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Forslag till malstyrning av trafiksékerhetsarbetet — en del av forslag till
ny transportpolitisk malstruktur

Nollvisionen kan realiseras — med vilja och ratt metod
- kollektivtrafiken maste beaktas

Svenska Bussbranschens Riksforbund (BR) har tagit del av remissunderlaget och lamnar
foljande remissutlatande.

Sammanfattning — forutsattningar for en saker och trygg trafik
Utveckla och effektivisera samradsprocesser
Kollektivtrafiken maste beaktas

Tillgangligt transportsystem

Trygga medborgare och trygga systemutformare
Nollvisionen maste omfatta alla trafikantkategorier
Corporate and Society Social Responsibility

Politisk vilja

BR delar till stora delar VVagverkets forslag pa strategier, aktorsmatt, mal etc. och vi yttrar oss
darfor endast avseende de delar vi anser maste komplettera det framtida
trafiksakerhetsarbetet.

Utveckla och effektivisera samradsprocesser

Svenska Bussbranschens Riksforbund (BR) har deltagit i samverkansarbetet med framtagande
av etappmal — Etappmals-OLA. Metoden och processen har forfinats under aren och kan idag
anses vara ett bra exempel pa hur samverkan mellan aktorer teoretiskt kan genomforas.

Dock, i praktiken, kvarstar det faktum att samverkansarbetet inte utvecklats vad galler
Véagverkets ambition eller formaga att lyssna pa i samverkansarbetet ingaende aktorer. Detta
tydliggor Végverket sjalva i publikation 2008:31 Malstyrning av trafiksakerhetsarbetet, via
kommentaren pa sidan 15. Dar fastslar Vagverket att ”Da forslaget forvantas att bli
remissbehandlat har de aktérer som medverkat vid framtagandet av detta forslag enats om att
framfora sina synpunkter i den kommande remisshanteringen™. Detta visar att VVagverket har
ett betydande internt arbete kvar att gora vad galler att utveckla samradsprocesser och
organisationens formaga att lyssna, forsta och acceptera meningsskiljaktigheter.
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Sarskilt det faktum att de trafikantkategorier: mopeder, mc, tunga lastbilar med och utan slap
samt bussar, som hittills inte ingar i det nollvisionsbaserade trafiksakerhetsarbetet inte heller
under etappmals-OLA specifikt lyftes fram maste anses vara en betydande brist av en
sektorsansvarig myndighet.

Under samradsprocessen har majoriteten av aktorerna framfort kritik mot den vokabular som
anvants i programarbetet. Detta med anledning av att VVagverkets egna utredare haft svart att
forklara vad de egentligen menar. Om experter har svart att forklara vad de menar, hur ska da
medborgare fa acceptans och forstaelse for vad nollvisionen innebéar?

De aktorer som deltog i samradsprocessen diskuterade vid varje méte vikten av en politisk
vilja for att skapa tydlighet i trafiksédkerhetsarbetet. En politisk vilja for att agera och besluta
om trafiksakerhetens basta i framtiden. BR belyser detta mer ingaende i remissavsnittet
Politisk vilja”.

Utifran ett perspektiv, med bilen som utgangspunkt, kan BR anda se att forslaget till
malstyrning som en utveckling i positiv anda. Men, med anledning av just det enda
perspektivet, kan vi inte anse att forslaget &r det basta for Sveriges medborgare och néringsliv.
Tank nytt, tank fritt — ar ord som borde ha beaktats under samradsprocessen.

| framtiden maste samradsprocesser utvecklas i syfte att forankra, skapa acceptans och skapa
fortroende for framatstravande arbete hos alla berdrda aktorer. Samradsprocesser om
sakfragor kompletteras med stodprocess kring gemensam kommunikation.

Kollektivtrafiken maste beaktas |

Den goda kollektivtrafiken erbjuder en trygg och séker resa for alla resendarer samt en trygg
arbetsplats for personalen. Den goda kollektivtrafiken visar hansyn till omgivningen och
andra trafikanter.

