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Remiss av Trafikanalys rapport 2017:1 Ny madlstyrning for transportpolitiken

Transportféretagen, som representerar drygt 10 300 foretag inom transportsektorn och
organiserar nio forbund med medlemsféretag inom samtliga trafikslag, inklusive Biltrafikens
Arbetsgivarférbund, Sveriges Hamnar, Sveriges Bussforetag, Svenska Flygbranschen, och
Transportindustriférbundet har tagit del av Naringsdepartementets remiss rubricerade rapport
och har féljande synpunkter.

Allmant

Vi noterar med fOrvaning att vare sig Transportféretagen eller ndgot av viara medlemsférbund
som bedriver niringspolitisk verksamhet verkar ha inkluderats i1 sindlistan. Med tanke pa att det
imne som remissen giller ar mycket brett och ytterst handlar om styrning och mal for hela
transportsektorn dr detta mycket anmirkningsvirt. Sa mycket mer som dven Trafikanalys arbete
med fragan i stort skett utan egentlig dialog med niringslivets organisationer utéver en “6ppen
workshop” som var gomd bland hundratals sessioner vid Transportforum i Linkoping. Med
tanke pa den stora vikt som regeringen faster vid malstyrning inom transportsektorn, senast
manifesterat genom det nya, helt unika sirskilda sektorsmalet for transporternas klimatpaverkan
2030 i klimatlagen, kdnns det oerhort viktigt att en 6ppen dialog f6rs om mal och preciseringar 1
transportpolitiken dven inkluderar brukarnas organisationer.

Transportféretagen har 1 manga sammanhang understrukit att det maste finnas en balans mellan
riksdagens funktions- resp. hinsynsmal i politiken. Regeringens initiativ pa transportomradet
under senare dr har inte alltid enligt var mening priglats av en sidan balans, utan aktuella
politiska prioriteringar har snarare lett till tveksamhet om vissa delmal i transportpolitiken
numera maste anses 6verordnade andra, en linje som de facto dven hivdats av vissa
myndigheter. Denna osikerhet framgar nirmast 6vertydligt i de sex myndigheternas
gemensamma rapport ER 2017:07 ”Strategisk plan f6r omstillning av transportsektorn till
fossilfrihet”, dir myndigheterna (s. 12) sjalva efterfragar en precisering om riksdagens beslut om
att funktionsmalet och hiansynsmalet ar jambordiga fortfarande giller!

Vi vilkomnar mot denna bakgrund Trafikanalys rapport som innebar en mer balanserad analys
av de transportpolitiska malen och behovet av preciseringar av dessa.
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Foreslagna prioriteringar

Transportforetagen noterar sarskilt att funktionsmaélet om att transportsystemet skall “ge alla en
grundliggande tillganglighet med god kvalitet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet” lyfts
upp och blir en av tre foreslagna prioriteringar med formuleringen “Tillginglighet f6r 6kad

tillvaxt, sysselsittning och bostadsférsorining”.

Transportforetagen stoder forslaget till transportpolitiska prioriteringar, som utover ovanstiende
rorande tillganglighet omfattar ”Ett klimatneutralt transportsystem” resp. “Ett halsofrimjande
och sikert transportsystem”. Dessa tre prioriteringar fangar enligt var mening de centrala
omradena som transportpolitiken idag har att hantera: transporternas viktiga roll som
forutsittningsskapare for tillvaxt, vilfard och jobb resp. behovet att nedbringa de negativa milj6-
och trafiksikerhetskonsekvenserna av trafiken.

Avsnittet (3.2) om tillganglighetsprioriteringen dr enligt var mening bra och speglar den
komplicerade men avgorande roll tillgénglighet och transporter spelar i samhillet, direkt och
indirekt. M6jligen hade dock avsnittet tjanat pa att tydligare lyfta fram den internationella
aspekten, dvs. medborgarnas och sirskilt foretagens behov av effektiva internationella
forbindelser for sin verksambhet, vilka i 6kad grad maste beaktas nir den svenska
transportpolitiken utformas. Konkurrenskraft hos féretagen dr en central forutsittning for
tillvixt i ekonomin, och denna aspekt maste darfor lyftas fram for att balansen gentemot
hinsynsmalens atgarder f6r minskade utslapp och trafikskador skall kunna uppritthéllas.

Pa flera stillen 1 analysen talas om att tillginglighet skall kunna uppsta utan fysiskt resande
genom digitala kommunikationsmojligheter. Det ar ju riktigt att vissa moten redan idag kan
hallas pa Skype etc. nir detta uppfattas som positivt f6r medarbetare och foretag. Det kan dock
inte noteras att denna utveckling hittills inneburit nagot minskat transport- och resbehov totalt
sett. En vixande ekonomi i Sverige och globalt liksom befolkningstillvixt och vixande
tjdnstendringar som bescksindustrin talar snarare for att transportbehoven bade av resor och
godstransporter kommer fortsitta 6ka under 6verskadlig tid. I rapporten upprepas under
klimatprioriteringen att ’samhallsplanering f6r minskade transportbehov och minskad trafik” ar
ett viktigt insatsomrade” inom denna transportpolitiska prioritering. Transportféretagen
ifragasitter starkt denna slutsats, sirskilt vad giller transportbehoven. Givetvis kan dndrade val
eller férbattrad samverkan och optimering leda till minskat trafikarbete pa ett lokalt plan eller f6r
enskilda medborgare eller féretag. Det dr dock mycket tveksamt om detta kan ske generellt utan
en omedelbar malkonflikt med tillgdnglighetsmalet och dess prioritering om 6kad tillvixt och
sysselsittning. Att transportbehoven skulle kunna minskas totalt sett ser vi som framgatt ovan
som orealistiskt, om inte detta skall ske till priset av férsimrad mobilitet och tillganglighet 1
samhallet.

