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Inledning

Svenska Bussbranschens Riksférbund, BR, ér en intresseorganisation fér den
yrkesmissiga bussbranschen och representerar savil busstrafikforetag som
bussresearrangorer.

BRs yttrande bestar i ett svar pa Niringsdepartementets tre fragor samt ett
antal synpunkter pa fOrslagen och materialet 1 det nationella

handlingsprogrammet.
BR  har  tllsammans med  branschorganisationerna  Svenska
Lokaltrafikforeningen, Svenska Taxiférbundet, Branschféreningen

Tagoperatorerna samt Sveriges Kommuner och Landsting, utarbetat ett
gemensamt handlingsprogram, dir vi ser framemot kraftfulla och konkreta
atgirder i regeringens kommande infrastrukturproposition fér att befrimja
kollektivtrafiken som en fortsittning pa arbetet inom Koll Framat — nationellt
handlingsprogram f6r kollektivtrafikens langsiktiga utveckling. (Se sirskild
inlimnad skrivelse till infrastrukturminister Asa Torstensson den 15 maj.)

Yttrande

|. De tre huvudprioriterade delomradena
a) Samordning av system for information, bokning och biljetthantering.

Forslagen att resendrerna far tillging till en neutral trafikslagsévergripande
reseplanerare for samtliga kollektivtrafikresor innehéllande méjlighet for pris,
bokning och kop av resa édr viktigt for att underlitta kollektivtrafikresorna. I
dag ar det inte maoijligt att képa en trafikslagsovergripande interregional resa pa
grund av att olika boknings- och biljettsystem inte kan kommunicera med
varandra, vilket himmar kollektivtrafikens utveckling. Med undantag fér vissa
kombinerade tag- eller bussresor som gar att boka via Samtrafikens Resplus
kan trafikanten fa hela resan pd en biljett. BR vill ocksd referera till det
gemensamma biljettbokningssystemet i Finland.



Forslaget med ett gemensamt och av kollektivtrafikresendrerna ként
telefonnummer for trafikinformation om kollektivtrafiken i Sverige ar viktigt.
Vidare att det i en gemensam webbplats finns en samlad trafikinformation for
kollektivtrafiken, avseende bland annat héllplats- och adressregister, terminaler
och stationer. Lampligt ar att Samtrafikens befintliga arbete intensifieras.

b) Attraktiva, tillgdngliga och effektiva bytespunkter.

En viktig del i infrastrukturen fér den lingviga busstrafiken ar terminalerna.
Inte minst Cityterminalen i Stockholm dr navet for expressbusstrafiken i
Sverige. En terminals huvudsyfte dr att gynna kollektivtrafikresenirerna och
inte primirt andra kommersiella intressen. Dagens minst sagt otydliga
dgaransvar for landets terminaler ar mycket otillfredsstallande. Jernhusen bor fa
ett tydligt trafikpolitiskt uppdrag, den uppgiften kan inte skétas enbart genom
Jernhusens/SRAB. Ansvaret for denna visentliga infrastruktur méste liggas pa
antingen kommunal, regional eller statlig niva.

Det ir silunda inte bristande kommunikation och ”oberittigad kritik” som
ar problemet, utan det ir avsaknaden av ansvar och en strategi som gynnar
resendrernas intressen, vilket for Gvrigt utgdr handlingsprogrammets affarsidé.

) Kraftsamling for en tillganglig kollektivtrafik f6r funktionshindrade.

Malet ér att kollektivtrafiken ska vara attraktiv och tillginglig for alla resenirer
och att kollektivtrafikens andel av landets persontransporter ska blir storre,
med Okad trafiksikerhet och en hallbar milj6 som f6ljd. Kraftsamlingen for att
gora kollektivtrafiken tillganglig f6r funktionshindrade dr darfor angeldgen.

Idag dr nidrmare 50 procent av bussarna inom den upphandlade
kollektivtrafiken handikappanpassade. Ska malet om tillginglighet i
kollektivtrafiken nas till 2010 4r det dock inte fordonen ensamma och i sig som
avgor, utan det ar hur hela resan inom kollektivtrafiken kan genomféras.
Anpassningen av stationer, bytespunkter och terminaler dr avgorande for att
hela den kollektiva resan ska kunna vara tillginglig for funktionshindrade.

Att uppna total tillginglichet inom kollektivtrafiken fram il ar 2010
bedéms 1 rapporten ”Koll Framat” i dagsliget som omdjligt, inte minst med
tanke pa att en stor del av landets stationer, bytespunkter och terminaler i dag
inte 4r anpassade och kriver omfattande ekonomiska investeringar for att sa
bli.

