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Betiankandet SOU 2008:9 ’Transportinspektionen - En
myndighet for all trafik”

Inledning

Svenska Bussbranschens Riksférbund, BR, ér en intresseorganisation fér den
svenska bussbranschen och representerar savil busstrafikforetag som
bussresearrangorer. BR kommer endast att yttra sig Over de forslag och
stillningstagande som paverkar buss- och kollektivtrafiksektorn —samt
transportsektorn i stort.

Transportstyrelseutredningens limnade ett delbetinkande
“Transportinspektionen — En myndighet for all trafik” (SOU 2008:9) den 14
tebruari 2008 om inrittandet av en ny myndighet, Trafikinspektionen, den 1
januari 2009. I maj kommer utredningens huvudbetinkande.

Yttrande

I. Principiella utgangspunkter

BR har i ett tidigare remissyttrande till Trafikinspektionsutredningens
betinkande stillt sig positiv till att bilda en ny trafikslagsévergripande
trafikinspektionsmyndighet, Trafikinspektionen, eftersom ett
trafikslagsovergripande arbetssitt kan bidra till att 6ka trafiksikerheten. Det ér
viktigt att en tillsynsmyndighet dr oberoende av tillsynsobjektet. Darfor dar BR
positiv till att Vigtrafikinspektionen skiljs fran Vagverket och att en ny
inspektion far ett starkare mandat att utova sin tillsyn.

Transportstyrelseutredningen har emellertid haft ett visentligen bredare
uppdrag da utgangspunkten ér att samla all myndighetsutévning inom sektorn.
Med tanke pa den alltfér korta remisstiden och avsaknaden av analyser som
eventuellt kommer i huvudbetinkandet den 2 maj édr det svart att 6verblicka
konsekvenserna av delbetinkandets forslag.

Det ér for ovrigt anmarkningsvirt att utredningen inte kan redogora pa
vilket sitt tillsynen verkligen blir bittre dn idag eller huruvida effektiviteten
6kar inom kirnverksamheten med forslaget om en gemensam trafikinspektion.
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Medfér denna genomgripande och kostnadskrivande reform en forbittrad
trafiksikerhet? Pa vilket sitt kan reformen utvirderas och kvantifieras?

2. Forslaget om en transportinspektion
Sektoransvaret

Det dr viktigt att Vigverket idag har ett sirskilt sektorsansvar for
kollektivtrafiken. I den statliga utredningen Koll Framat konstateras att
atskilliga problem redan idag kan hinforas till brist pa huvudmannaskap.
Centrala frigor som ansvar for stationer och bytespunkter, ansvar for
infrastruktur som gynnar kollektivtrafiken pa bade spar och vig, integrerad
infrastrukturplanering dir konsekvenserna for kollektivtrafikens aktérer ingar
ar exempel pa brister som belyses 1 Koll Framat och som delvis beror pa oklara
roller och ansvar. Det dr dock tveksamt om det skulle bli bittre om inget
sarskilt ansvar for kollektivtrafiken alls finns.

I bilagan till delbetinkandet finns ett resonemang om myndigheter och
opinionsbildning, men detta dr knappast problemet ndr det giller
sektorsansvaret for kollektivtrafiken. Har handlar det om att bevaka att en del
av trafiken — som skir genom flera transportslag — behandlas korrekt och inte
gléms bort genom att man bara har "ett par firgade glaségon" pa sig at gangen.

Utredningen stravar till att fa en ordning dér det rader ett oberoende mellan
de organisationer som utdvar tillsyn och den verksamhet som tillsynen avser.
Dirtor dr det mirkligt, som framhalls 1 ett sarskilt yttrande, att inte Vigverket
aven fortsittningsvis ska utféra examination och att den nya inspektionen ska
svara for tillsyn. Aven inom jirnvigssektorn forblir ansvarsférdelningen oklar
mellan tillsynsansvar och forvaltning. Exempelvis behaller tillsynsobjektet
Banverket sin roll som sektorsansvarig.

Kaorkorts- och yrkestrafikverksamheten

All normgivning, tillsyn och prévning av tillstaind och godkinnanden —
inklusive provverksamheten — inom korkorts- och yrkestrafikomridet, som i
dag handhas av Vigverket, Tullverket respektive linsstyrelserna, fors over till
Transportinspektionen senast den 1 januari 2010.

