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Huvudbetinkandet ”’ Transportinspektionen — Ansvarslag for
vagtrafiken m.m.” (SOU 2008:44)

Inledning

Svenska Bussbranschens Riksférbund, BR, ér en intresseorganisation fér den
yrkesmissiga bussbranschen och representerar savil busstrafikforetag som
bussresearrangorer. BR kommer endast att yttra sig 6ver de forslag och
stillningstagande som paverkar buss- och kollektivtrafiksektorn —samt
transportsektorn i stort.

BR  har tidigare yttrat sig om  Transportstyrelseutredningens
huvudbetinkande “Transportinspektionen — Ansvarslag for vagtrafiken m.m.”
(SOU 2008:44). Detta remissvar avser endast de delar av huvudbetinkandet
som Niringsdepartementet begirt yttrande om, sisom bland annat kontrollen
av kor- och vilotidsreglerna samt finansiering och avgiftssystem.

Yttrande

I. Allmant

BR har i ett tidigare remissyttrande till Trafikinspektionsutredningens
betinkande stillt sig positiv till att bilda en ny trafikslagsévergripande
trafikinspektionsmyndighet, eftersom ett trafikslagsévergripande arbetssitt kan
bidra till att Oka trafiksakerheten.

Transportstyrelseutredningen har dock haft ett visentligen bredare uppdrag
da utgingspunkten dr att samla all myndighetsutdvning inom sektorn.
Emellertid gbr avsaknaden av analyser i savdl delbetinkandet som
huvudbetinkandet det svart att 6verblicka konsekvenserna av utredningens
torslag och om trafiksikerhetsarbetet verkligen forbittras med inrittandet av
den nya myndigheten, Transportstyrelsen.

BR har tidigare pavisat att en av de allra mest anmirkningsvirda bristerna
med Transportstyrelseutredningen dr avsaknaden av analyser av konsekvenser
tor den yrkesmissiga nyttotrafiken och da sirskilt busstrafiken. Vare sig 1
delbetinkandet eller i huvudbetinkandet finns den utlovade, “detaljerad och
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genomarbetad”, “kompletterad konsekvensanalys” av forslagen. Analyser som
ar helt centrala f6r vilka konsekvenser inrdttandet av vad en ny myndighet, som
helt ska avgiftsfinansieras, egentligen innebdr for transportbranschens aktorer
och resenirer.

Enligt férordning (2007:1244) om konsekvensutredning vid regelgivning dr
en myndighet enligt § 4 dlagd att ”sa #idigt som maijligf” utreda foreskrifternas
7 kostnadsmassiga  och andra  konsekvenser” och  dokumentera  utredningen i en
konsekvensutredning’. Enligt § 7 ska en sadan konsekvensutredning innehalla
toljande beskrivning av regleringens effekter:

1. antalet féretag som berdrs, vilka branscher féretagen &r verksamma i samt
storleken péa foretagen,

2. vilken tidsatgdng regleringen kan fora med sig for foretagen och vad regleringen
innebar for foretagens administrativa kostnader,

3. vilka andra kostnader den foreslagna regleringen medfor for foretagen och vilka
forandringar i1 verksamheten som foretagen kan behdéva vidta till f6ljd av den
foreslagna regleringen,

4. 1 vilken utstriackning regleringen kan komma att paverka konkurrensférhallandena
for foretagen,

5. hur regleringen i andra avseenden kan komma att paverka féretagen, och

6. om sdrskilda hansyn behover tas till sméa foretag vid reglernas utformning.

Transportstyrelseutredningen uppfyller saledes inte de mest elementira
kraven pa en sddan konsekvensutredning. Istillet f6r adekvata och serifsa
konsekvensutredningar konstaterar utredningen lakoniskt att forslagens
effekter dr foérsumbara” for resandet, “obetydliga” for smaféretagen och har
blott en ”marginell betydelse” pa trafiken. Pastienden som inte heller bekriftas
av nagon redovisad granskning i huvudbetinkandet. Samtidigt konstateras att
forslagen kan medféra kinnbara konsekvenser for foretagen och sirskilt for
smaforetagen, vilket ocksa delvis uttryckligen ar avsikten.

2. Kontrollen av kor- och vilotidsreglerna (kapitel 4)

Nuvarande arbetstids-, kor- och vilolagstiftning 4r inte litt att tillimpa och
sarskilt inte f6r de mindre bussbolagen som saknar tillrickliga resurser att sitta
sig in 1 detta komplexa och sammanblandande regelverk. For bussbranschen
och den 6vriga yrkesmaissiga vagtrafiken dr det av storsta vikt att detta tas med
1 den sammanlagda bilden 6ver avgifter, kontroller och tillsyn.