Men att som nu Overviltra ansvaret pa kollektivtrafikens aktorer samtidigt
som det offentliga 1 Ovrigt inte klarar sina ataganden har inneburit stora
kostnadsfordyrningar for busstrafiken, vilket i sin tur minskat potentialen for
en Okning av kollektivtrafiken.

I Koll Framit foreslas “prioriterade strak™ i fragan om Okad tillginglighet.
For bussbranschens del dr detta dock inte ett bra angreppssitt, da bussar maste
kunna flyttas mellan olika delar av landet och brukas i1 flera ar. Den
ekonomiska livslingden f6r en buss beridknas idag till 12-15 ar. Olika krav pa
utrustning och standards fordyrar kostnaderna fér de bussar som kors i
kollektivtrafiken, kostnader som i slutindan foérsamrar kollektivtrafikens
konkurrenskraft dd pengar maste liggas pa speciallosningar av fordon istillet
tor okad trafik och produktutveckling i syfte att locka fler att resa kollektivt
med buss. Fran branschens sida dr det darfor ett krav att de mal och eventuella
lagkrav som sitts upp for att na en tillganglig kollektivtrafik inte innebdr dyra



siarlosningar eller snedvrider konkurrensen mellan bussféretag pa grund av
andrade fordonsforeskrifter.

Det ir viktigt att lagstiftningen och kraven pa kollektivtrafiken harmoniseras
med EU:s regelverk om passagerares rattigheter och skyldigheter. Detta giller
dven betriffande ledsagning.

2. Marknadsandel som mal for kollektivtrafiken

Det idr centralt att bryta kollektivtrafikens nerdatgiende och stagnerande
reseutveckling sedan 1970-talet. Dirfor dr det viktigt med ett transportpolitiskt
mal att kraftfullt 6ka marknadsandelen for kollektivtrafiken.

Med angivandet av ett konkret mal. dvs. en férdubbling av
marknadsandelen till ar 2020, blir inriktningen darmed mitbar samtidigt som
uppnéendet av milj6- och klimatmalen inom transportsektorn underlittas.

Sedan Koll Framat presenterades vid arsskiftet har Svenska
Lokaltrafikforeningen, Svenska Bussbranschens Riksforbund, Svenska
Taxiférbundet, Branschféreningen Tagoperatérerna samt Sveriges Kommuner
och Landsting arbetat vidare f6r att konkretisera “nista generations
kollektivtrafik” i ett handlingsprogram. Vart gemensamma mal ar att fordubbla
kollektivtrafikens marknadsandel fram till 2020.

Vii branschen dr beredda att ta var del av ansvaret fOr att nd detta ambitiosa
mal. Men da maste ocksa regering och riksdag ta sitt ansvar och skapa de ritta
forutsittningarna  for att na dit. Darfor dr det wviktigt att hostens
infrastrukturproposition innehaller konkreta och kraftfulla atgirder, allt fran
investeringar till forindrad beskattning och lagstiftning sa att malet med en
térdubblad marknadsandel for kollektivtrafiken kan uppnis.

Det dr hog tid att f6rvandla vackra ord och symbolpolitik till handling.

3. De viktigaste atgirderna for att O©Oka kollektivtrafikens
marknadsandel

a) Stark kollektivtrafikens konkurrenskraft gentemot privatbilen genom att
bygga en infrastruktur utifran kollektivtrafikens behov.

BR ser framkomligheten inom infrastrukturen som en avgorande faktor for
kollektivtrafikens utveckling och konkurrenskraft. Om Sveriges bussforetag ska
kunna erbjuda ett attraktivt utbud maste framkomligheten garanteras. Det
spelar liten roll vilka atgirder som sitts in 1 Ovrigt for att stirka
kollektivtrafikens konkurrenskraft om bussen 4nda fastnar i bilkder. Vi anser
dirfér att det dr sdrskilt viktigt att prioritera bussgator, busskorfilt,
signalprioritering, busshallplatser, terminaler samt informationssystem till
kollektivtrafiken.

I de flesta studier av resenirers preferenser prioriteras kortare restid som en
av de absolut viktigaste faktorerna. Dirfor ér turtitheten sdrskilt viktig f6r lokal
och regional trafik. Vidare ar tillforlitlighet avgdrande for en Okning av
kollektivtrafiken.

Det snabbaste och kostnadseffektivaste sittet att 6ka kollektivtrafiken ar att
satsa pa busstrafiken. Redan i dag sker huvuddelen av resandet inom
kollektivtrafiken med buss.