For drygt ett halvir sedan limnade Koncentrationsutredningen sitt
betinkande “Koncentration av ldnsstyrelseverksamhet” (Ds 2007:28).
Utredningen foreslog att linsstyrelsernas hantering av yrkesmassig trafik och
korkortsfragor overfors till sju linsstyrelser utifran Ansvarskommitténs forslag
till regionindelning. Lidnsstyrelserna har investerat i tekniklésningar avseende
E-ansokningar/anmilningar via Webben samt handliggarstod (ePlattform). Nu
foreslas dessutom att linsstyrelsernas hantering av  korkorts-  och
yrkestrafikfragor istillet 6verférs til en ny central statlig myndighet
Trafikinspektionen. Det verkar som samordningen mellan olika statliga
utredningars uppdrag brister.

BR ser med oro pa de pagiende och genomgripande
organisationsférindringarna inom Vigverket. I dr infors en ny organisation
med tva nya nationella enheter och den 1 januari 2009 bolagiseras tva andra
enheter. Dessutom ska oOver tusen anstillda foras oOver till den nya
Trafikinspektionen.  Dessa  omorganisationer  riskerar  att  drabba
trafiksikerhetsarbetet och fungerande samverkan mellan myndighet och
niring.



Kontroll av arbetstider pa vég och hos foretag samt kontroll av fordon pd vdg

Ansvaret for regelverket och tillsynen kring arbetstidslagstiftningen och kor-
och vilotider belyses i delbetinkandet (s. 93). For bussbranschen och den
Ovriga yrkesmissiga vigtrafiken ar det av stOrsta vikt att detta tas med i den
sammanlagda bilden 6ver avgifter, kontroller och tillsyn. Det édr dérfor
anmirkningsvart att inte avvakta utredningsfOrslaget innan Vigverket och
Polisen avrapporterat sitt regeringsuppdrag i maj 2008.

Redan idag upplever manga bussforetag svarigheter med att fa den
nationella lagstiftningen och EU:s kor- och vilotidesregler att fungera i
praktiken, varfor tillsynsfragan kring detta absolut bor belysas i detta
sammanhang sa att inte frigan blir dnnu mer oklar dn idag, nagot som i
slutindan drabbar bussbranschens foretag hart, och da sirskilt de mindre
foretagen som kan ha svérigheter att med tillricklig kompetens sitta sig in 1
detta komplexa och sammanblandande regelverk.

Fragan om hur kontrollen av arbetstider, foretag, férare och fordon inom
yrkestrafiken i stort ska organiseras och finansieras och hur olika uppgifter ska
fordelas mellan myndigheterna bor darfor provas i ett ssmmanhang i samband
med att Vigverket och Polisen har avrapporterat sitt regeringsuppdrag att se
over kontrollen av kér- och vilotidsreglerna.

I en sidan provning ligger ocksa att foreslda hur Sverige ska mota de
ataganden som gjorts inom EU om en stegvis ut6kning av kontrollen av kor-
och vilotider under tiden fram till 4ren 2010/2012.

I princip ska alla forare som framfor tunga fordon i yrkesmissig trafik
dagligen hantera fardskrivare. De administrativa kostnaderna fér denna
hantering innebir en arlig kostnad pa mer an 700 miljoner kronor for féretag
inom vigtransporter, enligt Nuteks beridkningar av niringslivets administrativa
kostnader for transportomradet.

3. Finansieringsform

Transportinspektionens verksamhet ska i huvudsak finansieras med avgifter
och dagens anslagsfinansiering av vagsektorn upphor frin och med den 1
januari 2010. Foretagen verksamma inom vigtransportssystemet far darmed
okade kostnader genom det foreslagna avgiftssystemet, som i forhallande till
dagens situation innebir att 880 miljoner kronor arligen ska tas ut i avgifter.
Bussbolagen och andra aktorer tvingas didrmed att ta ut en del av dessa
kostnader pa resenirer genom hdéjda biljettpriser, vilket knappast lar bidra till
en O6kning av kollektivtrafikresandet och att uppna de prioriterade klimatmalen.

