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Ankomst Bryssels flygplats

Lunch med Jonathan Scheele, chef for direktorat B, ansvarig for
transportlogistik, transeuropeiska transportnatverk och sammodalitet.
Jonathan Scheele &r ocksa ansvarig for externa relationer pa
transportomradet.

John Berry fran DG TREN, enhet B 3; Logistik, innovation, sammodalitet.
Jorge De Britto Patricio-Dias grona korridorer

Marc Vanderhaegen och Cristobal Millan de la Lastra, DG TREN, enhet B
4. Sjémotorvagar, Marco Polo.

Europaparlamentet — mdte med Mattias Kereszetsi assistent hos Gunnar
Hokmark (ledamot av kommittén for inre marknaden).

Svenska EU - representationen — Anna Halvarsson, svensk transportrad.
Lunch med Johann Fredrich Colsman, ledamot av transport
kommissionarens kabinett (Colsman ar ansvarig for landtransport, logistikk

och sam-modalitet).

CLECAT sekretariatet, Niels De Beuck.



STIF Region Syd
Studieresa till EU-kommissionen i Bryssel
den 23-24 oktober 2008

1. Bakgrund

Avsikten med besoket var att fa information om aktuella transportpolitiska fragor i EU och fora
fram synpunkter fran transportnaringen.

Utdver information om rena sakfragor syftade programmet till att informera deltagarna om
kommissionens beslutsprocess och om parlamentets roll i EU:s lagstiftningsarbete.

Under besoket tréffade delegationen:

- Kommissionstjansteman pa direktors — och handlaggarniva (Direktorat B,
transeuropeiska transportnatverk, logistik och multimodala transporter),

- Transportkommissionérens kabinett,

- Ettav transportraden vid den svenska permanenta EU — representationen,

- Politiska assistenter hos EU parlamentarikern Gunnar Hokmark och

- CLECAT sekretariatet.

Diskussionerna gallde bl.a.:

- Kommissionens logistikhandlingsplan,

- Forberedelserna for den kommande natverkséversynen,

- Marco Poloprogrammet for att framja multimodala transporter,

- Forberedelserna for det svenska ordforandeskapet hdsten 2009 ,

- EU institutionernas sétt att arbeta och forutsattningarna for paverkan av besluten.

. Viktiga fragor som togs upp samt fragor for uppféljning

Infor Gversynen av TEN-T riktlinjerna vill Kommissionen gora en koppling mellan
satsningen pa logistik och utvecklingen av det transeuropeiska transportnatverket. Tonvikten
vekar hamna pa smarta investeringar som tillgodoser marknadens behov, géarna i gréans-
overskridande lankar och utveckling av ITS applikationer som verkar vara bade en fraga om
logistik och om infrastruktur. Samma idéer verkar ligga bakom tankarna pa att sla samman
Sjomotorvagar TEN-T och Sjomotorvégar i Marco Polo programmet.

Logistikhandlingsplanen kommer att kompletteras med en handlingsplan for tatorts-
transporter och en handlingsplan for utveckling av ITS applikationer pa transportomradet.

De nu beskrivna allménna tendenserna stammer val 6verens med de prioriteringar som
utvecklas infor det svenska EU ordforandeskapet hdsten 2009 med dess satsning pa logistik
och ITS system.

Logistikhandlingsplanen vill optimera lastfaktorer och kapacitetsutnyttjande. Det aktualiserar
fragan om forutsattningarna for en utvidgad anvandning av modulsystemet. Fragan kom upp



i de flesta samtalen och framfor allt i kontakterna med Kommissionens logistikenhet, den
svenska representationen och transportkommissionarens kabinett. Kommissionens logistik-
enhet forordade en aktiv svensk hallning. En lovande reaktion kom fran transport-
kommissionarens kabinett dar man fick forstaelse for att den minimalistiska dndring i
direktivet om matt och vikt som STIF foreslagit och som bara undanrojer det formella
hindret mot gransoverskridande trafik mellan grannlander som bada tillater systemet kan vara
en bra idé trots den politiska turbulens som rader kring modulsystemet i manga medlems-
lander. Jarnvagssektorns motstand och den politiska laddningen i gigalinerbegreppet i manga
medlemsstater innebar att systemet knappast kan bli anvéant inom hela EU.