Enligt Nuteks utredning ”“Niringslivets administrativa kostnader for
transportomradet” (R 2008:12) dr halften av de administrativa kraven pa
bolagen inom transportsektorn nationellt beslutad lagstiftning. Men av de tio
mest kostsamma kraven dr huvuddelen férorsakad av sviartillgingliga EU-
térordningar och direktiv.

De krav som ger upphov till de allra storsta administrativa kostnaderna for
bussforetagen dr EU:s famosa regelverk om firdskrivare, kor- och vilotider.
Regelverken har utformats for en viss typ av teknisk utrustning och tidsédande
system for redovisning av arbets- och vilotider, vilka i princip omfattar alla
bussférare som dagligen har att hantera dlderdomliga och svarmand&vrerade
tardskrivare.

De administrativa kostnaderna for denna hantering innebir en arlig kostnad
pa mer an 940 miljoner kronor foér foretag inom vagtransporter, enligt Nuteks
berikningar. Dessa berikningar dr emellertid frain 2006 dia den digitala



firdskrivaren inte 4dnnu var genomférd 1 nagon storre utstrickning.
Erfarenheter frin fOretagen visar att hanteringen av information fran digital
fardskrivare, foérarkort etc. tar dn mer tid 1 ansprik och dirmed édr de
administrativa kostnaderna an hogre.

Regelverk Informationskrav Kostnad  for
bussbolag  och
akerier
(miljoner
kronor)

Ridets forordning (EEG) nr Uppgifter tor 435

3821/85 av den 20 december | fardskrivare
1985 om  fardskrivare  vid
vagtransporter

Forordning om vilotider vid Ifyllande av 298
vissa vigtransporter inom landet | tidboksanteckningar

(SES 1994:1)

Forordning om koér-  och Arkivering av 207
vilotider samt firdskrivare (SEFS | fiardskrivaruppgifter
2004:865)

S:a 940

Transportstyrelseutredningen, som bristfalligt redovisat Nuteks rapport, anser
det dessutom sannolikt att foretagens kostnader kommer att 6ka patagligt med
den foreslagna utékade kontrollverksamheten.

"Att folja forordningen om kor- och vilotider samt fardskrivare har av Nutek for

nérvarande berdknats kosta de svenska transportforetagen ndrmare 208 Mkr. Det ar

enligt var bedémning inte osannolikt att dessa kostnader kommer att cka patagligt

med den utékade kontrollvolymen.” (s.581)

Det ar tydligt att Transportstyrelseutredningen utgar ifrin Vigverkets
ensidiga beskrivningar av erfarenheterna av inforandet av de digitala
fardskrivarna. Utredningen beskriver dessa system i enbart positiva ordalag,
som exempelvis att de “vdsentligt bidra till en Gkad kvalitets- och kapacitetshijning i
verksambeten” (s.359).

Problemet dr att savil Transportstyrelsen som Vigverket undanhaller
regeringen, omedvetet eller medvetet, fakta om den problematik som ir
torknippat med den digitala fardskrivaren. Detta dr férmodligen resultatet av
Vigverkets brist pa samrad och utredningarnas bristande kompetens att
uppfatta remissinstansernas seriosa kritik.

Huvudbetinkandet har forlitat sig helt pa Vigverkets och Polisens utredning
nir det giller hur kontrollen av kér- och vilotidsreglerna pé vig bor ordnas (s.
356 t.). BR har i yttrandet pa Vigverkets och Polisens regeringsuppdrag till
Niringsdepartementet i september (N2008/3666/TR) starkt kritiserat denna
utredning,' Utredningen har inte uppfyllt regeringsuppdraget att utreda
toreskrifternas 7 kostnadsmidssiga  och andra  konsekvenser” och 7 dokumentera
utredningen i en konsekvensutredning’. Inte heller har uppdraget om samrad
uppfyllts, da intresseorganisationer inte delgetts mojlighet att “sa fidigt som
mijligf” informeras om och analysera konsekvenser for transportforetag.” Detta

1 Se BRs yttrande ”Vigverkets redovisning av regeringsuppdrag att se 6ver kontrollen av kor-
och vilotidsreglerna m.m.” (BR TV 080912 TP).
2 Se Forordningen om konsekvensutredning (SFS 2007:1244).




mirks tydligt dd utredningens foreslagna konsekvenser for foretag inte
aterspeglar verkligheten.