Redan idag 4r manga bussbolags ekonomier anstringda. Idag star hilften av
bussbolagens kostnader av loner, en fjardedel av bransleskatter, som stindigt
héjs, och resterande kostnader for inkép och underhill av fordonsparken, vilka
nu héjs med forslaget om avgiftsfinansiering.

Det dr dirfoér markligt att delbetdnkandet inte alls berér utformningen av
avgiftssystemet. Utredningen konstaterar att dessa avgifter pa vagtrafiken kan
ge vissa “forsumbara” och “marginella” effekter pd resandet (se bilaga 5.339)
samtidigt som att detta forslag “kriver ytterligare 6verviganden”. Detta trots
att utredningen slar fast att det f6r sma fOretag kan vara av stor betydelse hur
avgifterna differentieras med hinsyn till verksamhetens omfattning (se s. 117).
Inte heller har konsekvenserna for bussniringen, som star for huvuddelen av
alla kollektivtrafikresor, utretts.



Med inférande av avgiftsfinansiering dr det kollektivtrafikens aktérer och
resendrer som far betala for att statsbudgetens utgifter kan minskas med 870
miljoner kronor. Men detta kan vil knappast vara ett viktigare syfte med
reformen dn att Oka trafiksikerheten? Trafiksikerhetsarbetet pa den nya
myndigheten med 6kat behov av kunskap och krav pa kvalitetsforbittringar
kommer snarare att 6ka kostnaderna och dirmed avgiftsnivan.

Okade administrativa kostnader paverkar iven konkurrensvillkoren i
torhallande till andra EU-linder och riskerar att leda till en 6kad “utflaggning”
av foretag.

Ett argument f6r att inféra en Okad avgiftstinansiering f6r vigtrafiken och
jarnvagen dr att skapa en likartad behandling av de olika trafikslagen. En 6kad
konkurrensneutralitet dr efterstrivandsvird, men det dr svart att jaimfora
dpplen och piron, ett 6ppet trafiksystem med tre mer “’slutna’” trafiksystem.

4. Lokalisering

Forslaget till lokalisering av huvudkontoret visar pa hur olikartade de
nuvarande inspektionernas verksamhet fungerar och att de fyra
foretagskulturerna  kommer att fortleva dven inom en gemensam
paraplymyndighet. D4 huvudkontorets lokalisering inte dr direkt kopplat till
kirnverksamheterna torde inte Norrkoping vara den optimala 16sningen foér
den nya myndigheten.

5. Konsekvenser

Det dr en mirklig ordning att det dr forst efter delbetinkandet, som ligger till
grund for stillningstagandet om att bilda en ny myndighet, det presenteras i
huvudbetinkandet den 2 maj en ”mer detaljerad och genomarbetad
konsekvensanalys” och ett ”mer utvecklat finansieringsforslag”. Analyser som
ar viktiga for vilka konsekvenser inrittandet av vad en ny myndighet egentligen
innebir fér transportbranschens aktorer och resendrer. Det framgar inte heller
av utredningen eller av regeringens direktiv varfér denna process maste dga
rum i sa forcerad takt.

Delbetinkandets foéreslagna och genomgripande omorganisation ska
genomforas till den 1 januari 2009. Utredningen anser det “praktiskt mojligt”
och att ett framflyttande av tidpunkten “skapar stor oro” inom
organisationerna (s. 42). For de som har erfarenhet av storre
organisationsférindringar, som enligt forslagit berér hela tio olika statliga
myndigheter med sinsemellan olika féretagskulturer 1 de olika transportslagen
och administrativa system, forefaller tidsramen alltfoér kort och optimistisk.
Utredningens beskrivning av hur komplexa IT-systemen dr och att det ar en
uppgift for en sirskild arbetsgrupp indikerar pa att de stora initiala svarigheter
den nya myndigheten fir genom den sniva tidsplaneringen som direktivet
stipulerat (se bilaga 5 s.105). Risken dr uppenbar att det tar tid innan den nya
myndigheten kommer igang, vilket ytterst drabbar trafiksikerhetsarbetet och
dagens samarbetsformer.

