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Forslag till ny transportpolitisk malstruktur

Inledning

Svenska Bussbranschens Riksférbund, BR, dr en intresseorganisation for den
yrkesmissiga bussbranschen och representerar savil busstrafikforetag som
bussresearrangérer. BR kommer endast att yttra sig over de forslag och
stillningstagande som paverkar buss- och kollektivtrafiksektorn —samt
transportsektorn 1 stort.

Regeringen gav SIKA f6rra dret i uppdrag att se 6ver och utarbeta nya
nationella transportpolitiska mal (N2007/6048/TR). D4 malstyrningen av
dagens transportpolitiska mal ar bristfillig och svarbedomd foreligger ett starkt
behov att revidera det nuvarande systemet. Inte minst bér malen konkretiseras
och goras mitbara for att mojliggora uppfoljning.

Utgangspunkterna for forslagen till ny transportpolitisk malstruktur (SIKA
rapport 2008:2 och 2008:3) idr att transportsystemet och de samverkande
trafikslagen bidrar till Sveriges internationella konkurrenskraft, tillvixt och
foretagande. Samtidigt som transportsystemens negativa miljopaverkan ska
minimeras.

Yttrande

Det nya 6vergripande malet

SIKA:s forslag till ny 6vergripande malsattning for transportpolitiken ar att den
ska bidra till utvecklingen av “en lingsiktigt hallbar och sambdllsekonomisk effektiv
tillganglighet for medborgare, néringsliv och offentlig verksambet i hela landef”.

Det dr glidjande att transportbranschens skrivelse den 18 april 2008 har
bidragit till att definitionen och innebérden av tillginglichetsmélet har
utvidgats och nu verkligen understryker dess betydelse for niringslivet och det
dkande globala handelutbytet.'

! Se Niringslivets transportrad, Svenskt Flyg, Sveriges Skeppsmiklareférening, Sveriges
Transportindustriférbund, Sveriges Tagoperatorer, Sveriges Akeriféretag gemensamma
skrivelse den 18 april 2008.
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Men iven denna fOreslagna definition 4dr oklar och BR delar dirfor
Niringslivets Transportrad och Sveriges Transportindustriférbunds forslag till
omformulering av det 6vergripande malet:

"Transportpolitiken skall bidra till sambaillets vilfardsutveckling genom att skapa en
langsiktigt hallbar och sambdllsekonomiskt effektiv  tillganglighet for medborgare och
ndringsliv.”

Det 6vergripande malet har kompletterats med fyra delmal, varav tre delmal
utgor villkor och ramarna for det forsta delmalet. Denna konstruktion riskerar
att leda till att villkoren, restriktionerna, Gverbetonas i processen i forhallande
till de positiva virden som transporter och en 6kad rorlighet bidrar till
vilstandsutvecklingen och den ekonomiska tillvixten.

Definitionen av att delmal ar ett villkor, en 1 forvig uppstilld forutsittning
och ett minimikrav som ska uppfyllas, och inte ett mal som ska uppnas skapar
en terminologisk férvirring och oklarhet med féreslagna konstruktion.

Intet heller 16ser konstruktionen med delmal och villkor de traditionella
malkonflikterna och avviagningen mellan angeligna trafikpolitiska mal.

Det saknas i forslaget viktiga delmal for transportpolitiken. Det giller
delmal som framkomlighet och kapacitet, transportkvalitet, sund konkurrens
och kostnadseffektivitet. Angeligna mal som regeringen framhaller nu senast i
infrastrukturpropositionen “Framtidens resor och transporter — infrastruktur
for hallbar tillvixt” (prop. 2008/09:35).

Regeringen fastslar i budget- och infrastrukturpropositionerna 2008 att
etappmalet om Okad andel resor med kollektivtrafik inte har uppnatts. Under
2007 uppvisades emellertid ett trendbrott och kollektivtrafiken 6kade markant i
Skine, Viastra Gotaland och Stockholm.

Istillet f6r en konstruktion av delmal vore det mer relevant att ange
aliggandena for en hillbar och samhillsekonomisk effektiv transportpolitik
som ocksa innefattar kollektivtrafik.