Manniskorna, resenérerna och personalen, spelar de avgorande och viktigaste rollerna for att
alla inblandade ska uppleva okad trygghet och erhalla storre sakerhet i kollektivtrafiken. Det
ar ocksa viktigt att personalen upplever trygghet pa sin arbetsplats och nar de utfor sitt arbete.
Personalens upplevda trygghet ar ocksa en forutsattning for att resendrerna ska kanna sig val
omhandertagna och fa den hjalp de behéver. Manniskors kanslor &r i hogsta grad harda fakta,
eftersom det paverkar efterfragan och darmed foretagets ekonomiska Gverlevnad. Att resa
med Kollektivtrafik &r generellt sett ett sékert satt att fardas. Sékerheten handlar om att
eliminera risken for olyckor och minska konsekvenserna av fel. Det &r dock viktigt att halla
isar den del av en resa som sker i ett fordon fran den del som sker till och fran fordonet.

Sékerheten i kollektivtrafikfordon & mycket hog medan situationen for oskyddade trafikanter
ar betydligt mer oséker. Sakerhetslaget kan dock vara mycket gott samtidigt som resenérer
och personal upplever otrygghet, eftersom tryggheten i sa stor utstrackning ar beroende av
andra personers agerande. Resenarerna kan ocksd uppleva otrygghet till exempel néar
kollektivtrafiksystemet som resendren vill anvanda ar opalitligt, trasigt, med installda
forbindelser, med brutna anslutningar med mera. Tryggheten kan bara matas i form av
manniskors upplevelser. Sakerhetsniva kan daremot matas i form av palitlighet i tekniska
system och antal skadade eller personer som rakat illa ut pa annat satt. For bedomning av
sakerhetsniva kan ocksa inkluderas antalet rapporterade incidenter som drabbar resenarer.
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Bussbranschens Riksférbund utarbetade varen 2008 tillsammans med Svensk Kollektivtrafik,
Svenska Taxiforbundet, Branschforeningen Tagoperatdrerna samt Sveriges Kommuner och
Landsting en gemensam handlingsplan for en fordubblad kollektivtrafik till ar 2020.
Bakgrunden var att resandet med kollektivtrafiken stagnerat och att vi tillsammans i samhéllet
inte hanterar kollektivtrafiken pa ett satt som driver utvecklingen mot ett okat resande.
Nuvarande affarsmodell och system styr helt enkelt inte mot kundorientering och
affarsmassigt agerande pa alla nivaer inom kollektivtrafiken. I handlingsplanen slar vi fast att
kollektivtrafiken har alla maojligheter att bli ett strategiskt verktyg for att nd samhéllets mal
om Okad trafiksékerhet, minskad miljopaverkan fran transportsektorn, minskad trangsel i
trafiken, o©kad tillganglighet och ©Okad sysselsattning. Organisationerna bakom
handlingsplanen menar att det nu finns krafter igang i branschen dar man satsar medvetet pa
I6sningar som ar vardeskapande for resenarerna. Under senare tid har det genomforts flera
projekt som visar att det gar att snabbt dka resandet och kvaliteten med relativt enkla medel.
Okningar pa 20 % ar inte ovanliga. Det finns en stark tro pa en positiv utveckling for forsta
gangen pa mycket lange, trots ett hogt kostnadslage i en bransch med sma marginaler. Med
malet om en okad marknadsandel gar arbetet vidare pa tva vagar fran hosten 2008. En vag
som leder till politiker pa alla nivaer och en vag som fokuserar pa branschens egna ataganden.