Det kan betvivlas om den nya myndigheten, som ska samordna sd helt skilda
transportverksamheter, verkligen kan medféra sa stora synergi- och
rationaliseringsvinster. Det dr frimst inom administrationen, IT och lokaler
som besparingar kan goras. Sdadana effektiviseringar kan emellertid genomforas



pa annat sitt dn genom att skapa en ny myndighet. Utredningens egen
bedémning, som dr klart ligre dn konsultrapportens uppskattade
effektivitetsvinster, 4r dessutom mindre 4n de effektivitetsforluster som
Vigverkets sirskilda yttrande uppger. Detta tyder pa att det eventuellt dr forst
med huvudbetinkandet som det ar moijligt att ta stillning till de finansiella
konsekvenserna med inrittandet av en ny myndighet.

Men kostnadsbesparingar pa dessa omraden kan rimligen inte vara ett tungt
vigande argument for en ny myndighet. Utan den avgorande fragan dr om den
nya myndigheten medfér en effektivisering av kirnverksamheten. Utredningen
har emellertid inte redovisat nagra sadana effektiviseringsmdiligheter och
konstaterar att det ”pa lingre sikt finns en betydande effektiviseringspotential”
utan att limna nagot underlag for ett sadant allmint pastiende. Det finns
diremot skal att tro att en 6kad kvalitetstorbittring pa trafiksikerhetsarbetet,
som dr en prioriterad politisk fraga, innebdr Okade kostnader dven for en
gemensam trafikinspektion.

Vidare foreligger risk for forlust av kvalificerad och erfaren personal och att
nya problem med ansvarsforhallanden uppkommer. Fungerande nitverk pa
berérda myndigheter, inte minst inom Vigverket, med exempelvis
fordonsindustrin och transportbranschen riskerar att forsimras. Vilfungerande
enheter f6r milj6- och klimatarbetet avvecklas.

6. Ovrigt
Internationella forhdllanden

Det ir viktigt, inte minst i detta grinséverskridande omrade, att utredningen
redogor for forhallandena i andra EU-linder och i1 synnerhet i de nordiska
linderna. I utredningens delbetinkande férekommer ingen sidan jamforelse.
Diremot i Transportinspektionens huvudbetinkande (SOU 2007:4 s. 205 f.)
redogors for den nya organisationen i Holland och om en utredning 1 Norge.
Denna utredning om en sammanslagning av den norska luftfartstyrelsen och
jairnvigsstyrelsen kom fram till att den inte skulle leda till nagra
sakerhetsmissiga vinster och dessutom riskerade en sadan 16sning att
sakerhetsarbetet forsimrades.

Den nuvarande myndighetsstrukturen i Sverige Overensstimmer efter de
senaste drens omorganiseringar med flera andra curopeiska linder, som
exempelvis vira nordiska grannlinder Norge, Finland och Danmark samt
Storbritannien. Trenden i EU verkar snarare gi mot den nuvarande svenska
myndighetsstrukturen och inte mot en gemensam trafikinspektion for alla
trafikslagen.

I ettt internationellt perspektiv  foérekommer inga  planer pa
sammanslagningar av ICAO och IMO eller EMSA, EASA och ERA. Det bor
noteras att det dr de internationella organisationerna och EU som i hog grad
styr  sikerheten inom luftfarten, sjofarten och  jirnvigstrafiken.



Den korta remisstiden

Det idr glidjande och angeliget att BR dr en remissinstans i trafikpolitiska
fragor. Men dterigen har BR pé grund av den korta remisstid som sttt till buds
inte haft mojlighet att goéra en narmare analys av fOrslaget och dess
konsekvenser. BR mottog remissen den 19 februari och remissvaret skickas till
departementet den 17 mars. Syftet med att skicka utredningsférslag pa remiss
ar att belysa vilka konsekvenser som ett lagforslag kan fa innan det genomfors.
Den sndva tidsramen for remissvaren minskar mojligheterna  for
remissinstanser att ge sakargument och genomarbetade synpunkter pa
lagférslag. Det dr endast i undantagsfall tre méanadersregeln kan frangas och
motivet till ett sidant undantag i detta drende framgar inte av utredningen eller
av departementets remiss.

Anna Gronlund
Forbundsdirektor
Svenska Bussbranschens Riksforbund
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