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Sveriges  Transportindustriforbund, = som  representerar  landets  logistik-  och
godstransportforetag och som verkar for effektiva och ldngsiktigt héllbara godstransporter,
har tagit del av remissen och har foljande synpunkter.

Forbundet vill inledningsvis ta upp den extremt korta remisstiden. I propositionen Moderna
Transporter och 2006 ars transportpolitiska beslut understryks behovet av tidiga forberedelser
och god forankring av svenska standpunkter i EU-arbetet. Kommissionen lade fram sitt
meddelande om logistik i slutet av juni 2006. Ett konsultationsmdte om meddelandet med
bl.a. myndighetsforetrddare dgde enligt vad vi erfarit rum 1 Bryssel den 5 oktober 2006 och
kommissionen har utlyst ett ytterligare konsultationsforfarande fram till den 30 november
2006. Mot den bakgrunden skulle forbundet ha uppskattat att det interna svenska
samordningsarbetet inletts betydligt tidigare, bl.a. i god tid fore motet den 5 oktober.
Forbundet hoppas att det interna arbetet kan komma iging tidigare vad géller det fortsatta
arbetet, bl.a. konsultationer angdende det forslag till en logistikstrategi som kommissionen
planerar att 14gga fram 2007.

Generella synpunkter

Forbundet vidlkomnar i1 sig Kommissionens intresse for logistik och godstransporternas
betydelse for EU bade ur tillvixt- och haéllbarhetssynpunkt. P& ménga sitt innebdr
meddelandet att ndrmande mellan Kommissionens syn pa dessa frdgor och den samsyn som
Godstransportdelegationen initierat i Sverige och som ocksd bekréiftats i 2006 ars
transportpolitiska beslut och propositionen Moderna Transporter. Samtidigt dr det intressant
att, som framgér av det foljande. s& manga av de forslag som Kommissionens ldgger fram i
meddelandet s& titt anknyter till redan etablerad verksamhet inom Sveriges
Transportindustriforbund. Det gor givetvis att vi har goda mojligheter att frdn svensk sida
bidra i arbetet pd Europaniva.

Forbundet kan ocksa konstatera att manga av de nya arbetsomraden som Kommissionen pekar
ut redan identifierats av logistikindustrin sjdlva som viktiga omraden for gemensamt arbete,
atminstone 1 Sverige och 1 manga fall i det G6vriga Europa. Begreppet co-moda-
lity/sammodalitet ar saledes helt i linje med véart forbunds allménna stravanden vad géller att
skapa forutsittningar for effektiva och hallbara logistikkedjor, och anknyter ocksa till det
synsétt som fordes fram av Godstransportdelegationens och som ges hog prioritet i 2006 ars
transportpolitiska beslut. Aven om hillbarhetsaspekterna finns med som motiv for
Kommissionens initiativ pd logistikomradet kan man emellertid efterfriga en tydligare
koppling mellan forslagen pa éatgirder for effektivisering och de i andra sammanhang sa



framhéllna transportpolitiska héllbarhetsfragorna inom EU. Sverige bor 1 det vidare arbetet
driva pd for en tydligare belysning av hur atgérderna i logistiksystemet bidrar till centrala
frdgor som energiforbrukning, klimatpaverkan, regionala och lokala miljéproblem etc.

Forbundet varnar for den risk for byrakratisering och dverreglering som finns ndr EU nu ger
sig in 1 en kommersiell bransch som logistiken som hittills knappast alls fangat
europapolitikens intresse — dven om transportpolitiken sedan ldnge ju &r ett tungt
regleringsomrade inom EU. Det finns tendenser till en saddan regleringsvilja 1 meddelandet,
t.ex. forslaget om nya centra for frimjande av intermodala transporter och forslaget om en ny
lastenhet som kommenteras nirmare nedan. Men kan EU genom vilriktade insatser,
“morotter” och stod till gemensamt ldrande och benchmarking/riktmarkning paverka
logistiksystemet 1 den gemensamt Onskade riktningen finns enligt vir mening inget att
invénda.

