensfaktor
Meddelandet verkar ha 6vergivit de tankar pa en kraftfull styrning mot ett
transportslagsskifte bort fran vagtransporter som fanns i den transportpolitiska vitboken
fran 2001 och som tonades ned betydligt redan i halvtidsoversynen av vitboken 2006, dar
man borjade fororda sammodalitet. Detsamma géller det som framfordes i vitboken 2001
om onskvardheten att bryta sambandet mellan ekonomisk tillvaxt och 6kade transporter.
Detta valkomnar vi, da den stora utmaningen ar att minska skadliga effekter av
transportarbetet. Det ar kring denna fraga som Europa behdver kraftsamla.

I meddelandet férordas nu sammodalitet och samordning /effektiva kontaktytor
(terminaler) mellan olika transportslag (se t.ex. punkterna 38 och 63 — 69).
TransportGruppen stéder meddelandets tankar om sammodalitet, det
transportslagsovergripande synsétt vid infrastrukturplanering och prioriteringen av
noder/logistikcentra som meddelandet forordar. TransportGruppen valkomnar ocksa den
positiva syn pa transporterna som en integrerad del i det ekonomiska livet och en faktor
som starker konkurrensformagan, som kommer till uttryck i meddelandet.

Inlandstransporterna kommer att 6ka i takt med den tkade handeln med omvarlden. Med
Europas geografiska utformning med lIang kustlinje och manga hamnar har nérsjofarten
stor potential att vara ett alternativ till landtransporter. Det ar darfor viktigt att tillforsékra
forbindelser mellan landburna transporter och hamnarna och att integrera hamnarna i
TEN-T natverket. Arbete med detta pagar inom ramen for EU:s sjofartspolitik men det ar
viktigt att dessa fragor lyfts dven infor arbetet med den kommande vitboken.

Vi delar ocksa uppfattningen i meddelandet att transportkapaciteten genomgaende skall
optimeras med hjalp av effektiva stédsystem, t.ex. ITS som kan forbéattra effektiviteten
och ytterligare bidra till att fa bort flaskhalsar.

TransportGruppen beklagar dock den laga profilen — av subsidiaritetsskél — nar det galler
tatortstransporter. Problem i de sista leden av distributionsnétet kan i slutandan utgora
hinder for de langvéaga godstransporterna. Darfor har fragan om hur transporterna skall
organiseras den sista biten, dvs. fram till butiken, enligt TransportGruppens uppfattning
betydelse for den fria varucirkulationen inom EU. Trafiktrangsel som &r en foljd av den
Okande urbaniseringen och som leder till forseningar och hdgre bransleférbrukning, lyfts
fram som en utmaning i meddelandet och det &r viktigt att denna fraga aven finns med
nar den framtida transportpolitiken ska utformas.



TransportGruppen valkomnar signalen att man vill verka for att likformiga
planeringskriterier tillampas Over statsgranserna och att ett gransoverskridande samarbete
utvecklas nér infrastruktur planeras.

Vi noterar med tillfredsstéllelse att meddelandet tar upp behovet att i vissa fall klargora
forutsattningarna for frakt- och passagerartransporters respektive prioritet i vissa
transportkorridorer. Punkt 64 tar upp behovet av att definiera Grona Korridorer for att
minska dverbelastning och negativa miljoeffekter. Sverige ligger langt framme i arbetet
med Gréna Korridorer, som bedrivs inom Naringsdepartementets Logistikforum dar
TransportGruppen och Transportindustriférbundet finns representerat. Det svenska
initiativet ar ett gott exempel pa hur kommissionens mal att utveckla en gronare
transportpolitik gar fran ord till handling.

TransportGruppen vill &ven betona att storre tag och storre landsvagsfordon (European
Modular System — EMS) pa ett betydande satt kan dka produktiviteten och minska
energiforbrukning och de negativa miljoeffekterna per transporterad enhet. Fragan om att
kunna anvanda modulfordon i gransoverskridande transporter, som idag av oklara skal &r
forbjudet inom EU, tas tyvarr inte upp i meddelandet. TransportGruppen har svart att se
hur godstransporterna till lands ska klara framtidens utmaningar utan att fordonen bli mer
lastdryga, nér fartyg och flygplan vuxit av samma skél. Det vore darfor onskvart om
denna strategiskt viktiga fraga kunde tas upp i diskussionerna om meddelandet mellan
EU:s medlemsstater.