Ett exemplar av STIF — forslaget har sedermera dversants till kabinettet (Colsman). For att
nagot skall ske kravs dock sékert stodaktivitet fran en eller flera medlemsstater.

e Cabotagefragan har skapat spanningar mellan olika grupper av medlemsstater. En I6sning
verkar dock vara i sikte i huvudsaklig 6verensstimmelse med kommissionens forslag (“tre
resor under sju dagar” pa tillfallighetsbasis).

e Forslaget till andringar i Eurovinjettdirektivet kan fa stora svarigheter pa grund av en
fundamental skillnad i synsatt mellan perifert och centralt belagna lander. Fragan om
oronmarkning av avgifter & ocksa omstridd.

e Fragan om det mest miljévanliga transportslaget fick olika svar. En lastbil med optimerad
lastkapacitet som utnyttjas fullt kan vara mycket miljovénlig.

Jarnvagen har ett vasentligt effektivtetsproblem. Den kan inte fungera som en enhetlig
marknad eftersom de tekniska normerna i medlemslénderna inte harmoniserats tillrackligt.
Forutséttningarna for effektiv sjétransport kommer att bli battre om det forslag godtas som
innebar att sjotransporter mellan tva medlemsstater kan komma att ses som inrikestransporter
och slippa sékerhetskontroller och tullformaliteter.

e Presentationen av Marco Polo programmet vackte stort intresse. Det gallde inte minst pa
grund av det allmanna omdomet att ett rimligt seridst projekt har mycket goda méjligheter att
fa finansiellt stod. Darfor 6vervager man att organisera en informationsstund i samband med
ett frukostmote alternativt vid arsmétet i Malmo

e Kommissionens (Jorge de Britto Patricio Dias) intresse for det svenska projektet med Gréna
korridorer &r intressant. Det visar ett behov av information om konkreta projekt for att
Kommissionens idéer inte skall forlora sig i abstraktion som t.ex. Diskussioner om
innebdrden av begreppet grona korridorer.

3. Noteringar fran de olika métena

3.1 Direktorat B

Jonathan Scheele
Transeuropeiska transportnéatverk (TEN-T), logistikhandlingsplanen och de planerade
jarnvagsfraktkorridorerna blev huvudteman.

e TEN-T

J. Scheele tog upp den kommande 6versynen av de TEN-T riktlinjerna.



En prioritering i 6versynsarbetet ar kopplingen mellan logistikbehov och infrastruktur-
investeringar. Natverken skall framja utvecklingen av logistikkorridorer och darigenom ocksa
ekonomisk och regional utveckling. Utveckling av intermodala transporter och logistiska lankar
med omvarlden, sarskilt nar det galler hamnar och flygplatser, utveckling av IT — styrsystem och
eliminering av flaskhalsar blir viktiga mal i arbetet med 6versynen av TEN-T riktlinjerna.
Projekt skall i forsta hand vérderas med utgangspunkt i deras europeiska mervarde. | Ostersjo-
omradet kommer 6st — vastforbindelserna att spela en stor roll.

Kommissionen uppméarksammar ocksa tidsgapet mellan planering och genomférande av
infrastrukturprojekt (Via Baltica projektet n&mndes i sammanhanget), stabiliteten i de tendenser
som ligger till grund for planeringen och behoven av uppgradering av befintlig infrastruktur.
Framfor allt vid gransoverskridande projekt kommer Kommissionen att vilja snabba upp
genomfdrandet, bl.a. genom battre samordning av t.ex. tillstands — och prévningsarenden enligt
miljo - plan — och bygglagstiftningen i olika medlemsstater. Kommissionen vill fa en tidig
politisk samordning av arbetet med TEN-T korridorerna i olika medlemsstater. Det galler att
skapa en strategisk samsyn och en tidig grundldggande miljokonsekvensbeddmning.

En Gronbok infér den kommande 6versynen av TEN-T riktlinjerna planeras tidigt 2009. Férslag
till revidering av TEN-T riktlinjerna kan vantas senare, antagligen 2010 sedan den nya
Kommissionen tilltratt.

Kommissionen vill ha en battre och kontinuerlig utvarderingsprocess av TEN-T arbetet genom
en interaktiv databas dar input kan ges av bade medlemsstater och enskilda intressenter. Man
vill fa igadng samma typ av informationsutbyte som man anvander for att med hjélp av aktorerna
pa marknaden identifiera flaskhalsar i logistikkedjan. Det &r viktigt att f3 problem och
svarigheter klarlagda och fa upp dem pa politisk niva.