Vidare hantering av meddelandet och f6ljande forslag frin Kommissionen torde mot denna
bakgrund ldmpa sig vél for diskussion och samordning 1 det i transportpolitiska propositionen
aviserade nya Logistikforumet. Sveriges Transportindustriférbund star oavsett formen till
forfogande for ytterligare dialog 1 dessa fragor.

Ndrmare synpunkter
Vi hénvisar till numreringen 1 meddelandet.

4.2.1 Forbundet vdlkomnar kommissionens initiativ till att kartligga och étgdrda konkreta
flaskhalsar inom godslogistiken. Det kan fortjdna att pipekas att Godstransportdelegationen 1
sitt delbetdinkande SOU 2003:39 Godstransporter 1 Samverkan gjorde en fortjanstfull
sammanstdllning av hinder for intermodalitet, vilket ndra anknyter till fragestillningen i
Kommissionens meddelande.

Forbundet vialkomnar ocksd kommissionens forslag att en forteckning over kontakter skall
uppréttas. Givetvis stéller sig forbundet dven till forfogande for det ndtverk med foretradare
for bdde medlemsstater och branschen som kommissionen avser att upprétta i1 syfte att utbyta
know-how och praxis samt — inte minst — foresla 16sningar. I sammanhanget bor déarvid
noteras att Sveriges Transportindustriforbund sedan 2002 har en Arbetsgrupp for Intermodala
transporter med representanter for logistikoperatdrer inom samtliga trafikslag och med
Banverket som sektorsansvarig myndighet inbjuden i arbetet. Arbetsgruppen har samma
inriktning pd erfarenhetsutbyte, marknadsbevakning och identifiering av flaskhalsar som
skisseras 1 meddelandet. Arbetsgruppen har bl.a. tagit fram tva rapporter, senast ’Intermodala
Transporter 2006”, vilken bifogas remissvaret. Forbundet ser gérna att arbetet med
kartlaggning och atgirdande av flaskhalsar och benchmarking/problemlésning ges hog profil.
Dess fragor kan ocksa bli lampliga arbetsuppgifter for det Logistikforum som skall skapas i
Sverige enligt 2006 ars transportpolitiska beslut.

4.2.2. Aven vad giller Informations- och kommunikationsteknik inom logistiken har férbundet
sedan lang tid varit aktivt genom vart tidigare dotterbolag e-Com Logistics och vdr nuvarande
IT-kommitté, 1 vilket savél logistikforetagen som mjukvaruleverantorer dr representerade. For
att undvika snedvridningar 1 konkurrensen mellan foretag, transportslag och nationer samt
effektivisera logistiken dr det dven viktigt att anta gemensamma standarder. Dessa maste
sjdlvfallet vara godtagbara for det stora flertalet tillverkare samt transportforetag i branschen.



Verksamheten 1 forbundets regi har lett fram till ett antal meddelandestandarder 1 Sverige {for
EDIFACT inom spedition och logistik. Aven XML-formatet har foljts inom detta arbete.
Forbundets IT-kommitté har vidare nyligen péborjat ett projekt rorande RFID (radio
frequency identification) for meddelandestandarder inom logistik och spedition. Det finns
séledes via Sveriges Transportindustriférbund en god grund for europeiskt arbete pd dessa
omraden, vilket vi bedomer som en riktig vig. Mgjligheten att i ett sddant arbete sprida de
svenska standarderna skall dédrvid inte underskattas — de har redan natt en viss spridning inom
de stora europeiska logistikkoncernerna. Forbundet noterar ocksa att kommissionen fore arets
slut lanerar att lagga fram en gronbok om anvédndningsomraden for Galileo — systemet bl.a.
inom transportomradet.

4.2.3. For att fraimja utvecklingen av logistik, samt framhalla dess betydelse for samhillets
utveckling ar det viktigt att 6ka kunskapen och kompetensen hos personal inom branschen.
Det dr dérfor av stor betydelse att satsa pa logistik- och transportutbildningar péa universitet,
hogskolor och andra institutioner. Aven kortare kurser som ett led i fortutbildningen &r viktig.
I detta ssmmanhang kan ndmnas att forbundets utbildningskommitté organiserar och erbjuder
populdra kurser 1 kansliets regi, for medlemsforetagens personal. Verksamheten omfattar for
ndrvarande bl.a. kurser 1 farligt gods, speditionskunskap inom landtransporter samt logistik &
IT. Forsok har ocksé startat med ett ”logistikkdrkort” som kréver ett visst matt av utbildning
for att sprida modern kunskap i branschen. Forbundet stir till forfogande for ytterligare
information.

