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Remissyttrande angaende Kommissionens vitbok: Fardplan for ett
gemensamt europeiskt transportomrade - ett konkurrenskraftigt och
resurseffektivt transportsystem (KOM (2011) 144 slutlig)

Inledning

Svenska Bussbranschens Riksférbund, BR, &r en intresseorganisation for den
yrkesmaissiga bussbranschen och representerar savil busstrafikféretag som
bussresearrangorer.

EU-kommissionens nya Vitbok innehaller riktlinjer f6r EU:s transportpoli-
tik. Det &r déarfor forvanande hur liten roll EU tillméter bussen och kollektiv-
trafiken for att uppna centrala energi- och miljopolitiska mal. Det ar en brist
att inte EU-kommissionen uttalat vill fordubbla kollektivtrafikresandet, vilket
skulle vara den enskilt effektivaste och snabbaste séttet att uppna angeldgna
energi- och miljopolitiska mal.

Forvisso skriver kommissionen att resandet i kollektivtrafiken och att an-
vindningen av bussar bor 6ka. Men kommissionen underskattar bussens be-
tydelse och dess stora potential for att minska miljobelastningen, buller,
tringsel och végtrafikskador. De privata trafikbolagens roll i en marknadsdri-
ven utveckling av transportsektorn saknas i Vitboken. Istillet foreslar Kom-
missionen fler och hogre skatter och avgifter pa trafikbolagen, trots att
kollektivtrafiken dr en viktig forutsittning for energieffektivisering, minskad
trangsel och buller i vara stidder. Det dr genom stadsplanering, investeringar
och utveckling av nya teknologier som Kommissionens ambitiésa energi- och
miljopolitiska mal i Vitboken kan uppnas, inte genom att 6ka kostnaderna for
kollektivtrafiken.

Kommissionens foresats att ”varje forslag kommer att foregas av en grund-
lig konsekvensanalys” (p.67) ér visentligt om ”fri konkurrens utan snedvrid-
ning” och att ”jaimlika villkor mellan olika transportmedel” ska kunna uppnas.
Det ir dock tydligt att sadana analyser saknas nir malséttningarna i Vitboken
sa ensidigt lyfter fram jarnvigens roll, vilket strider mot det multimodala syn-
sittet och betydelsen av konkurrensneutralitet mellan transportslagen.

Yttrande

Det &r synnerligen viktigt att Vitboken fastslar att transporterna ir forutsitt-
ningen for EU:s ekonomiska tillvixt och den fria rorligheten, som &r vitalt for
den inre marknaden, medborgarnas frihet och livskvalitet (p. 1). Kommissio-
nen slar fast att de energi- och milj6épolitiska atgirderna inte far hota effekti-
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viteten inom ekonomin eller dventyra rorligheten, ty “minskad rorlighet &r
inget alternativ” (p.18).

Detta dr klargérande inte minst gentemot det mérkliga resonemang om
tillgdnglighet kontra rorlighet som fordes i forslaget till ny transportpolitisk
malstruktur (N2008/4827/TR).

EU-kommissionens skrivningar om atgirder som ska paverka medborgar-
nas “hallbara beteende” adr dock motsigelsefulla. Kommissionens dialektiska
argumentation att a ena sidan betona vikten av 6kad rorlighet for att 6ka till-
vixten och for att tillgodose medborgarnas livskvalité och frihet, men att a
andra sidan vilja ”friamja ett mer hallbart beteende”, som tydligen innebér att
resandet ska minska, dr oférenliga och skapar osikerhet om den framtida eu-
ropeiska transportpolitikens inriktning. Ty den gigantiska utmaningen géller
att 6ka resandet samtidigt som konsumtionen av fossil energi och miljépaver-
kan minskas.

Ett antal procentuella malsittningar som Kommissionen uppstéller, exem-
pelvis hur stor andel av persontransporter som ska ske med tagtransporter ar
2050, paminner om ett planekonomiskt synsitt, dir byrakrater och politiker
bestammer hur och nidr medborgarna ska resa. Ett synsétt som torde vara
svart att forena med att transportpolitiken ska utga fran resenirens resebehov
och bidra till den 6kad rorlighet som ér grunden for Romférdraget och Lissa-
bonférdraget. Det kan starkt ifragasittas om sddana malséttningar verkligen
befriamjar energieffektiva och innovativa framtidslésningar.