Nar det gallde finansierings — och vagtullfragor kom samtalet in pa risken for trafikavledande
effekter, ibland gransoverskridande. Ett exempel &r att trafiken i Alsace i Frankrike 6kat som en
effekt av vagavgifterna i Tyskland.

Pa en sarskild fraga svarade Scheele att det egentligen inte finns ndgot annat medel an politiska
patryckningar for att ingripa mot stater som inte genomfor infrastrukturprojekt.

e Logistikhandlingsplanen

Planen galler i stor utstrackning identifiering och 1dsning av flaskhalsproblem bl.a. genom att fa
upp dem pa politisk niva. Tidigt 2009 planerar Kommissionen att lagga fram en logistik-
handlingsplan for tatorter. Den galler bade gods — och passagerartrafik och syftar till att utveckla
punktlighet, sparbarhet och trafikstyrningssystem.

e Jarnvagstransport

Fragan togs upp om malet att skapa ett transportslagsvaxling till jarnvag och sjo ersatts av en
mer dppen hallning som innebér att man istallet efterstravar en optimal transportslagsvéxling.

Scheele héanvisade till det planerade forslaget att 6ka jarnvéagens effektivitet genom att skapa
godstransportorienterade jarnvégsleder och terminaler. Kapaciteten for godstransport pa jarnvag
skulle kunna 6kas minst 30 %. Gemensam signal — och trafikledningssystem var viktiga
forutsattningar for utvecklingen.



En testkorridor skulle kunna gélla strackan Stockholm — Malmé och vidare sdderut genom
Danmark och Tyskland.

J. Scheele ansag ocksa att jarnvagens attraktionskraft var nara kopplad till oljepriset.

Scheele tyckte inte att det spelade ndgon roll om kombiterminalerna &gdes av offentliga eller
privata intressen. Det viktiga ar att de kan mota efterfragan och att makten dver terminalen inte
missbrukas. Ett exempel ar exklusivrétterna i kanaltunneltrafiken dar det avgérande var om
verksamheten drevs sa att kundernas behov tillgodoses. Vid valet av transportslag borde
prestationens kvalitet avgora.

STIF fragade vad EU kan g6ra om nagot land inte féljer beslut. EU kan inte gora mycket da
medlemslander har egna lagar. Man kan inte heller fran EU ex. beodra ett land att bygga en
infrastruktur.

3.2 DG TREN enhet B 3; Logistik, innovation, sammodalitet
John Berry och Jorge De Britto Patricio-Dias

J. Berry tog upp forskjutningen i de transportpolitiska prioriteringarna fran
transportslagsvéxling till ssmmodalitet och effektiva logistikkedjor. Omorienteringen gar trogt.
Logistiksatsningen innebér bl.a. att befintlig kapacitet skall utnyttjas optimalt. Den malsattningen
har bl.a. riktat uppmarksamheten pa mojligheterna att forbattra lastbilarnas lastkapacitet och
lansvagscabotagets betydelse. Detta har aktualiserat fragan om i vilken omfattning godstransport
med storre lastbilar, s.k. gigaliners eller modulfordon skall tillatas i EU.

Logistiksatsningen &r strategisk och avspeglas i resursfordelningen i DG TREN dar en sérskild
logistikenhet skapats. Tyvarr ar det bara ett fatal medlemsstater som gjort samma sak. Logistiken
har hittills varit ett svart hal i transportpolitiken. Huvudpunkterna i Kommissionens logistik-
satsning ar genomfdérande av den logistikhandlingsplan som antogs hésten 2007, utveckling av e
— frakt, arbete med att I6sa ansvarsfragorna i intermodala transporter och identifiering av
flaskhalsar.

Berry redogjorde for andringsforslagen i cabotageférordningen som han betecknade som
tekniska och handlingsplanen for transporter i tatort dar han tyckte det var synd att sa mycket
uppmarksamhet gavs till passagerartransport. Han tog sedan upp modulfordonsfragan och den
expertrapport for att belysa for - och nackdelar med storre och tyngre fordon som Kommissionen
latit gora.

J. Berry beklagade att bara Danmark, Finland och Sverige som helhjartat stddde modulsystemet
medan Ovriga medlemsstater "hatade” idén. Vissa begransade 6ppningar fanns dock i Tyskland.
Berry hdnvisade till en av idéerna i utkastet till expertrapporten, ndmligen att forsdka skapa
korridorer av stater som tillater systemet.

Berry tyckte det var synd att man fran jarnvagshall var sa negativt instélld till modulsystemet
eftersom man var orolig 6ver skarpt konkurrens fran landsvagstransporterna.