4.2.4. Forbundet vill betona vikten av framtagande av statistik som instrument for att kunna
ge en tillforlitlig bild av branschen, hur den utvecklas, vilka tjdnster som efterfragas etc.
Forbundet vdlkomnar kommissionens initiativ till framtagande av ldmpliga metoder for
framtagande av “métinstrument” och parametrar. Att fOretag dr ovilliga att ldmna ut
kommersiellt kédnslig statistik om sin verksamhet dr emellertid ett vilként problem, 1 Sverige
s vdl som 1 ovriga Europa. En verkligt representativ statistik torde dirfor krdva mer av
myndighetskrav én idag. Sveriges Transportindustriférbund tillhandahéller viss egen statistik,
imom  bade flyg- vdg- och jiarnvdgssektorena (se  forbundets  hemsida
www.swedfreight.se/sidor/statistik.html). Emellertid tror vi att en god dialog mellan
branschen och statistikansvariga myndigheter kan ge forutsdttningar for en battre
statistikforsorjning dn idag. Branschen har ett gemensamt intresse med samhillet att fa
tillstdnd detta, och vél utformade uppgiftslimnarkrav kan bidra till detta, gidrna europeisk
harmoniserade.

4.2.5 Betriffande infrastrukturen dr investeringar och underhdll av trafiksystemet en central
forutsittning for ett effektivt och héllbart transportsystem och en kdrnuppgift for regeringarna
1 EU:s medlemsstater och for Kommissionen. Vad giller frdgor om omlastningskapacitet bor
Godstransportdelegationens stdllningstagande 1 dessa frdgor 1 den form den bekréftats 1 2006
ars transportpolitiska beslut kunna bilda en grund for en svensk héllning 1 EU.
Kombiterminaler och hamnar blir allt viktigare som nav i systemet och bor betraktas som en
del av infrastrukturen 1 tillimpliga delar. Det pdgdende arbetet med definition av strategiska
hamnar och kombiterminaler enligt 2006 ars transportpolitiska beslut bekriftar detta och
kopplingen till EU-politiken bor lyftas fram.

Vad giller optimering av utnyttjandet av infrastrukturen dr det ddremot framfor allt en fraga
for néaringslivet. Av kommersiella skdl soker varudgare och logistikforetag alltid vigar att
minska transportkostnader genom bl.a. minskad tomkorning, fleet management och
samarbete. Samhillet har dock hédr uppgiften att skapa goda incitament for en Onskvérd



utveckling bl.a. genom skatter och avgifter. Goda exempel bor premieras, samtidigt som vi
maste vara mycket uppmérksamma pé att inte skatteinstrumentet pad transportsidan leder till
utslagning av svensk verksamhet och arbetsplatser. Europeisk harmonisering av regler om
finansiering och avgifter for infrastrukturen ar darfor oerhort viktig, inte minst for den
optimering av logistiksystemet som Kommissionen onskar.

4.2.6.1. Vad giller kvalitetsmdrkning av foretag, saknar forbundet en hinvisning till ISO-
certifieringen, som ju har som syfte att méta ett foretags hela transportprestanda med hénsyn
dven till milj6 och bésta praxis. Gemensamma matt for riktmérkning inom logistiksystemet ar
dock ett intressant arbetsfdlt dir EU kan spela en samordnande roll. Idag finns ett antal
mérkningar och métsystem grundade nationellt, som borde kunna samordnas bittre. Noteras
bor ocksd att meddelandet hér inte ndmner securityreglerna, som blir ett allt storre omrade
som paverkar branschens verksamhet. Best practice och gemensamma standarder boér omfatta
aven detta omrdde — se punkt 4. 2..7.1 nedan.