Transportstyrelsens  kontrollstrategi  ska  baseras pa ett heltickande
riskvirderingssystem, vars forvaltning blir en av de storsta kostnadsposterna,
pa cirka 18,5 Mkr per ar.

Enligt artikel 9 i direktivet ska EU:s gemensamma riskvirderingssystem utga
fran kor- och vilotider. I Vigverkets utredningsforslag tillfors ytterligare tva
kriterier som ska inga 1 riskvirderingsmodellen. Det giller foretagens ekonomi
och fordonens teknik och beskaffenhet. Detta forslag kan medféra att svenska
bussar hamnar 1 ett simre lige vid vigkontroller i Sverige och i utlandet. Ett
forslag som star 1 strid med diskrimineringstérbudet 1 artikel 4.

Antalet vigkontroller enligt artikel 2 i Europaparlamentets och radets direktiv
2006/22/EG ska vara minst 30 procent. Di Transportsstyrelsen och
Vigverkets utredningar foreslar att 1 Sverige ska dessa uppga till 50 procent
riskerar den yrkesmissiga persontrafikens resenirer att drabbas av forseningar,
vilket minskar attraktionskraften hos kollektivtrafiken och bidrar ddrmed till att
bussoperatérernas moijlighet att uppna gillande avtalskrav pa tillginglighet
forsvaras gentemot trafikhuvudminnen. Vid stopp pa Polisens kontrollplatser
kan branschen inte acceptera den grad av serviceanlidggningar som erbjuds
trafikanter. Dessutom uppstar sikerhetsproblem om resenirer ska vistas pa
kontrollplatsen.

Det bor finnas andra sitt att effektivt kontrollera busstrafiken och sarskilt
linjetrafiken utan att kollektivtrafikresendrerna drabbas.

Da harmoniseringen av regelverken dr det centrala med direktivet dr det darfor
olyckligt att utredningens forslag gar lingre och stiller fler och hogre krav pa
svensk nyttotrafik jimfért med 6vriga EU-linder. Det giller utformningen av
riskvirderingssystem och andelen vigkontroller.

Dessa forslag missgynnar den svenska nyttotrafiken och innebdr okande
palagor pa kollektivtrafiken. Samtidigt som regeringens ambitioner pa
transport- och miljbomradet strivar till att 6ka kollektivtrafikens andel av
persontransporter och diar busstrafiken stir for den stérsta andelen
persontransporter.

Det dr overhuvudtaget svart att bedoma trafikfGretagens kostnader for de
foreslagna kontrollerna, da nagra berdkningar eller underlag inte finns
redovisade 1 Transportstyrelseutredningen. I utredningen foreslas att kontroller
1 foretagets lokaler ska bekostas av foretagen, vilket BR inte anser vara den
optimala 16sningen.

Huvudbetinkandet innehaller inte heller nagon redogorelse f6r den nya
toreslagna avgiftsfinansieringen for dessa kontroller och vilka kostnader det
kan innebira for bussféretagen. Hur stor kontrollavgift som ska utga eller hur
hog progressiviteten kan bli finns inte angivna i utredningen.

Men oavsett hur vil bussbolagen vardar sin fordonspark innebir
fortfarande forslagen i sin helhet en kostnadsokning for kollektivtrafiken.
Detta samtidigt som de milj6-, klimat- och transportpolitiska malen dr att
kollektivtrafiken ska Oka sin marknadsandel av resandet. Denna ekvation gar
inte ithop.

Det ar dirfér omoijligt att tillstyrka en sidan undermilig utredning 1 en
sadan central friga som ror sjalva finansieringen av den nya myndigheten.



3. Finansiering och avgiftssystem (kapitel 9)

Den nya myndigheten Transportstyrelsen ska finansieras i huvudsak genom
avgifter och dagens anslagsfinansiering av vigsektorn foreslds upphéra fran
och med den 1 januari 2010. Utgangspunkten fér utredningen dr att
huvuddelen av Transportstyrelsens verksamhet “ska vara avgifisfinansierad och att
likartade principer bor tillampas inom bela transportsektorn” (s. 463).