Man kunde knappast vanta nagot forslag till andringar i eurovinjettdirektivet under det franska

ordforandeskapet hosten 2008. Kommissionen hade for dvrigt inte &n tagit stallning till om och
hur man skulle félja upp expertrapporten. | princip skulle Kommissionen inte lagga fram nagra
nya lagforslag under 2009, eftersom dess mandat tar slut hosten 2009.



Berry hoppades att det svenska ordférandeskapet hdsten 2009 skulle intressera sig for
modulfordonsfragan. Han kunde t.ex. tdnka sig att ett svenskt positionspapper om e — frakt och
om lastbilars matt och vikt skulle kunna tas upp till diskussion i transportministerradet. Han
ansag for sin del att detta skulle kunna vara tillracklig fa att fa fart pA modulfordonsfragan.

Jorge de Britto Patricio — Dias stallde ett antal fragor om arbetet i Sverige med att utveckla ett
koncept for grona korridorer. Han hanvisade till Jan Sundlings presentation av projektet vid en
konferens infor 6versynen av riktlinjerna for de transeuropeiska néatverken och sade att projektet
foljdes med intresse av DG TREN och att han hade i uppdrag att inom ramen for
Kommissionens logistikhandlingsplan arbeta med fragan. Patricio — Dias var intresserad av ett
brett koncept. Han ville garna veta hur fragan utvecklades i Sverige.

Tommy Halén informerade om arbetet med att forsoka bygga upp natverk kring projekt som
skulle underlatta och effektivisera multimodala transporter och géra dem mer miljévanliga.

John Berry tog upp fragan om hur en gron korridor skall definieras. Det finns ingen definition
fran EU. Han kom tillbaka till fragan om modulfordon och upprepade sitt forslag om ett av
Sverige initierat ministerradsuttalande med anknytning till logistikhandlingsplanen. Han var
mycket angeldgen om ett svenskt initiativ, eventuellt tillsammans med Danmark och Finland.
Han var uppenbart orolig for att fragan om ett vidgat anvandningsutrymme fér modulfordonen
inte skulle tas upp av Kommissionen.

3.3 Marco Polo och Sjémotorvagar
Cristobal Milan de la Lastra och Marc Vanderhagen

e Sjomotorvagar

Sjomotorvagsprojekt kan vara ett TEN-T projekt eller Marco Polo projekt. | bada fallen géaller
det att utveckla en sjotransportlank mellan minst tva lander, helst som ett led i en multimodal
transportkedja.

For Marco Polo projekt ar det ett krav att sjtransportlanken ingar i en sadan transportkedja.
Projekten skall medféra en koncentration av godstransporterna till sjélanken och en
kvalitetsforbattring.

TEN-T projekt géller infrastrukturfinansiering medan Marco Polo projekt galler finansiering av
start eller forbattring av sjotransporttjanster.

Begrénsade bidrag till bekostande av infrastrukturinvesteringar som behévs for att genomfora ett
Marco Polo projekt kan ges i form av bidrag till kapitalkostnaden under projektets 16ptid.

Ett TEN-T projekt 16per under byggtiden och EU bidraget ar en del av investeringsbehovet. Ett
Marco Polo projekt I6per under tre till fem ar och det bidrag som utgar géller kostnader under
den tiden.

Ett TEN-T projekt drivs av medlemsstaterna eller med dessas stod medan ett Marco Polo projekt
drivs sjélvstandigt av enskilda aktorer.

Det finns planer pa att nasta budgetperiod sla samman de bada typerna av sjomotorvagsprojekt
till en projekttyp med finansiering for bade tjanster och infrastrukturinvesteringar.

e Marco Polo



Utover sjomotorvagsprojekt finns fyra typer av Marco Polo aktioner (Catalyst, Modal Shift,
Traffic Avoidance och Common Learning). Med undantag for traffic avoidance och common
learning action syftar alla Marco Polo aktionerna till transportslagsskifte. Catalyst action
forutsatter ett vasentligt innovativt inslag. Traffic avoidance sktioner syftar till att minska
trafiken ( t.ex. genom bdttre organisation, hogre lastfaktorer, helhetsgrepp 6ver produktion och
logistik) och common learning action skall framja effektivisering genom samarbete och
kunskapsutbyte.

Hittills har bara ett fatal ansokningar kommit som har gallt annat an modal shift actions
forekommit.