Slutsats: BR foreslar att Regeringen beaktar kollektivtrafikens behov och ger Vagverket i
uppdrag att komplettera malstyrningen for trafiksakerhetsarbetet i detta avseende

| Tillgangligt transportsystem

Utformning av gator och vagar

Utformning av gator och végar for en effektiv kollektivtrafik maste utvecklas jamfort med
idag. Dagens riktlinjer baseras pa privatbilismen och personbilar nar kriterier for sakra gator
och végar sitts. Aven nollvisionen 4r och foreslds vara baserad pé& privatbilismen och
personbilar. Ska Sverige fortsatt utvecklas for att bli ett hallbart samhalle maste
kollektivtrafikens forutsattningar béattre beaktas i planeringsstadiet for gator och végar.
Utformning av racken, sidoomraden, dikens sluttningar etc. maste aven klara av de
konsekvenser som uppstar nar yrkesforare av tunga fordon och bussar begar misstag och
forlorar kontrollen Gver fordonet. Aven utformning av korsningar, cirkulationsplatser,
kollektivkorfalt maste beakta bussars dimensioner. For att erhalla ett tillgangligt
transportsystem maste stravan vara att forbattra vagars, gators och broars barighetsklasser sa
att bussar kan utfora trafik med hog kabinfaktor. Aven utbyggnad av kollektivkorfalt ar en
viktig del i arbetet med att skapa en attraktiv kollektivtrafik.

Underhall av gator och végar

Bristen pa adekvat vinterunderhall har
varit uppenbar de senaste aren bade vad
géller snorojning och halkbekdmpning.
Detta visar bade uppgifter direkt fran [
bussforetag och fran Végverkets egna
kundundersokningar.  Beddémning av |#
vilken prioritetsklass en viss vég eller gata
ska tillhdra nar det galler vinterunderhall
sker idag utan stérre hansyn till hur kollektlvtraflken frekventerar specifik stracka. Aven
underhall av busshallplatsomrade &r i dag bristféalligt. Vid manga starter och stopp pa hallplats
sa ar risken for att halkbekdampande medel (sand) forsvinner fortare &n vad som ar fallet for
vagbanan. Darfor ar diskussionen om att mata antalet resenérer pa vagen istéllet for fordon
intressant och viktig.
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Det finns dven brister vad galler annat underhall for gator och véagar som trafikeras av
kollektivtrafiken. Manga linjer runt om i landet kors pa mindre vagar med lag standard och
bérighet. Dessa brister kan i sig bidra till oonskade tillbud och olyckor. Svaga véagkanter och
tjdlskador ar exempel pa problem som maste atgardas.

Utformning av hallplatser och terminaler

Utformningen av hallplatser och terminaler ar en nyckel till kollektivtrafikresenarernas
upplevda trygghet och sakerhet. Forskning visar till exempel att manga resendrer kanner
otrygghet vid hallplatser och terminaler nar de ar daligt belysta. En val utformad hallplats
eller terminal kan hoja kollektivtrafikresenérens trygghet och sakerhet. Nya anvisningar i
VGU om hallplatser som i 6kad utstrackning beaktar trafiksakerhet, tillganglighet

och bussprioritering finns. De mer trafiksakra hallplatsutformningarna, som i 6kad omfattning
foreslas i tatort, sakrar gangpassagen och ger mer plats for vantande passagerare.
Utformningen kan ha negativa effekter pa bilisternas framkomlighet.

Vid utformning av hallplatser och terminaler &r det viktigt att bussforetagens kunnande tas
tillvara redan tidigt i planeringsprocessen. Pa landsbygd &r det framst Okade krav pa
plattformar som pa sikt 6kar tryggheten for vantande passagerare. Plattformar ar vanliga men
har sina brister och saknas ofta pa landsbygd. Normalt sett ar plattform ett grundkrav for att
kollektivtrafiken ska vara tillganglig for alla grupper av resenérer. Men det récker inte, den
maste ocksa utformas och utrustas andamalsenligt. Hogt och ratt utformat kantstod, taktila
ledstrak, lutningar, plats for rullstol, vaderskydd med bank och tidtabellsinformation &r
utformningsdetaljer som bor beaktas vid alla plattformar. Av sékerhetsskél kan det ibland vara
lampligt att forse plattformen med racke framfor bussen — nagot som idag &r sallsynt. Av
trygghets- och sakerhetsskal skal bor vaderskyddet utformas sa att vantande resenar och
bussféraren ser varandra pa langt hall.