Det mest effektiva transportséttet ska anvindas for varje persontransport
och varje enskilt transportsétt bor anvindas sa effektivt som mojligt. Dagens
tag- och busstrafik kompletterar varandra och inget transportsétt dr automa-
tiskt béttre ur miljosynpunkt dn andra pa grund av anvindningen av stalhjul
respektive gummihjul. Miljépaverkan fran olika transportsitt dr beroende
bland annat av antalet passagerare, fordonens vikt och ursprunglig energikél-
la (exempelvis elektricitet fran kolkraft eller vattenkraft).

Taget r ett fortriffligt transportslag sérskilt vid langa resstrickor. Men
det dr viktigt att varje transportslag anvinds dir det har storst nytta, vilket
ytterst avgors av reseniren. Utgangspunkten for EU-kommissionens val av
transportslag maste vara ett intermodalt synsétt, men Vitboken har ett sérskilt
fokus pa framforallt jairnvégstransporter, vilket dr hogst anmérkningsvért. Det
ar mirkligt att Kommissionen sa ensidigt lyfter fram taget och sirskilt h6g-
hastighetstagen for att 6ka energieffektiviseringen, nér bussen &r det sdrklass
energisnalaste kollektivtrafikfordonet. Moderna bussar anvinder minst ener-
gi per passagerarkilometer jamfort med alla andra transportslag, med undan-
tag av cykel. Under de nirmaste decennierna kommer troligtvis en
elektrifiering ske av den europeiska bussparken, vilket ytterligare forbéttrar
bussens position gentemot andra transportslag. Bussen ir ett utmirkt, trafik-
sikert, snabbt och billigt transportmedel, i synnerhet f6r lokala och regionala,
medeldistans transporter. En ut6kad busstrafik torde vara det kostnadseffek-
tivaste sittet att 6ka rorligheten, vilket ir avgérande om Europa ska skapa nya
jobb och ekonomisk tillvixt. Det 4r anmérkningsvirt att EU-kommissionen
favoriserar vissa transportsétt framfor andra, i synnerhet dir det finns energi-
effektivare persontransportfordon én tag!



Men varfor foreslar da Kommissionen att majoriteten av alla medeldistans
passagerarresor ar 2050 ska gi med tag? Ar 2050 foreslas att flertalet person-
transporter pa medellanga strickor, dvs. upp till 300 kilometer, b6r ske med
tag samt att langviga resor 6ver 300 kilometer bor flyttas 6ver till jairnvig
eller sjofart. BR anser att en utbyggd tagtrafik &r nédvandigt for att uppna en
fordubbling av kollektivtrafikresandet, men att detaljstyra EU-medborgarnas
val av resande genom procentmal forefaller absurda och paminner om forna
planekonomiers rigida och byrakratiska ineffektiva modeller. Det dr orimligt
att foresla sadana mal och att bortse visentliga faktorer som kostnadseffekti-
vitet, miljokonsekvenser och andra omstindigheter som styr resenérens val.

Utgangspunkten pa en fri marknad &r att det rader ”fri konkurrens utan
snedvridning” och ”jamlika villkor mellan olika transportmedel” (p.58). Det &r
saledes resenirens starkt skiftande behov som ska vara utgangspunkten for
utformningen av transportsystemen enligt EU-kommissionen. Mot denna
bakgrund forefaller detaljstyrningen avseende medeldistansresor och langvé-
ga resor hogst anmérkningsvérd och ologisk.

Detaljstyrningen blir direkt patetisk nédr en malsittning (nr 6) &r att alla
centrala flygplatser bor anslutas till jirnvigsnitet av hoghastighetstyp till ar
2050. Det dr viktigt att mal dr realistiska och det &r resenérernas behov som ar
utgangspunkten i val av transportslag.

Det finns vidare risk att ett sadant mal kolliderar med medborgarna ritt till
fri rorlighet, som forutsittningen den inre marknaden, livskvalitet och eko-
nomisk tillvixt (p.1.). Malsidttningen ar orealistisk da det inte overallt finns
vare sig jairnvégar eller sjovigar.