Delmal | - Transportsystemets funktion: Begreppet tillginglighet

Tillgénglighet definieras som mgjligheten att minimera eller 6verbrygga geografiska
avstand for att skapa kontaktmoéjligheter och néarhet till nyttor och funktioner sa att
behoven hos bade medborgare, niringsliv och offentlig verksamhet kan tillgodoses.
Malet kan ddrmed uppnés genom atgéarder och styrmedel inom alla trafikslag, annan
kommunikation, lokalisering och bebyggelseplanering.
Det ir positivt att tillginglighet sitts i1 fokus i den nya malstrukturen.
Transporter dr inget sjalvindamal i sig utan ett medel for att minniskor och
foretag ska just fd tillgdnglighet till arbetsmarknad, handel, utbildning,
rekreation och moten. Tillganglighetsbegreppet utvidgar transportpolitikens
omrade och detta medfor ett antal nya och intressanta perspektivforindringar.
Frimst genom att stadsplanering och lokalisering i transportférsorjningen
innefattas i begreppet tillginglighet, vilket dr mycket viktigt och angelaget for
en hallbar kollektivtrafikplanering. Infrastrukturplaneringen dr central for att
uppna delmailen med tillginglighet, milj6, sdkerhet och trygghet samt
jamstilldhet och f6rdelning.

Men samtidigt dr risken med en fér vid definition och malsittning att
transportpolitiken  tappar fokus pia de specifika problemen inom
transportsektorn och kollektivtrafiken, att pa ett kostnadseffektivt och
milj6vinligt satt forflytta fysiska varor och minniskor.



Det dr vidare problematiskt och svart att definiera begreppet tillginglighet
och siledes att mita forindringar av tillgdngligheten.

Det ir inte endast utformningen av transporter av manniskor och varor
som omfattas av det nya delmalet, utan dven syftet med transportsystemet.
Men vytterst utformas transporterna av minniskornas behov och av
marknaderna. Det ir saledes inte oproblematiskt att fastsla ett politiskt syfte
tor transportsektorn som verkar pa globala marknader med stindigt
forinderliga preferenser hos konsumenter och resenirer.

SIKA har i ett remissyttrande ansett att en malformulering om en kraftfull
okning av marknadsandelen fér kollektivtrafiken inte dr limplig som ett
transportpolitiskt mal, darfér att den fokuserar pd atgarden i stillet for syftet.
Vi vill dock betona att atgirden i sig hinger intimt ihop med de mal
kollektivtrafiken bidrar till att forverkliga — tillgdnglighet for fler och minskad
klimatpaverkan — varfér malet dr relevant.

Utredningen anser att begreppet “transportférsorjning” ar for snavt for att
frimja en bred syn pa inneborden av begreppet tillginglighet. Rapporten
diskuterar att termen “transportforsorjning” bor kanske hellre skrivas
“kommunikationsférsérjning”  och  dirmed  inkludera  IT-baserad
kommunikation. Aven utbyte med nollor och ettor pa Internet foreslds nu ingd
1 den nya transportpolitiken. Rapporten exemplifierar detta med att
videomoten kan ersdtta fysiska moten och olika tidnster som tidigare krdvde forflyttning
kan utforas via Internet”.

Men lika lite som drygt hundra ar med telefonen har mobiltelefonen och
Internet sedan 1980-talet inte haft niagon maitbar begrinsande effekt pa
transporter av manniskor och varor. Likavil som det ar mojligt att ersitta vissa
resor med IT-l6sningar kan nya kontakt- och kommunikationsmoiligheter
generera ett Okat behov av resande. Den digitala tekniken har dessutom
underlittat resandet visentligt och sinkt resekostnaderna. Det dr snarare hogst
troligt att moderna telekommunikationer och Internet i sjilva verket starkt
bidragit till en 6kad rérlighet av savdl manniskor som varor.

Utredningen hyser en betinklig 6vertro pa I'T och Internets betydelse for att
minska transportbehovet av méinniskor och varor i framtiden. Det édr f6r 6vrigt
svart att tinka sig att arbetskraft och wvaror kan forflyttas digitalt, da
teleportation fortfarande endast hér hemma i science fiction litteraturen.