Trygghetsskapande atgarder sasom servicetelefon eller en telefon som gar till trafikledningen
fran hallplatser och terminaler finns pa flera stallen utomlands. En sadan telefon skulle 6ka
tryggheten genom att resendaren vid alla tillfillen kan pakalla hjalp eller kontakta
trafikledningen och fa besked om storningar.

Videodvervakning kan minska antalet incidenter. Vid fragan om videodvervakning kommer
fragor om resenarernas integritet upp, nagot som behdver diskuteras vidare. Bade i Stockholm
och i Goteborg 6vervakas kollektivtrafikfordon sedan ett par ar tilloaka och man har mycket
goda erfarenheter av detta. SL har fatt tillstand att Overvaka tunnelbanestationer.

En station eller terminal ska kénnas trygg for anvandaren. For att uppna detta éar
utformningsaspekterna viktiga. En bra orienterbarhet &r viktigt. Det &r nddvéndigt for
resendrerna att veta var de befinner sig, vart de ska bege sig, hur de kommer dit och vad de
mojligen vill klara av pa vagen. Om man kanner sig vilsen, da dkar genast otryggheten.

Tunnlar leder ofelbart till att resenérerna tappar orienteringen. Hissar kan ocksa vara ett
orosmoment. Hissar som &r inbyggda och dolda skapar oro varfér glasade hissar helt klart &r
att foredra. Delar av lokalerna som ligger utom synhall fran resten av lokalerna inbjuder till
att bli samlingsplats for icke onskvérda besokare. En station far inte vara ett tillhall.

Undersokningar visar att belysningen ar en mycket viktig aspekt. En anldggning som kanns
mork och ruffig kanns definitivt inte trygg. Daremot kan en anlaggning som badar i ljus fran
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fjarran harda stralkastare kannas extra steril vilket ocksa kan bidra till en okad
otrygghetskansla. Ansvarssituationen pa stationer och terminaler ar ofta oklar vilket leder till
problem med vem som har ansvaret for att se till att ordningen halls. Detta ar en fraga som &r
mycket viktig att 16sa. Med en tydlig ansvarsfordelning finns mojlighet att inféra tydliga
ordningsregler. Ordningsvakter kan se till att ordningsreglerna sedan féljs. Bemanning av
stationer och terminaler ger effekter bade pa ordning och pa underhall.

Hallplatser pa landsbygd

Busshallplatser pa landsbygd &r i stor utstrackning utformade for att utgéra minsta mojliga
hinder for dvrig motorfordonstrafik. Sakerhets- och trygghetsaspekter for kollektivtrafik-
resenarer far for den skull inte glémmas bort vid utformning av dessa hallplatser.
Busshallplatser pa landsbygd anvands ofta av barn vilket stiller hdgre krav pa utformningen.
Dar barn i yngre aldrar anvander hallplatsen i stor omfattning bor darfor hallplatsen ligga
skild fran korbanan. Tryggheten vid landsbygdshallplatser ar sannolikt ganska Iag till foljd av
att plattformar ofta saknas och att gangpassagen over vagen upplevs som osaker. Belysning
saknas i stor utstrackning pa dessa hallplatser.

Hallplatser i tatort

Manga olyckor med oskyddade trafikanter intraffar vid hallplatser i tatort beroende pa att
hallplatserna, utan att vara trafiksékrade, ofta ligger i attraktiva lagen dar manga gaende
passerar gatan. Busshallplatser i tatort kan ofta byggas om till mer trafiksékra stopphallplatser
utan allt for stora inskrankningar for Dbiltrafikens framkomlighet. De positiva
trafiksékerhetseffekterna blir tydliga for kollektivtrafikresendrer men skulle framst komma
den stora gruppen gaende till del.