4.2.6.2. Forslagen om ett sdrskilt ndt for godstrafik pa jdrnvdg ar givetvis intressant i ljuset av
okande konflikter mellan persontrafik och godstrafik. Okad tillgéinglighet till sparkapacitet &r
en avgorande fraga bl.a. for att intermodala tiglosningar skall kunna konkurrera med
vagtransport. I vissa delar av EU kan detta mojligen astadkommas genom etablerande av
sarskilda godstagslinjer. Forutséttningarna i Sverige innebdr dock att andra atgidrder som
bittre kapacitet pad befintlig bana genom bl.a. moétesspar, nya signalsystem (t.ex. genom
finansiering av ombordutrustning for att paskynda moderniseringen) och en rimligare
avvagning av kapacitet for gods- resp. persontrafik dn den tidigare traditionella dr mer
effektiva och realistiska medel att hoja kapaciteten for godstransport. Generellt géller att en
mer kommersiell attityd till godstransporter fran de traditionella jarnvigsoperatorerna i
Europa dr minst lika viktig for bédttre forutsdttningar for godstransport pa jarnvdg som
infrastrukturinsatser.

4.2.7.1. Initiativet att dstadkomma en enda administrativ instans for logistiska floden (”one
stop shop”) kan inte annat &n appléderas fran forbundet. Dock rimmar det véldigt illa med vad
vi just nu ser utvecklas sirskilt vad géller securityreglerna inom EU, ddr samordningen brister
mellan olika transportsektorer. Detta skapar kostnader och problem for, bl.a. risk for
konkurrenssnedvridning, vilket bl.a. tagits upp 1 kommissionens meddelande om finansiering
av transportskydd... I princip borde malet vara samordnade myndighetskontakter av tva slag.
En av dessa bor gilla certifiering av foretag och transportsystem ur tull-, security-,
trafiksdkerhets- och miljosynpunkt etc. och bygga pa harmoniserade standarder av typ ISO
med aterkommande revisioner. Fordelar bor da finnas for de certifierade gentemot
myndigheternas krav pd icke-certifierade foretag. (Forbundet &r medvetet om att ISO-
standarder 1 sig inte innebdr prestandakrav utan krav pa kontinuerliga forbéttringar. Dock
maste certifieringen rimligtvis underldtta uppfyllande av malen med lagstiftningen.) Den
andra samordningsédtgidrden bor innebéra att en enda myndighet handhar transaktionsbaserade
uppgifter, vilka sd langt mojligt bor automatiseras och kunna f6lja transporten och godset utan
avbrott oavsett trafikslag. Ett sddant system skulle utan tvekan underldtta handeln och
logistikindustrins optimeringsstravanden.

4.2.7.2. Betriaffande etablering av centra for framjande av intermodala transporter
(Intermodal Promotion Centers) har forbundet foljande synpunkt. Som framgar arbetar
branschen sjdlv med dessa frdgor bl.a. inom Sveriges Transportindustriforbund. Att etablera
helt nya centra for att arbeta med frdgorna i resp. land forefaller mot den bakgrunden mindre
effektivt. Huruvida de befintliga Short Sea Promotion Centers dr ldmpade att utveckla till



intermodala centra kan sdkert diskuteras, eftersom de fran starten helt varit intriktade pa
sjofarten och har en bemanning for detta. Ett alternativ for svensk del vore att 1 stillet utga
ifran forbundets tidigare ndmnda Arbetsgrupp for Intermodala transporter, som har en bred
representation fran samtliga trafikslag redan idag, och som vid behov kan utvidgas ytterligare.

4.2.7.3. Skadestandsansvaret for multimodala transporter ar en viktig men komplicerad fraga.
Inom ett flertal internationella (mellanstatliga) organ pagir arbete med utarbetandet av
internationella regler for multimodal transport, diribland, OECD, UNECE, UNCTAD,
UNCITRAL m.fl. Aven EU har tidigare undersdokt mdjligheterna att infora
intermodal/multimodal lagstiftning (se Asariotis m.fl. Intermodal transportation and Carrier
Liability, draft report submitted to the European Commission, July 1998). Forbundet stéller
sig dock fradgande till huruvida detta &r ett omrédde som faller inom EU:s kompetens. Det vore
enligt forbundets mening ldmpligare att utveckla ett dylikt regelverk pd mellanstatlig niva, da
dven icke medlemsldnder och EU:s viktigaste handelspartners kan delta i samarbetet,
darigenom dstadkomma en bredare uppslutning. Huruvida konventionen skall implementeras i
nationell ritt, samt formen for densamma blir ddrigenom en fraga for de enskilda staterna.