Dirfor vill BR lyfta fram de stora internationella satsningarna som goérs med
Bus Rapid Transit (BRT) och utvecklingen av nya miljovinliga och



energieffektiva bussteknologier (exempelvis eldrivna hybrider). BRT handlar
om att skapa bussbaserade transportsystem som bygger pa bussar med hég
passagerarkapacitet, bussar och hallplatser som tillater snabb pa- och avstigning
och en trafiklosning dir bussen har foretrade.

Intresset for BRT dr i dag stort och genomfors i storskala fran Kina,
Indonesien, Afrika till USA och Latinamerika. Dessa trafiksystem har inneburit
kortare restider och vintetider, kraftigt Okat antal bussresenirer och minskade
fordonsemissioner 1 stiderna. Trots att Sverige, ett av virldens busstitaste
linder, med tvd ledande busstillverkare har BRT inte kommit upp pa den
politiska agendan 1 Sverige.

Tillsammans med KTH, Triveco, trafikféretag och fordonsindustrin drivs
inom ramen fér Vinnovas, Vigverkets och Banverkets forskningsprogram
“Framtidens personresor” en kunskapssammanstillning om BRT.

En av de stora férdelarna med BRT dr den relativt laga kostnaden for
investeringar i infrastruktur. I jimforelse med sparbunden kollektivtrafik, som
sparvagn, tunnelbana, pendeltig och jirnvdg ir investeringskostnaderna for
BRT mindre dn en tiondel. Férutom en visentligen lidgre investeringskostnad i
savil infrastruktur som fordon dr dven drifts- och underhillskostnaderna
mindre. Vidare kan BRT system implementeras redan pa ett par ar, vilket tar
for motsvarande sparbunden trafik 10-15 ar att bygga. Dessutom skapas ett
betydligt flexiblare trafiksystem som snabbt kan anpassas infér stindigt
torindrade resemonster.

Med tanke pa klimateffekterna och prioriteringarna att pa kort tid minska
utslippen ir darfor en storskalig satsning pa BRT det kostnadseffektivaste och
snabbaste sittet att uppna uppstillda klimat- och trafikpolitiska mal.

b) Skapa vixtrum for det foretag som bedriver kollektivtrafik pa vig och spar
sa att vi kan utveckla vara foretag och skapa nya produkter!

Det ir viktigt att folja upp foreslagna regelférenklingar inom Transportsektorn
enligt NUTEK:s utredning om regelférenklingar. Utav NUTEK:s rapport
”Niringslivets administrativa kostnader pa transportomradet” (R 2008:12)
framgar att av de tio mest kostsamma informationskraven inom
vigtransportomradet utgor regelverken om digitala fardskrivare den enskilt
storsta kostnaden for ett system som dessutom inte fungerar 1 praktiken. Detta
alderdomliga och svarmandvrerade system maste utvecklas och anpassas till
bussforetagens dagliga verksamhet och de administrativa kostnaderna minskas
genom en teknisk forindring.

Rapporten visar att det tar alldeles f6r lang tid att fa besked om en ansékan
om linjetrafik f6r buss 1 enlighet med Yrkestrafikférordningen (SES 1998:779)
har blivit godkidnd. Dessutom star ansokningsavgifterna for en av de stora
administrativa kostnaderna for vagtrafiken.

Lagstiftningen behéver vidare moderniseras fOr att underlitta samordningen
mellan linjetrafik, skolskjuts, sjukresor och fardtjinst.

For att klara de framtida gigantiska rekryteringsbehoven dr det angelaget att
skapa en persontransportutbildning inom gymnasieskolan och yrkeshégskolan
for att ge mojlighet f6r ungdomar att sOka sig till transportsektorn och
busstrafiken. I linje med detta miéste darfér korkortsaldern for bussférare
sankas till 18 ar, sa att ungdomar direkt fran grundskolan viljer att soka sig till
bussbranschen och kan borja arbeta efter genomférd gymnasieutbildning.



For att de foretag som idag kor véra bussar 1 kollektivtrafiken ska locka fler att
resa maste det vara lonsamt att driva busstrafik. Under senare ar har
kollektivtrafiken paradoxalt nog fatt allt tuffare villkor och inte minst har
kostnaderna Okat dramatiskt. Detta 4r en oroande utveckling i en tid da okad
kollektivtrafik 4r en forutsittning for att vi ska na miljomalen. Lonsamhet ér
nédvindigt f6r att utveckla bra miljéval och bra kundldsningar f6r Sveriges
bussresendrer. Pa sa vis gynnas en héllbar utveckling i ekonomisk, ekologiskt
och social mening. Dirfor dr det angeldget att det snarast genomfors ett antal
konkreta dndringar 1 skattelagstiftningen.