Hallplatser vid skolor

Barns behov av trygga och sakra hallplatser ar naturligtvis mycket stort. Darfor ar utformning
av hallplatser vid skolor extra viktig. Ett relativt nytt problem ar att manga foraldrar skjutsar
sina barn till skolan med bil vilket innebér att biltrafiken runt skolor i samband med dagens
start och slut kan wvara intensiv. En &versyn av trafiksituationen vid skolorna
(avlamningsplatser, leveranser, parkeringsplatser for personal m.m.) och busshallplatsernas
lage och utformning vid skolor kan darfor vara nddvandig.

Underhall av hallplatser och terminaler

Ett ostadat omrade upplevs av manga som otryggt. Krossade rutor och klotter ger ett oroligt
intryck. Det ar darfor viktigt att det I6pande underhallet av hallplatser och terminaler sker
effektivt och att punktinsatser vid vandalism sker snabbt. Ett problem for att snabbt underhall
ska kunna erbjudas ar att det ar dyrt for egendomsagaren att lagerhalla olika utrustning. Okad
bemanning leder till mindre skadegorelse och kan vara en resurs for att klara I6pande
underhall.

Rojning av vildvuxet buskage samt 6vrig skotsel av grona ytor i anslutning till hallplatser och
terminaler &r viktigt for att resendren ska kunna ha uppsikt och darmed uppleva hallplatsen
eller terminalen som trygg och trevlig.

Snorojning och halkbekampning ar viktiga moment for att Oka sékerheten pa och
tillgangligheten till hallplatser och terminaler. Snoréjningen ar viktig for att fordonet ska
kunna angdra hallplatsen pa ett riktigt satt. Resendarer som har svart att ta sig fram maste
kdnna sig trygga och forvissade om att de kan ta sig ombord och av fordonen pa ett smidigt
sétt och utan att riskera att halka omkull.
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Till underhall av hallplatser och terminaler hér ocksa underhdll av informationssystem.
Informationssystem som inte fungerar eller som innehaller felaktig information ger ett mycket
daligt intryck och kan bidra till en dkad otrygghet. Sarskilt géller detta realtidsinformation
som inte fungerar eller ar opalitlig. Vanthallar med reklam har vissa fordelar. De ar ofta
utformade i god design, ar belysta och kan generera intakter. Reklamfirman bekostar driften
av vanthallen mot att de far ha reklam i den. Alternativt sa star trafikhuvudmannen for driften,
men hyr ut reklamplatsen. Det ar ofta latt att salja reklamplatser i vanthallar pa de hallplatser
dar vanthallen &r synlig for forbipasserande. Svarigheten &r att fa dven de mindre attraktiva
hallplatserna reklamférsedda, nagot som kan ga att ordna via avtal. Det bor finnas en plan for
underhall av hallplatser och terminaler. Vem som ar ansvarig for underhallet av hallplatser
och terminaler varierar runt om i landet. Det kan vara trafikhuvudmannen, kommuner eller
andra. Innehallet i en underhallsplan &r naturligtvis olika beroende pa om den avser hallplatser
eller terminaler och vilken typ av hallplatser som avses. Ett av de viktigaste omradena ar att
underhallsplanen anger hur ofta underhall ska ske och hur det ska foljas upp att planen foljs.
Aven skotselkrav for grona ytor ar en viktig del av underhallsplanen.

Farthinder

Det finns manga sorters farthinder, bade vertikala och horisontella. Vertikala hinder sasom
gupp, vagkuddar och andra upphdjningar i vagbanan har storre hastighetsreducerande effekt
an horisontella hinder som avsmalningar och sidoforskjutningar. Vanligast &r det vertikala
traditionella guppet, vilket visat sig vara mest hastighetsddmpande. Tyvarr &r gupp ett av de
farthinder som paverkar busstrafiken mest negativt. Andra vanligt
forekommande farthinder &r de horisontella hindren; cirkulations-
plats och avsmalning. Bussars bredd gor att en effektiv fart-
reducerande atgard i horisontalled for personbilar, knappt kan
passeras av bussar. Om bredden pa en avsmalning anpassas till
bussars bredd, har den ingen effekt pa mindre fordon. Vissa
fartreducerande hinder fungerar samre under vinterférhallanden, da
snon tacker och skymmer dessa hinder. Exempel pa sadana hinder
ar  bullerrafflor, gupp, visuell avsmalning och  mini-
cirkulationsplatser.