Varken Sjomotorvégar i TEN-T eller Marco Polo programmet har kunnat anvanda sin budget
fullt ut. Det innebér att alla forslag som ar bra har en stor mojlighet att fa finansiering.

Inom Kommissionen tror man att Maco Polo programmet inte ar tillrackligt kéant pa marknaden.
Man vill locka fler sékande genom hogre bidragsnivaer och decentralisering av
ansokningsforfarandet till "European Agency for Competitiveness and Innovation”.

Foljande papekanden och fragor togs upp fran STIF.

Fraga: Ansokan ar kranglig och det &r nédvandigt att hyra in extra kompetens for att skriva en
ansokan. Den kostnaden &r meningslos om ansékan inte bifalls. Den risktagningen
avskracker manga fran att soka.

Svar:  Enligt Kommissionen skall delegeringen av hanteringen av ansokningsforfarandet till en
agency forbattra mojligheterna att informera intresserade sa att de kan fa en klarare
uppfattning om ett projekts mojligheter innan de lagger ned resurser pa att uppratta en
ansokan.

Fraga: Kan den som utnyttjar mojligheten att dterkomma med en ansokan som inte bifallits ett
ar fa stod ocksa for det forsta aret?

Svar:  Det gar att aterkomma flera ganger med samma projekt, men finansieringsstod kan inte
ges for kostnader som uppstatt innan ansokan ges in.

Fraga: Hur stor kan ersattningen fran Marco Polo vara?
Svar: 35 % av projektet. Ibland krdver man en bankgaranti.

Fraga: Vad hander om ett bifallet projekt inte fullfoljs?
Svar:  Fullfdljs inte ett projekt kan det bli fraga om att betala tillbaka eventuellt utbetalat stod.

Fraga: Kan nya aktorer fa finansiering for ett projekt som ar likadant som ett redan bifallet
projekt och som géaller samma geografiska strackning?

Svar:  Om flera likartade projekt pa samma stracka kan finansieras av EG medel beror pa om
marknadens potential racker.

Fraga: Varfor ar det sa fa ansokningar?
Svar:  Ansokan ar komplex, hdg egen investering och det kravs ett modalshift.

Fraga: Hur beaktas miljoeffekten? Beaktas externa kostnader nar ett projekt varderas?
Svar:  Miljoeffekter varderas enligt en formel som finns i den s.k. Marco Polo kalkylatorn.

Fraga: Kan investeringar for att oka lastfaktorn sa att antalet fordonsrorelser pa landsvég



minskar duga lika bra som trafikslagsskifte till sjétransport for att motivera ett Marco
Polo projekt?

Svar:  En minskning av antalets fordonsrorelser ar en gynnsam miljoeffekt. Det blir da narmast
fraga om en s.k. traffic avoidance action.

Fraga: Vilket transportmedel ar mest miljovanlig bil eller jarnvag?
Svar:  Jarnvég.

Nagra Svenska godkénda projekt ar VIKING Rail 2007 (Volvo och Schenker) samt Skandia
Shuttle 2005 (TX problem med stromférsorjning 6ver Oresundsbron).

Nésta inbjudan att lamna ansokningar till Marco Polo projekt kommer tidigt 2009, antagligen
under januari med en tidsfrist att ge in ans6kningar till i mars.

Motsvarande inbjudan att ge in forslag till TEN-T sjomotorvégsprojekt kommer antagligen i
mars — april 2009 med ansokningsfrist till maj — juni 2009. Om en ny urvalsprocedur kommer att
organiseras i Ostersjoomradet vet inte kommissionen. Detta kan bero pa vilket intresse
marknaden visar. Enligt Kommissionens uppfattning skulle Ryssland kunna delta i
sjomotorvégsprojekt, men har hittills inte visat intresse.

3.4 Europaparlamentet
Mattias Kereszetsi samt tva kollegor

Europaparlamentarikern Gunnar Hokmarks assistenter berdttade om parlamentsarbetet.
Europaparlamentarikernas sekretariat tar garna emot synpunkter pa de forslag som ar under
behandling och forslag till &ndringar i forslagen.

De tar garna emot sadant material med mail eller fax, i forsta hand. For den typen av aktivitet
kan man anvéanda konsultstod, men det gar lika bra att skicka in egna texter.

Arende — och informationsflodet i Europaparlamentet ar avsevart och det finns ingen mojlighet
att foljas allt eller att analysera mer an ett mycket begrénsat antal forslag i detalj. Darfor &r man
beroende av och uppskattar att fa synpunkter och forslag fran intressenter.