TransportGruppen konstaterar att malet transportslagsvaxling finns i ett antal rattsakter
och program. Exempel pa detta & Marco Polo programmet och inom TEN-T t.ex.
sjomotorvégar, dar transportslagsvéxling till sjotransport och till jarnvég &r en
genomgaende prioritering. I ljuset av de signaler som detta meddelande ger tycks tiden
vara mogen for att se 6ver befintliga program och rattsakter for att pa sikt leda mojliggora
en friare bedomning i ett helhetsperspektiv. Transportslagsvéxling bér ses som ett av
flera satt att uppna effektiva och hallbara transporter. Malet for programmen bor darfor
kopplas till minskad energiférbrukning och klimatpaverkan per transporterad enhet
respektive minskad miljopaverkan i ovrigt.

TransportGruppen valkomnar ocksa det uttryckliga stod till en vél fungerande inre
marknad och en kontinuerlig dialog mellan bertrda intressenter som meddelandet ger,
eftersom det forbattrar effektiviteten i transportsystemen.

2.2 Innovationsagendan — tekniska standarder

Meddelandet satter en ambitios agenda for innovation. Den stracker sig fran elfordon och
andra alternativa drivmedel till ITS-applikationer. Stora industriella/nationella intressen
kommer att beréras av arbetet, vilket bl.a. kan innebéra att det blir problematiskt att skapa
gemensamma standarder. Vi vill i detta sammanhang betona vikten av att man satsar pa
forutsebarhet, langsiktighet och éppna I6sningar mellan olika tekniska system.



2.3  Arbetskraft — rekrytering och utbildning

Kommissionen lyfter fram kompetensforsérjning och rekrytering som en stor utmaning
for transportsektorn. Den aldrande befolkningen och minskande arskullar i kombination
med en konjunktur som vander kommer att innebara hard konkurrens om arbetskraften
inom och mellan de flesta branscher. Inom transportnaringen kommer de stora
pensionsavgangarna de narmsta aren utgora ett stort problem och darfor ar det gladjande
att kommissionen riktar stralkastarna mot just denna fraga.

Nar det galler arbetskraft verkar kommissionen sammantaget vilja satsa pa dialog och
flexicurity for att anvénda resurserna battre och smidigare. Man anser att invandrad
arbetskraft kommer att spela en viktig roll for att eliminera de negativa effekterna av den
demografiska utvecklingen. Sektorsovergripande stdammer allt detta bra med signalerna i
kommissionens meddelande ”New Skills for New Jobs — Anticipating and matching
labour market and skill needs” (COM(2008) 868) som i stort sett accepterades av
ministerradet i mars 2009. Denna typ av atgarder kan vara ett satt att 19sa
transportnéringens rekryteringsbehov.

Né&r kompetensforsorjning och rekrytering blir ett allt storre problem handlar det inte bara
om att hitta nya resurser utan att de som redan finns idag allokeras pa ett effektivt satt.
Rorlighet av manniskor mellan olika lander och mellan olika yrken &r av stor vikt och
darfor krévs att man dkar mojligheterna och underlattar for validering av kunskap. Att ta
tillvara den kompetens som finns hos manniskor och anvénda den i ett nytt yrke, eller i
samma yrke men i ett nytt land, ar en viktig faktor nar det rader brist pa arbetskraft och
har ser TransportGruppen ett omrade som kan utvecklas pa EU-niva.

2.4  Finansiering

Till sist kan konstateras att kommissionen haller fast vid tanken pa avgifter med
internalisering av externa kostnader och éronmarkning av diverse skatteintékter, denna
gang mot bakgrund av den forvantade kroniska resursbristen bl.a. pa grund av den
demografiska utvecklingen. TransportGruppen kan stalla sig bakom ekonomiska
styrmedel for att uppna de transportpolitiska malen, om de &r harmoniserade och
effektiva. Nar det galler avgifternas trafikstyrande effekt klarlagger inte meddelandet om
man denna gang tanker sig att avgifterna skall galla ocksa for personbilar, som ar den
trafik som dokumenterat &ar mest kanslig for sddana styrmedel. Vi har vidare svart att se
att Europas transportsystem blir hallbart om internalisering enbart skall galla for den
mindre delen, den yrkesmassiga vagtrafiken. Det ar tveksamt om det i realiteten gar att
kombinera mal om intakter till statskassan med miljémal vid utformningar av
ekonomiska styrmedel. En viktig forutsattning for detta skulle vara 6ronmérkning av
resurserna. Tidigare forsok i den riktningen har genomgaende stétt pa patrull i
ministerradet. Vi ifragasatter om klimatet for denna typ av initiativ kan vantas bli mer
gynnsamt — ens om femtio ar.



Det finns enligt TransportGruppen mot denna bakgrund all anledning att fortsatta
diskussionen om utformningen av hur effektiva styrmedel som blir genomférbara i
praktiken. Denna diskussion bor lampligen ske i dialog med bl.a. ndringslivet.
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