Ett par andra lander har kommit langt med utformning av hinder som passar for busstrafik.
Forsok med fartreducerande hinder har under manga ar genomforts i Danmark, England och
Holland. I flera fall har organisationer och myndigheter i dessa lander specialstuderat bussars
framkomlighet och forsokt utforma hinder som ska passa bussars korsatt. |1 Sverige deltar BR
tillsammans med arbetsmarknadens parter, myndigheter m fl i arbetet med farthinder. Syftet
med arbetet ar att enas kring utformning och underhall av farthinder for att forebygga
arbetsmiljéproblem som exempelvis vibrationer.

Slutsats: BR foreslar att Regeringen beaktar kollektivtrafikens infrastruktur och ger

Vagverket i uppdrag att komplettera malstyrningen for trafiksdkerhetsarbetet i detta
avseende
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| Trygga medborgare och trygga systemutformare

Ett grundkriterium vid val av fardsatt & manniskors subjektiva upplevelse av trygghetsniva.
Ett system kan ha en objektiv hog sakerhetsniva (faktisk risk) men av avnamaren upplevas
som otryggt. BR menar att aktorer inom trafiksakerhet allt sedan nollvisionen tillkom utgatt
allt for mycket ifran objektiv hog sakerhetsniva i systemet och inte fran avnamares subjektiva
upplevelser.

Aven det faktum att exempelvis organisationer, som offentligt finansieras, i jakt pd medial
publicitet, utan att ha korrekta faktabelagda uppgifter, vid ett antal tillfallen framfort en skev
bild géllande kollektivtrafiken och dess sakerhetsarbete. Detta har medfort att den subjektiva
upplevelsen av trygghetsnivan i kollektivtrafiken minskat hos allméanheten. Samtidigt maste
anses att trovardigheten for trygga systemutformare minskat.

For att realisera nollvisionen maste utgangspunkten vara trygga medborgare som har
forstaelse for och accepterar de spelregler som trygga systemutformare ansvarar for. Det kravs
saledes dven en kunskap hos systemutformarna om alla trafikantkategorier och dess specifika
forutsattningar samtidigt som kunskapen om trafikantkategoriers samspel hojs.

Aven det faktum att vi ska acceptera en 10 procentig risk att omkomma vid konfliktsituationer
mellan bil och oskyddad trafikant (vid 30 km/h) innebér att nollvisionen aldrig kommer att
realiseras. Att dessutom hora systemutformares nyckelpersoner uttala att vagtransportsystemet
ar en plats dar alla ska kunna umgas och samspela inger icke hopp och tro om att nollvisionen
realiseras. Da kan vi lika géarna upplata sparomraden vid jarnvagsstationer for
overgangsstéllen och vantplatser. Vi behover kunna separera trafikantgrupper och da framst
vid situationer dér tung trafik och oskyddade trafikanter riskerar konflikt.

BR anser darfor, i likhet med SIKA, att trygghetsaspekten bor vavas in i trafiksakerhetsarbetet
ur perspektiven trygga medborgare och trygga systemutformare.

Slutsats: BR foreslar att Regeringen beaktar begreppen trygga medborgare och trygga
systemutformare och ger Vagverket i uppdrag att komplettera malstyrningen for
trafiksékerhetsarbetet i detta avseende

| Nollvisionen maste omfatta alla trafikantkategorier

Vagverket skriver sjélva i remissunderlaget att en strategi behover tas fram for att "fylla
luckorna” i nollvisionen. Vidare foreslas att VVagverket bor leda detta arbete. BR anser att
Vagverket brustit under en langre tid, medvetet eller omedvetet, vad géller att lyssna till de
behov och forutsdttningar som exempelvis kollektivtrafikens representanter och
Haverikommissionen framfort och saledes bor Végverket utvarderas som framtida ansvarig
myndighet.