Begreppen tillginglighet, “accessibility”, till funktioner och rorlighet,
”mobility”, analyseras inte sirskilt utforligt 1 rapporterna. Vid SIKA:s hearing
den 1 april redogjordes summariskt for de teoretiska grunderna bakom
begreppen “Tillganglichet kontra rérlighet”. Det framgick att tillgangligheten
definierades som nyttan och rorligheten betraktades i huvudsak som en negativ
kostnad.” Utifran detta synsitt forefaller transportpolitikens nya évergripande
malsdttning, ”hallbar tillginglighet”, vara att begrinsa eller till och med minska
minniskors rorlighet.

Forutom att tillgidnglighet stills emot rorlighet pastas det foreligga en
begreppsmissig motsatsstallning mellan ”utveckling” och ekonomisk tillvixt.

Inte heller forefaller beskrivningen av en generell motsatsstillning mellan
tillgdnglighet och rorlighet som ett “nollsummespel”, en 6kad rorlighet f6r en

27Vi vill ha trafik for vill 4t nyttan med tillgingligheten och vi fir r6tlighet som innebir en
kostnad.”.



grupp minskar automatiskt tillginglicheten f6r en annan grupp, vara en
empiriskt valgrundad tes.

Denna sniva teoretiska syn pa rorlighet kan jimféras med Europeiska
Unionens grundliggande malsittning — att underlitta och 6ka minniskors och
varors fria rorlighet. Utgangspunkten f6r EU ir att en 6kad rorlighet Okar
minniskans frihet och bidrar positivt till den ekonomiska, sociala och politiska
utvecklingen. I Lissabonférdraget poingteras rorlighetens betydelse f6r Europa
pa 41 stillen, medan begreppet “tillganglighet” endast anvinds i ett fall rérande
sikerhetspolitik.

EU:s transportpolitik for hallbar rorlighet syftar till att erbjuda en god
rorlighet f6r manniskor och foéretag inom hela EU samtidigt som frakter inom
unionen ska utféras med det mest effektiva transportsittet med den minsta
miljopaverkan. Genom att ta bort nationella sirregler inom transportomradet
Okar tillginglicheten pa en ecuropeisk nivi. Med dessa madl ska
transportpolitiken bidra till att férverkliga Lissabon-strategin for tillvaxt,
sysselsittning och héllbar utveckling.

Eftersom rorlighet enligt EU-ritten dr en minsklig rittighet torde inte
rorlighet kunna betraktas som i huvudsak en negativ kostnad. Det saknas i
utredningen ett tydligt EU-perspektiv avseende rorlighet kontra tillgianglighet.
Sveriges transportpolitik bor rimligen inte avvika alltfér mycket fran EU i
ovrigt.

Delmal 2 - Sidkerhet och trygghet

SIKA:s forslag om sidkerhet och trygghet bygger delvis pa det arbete som BR
tidigare varit involverad i.> BR delar SIKA:s bedémningar och férslag rérande
delmalet sikerhet och trygghet.

Till yttrandet bifogas BRs remissvar “Forslag till malstyrning av
trafiksdkerhetsarbetet — en del av forslag till ny transportpolitisk malstruktur.
Nollvisionen kan realiseras — med vilja och ratt metod - kollektivtrafiken maste
beaktas” (2008-10-13).

Delmal 3 - Jamstilldhet och férdelning

BR ser positivt pa att jamstalldhets- och fordelningsfragor far en stark fokus i
den nya malstrukturen i och med att tre av de fyra delmalen ar villkor for att
det fjirde — Tillginglighet — uppfylls. Det dr ocksa positivt att delmalet
omfattar att Ovriga transportpolitiska delmadl ska foljas upp ur ett
jamstilldhetsperspektiv samt att jamstéilldhetsaspekten har breddats sa att den
dven omfattar andra i samhaillet mindre resursstarka grupper som barn, ildre
och personer med funktionsnedsittning.

Nir det giller uppfoljningen av de fyra etappmalen ser BR problem
eftersom nédgra av etappmalen inte har kvantifierade och/eller tidsatta mal. Om
omfattande utvirderingar och studier maste genomforas innan malkriterier kan
faststillas dr risken stor att efterslipningen av maluppfoljelsen blir betydande.
Bristen pa kvantifierbara mal riskerar dven att géra uppfoljningen av de 6vriga

3 Svenska Lokaltrafikféreningen (SLTF) och Bussbranschens Riksférbund (BR) (2005):
Program f6r en trygg och siker kollektivtrafik. Personalens férutsittningar att skapa en trygg
och siker kollektivtrafik. Juni 2005.



delmalen ur ett jamstilldhetsperspektiv blir svar och eftersatt. Detta giller f6r
Ovrigt dven de andra delmalen.