De senaste arens hojda skatter har inneburit en kraftig kostnadsékning for
en bransch med sma lénsamhetsmarginaler. Utéver den foretagsbeskattning
som omfattar alla bolag i landet maste busstrafiken betala fordonsskatt for
bussarna, dieselskatter pa brinslet och moms pé biljettintakterna. Eftersom
dessa kostnadshojningar endast ytterst kan betalas genom hojda biljettpriser,
indragna bussturer eller 6kade skattesubventioner frian linstrafikbolagens dgare,
dvs. kommuner och landstingen, slar skattehojningarna pa bussektorn direkt
mot kollektivtrafiken och motverkar dirmed riksdagens och regeringens
transportpolitiska mal att 6ka andelen kollektivtrafikresenirer.

Vid arsskiftet hojdes skatten pa diesel med 44 6re per liter, vilket innebar
okad skatt pa kollektivtrafiken med 125 miljoner kronor per ar. Energi- och
koldioxidskattesatserna riknas upp med motsvarande foérindringarna i
konsumentprisindex. Klimatberedningen foreslar i sitt huvudbetinkande
”Svensk klimatpolitik” (SOU 2008:24) en hojning av drivmedelsskatten med 70
ore per liter diesel samt stegvisa skidrpningar och krav f6r koldioxidutslipp for
bussar.

Dirfor foreslar BR att busstrafiken undantas fran skatter pa energi och
trafikforsakringar samt kompenseras for skattehojningar enligt samma system
och grinser som jord-, skogs- och vattenbruket. Hojningarna av energiskatten
pa diesel kan kompenseras genom en hdjning av den nuvarande
aterbetalningen for diesel som anvinds inom busstrafiken (tdg ir skattebefriade
hirl). Harigenom behover staten inte bygga upp nya administrativa rutiner for
kollektivtrafiken.

Regeringens foretradare har tidigare stillt sig forsiktigt positiva till att infora
kilometerskatt for tung trafik, som ett komplement till brinslebeskattningen.
Klimatberedningen diremot har foreslagit att busstrafiken inte ska omfattas av
en kilometerskatt da bussen ar ryggraden i en kollektivtrafik man vill ska vixa.
Det ir viktigt att Klimatberedningens forslag blir regeringens och riksdagens
inriktning.

Klimatberedningen féreslar dven att tringselskatter kan inforas i alla
kommuner, vilket 6kar framkomligheten. Det ér viktigt att dven bussar under
14 ton, som idag tvingas betala tringselskatt undantas. Intikterna av
tringselskatter bor ocksa anvindas frimst for drift och investeringar i
busstrafik eller annan kollektivtrafik. Regeringens beslut att anvinda hundra
miljoner kronor fran Gverskotten fran tringselskatten till att bygga nya
kollektivkorfilt och bredda befintliga i Stockholm ir dirfér mycket positivt.

Regeringen vill att trafikens aktorer ska ta kostnaderna for trafikens skador.
Trafikolyckor ska kosta, 1 syfte att skapa incitament fér att fa ner
trafikolyckorna. Bussen #r det trafiksikraste fordonet pa vara vigar. Anda har
den nya premieskatten Okat trafikforsikringspremierna med ungefir 8 000
kronor per buss. Den nya skatten kostar bussbranschen 100 miljoner kronor



extra om aret och totalt handlar det om 300—400 miljoner kronor fram till
arsskiftet 2010-2011 f6r en reform som dnnu inte medfért nagra matbara
positiva forandringar pa antalet trafikolyckor eller f6r de trafikskadade.

Dessa storleksbelopp motsvarar ungefir kostnaden for fordonsskatten pa
bussar. Ett krav dr att bussféretagen dirfér kompenseras genom en sinkning
av fordonsskatten for bussar till de nivaer som gillde fram till den 1 januari
2000, dvs. omkring 1 500 kronor per buss.

¢) KOLL framat betonar att kulturen maste forindras genom att
kollektivtrafiken gar frin detaljupphandlingar och detaljstyrning av
entreprendrerna till funktionsupphandling och malstyrning.

Med en minskad detaljstyrning av entreprendrerna 1 trafikavtalen kan
kostnaderna  minska. Far bussbolagen sjilva utforma tidtabellen,
marknadsféringen och biljettprissittningen kan resursutnyttjandet bli battre.

d) Andra SIKAs och det offentliga Sveriges definition av kollektivtrafik!
Definitionen kollektivtrafik bor utredas och utvidgas for att omfatta aven fler
typer av resor som kan anses vara kollektiva. Dagens SIKA definition av
kollektivtrafik, i forvig organiserade och regelbundet tillgingliga transporter
som erbjuds allmidnheten eller en sdrskild personkrets enligt givna regler, ticker
inte exempelvis transporter i buss av skolungdomar pa resa eller fritidsresor
med fotbollslaget.