3.5 Sveriges Permanenta Representation
Anna Halvarsson

Anna Halvarssson beréttade om beslutsprocessen i EU och om forberedelsearbetet infor
ordforandeskapet. Hon beréttade ocksd om den permanenta representationens roll och tog upp ett
par dagsaktuella fragor.

Beslutsprocessen pa transportomradet ar nastan genomgaende sambeslutsforfarande. Det innebar
att ministerradet och Europaparlamentet ar lagstiftare och att de maste vara Gverens for att ett
forslag skall kunna antas.

Maximalt kan forfarandet omfatta tva lasningar i ministerradet och tva i parlamentet med
mojlighet till ett forlikningsforfarande mellan rad och parlament om de inte &r Gverens efter de
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tva lasningarna. Kan radet och parlamentet inte komma éverens faller forslaget. Kommer man
daremot dverens redan under forsta lasningen antas forslaget efter en lasning i rad och parlament.

Den permanenta representationen ar som ett regeringskansli i miniatyr med experter fran alla
departement. De forhandlar i de arbetsgrupper som forbereder ministerraden. Ett hogsta
beredande organ pa tjanstemannaniva dr de permanenta representanternas kommitté
(COREPER). Utfallet av motena i de olika beredningsgrupperna rapporteras till regeringskansliet
i Stockholm som bestammer de svenska standpunkterna. Representationens bedémningar av den
taktiska situationen (t.ex. vilka fragor blir stridiga, vad blir det sannolika laget infor en
omrostning, vilka ar allierade/fiender)l ar en viktig del av underlaget for hur de svenska
standpunkterna bestams.

Beslut i ministerradet fattas i sambeslutsforfarandet med vagd kvalificerad majoritet.
Majoritetsberakningen grundas pa for varje medlemsstat bestamda rostetal.

Sverige har f.n. 10 roster medan stora lander som Frankrike och Tyskland har 29 rgster var. Det
totala antalet roster i ministerradet ar 321. Kvalificerad majoritet kraver 232 réster. En
blockerande minoritet ar alltsa 90 roster. Kommissionen har alltid ratt att ta tillbaka ett forslag
om man inte &r néjd med hur det utvecklas i férhandlingarna.

Parlamentet beslutar med enkel majoritet.

Kommissionen har monopol pa att stélla forslag. Den ar narvarande i parlamentet och i
radsarbetet men rostar inte. | sitt forslagsarbete och under beslutsprocessen skall kommissionen
verka for det gemensamma EU — intresset.

Alliansbyggande och forutséttningar for allianser varierar med sakfragorna. Aven om man alltid
haller en viss kontinuerlig kontakt mellan de nordiska landerna och dstersjostaterna ar det inte
alls sékert att man har samma uppfattningar i sakfragorna. Ett exempel pa detta ar positionerna
vad géller forslaget till &ndringar i Eurovinjettdirektivet dar perifert beldgna lander som Finland,
Irland och Sverige ar reserverade till férslaget medan t.ex. Tyskland och Osterrike som centralt
belégna transitlander ar positiva. Nar det géller forslag som kan medfora att EU:s makt stéarks
eller utvidgas ar Sverige negativt, ofta tillsammans med UK. | miljofragor ligger den svenska
synen ofta nara Holland och Belgien. Det & genomgaende nddvandigt att arbeta med ett brett
perspektiv och alliansbyggande och inse att Sverige inte kan utforma en politik pa egen hand.

Bland 6vriga viktiga lagférslag som nu diskuteras ar landsvégstransportpaketet med bl.a. forslag
till &ndrade regler om cabotage. Sverige ar i princip for fritt cabotage men stédjer
Kommissionens forslag till mer klargoérande regler medan t.ex. Tjeckien vill ha mer 6ppna
regler.

Ett aktuellt forslag som for narvarande skapar stora problem for manga medlemsstater &r
forslaget om gransoverskridande lagforing for trafikbrott.

Relationerna med parlamentet ar viktiga. Det skulle vara bra om det fanns fler &n en svensk
ledamot i transportutskottet (Lars Wohlin &r f.n. ensam svensk ledamot).

Betraffande forberedelserna infor det svenska ordforandeskapet ar de prioriterade fragorna
logistik, hallbara transporter, smart logistik (miljo) och ITS fragor.

En ITS vérldskongress planeras i Stockholm. Dessutom planeras ett hognivamote om intelligenta
transportsystem. En handlingsplan vantas fran Kommissionen om genomférande av olika ITS
applikationer, som e — transportsystem och alkolas.
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Planeringsarbetet infor ordférandeskapet sker i ndra och kontinuerlig kontakt med
Kommissionen.