Den foreslagna malstrukturen dr mycket omfattande och komplex varfor
den blir svar att 6verblicka ur ett helhetsperspektiv. Risken ér att uppfoljningen
av den samlade malstrukturen inte blir effektiv och anvindbar med ett sa
omfattande antal mal, indikatorer och matt.

Nir det giller de foreslagna etappmailen har BR féljande synpunkter:

ITI-1 Definition av vad en Okad jimstalldhet i samhallet innebér saknas. Den
ojamlikhet som finns i dagens transportsystem édr ett symtom pa den
ojamlikhet som finns i sambhillet 1 stort, snarare dn nagot som ar orsakat av
transportsystemet. Det dr till exempel inte 6nskvirt att kvinnor 1 hogre grad
anammar traditionellt manliga resmonster och trafiksikerhetsvirdering i
jamstilldhetssyfte.

ITI-2 Hir ser BR positivt pa att det inte bara dr ledningsgrupper utan dven
arbetsgrupper som omfattas. Redovisning bor inte endast omfatta kvantifiering
av representationen utan iven omfatta krav pa analys i de fall malen inte
uppnas.

ITI-3 Har ser BR ett stort problem med att f6lja upp, speciellt som metoderna
for redovisning inte finns klara. Men angreppssittet ar lovvirt.

I11-4 Har haller BR med SIKA att méiliret maste revideras samt att man maste
ha ett hela-resan-perspektiv.

Delmal 4 - Miljo

BR anser att de foreslagna milj6kvalitetsindikatorerna dr bra och helt rimliga
och instimmer darfér 1 SIKA:s forslag. Indikatorerna torde gynna en
utbyggnad av kollektivtrafiken.

Avsaknaden av marknadsperspektiv och konkurrens

Effekterna och konsekvenserna av de foreslagna delmilen, villkoren, for
kollektivtrafiken och sirskilt busstrafiken behandlas inte i rapporterna. Det ir
anmirkningsvirt hur lite busstrafiken behandlas 1 en siadan viktig utredning
som handlar om transportpolitiska mal med stringa villkor f6r miljo, sikerhet
och jimstilldhet och férdelning. Overhuvudtaget saknas ekonomiska analyser
av foreslagna atgirder.

Vad innebir forslagen for foretagens villkor, och sirskilt de sma bolagens
villkor, for foretagsetableringar och mojligheterna till marknadstilltrade? Hur
paverkar forslagen konkurrensen inom kollektivtrafiken och 6kar foérslagen
forutsittningarna for en effektiv konkurrens? Utredningen saknar exempelvis
konkurrensanalyser f6r den affirsmissigt drivna liangviga busstrafiken,
expressbusstrafiken.”

Avsaknaden av konsekvensanalyser

En av de allvarliga bristerna med SIKA:s forslag dr avsaknaden av analyser av
konsekvenser for den yrkesmassiga nyttotrafiken och da sirskilt busstrafiken.

4 Se aven Konkurrensverkets yttrande, dnr 441/2008.



Enligt férordning (2007:1244) om konsekvensutredning vid regelgivning
borde sidana analyser legat till grund fér arbetet med de nya transportpolitiska
malen och de foreslagna reglerna eller kraven pa foretagen for att ni mélen.
Enligt § 7 ska en sidan konsekvensutredning innehélla féljande beskrivning av
regleringens effekter:

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

2. vilken tidsitging 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 i verksamheten som foretagen kan behéva vidta till foljd av den

foreslagna regleringen,
4. i vilken utstrackning regleringen kan komma att paverka konkurrensforhillandena

for foretagen,
5. hur regleringen i andra avseenden kan komma att piverka foretagen, och

6. om sarskilda hinsyn behover tas till smé foretag vid reglernas utformning.
Det idr siledes utomordentligt viktigt for kollektivtrafiken att en

kompletterande utredning tillsitts med erforderlig kompetens att genomféra
sddana legalt féreskrivna konsekvensanalyser innan beslut fattas om de nya

foreslagna transportpolitiska malen.

Forbundsdirektor
Svenska Bussbranschens Riksforbund