Vidare ér det omgjligt, dven for EU-kommissionens vise min, att férutse i
framtiden vilket transportsitt som kan tillgodose bist resenérens transport-
behov ar 2050. Det sker en stark teknisk utveckling av samtliga transportme-
del och att redan idag bestimma framtidens fiardsétt och ”enbart forlita sig till
en enda teknisk 16sning” (p.43) forefaller vara en hogst oklok strategi.

De foreslagna nya systemen med transportavgifter d&r minst sagt otydligt
formulerade. Det ir dirfér oméjligt att svara pa om dessa leder till en rittvisa-
re struktur. Risken &r uppenbar att lindernas utformning av avgifter kommer
att skilja sig at och didrmed uppstar problem med konkurrensneutraliteten.
Malséttningen att oka avgifterna och att trafikbolagen ska finansiera alltfler
av alla investeringar som nidmns i Vitboken riskerar att medféra en minskad
kollektivtrafik. Ar det verkligen en hallbar viig att gi fér Europa? Inriktningen
med att stindigt 6ka kostnaderna pa busstrafiken som styrmedel ir inte rim-
ligt da bussen redan idag betalar ett hogre pris per kilo koldioxid &n 6vriga
transportsitt. Skattetrycket pa bussen ér redan idag hogt.

EU-kommissionens forslag, energiskattedirektivet, om att beskatta driv-
medel efter hur mycket energi de innehaller, vilket innebér att dieselskatten
kommer att hojas kraftigt, missgynnar sirskilt busstrafiken inom person-
transporterna. Aven om det finns principiella skil fér en likartad energibe-
skattning, som #dven torde omfatta dven biobrinslen (som biogas och etanol),
ar det inte rimligt att ytterligare 6ka beskattningstrycket pa dieselbriansle med
tanke pa vitbokens malséttning att 6ka kollektivtrafiken och att dieselbrénslet



under det ndrmaste decenniet fortfarande kommer att vara det dominerande
fordonsbrinslet for busstrafiken i EU.

Den tekniska utvecklingen av elektriska bussar dger rum i snabb takt, vil-
ket inte minst UITP:s virldskongress och missa i Dubai visade. Elektrifie-
ringen innebdr en stor potential for energieffektivisering och ligger i linje
kommissionens satsning pa utvecklingen av littare fordon med nya teknologi-
er, som “el- eller vitebaserad teknik eller hybridteknik” (p.33). Men &ven om
den tekniska utvecklingen gar snabbt kommer det att ta tid att ersitta dagens
dieselbussar och med stindigt h6jda avgifter och kostnader for trafikbolagen
minskar dessutom investeringsutrymmet och dirmed mojligheten att snabba-
re infora nya teknologier.

Det ar viktigt att systemen med vigtullar och milj6zoner i stiderna blir
enhetliga (p.32). Kommissionens ”Study on Urban Access Restrictions” (de-
cember 2010) foreslar att det utvecklas harmoniserade vigledningar till sti-
derna. Det &r viktigt att Sverige fortsitter att stodja en sadan utveckling mot
alltmer harmoniserade regler. Det &r viktigt att viiga proportionalitetsprinci-
pen och den inre marknadens krav pa fri rorlighet gentemot subsidiaritets-
principen.

Det ar centralt att EU-kommissionen tillser att gemensamma standarder tas
fram for driftskompatibla europeiska system for reseplanering och integrera-
de biljettsystem. I detta arbete dr det viktigt att utga fran marknadsmaéssiga
16sningar, att utga fran reseniirens behov och att férhindra osund konkurrens.

Kommissionens arbete med att harmonisera paféljderna vid 6vertrddelse av
EU:s regler om yrkesméssiga transporter ér viktigt. Men det &r centralt att
paféljderna for 6vertridelser dr rimliga och férutsebara. Det finns exempelvis
farhagor om att de forslag till férteckning av overtrddelser mot artikel 6,
”good repute”, (nr 1071/2009), innehaller sadana pafoljder for smérre forseel-
ser som &r alltfér langtgaende och oproportionerliga for ett trafikféretag. All-
varliga Gvertrddelser bor endast paverka good repute om trafiksikerheten
riskeras eller 6vertriddelser gors systematiskt. Mindre allvarliga 6vertriddelser
bor endast paverka good repute om de upprepas eller genomfors systematiskt
i konkurrenspaverkande syfte.
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