Pa STIF's fraga om de tyska planerna att hoja den tyska vagtullen under 2009 lamnades svaret
att det varit valdsamma interna diskussioner i Tyskland om vagtullfragan inklusive forslaget till
andringar i Eurovinjettdirektivet och att Tyskland haft uppenbara svarigheter att utarbeta en
standpunkt.

STIF fragade om synen pa cabotage. Sverige hade verkat for en kompromiss om 3 resor pa 7
dagar. Man ville &ven ha en definition om cabotage, regler samt hur regler skulle foljas upp.
Detta kommer att bli en viktig fraga for Tjeckien.

3.6 Transportkommissionarens kabinett
Johann Friedrich Colsman

J. F. Colsman ar i forsta hand ansvarig for logistik och landtransport i kabinettet och arbetade for
Italien.

Colsman borjade med en genomgang av aktuella fragor och den narmaste framtiden.

e Forslaget om andringar i Eurovinjettdirektivet och meddelandet om grénare transporter.
Forslaget till andringar i direktivet innebar att flera typer av externa kostnader skall kunna
internaliseras. CO2 utsl&pp ar dock undantagna eftersom man vill forsoka beakta dem i ett
forslag till drivmedelsbeskattning som planeras till 2009.

Enligt forslaget &r mojligheten att internalisera externa kostnader frivillig. Anvands
mdojligheten skall inkomsterna 6ronmarkas for transportsektorn.

Colsman konstaterade att perifert beldgna lander &r tveksamma, medan de centralt beldgna
transitlanderna i huvudsak stodjer forslaget. En debatt planeras till ministerradet i december.

Colsman trodde att den planerade héjningen av den tyska véagtullen kommer 2009 som
planerat.

e Betraffande landsvagstransportpaketet och de nya cabotagereglerna sade Colsman att den
standpunkt i forsta lasningen som ministerradet kom éverens om i juni nu &r i det narmaste
fardigjusterad och fardigoversatt. Han trodde att radet och parlamentet trots de relativt stora
skillnaderna mellan deras standpunkter kommer att komma 6verens.

e Nar det galler sjofart planeras ett viktigt steg for att underlatta sjotransporter inom EU
genom att transporter mellan tva hamnar av de berérda medlemsstaterna skall kunna
forklaras ske inom ramen for en inre marknaden och slippa grans — tull — och
sékerhetskontroller.

Man kommer ocksa att forsla ett gemensamt transitdokument och en sarskild Bill of Lading.
Forslaget planeras till slutet av 2008.

e 2009 planeras ett forslag om jarnvagsfraktkorridorer dar frakt skall prioriteras.
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e Betraffande den kommande 6versynen av TEN-T riktlinjerna kommer ett meddelande
(gronbok) att l1aggas fram i borjan av 2009. Avsikten &r att justera prioriteringarna och
koncentrera insatserna pa flaskhalsar, gransdvergangar, tjanster (dvs. marknadsanknytning)
och uppstéliningsplatser.

e Andra viktiga teman blir trafiksdkerhet och Galileo applikationer for att bl.a. optimera
resursutnyttjandet med hjalp av intelligenta system. Pa detta omrade ser man for 6vrigt fram
mot det svenska ordférandeskapet..

STIF fragade om hans syn pa modulfordon/gigaliners. Colsman hénvisade till en nyligen utférd
studie som bl.a. visar mojligheterna att 6ka produktiviteten. Svarigheter orsakas av
jarnvagssektorns oro 6ver lastbilarnas forbattrade konkurrensférmaga och att fragan &r kanslig i
ett antal medlemsstater. Modulfordon &r kanske inte heller lampliga i t.ex. stadskarnor och pa
vissa vagar.

Lander som de nordiska, Holland och Polen kunde ha gladje av systemet, medan t.ex. i Italien
infrastrukturen inte ar anpassad. En I6sning skulle kunna vara att tillata modulfordon i vissa
korridorer och att acceptera olika I6sningar i olika medlemsstater.

J.F. Colsman verkade under diskussionen bli dvertygad om att ett steg som skulle kunna tas utan
att skapa svarigheter for de medlemsstater som ogillade systemet vore att tillata grans-
overskridande trafik mellan angransande medlemsstater som bada tillater modulfordon, som
Transportindustriférbundet foreslagit i sitt yttrande till Kommissionen efter det méte med
intressenter sommaren 2008 dar resultaten av den av kommissionens bestallda studie lagts fram.
Ett exemplar av yttrandet skulle skickas till Colsman.