Emellertid féreslas i huvudbetinkandet inga konkreta avgiftsférslag, utan
utredningen hinvisar till sitt fortsatta arbete att forutsittningslist prova inom vilka
omraden en anslagsfinansiering dr lamplig och darvid néra folja och samverka med den
Jfortsatta  beredningen av  bland — annat  Avgiftsutredningens  forslag’  (s. 472).
Konsekvenserna av avgiftsfinansieringen och dess effekter t6r “olika typer av
intressenter kommer att analyseras” utlovas 1 den fortsatta Gversynen. Men oavsett
resultaten av de aterigen utlovade analyserna dr tydligen fortfarande
malsittningen  att  Transportstyrelsens  verksamhet ska  vara  helt
avgiftsfinansierad, att myndigheten sjilv faststiller huvuddelen av avgifterna
och disponera dessa direkt i sin verksambhet.

Foretagen verksamma inom vigtransportssystemet kommer déarfor att
drabbas av Okade kostnader. Det féreslagna avgiftssystemet innebidr i
torhallande till dagens situation att minst 880 miljoner kronor drligen ska tas ut
1 avgifter.

Nir foretagens utgifter redan i dag for att folja regelverken ar storre dn
statens medfor nya kostsamma avgifter 6kade kostnader for kollektivtrafiken.
Bussbolagen tvingas att ta ut en del av dessa kostnader pa resenirer genom
hojda biljettpriser, alternativt via 6kade bidrag frin landsting och kommuner,
vilket knappast lir bidra till en 6kning av kollektivtrafikresandet. Detta torde
sta 1 strid med angeldgna klimatpolitiska och regionalpolitiska mal och tyder
knappast pa en genomtinkt helhetssyn pa transportpolitiken.

Nya avgifter for en bransch med sma lonsamhetsmarginaler dr inte
“forsumbara”, utan dr en friga om Overlevnad. Redan idag dr manga
bussbolags ekonomiska situation anstringd. Idag star hilften av bussbolagens
kostnader av l6ner, en fjirdedel av brinslekostnader, som stindigt hojs, och
resterande kostnader for inkép och underhall av fordonsparken, vilka nu hojs
med forslaget om avgiftsfinansiering.

Det enda som tydligen ar av intresse med avgiftsfinansiering ar att spara pa
statens utgifter, vars kostnader nu Gverviltras pa bland annat bussbolagen och
kollektivtrafikens resenirer. Ar detta verkligen uttryck for en helhetssyn pa
transportpolitiken?

Inte heller lir minskade statliga utgifter Oka trafiksikerheten, som ju
officiellt dr syftet med reformen. Trafiksikerhetsarbetet pd den nya
myndigheten med 6kat behov av kunskap och krav pd 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 for att inféra en Okad avgiftsfinansiering for vigtrafiken och
jirnvigen dr att skapa en likartad behandling av de olika trafikslagen. En 6kad
konkurrensneutralitet dr efterstrdvansvird, men det dr vanskligt att jimfora
“dpplen” och ”piaron”, ett Oppet trafiksystem med tre mer slutna”
trafiksystem.



BR delar flera andra tunga remissinstansers allvarliga invindningar mot den
foreslagna  avgiftsfinansieringen  av ~ Transportstyrelsens  verksamhet.
Ekonomistyrningsverket (ESV) konstaterar att forslagen avviker fran de
principer som anges 1 Tillsynsutredningens (SOU  2004:100) och
Avgiftsutredningens (SOU 2007:96) betinkanden. Avgiftsbeligening av
myndigheters normgivningsverksamhet, som egentligen ir en skatt, ska darfor
beslutas av regeringen och understillas demokratisk kontroll och tillsyn.

Tillsynsutredningens sammanstillning av skilen mot avgiftsfinansiering ar i
hog grad lika aktuella gillande Transportstyrelsens finansiering.