4. Nagra sdrskilda noter kopplade till specifika avsnitt i
huvudrapporten

a) Det mest anmirkningsvirda med programmet dr avsaknaden av forslag till
konkreta atgirder for att 6ka kollektivtrafiken. Handlingsprogrammet ir
alldeles for allmant hallet med ett verfléd av svepande formuleringar och
alltfor fa konkreta dtgirder som kan leda till en 6kad kollektivtrafik. Efter ett
arbete som tagit mer dn ett och ett halvt ar ar resultaten synnerligen magra. Det
ar snarare ett valformulerat idéprogram, som tilltalar alla och utan att vilja st6ta
sig med nagon intressent.

Alldeles for stor vikt har lagts vid probleminventering av faktorer som
redan ar kinda for alla inblandade aktorer. Istillet skulle tyngdpunkten ha lagts
pa att utveckla konkreta atgirder och lagforslag.

Avsnittet om hur malen uppnas (s.38 ff)) dr ett tydligt exempel pa hur
avsaknaden av konkreta atgirdsforslag genomsyrar handlingsprogrammet.
Istallet fOr att foresla konkreta lagindringar talas det endast om behovet av nya
utredningar och en 6versyn av regelverken. Det borde ha varit mojligt att
skissera pa exempelvis hur en ny trafikhuvudmannalag ska utformas. Det giller
ocksa i hég grad beskattningsfrigor. Ar malsittningen den att kollektivtrafikens
marknadsandel ska férdubblas krivs fler och viktigare édtgirder dn att gbra
exempelvis  drivmedelsbeskattningen  trafikslagsneutral och sinka de
fordonsrelaterade kostnaderna.

De atgirder som foreslas (s.40 ff.) dr forbluffande generellt hallna. Det vore
bittre om KOLL framats egen underlagsrapport om ansvar, roller och avtal
(2007) lades till grund f6r det nationella handlingsprogrammet. Det dr snarare
denna underlagsrapport som borde ha gatt ut pa remiss.

b) Trots att utgangspunkten varit resenirsperspektivet har alldeles for fa
konkreta forslag utformats for att 6ka servicen och tillginglighet. Vidare saknas



atgirder for att utveckla kollektivtrafikens betydelse for tillvixt och regional
utveckling.

¢) En av framgangsfaktorerna 7for att fa billigare fordon” ir standardisering.
BR har tillsammans med Svenska Lokaltrafikféreningen (SLTF) utarbetat
skriften Buss 2000, som beskriver huvudmannakrav pa bussar 1 linjetrafik. Buss
2000 ir ett levande dokument som férindras i takt med omvirlden. Under
2007 paborjades arbetet med att ta fram en ny utgava av dokumentet.

For att minska kostnaderna och didmpa prisutvecklingen pa
kollektivtrafikresor dr det visentligt att arbetet med en nationell standardisering
av kraven pd bussen frian trafikhuvudminnens sida fortsitter. En buss som
uppfyller standardiserade krav ska naturligtvis kunna anvindas 6ver hela landet
och i angrinsande lin och regioner. Lokala sirkrav for exempelvis emissioner
och drivmedel 6kar omkostnaderna for kollektivtrafiken, vilket i sin resulterar i
firre kollektivresor per skattekrona, hégre miljobelastning och mindre resurser
till infrastruktur. For den prioriterade uppgiften ér ju att resendrerna viljer buss
och kollektivtrafik istillet f6r personbil.

Genom att upphandla funktion istillet f6r olikartade detaljerade
specifikationer fran respektive trafikhuvudmin kan kostnaden for fordonen
minskas.

Hir bor ocksa den svenska regeringen genom Vigverket tillsammans med
branschen arbeta for att dessa krav blir kinda inom EU, da just
standardiseringsarbetet kring fordon dr den aktuell fraga inom EU i dag. Det
kan ge svensk fordonsindustri positiva konkurrensfordelar, vilket gynnar aven
svensk kollektivtrafikbransch som da aktivt kan delta i ndringens FOU-
verksambhet.

d) Avsnittet om infrastruktur (s.43f.) ér i allt vdsentlig bra.

Anna Gronlund
Forbundsdirektor
Svenska Bussbranschens Riksforbund
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