P4 STIF's fraga om mdjligheterna att 6ppna hamnmarknaderna kommenterade av Colsman med
att facket ar mycket starkt.

Man var 6verens om behovet att starka lankarna mellan hamnar och inlandet, samtidigt som det
konstaterades att den nu omedelbart aktuella tendensen &r att transportvolymerna verkar krympa.

P4 STIF’s fraga om DB:s roll som operator och infrastrukturforvaltare tyckte Colsman att den
I16sning som valts for att genomfora en operationell separation inte var tillracklig.

Pa STIF's fraga (detta blev en standardfraga pa alla moten) om vad som ar det mest
miljovanliga transportmedlet kommenterade Colsman med att svaret beror pa forutsattningarna.

Det skulle kunna vara jarnvégen, men dess mojlighet att spela en roll begransas av att det inte
finns ett enhetligt system och darmed ingen inre marknad. Darfor behdvs en strategi for att gora
det mojligt for jarnvagen att fungera pa marknaden. Idag fortsatter jarnvagens marknadsandelar
att minska.

En fraga om lastsékring i Tyskland och vem som &r ansvarig for denna togs upp. Colsman
menade att detta ar en fraga for tyska myndigheter.

P& STIF fragan var kabinettet fick underlag for sitt agerande svarade Colsman att man agerade
med en bred bas. Utom information den formella vagen fran DG TREN haller man kontinuerlig
kontakt med Europaparlamentet, olika intressenter m.m. Problemet ar inte att fa information utan
att den &r for riklig. Darfor ar vardering av informationen viktig.

3.7 CLECAT
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Niels de Beuck

N. de Beuck gav en dverblick av CLECATS roll, inklusive anknytningen till FIATA och arbetet i
World Customs Organisation (WCO). Logistik, tullfragor och transportskydd &r viktiga fragor
for 6gonblicket, tillsammans med fragor om hallbar utveckling.

CLECAT ér en liten organisation med bara 5 anstallda.

STIF foretradare som spelar en sarskilt aktiv roll i CLECAT — arbetet ar Stefan Back (Road,
Rail), Lars Andrén (Maritime), Goran Berg (Sékerhet), Lena Svensson (Tull), Tommy Halén
(Rail) och Erika Kronhdffer (Miljo).

Det I6pande CLECAT - arbetet bestar bl.a. i att utarbeta samordnade CLECAT standpunkter dar
det behovs for att paverka utarbetande av forslag fran Kommissionen eller beslutsprocessen i
ministerradet och i Europaparlamentet.

De viktigaste kontaktytorna for att pdverka EU — systemet & Kommissionen och
Europaparlamentet. Det viktigaste malet for lobbyverksamhet under beslutsprocessen ar utan
vidare Europaparlamentet.

CLECAT ar beroende av input fran medlemslanderna. Det &r normalt 4 till 5 medlemsstater som
aktivt verkar for att paverka utformningen av CLECATS standpunkter, mest bland kretsen
Belgien, Frankrike, Holland, Sverige, Tyskland och UK. Sjalvfallet kan dock alla medlemmar ta
upp de fragor de vill och verka for att de kommer pa agendan.

For dagen aktuella drenden &r en pagaende konsultation fran Kommissionen om utslapp fran flyg
och forslaget till &ndringar i Eurovinjettdirektivet for att moéjliggora internalisering av externa
kostnader. Viktiga fragor ar ocksa multimodala transporter, fragan om internalisering av externa
kostnader inom flera transportslag och grénare transporter samt transportskyddsfragor och
integritertsskydd. Fragan om modulfordon (Gigaliners) star ocksa pa agendan.

De Beuck namnde ocksa satsningen pa inlandsvattenvagar och dess betydelse for de lander som
har stora kanalsystem.

P4 en sarskild STIF fraga om den tyska Mauten svarade De Beuck att detta inte ar en fraga som
hanteras av CLECAT men han trodde att den skulle hojas.

STIF fragade om hans syn pa jarnvagstransporter contra vag. Han svarade att jarnvag hade hoga
priser och kapacitetsbrist samt att vagtransporter var mer attraktiv, flexibel. Han trodde inte pa
modelshift via tvangsregler.

Det finns 15 000 -19 000 lobbylister i Bryssel.
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