"Det starkaste skilet emot avgifter dr att sddana generellt sett alltid har en viss
hdmmande effekt pd néringsverksamhet genom att de innebédr kostnader for
utévarna. Exempelvis kan avgifter som &r relativt hoga i férhallande till foretagens
ekonomiska storlek hindra smé foretag fran att vilja etablera sig pd en marknad.
Detta kan bli effekten av t.ex. tillstandavgifter eller kombinerade tillstdnds- och
tillsynsavgifter. Om betalningsformigan i avgiftskollektivet varierar mycket kan
vissa avgiftskonstruktioner upplevas som orittvisa. Det kan t.ex. handla om att
samtliga tillsynsobjekt inom ett avgiftskollektiv inte kan identifieras. Detta kan
medfora att vissa tillsynsobjekt tvingas betala avgifter medan andra, som borde
betala, slipper eller att man helt tvingas avsta fran att infora avgiftsfinansiering. Om
avgiften ar direkt kopplad till kostnaden for inspektion hos tillsynsobjekten kan det,
atminstone teoretiskt, fa till foljd att tillsynsmyndigheten dndrar sitt beteende. Det
kan tdnkas att myndigheten forligger inspektioner till objekt som har hog
betalningskraft och undviker objekt med lag betalningskraft eller som kraftigt
opponerar sig mot debiteringen. Oavsett sannolikheten for det ena eller andra finns
ett visst matt av incitament for ett handlande som inte helt 6verensstimmer med
tillsynens syften.” ... ”Avgifter i en tillsyn innebédr alltid kostnader hos savil
tillsynsorgan som tillsynsobjektet for administration av avgiftssystemet.
Administrationen omfattar bl.a. arbete med att berdkna avgifternas storlek,
budgetering och uppféljning av intdkter och kostnader, arbete med
myndighetsforeskrifter om betalning, information och fakturering. Avgiftssystemet
maste ocksa fortlopande underhallas och anpassas till nya omvérldsfaktorer. Orimligt
hoga administrationskostnader for finansieringen minskar sjalvklart mdéjligheterna
till avgiftsfinansiering av den egentliga tillsynen.” (SOU 2004:100 s. 90)

Vidare bor avgiftsintikterna inte disponeras av myndigheten, da
ckonomiska intressen kan fa foretride fore tillsynens ursprungliga dndamal, att
Oka trafiksikerheten for inte minst kollektivtrafikens resenirer.

”Om avgifter forekommer skall de enligt utredningens uppfattning, och i enlighet med
huvudprincipen i 1992 4ars budgetproposition, redovisas mot inkomsttitel.
Avgiftsintdkterna bor normalt sett inte disponeras av myndigheten. Myndigheten
behover da inte bli misstdnkt for att sidtta ekonomiska intressen fore syftet med
tillsynen.” (s.91)

Det dr dessutom tydligt att den foreslagna avgiftsfinansieringen ar direkt
himmande pa den transportpolitiska malsittningen med ett férdubblat
kollektivtrafikresande, vilket snarare talar for en anslagsfinansiering av den nya
myndigheten.

"Vid avgiftsbeldggning bor utformningen av avgiftssystemet inte medfora negativa
effekter f6r utvecklingen av viss bransch eller marknad. Det kan t.ex. gélla en fran
niringspolitisk synvinkel 6nskviard expansion inom ett visst ”spjutspetsomrade”. I
princip handlar det hir om en avvdgning mellan nérings- och finanspolitik. Vill
statsmakterna inte belasta en viss bransch med tillsynsavgifter maste verksamheten
finansieras genom skatter.” (s.93)

Transportstyrelsens hogst dunkla forslag till avgiftsfinansiering, dar inga
avgiftsnivaer eller konsekvenser overhuvudtaget presenteras i betinkandena,
stirker intrycket av hela det foreslagna systemet riskerar att bli oférutsebar.

“Finansieringen bér for de tillsedda objekten vara forutsebar. Vid avgiftsfinansiering

bor tillsynsobjekten pa ett rimligt sitt kunna forutse t.ex. de arliga avgiftsbelopp som
skall betalas.” (s.95)



Avgiftsutredningen konstaterar att tillsynsavgift har karaktiren av en skatt
da nagon direkt motprestation inte gér att uppfatta:

"Géar det inte att urskilja ndgon direkt motprestation fran det allminnas sida i
forhallande till den betalande ar det siledes fraga om skatt (prop. 2003/04:145). En
generell avgift for tillsyn m.m. har alltsa karaktéir av skatt.” (s. 465)

Konkurrensverket betonar i sitt yttrande, Dnr 309/2008, den 26 juni 2008
om Transportstyrelseutredningens huvudbetinkande, att avgiftsfinansiering
kan wvara fortroendeskadliga fo6r myndighetsutovningen och fororsakar
dessutom  trafikfretagen stora kostnader.’ Verket noterar ocksa att
utredningen inte heller utrett de ekonomiska konsekvenserna for foretagen.