I avvakta pa denna utveckling bér dock nidmnas mojligheten for EU att framhdva goda
exempel pé frivillig standardisering av transportvillkor. Har finns flera standardokument bl.a.
frdn den internationella speditionsorganisationen FIATA som bor framhéllas. Ur svensk och
nordisk synvinkel dr det dock intressant att dessutom framhdva Nordiska Speditorers
Allmédnna Bestimmelser (NSAB 2000), som ar ett ”agreed document” mellan speditérer och
varudgare 1 de fyra nordiska ldnderna och som tillimpas allmént inte bara hir utan ocksa 1
Baltikum etc. Ett exemplar av géllande bestimmelser bifogas denna remiss.

4.2.8. Aven fragan om nya standarder for lastenheter, den s.k. European Intermodal Loading
Unit (EILU), har redan remitterats och debatterats flitigt under senare ar. Aven om motiven
bakom Kommissionens forslag, en ny standardiserad lastbdrare optimerad for europeisk
intermodal trafik sj0-jarnvag-vig, dr korrekta, ar risken att ett EU-initiativ pd detta omrdde
enbart skapar ytterligare en variant att hantera bland andra for logistikforetagen stor. Orsaken
ar att EILU skulle innebdra stora investeringsbehov for att fungera, framfor allt inom
sjofarten. Den korrekta vigen méste vara att EU driver frdgan om en ny standard i befintliga
standardiseringsorgan, framfor allt ISO som certiferar nuvarande containermétt. Fordelen ar
att standarden déd inte bara blir europeisk utan en allmén standard att forhdlla sig till vid
bestéllning av fartyg och fordon m.m. Forbundet dr emellertid medveten om att detta dr en
langsiktig 10sning. Ddremot dr utvecklingen av Okade transporter av 45-fotscontainers
intressant dven pa kort sikt, eftersom detta format kan uppna atminstone vissa av EILU:s
malsittningar. Den alltmer d6kande interkontinentala trafiken med containers gor att dessa blir
viktigare dven for Europas transportsystem. Ur denna synpunkt dr det givetvis viktigt att
reglerna om maétt och vikt for véigtrafikfordon inom EU inte far medfora hinder for tansport pé
landsvdg av 45-fotscontainers och att de svarigheter som uppstdr nidr den nu gillande
overgangsordningen upphor att gélla vid utgangen av 2006 loses. Att forsvara transporter av
45-fotscontainers vore direkt 1 strid med Kommissionens strdvanden att 6ka effektiviteten 1
logistiksystemet.

En 16sning péd 45-fotsproblemet &r att anvinda modulsystemet med 25,25 metersfordon som
EU-regelverket tillater i nationell trafik efter en anmaélan till kommissionen. Denna 16sning lér
ha kommissionens stod. Forbundet anser att Sverige kraftfullt bor stodja denna 16sning
framfor andra. Den skulle bl.a. innebédra klartecken fOor permanent anvindning av
modulsystemet utanfér Sverige och Finland. Sverige bor ocksd 1 detta sammanhang ta upp
och/eller stodja forslag till &ndringar 1 regelverket som undanrdjer begrinsningen av



anvandningen av modulsystemet till nationell trafik. En fordel 4r om Sverige hér kan handla
gemensamt med likasinnade. Det kan noteras att bl.a. transportkommissionéren vid det ovan
namnda motet den 5 oktober uttalade sig positivt om modulsystemet.

Betriaffande forbundets syn pd modulsystemet vill vi 1 ovrigt hdnvisa till den gemensamma
skrivelse som Sveriges Transportindustriforbund sidnde till davarande infrastrukturminister
Ulrica Messing i juli i 4r, och som var gemensam med Sveriges Akeriféretag och
Naringslivets Transportrad for transportkdpare. Tiden synes nu av flera skil vara mogen att
peka pé fordelarna med modulsystemets inférande inom EU, som en del bland andra 1 en 6kad
satsning pa effektiva och héllbara godstransporter och logistik.
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