Utgangspunkt i framtida nollvisionsarbetet maste &aven vara att fokusera pa de
trafikantkategorier som enskilt och tillsammans kan bidra mest till samhéalleliga mal. Vi
menar darfor att foljande trafikantkategorier ska lyftas fram an mer i nollvisionsarbetet:

o Kollektivtrafikresenérer

e Gaende

e Cyklister

— och att barns, funktionshindrades och &ldres behov samt jamstélldhetsperspektivet

beaktas.
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Genom branschens egna engagemang och interna arbete har vi tydligt pekat ut den
fardriktning som vi kommer att arbeta efter. Vi har sedan nagra ar sammanvavt trygghet och
sakerhet utifran resenarers och personalens perspektiv, och uppfyller darmed SIKA: s forslag,
och vill foljaktligen att VVagverket eller annan behdrig myndighet dvervager detta.

Det ar forvanansvart att Vagverket i stort sett endast anfor 1osningen ’nédbromssystem” i
definitionen sdkra tunga fordon™ och &ven den otydliga malsattningen i anknytning till
detta. Vi och andra aktorer framforde mer distinkta forslag till definitioner och malsattningar
avseende ”sdkra tunga fordon”. Aven det faktum att Vagverket i huvudsak foreslar
hastighetsdampande atgarder for tunga fordon och bussar vid moten med andra
trafikantkategorier speglar bristen pa helhetssyn med hansyn till andra transportpolitiska mal.

Vi menar att malstyrningen maste utgd ifrn funktionskrav och inte ifran detaljkrav. Detta for
att skapa utrymme for fordonstillverkare att utveckla tekniska I6sningar som uppfyller
funktionsmal

| ett framtida hallbart samhélle, det vill sdga ett samhélle som ekonomiskt, socialt och
ekologiskt ska dverleva och dess medborgare ges mojlighet att Overleva kravs ett nytt synsatt.
Det kan inte anses vara adekvat att ar 2008 satta mal fram till 2020 med sadant fokus pa bilen.
BR saknar i VVagverkets forslag &ven tydlig scenarioplanering och konsekvensanalyser som
kan ge tydligare valmojligheter for framtida insatser vad galler sékra och trygga transporter.

Vi foresprakar ett scenario dar kollektivtrafiken fordubblas fram till &r 2020 och dr bilismen
minskar i samma utstrackning. Med detta scenario far vi dven en positiv sidoeffekt eftersom
studier visar att medborgare som reser kollektivt gar och cyklar mer — 6kad folkhélsa.

Slutsats: BR foreslar att Regeringen beaktar att nollvisionen maste omfatta alla
trafikantkategorier och ger Vagverket i uppdrag att komplettera malstyrningen for
trafiksakerhetsarbetet i detta avseende

| Corporate and Society Social Responsibility

Vi menar att sékerhets- och trygghetsaspekter ar sjalvklara ingredienser i ett foretags sociala
ansvar, oavsett om de ar transportkopare eller utférare av transporter. Aven ur ett
arbetsgivarperspektiv ar sakerhets- och trygghetsaspekter for anstéllda och samhalle naturliga
ingredienser.

Nu anser BR att det dven &r dags for samhéllet och dess behdriga myndigheter att vaga vélja
vag och tydligt visa sitt ansvar for ett tryggt och sékert samhalle. Vi menar att VVagverkets
forslag till malstyrning inte uppfyller 6vergripande socialt ansvar med anledning av ett i
remissunderlaget sa stort fokus pa bilen i det framtida transportsystemet.