"Konkurrensverket konstaterar att inriktningen dr att all verksamhet inom den nya
Transportstyrelsen ska finansieras genom avgifter eller uppdragsintikter.
Konkurrensverket anser inte att utredningen tillrackligt analyserat for- och nackdelar
med att berérd tillsynsverksamhet avgiftsfinansieras. En viktig frdga 4r vad som
kravs for att fa en rimlig garanti f6r en effektivt bedriven tillsyn med laga avgifter for
tillsynsobjekten. Detta bor bl.a. ses mot bakgrund av det stora antalet sma foretag
som bedriver gods- och persontrafik. Myndigheternas avgifter paverkar foretagens,
inte minst de smd foretagens, ekonomi och etableringsférutsidttningar.” ?
Konkurrensverket delar sammantaget inte uppfattningen att beriknad nivd pa de
okade avgifterna for tillsynen ar av marginell betydelse for foretagen. I denna del
anser Konkurrensverket att den fortsatta beredningen av utredningens forslag bor
kompletteras med en analys utifran forordning (2007:1244) om konsekvensutredning
vid regelgivning, bl.a. med héinsyn till kostnadsékningarna for foretagen.
Konkurrensverket ar &dven utifrdn principiella utgangspunkter tveksamt till att
myndighetsutévning finansieras med avgifter. Har kan finnas motstridiga intressen
som kan vara fortroendeskadliga och medféra konkurrenssnedvridningar. Darvid
avses att myndighetens beroende av avgiftsintdkter for att klara sin ekonomi kan
motverka en effektiv tillampning av géillande regelverk for tillsynsobjekten. Vid
myndighetsutévning bor inte finnas sadana skilda intressen. Konkurrensverket
forordar mot denna bakgrund att Transportstyrelsens tillsyn inte finansieras pa det
sétt som foreslds.”
Forvisso konstaterar Transportstyrelseutredningen att ”hur avgiftssystemet utformas
i detalj kan dock vissa verksambeter inom trafikkollektivet paverkas mer dn andra’
(s.601). Men vilka verksamheter dessa dr eller vilka effekterna blir redovisas
inte.

Men nya avgifter for en bransch med sma lonsamhetsmarginaler ar inte
forsumbara, utan ar en fraga om foretagens Gverlevnad pa en i huvudsak
reglerad marknad. Utredarnas viktigaste regeringsuppdrag dr uppenbarligen att
spara pa statens utgifter, vars kostnader nu Overviltras pd bland annat
bussbolagen och kollektivtrafikens resendrer. De redovisade ekonomiska
konsekvenserna handlar nistan enbart om statens utgifter, den nya
transportstyrelsens budget och Ovriga berérda myndigheter. Men ingenting
nimns om foretagens administrativa kostnader, férandringar for fOretagens
verksamhet, konkurrensforhallanden eller om sirskild hiansyn har tagits till sma
foretag vid reglernas utformning. Ar detta verkligen uttryck for en ”helbetssyn”
pa transportpolitiken, som utredningen pastar sig sitta inne med?

Fragan ir varfor bussbranschen ska belastas med stindigt allt fler avgifter
och std for diverse oredovisade “samhillskostnader” samtidigt som regering
och riksdag stindigt upprepar kollektivtrafikens betydelse.

Bussbolagen har under ling tid redovisat lig lénsamhet med sma
marginaler. De tio stOrsta bussbolagens sammanlagda rorelseresultat efter

finansnetto var minus 106 miljoner kronor ar 2006.

3 Se aven Konkurrensverkets yttrande, dnr 307/2008, over Vagverkets redovisning av
regeringsuppdrag att se Gver kontrollen av kér- och vilotidsreglerna m.m.



Manga bussbolag ar bundna av kontrakt med trafikhuvudmin, som I6per pa
upp till 12 4r. Okade kostnader i form av Skade skatter och avgifter gar da
sallan att reglera i forvig, vilket paverkar bussbolagens marginaler negativt.
Risken med utredningens forslag och den Okande avgiftsfinansieringen
samtidigt som det sker en avmattning av konjunkturen, dr att resekostnaderna
stiger, ett minskat trafikutbud och en utslagning av mindre och medelstora
bussbolag samt att en foérsimrad ekonomi hotar det hogprioriterade
trafiksdkerhetsarbetet. En utveckling som stir 1 strid med regeringens och
riksdagens officiella intentioner inom transport-, milj6- och klimatpolitikens
omrade.

Dirfér anser BR att den viktiga principiella frigan om avgiftsfinansiering
utreds seridst av en ny och kompetent utredning. En utredning, som far ett
tydligt uppdrag, att virna utvecklingen av foéretagandet och kollektivtrafiken
samt utarbeta ett rittssikert system for finansiering av trafiksikerheten
tillsammans och i samrad med berérda branscher.
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Anna Gronlund
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