De befintliga och framtida lagar och regler maste i storre utstrackning ifragasattas utifran ett
storre antal parametrar. Ar lagstiftningen nodvandig i syfte att tillskapa hogre sékerhet,
konkurrensneutralitet och bra samhalleliga villkor &r exempel pa fragor som maste stéllas.
Aven om hur kontroller kan och ska ske bor kopplas till lagstiftningsoversyn. Fram till idag
har lagstiftning manga ganger inforts med undermaligt genomforda konsekvensanalyser. Det
ar ett narings- och medborgerligt krav pa att ansvariga lagstiftare utreder konsekvenser for
berdrda parter. Det kan, som visas i NUTEK: s utredning, inte vara acceptabelt att svenska
akerier och bussforetag belastas med administrativa kostnader pa 700 miljoner kronor per ar
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bara for att administrera och lagra information kopplat till kor- och vilotidslagstiftning. BR
menar att samhéllet maste ta storre ansvar for utformningen av de spelregler som ska gélla i
ett transportsystem som omfattas av nollvisionen.

Slutsats: BR foreslar att Regeringen beaktar det sociala ansvaret och ger Vagverket i
uppdrag att komplettera malstyrningen for trafiksakerhetsarbetet i detta avseende

Politisk vilja |

Aterstér att se om den politiska viljan finns att gora det véagval vi foreslar i detta
remissyttrande. Efter det att bilen gjorde sitt intdg for drygt 100 ar sedan har inte den politiska
viljan funnits for att vaga valja vag for ett framtida tryggt, sakert och for nuvarande och
kommande generationer hallbart samhélle. I detta remissyttrande ger vi er méjlighet att finna
nya intryck och forslag pa hur ett sakert och tryggt transportsystem kan byggas utifran de
trafikantkategorier och behov som ger storst mojlighet att lyckas realisera nollvisionen.

Det kravs dven politisk vilja for att analysera, korrigera och utforma lagar och regler som
uppfyller syftet, kan kontrolleras och efterlevas utan att varje individ ska besitta hog juridisk
kompetens.

Politisk vilja ar att 6ka inflytandet fran naringens och medborgarnas representanter. Vi har
namnt ett antal brister i samradsprocessen mellan myndighet och naring. Lat oss undvika
dessa brister i framtiden. Vi har samma vision och mal — en trygg och séker trafik — lat oss
inleda resan mot malen gemensamt och pa ett utmanande sétt. Annars riskerar vi ar 2020
fortfarande diskutera det vi gjorde 1929:

Angdende underhall av vigar himtas foljande citat fran Oversteldjtnant Ingemar Peterssons
artikel i Svensk Omnibustidning Nr. 2, 15 februari 1929: "Vinterforhdllandena krdva sdrskilda
anordningar i vart ofta snorika land. Forst och frdmst har det varit forenat med svdrigheter att i god
tid pd morgonen fa de végar plogade, ddr omnibussarna skola gd fram. Det har a flera orter visat
sig synnerligen Idmpligt, att omnibusforetagen dtaga sig snérojningen @ de strdckor, ddr de hava sin
trafik. En annan oldgenhet, som — dtminstone hdr i Stockholmstrakten — dr ganska besvadrlig, dr den,
att vdgarna under vintern bliva belagda med isgata, som gor trafiken i hog grad riskfull. Sandning av
vdgarna, ddr icke vdgen vintertid dr omgiven av genom plogning uppkomna snévallar, dr en
nodvdndighet, och denna nodvdndighet o6kas i samma mdn, som vdgarna dro smala. Tyvdrr
foreskriver vdr nuvarande vdglag icke skyldighet for vdghdllare och vdghdllningsdistrikt att utfora
sddan erforderlig sandning.”

Avslutningsvis vill vi gora géllande att nollvisionen kan realiseras, med réatt metod och mod
samt med kollektivtrafiken i huvudrollen.

SVENSKA BUSSBRANSCHENS RIKSFORBUND

Anna Gronlund
Forbundsdirektor
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