Rapportens avsnitt (3.3) om klimatprioriteringen innehaller en intressant analys av
férutsittningarnas for uppfyllande av regeringens mal om minus 70 % klimatgasutslipp 2030
jamfort med 2010. Analysen innehiller flera argument och problem som Transportféretagen och
andra niringslivsorganisationer stoder och dven papekat i tidigare remisser:

e Till stor utstrickning kommer dagens fordonsflotta fortfarande att vara i trafik 20307,
Aven om elfordon far ett kommersiellt genombrott under de nidrmaste 10 dren “kan
utslippsmalet enbart nas om den befintliga flottan av befintliga flottan av bensin- och
dieselbilar i storre utstrickning tankas med fornybara drivmedel”, dvs biobrinsle.
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e Biomassan for biobrinsle kommer att bli en trang sektor, och andra trafikmedel som flyg
och sjofart kommer ocksa att behéva utnyttja denna resurs, och en leveranstopp for
vigtrafik kan enligt Trafikanalys foérvintas kort efter 2025.

e 7Det finns en del saker som talar for att de stora utslippsminskningarna kommer att
droja tills elektrifieringen av landbaserade transporter skjuter ordentlig fart”.

e Sambhallsplaneringsatgirder har det gemensamt att ’det ar linga ledtider, och de mitbara
effekterna av de forindringar som uppnas ligger artionden framat i tiden”.

Rapporten foreslar mot denna bakgrund att ett lampligt matt pa utvecklingen i
klimatprioriteringen under de narmaste aren dr andelen férnybara drivmedel, och pa lite lingre
sikt elanvindningen inom vagtrafiken.

Transportforetagen saknar 1 detta avsnitt en internationell utblick. De problem med
biomassatillgang fram till 2030 som nimns enligt har t.ex. enligt var mening direkt koppling till
EU:s forslagna mal for fornybara brinslen. Eftersom vi delar Trafikanalys slutsats att
omsattningen péa fordonsflottan, elektrifiering och samhillsatgirder alla har langa ledtider
kommer biobrinsle blir avgérande f6r maluppfyllelsen av det svenska egenpatagna utslippsmalet
2030, vilket alltsa samtidigt star infOr stora problem med tillgangen.

Dirmed riskerar Sverige och myndigheterna att behéva ”planera f6r minskad
transportefterfrigan” for att uppna klimatprioriteringen. Mot denna bakgrund saknas i analysen
ett forslag hur detta skall kunna ske utan en konflikt redan under de nirmaste 10 aren med
tillganglighetsprioriteringen, som Transportforetagen stoder. I vilket lige det kan bli aktuellt att
ifragasitta en suboptimering av etappmalet f6r klimatgasutslapp 2030 for att inte hamna i
konflikt med riksdagens transportpolitik allmint bor aven inga. Det finns ett avsnitt om behovet
av helhetsperspektiv under avsnittet om prioriteringen av sikert transportsystem. Behovet av
liknande analyser dr minst lika stort f6r hinsynsmalsprioriteringen av klimatpaverkan.
Niringslivets organisationer deltar girna 1 sidana vidare analyser, som vi redan tidigare
efterfragat 1 klimatarbetet inom transportsektorn, girna i form av samverkansgrupper som den i
trafiksidkerhetsarbetet.

Vad giller den tredje prioriteringen om ett “halsobefrimjande och sikert transportsystem” anser
Transportforetagen att forslagen och analyserna ér rimliga. Dock forutsitter vi, mot bakgrund av
att Nollvisionsarbetet lyfts fram i avsnittet (3.4), att niringslivet genom Gruppen f6r Nationell
Samverkan inom trafiksikerhetsarbetet (GNS Vig) ges tillfille att diskutera det forslag till
etappmal 2030 som foreslas i rapporten (halvering av antalet omkomna 2030 jmf med 2015 etc.)

Forslagna indikatorer

Transportforetagen anser att de forslagna 15 indikatorerna i stort dr mycket bra beskrivna och
relevanta. Vi uppskattar sarskilt att indikatorn f6r transportsystemets standard och tillf6rlitlighet
avses “koncentreras till matt som miter utvecklingen av transportsystemets tillforlitlighet for
person- och godstransporter i form av stérningar i transportsystemet”. Erfarenheten av de stora
effekter enskilda sadana storningar fatt for naringslivet under senare ar dr motiv nog for en sadan
indikator. Aven 6vriga foreslagna indikatorer for tillginglighet, for transporternas ekonomiska
overkomlighet och for transportbranschens villkor dr enligt Transportféretagen mening viktiga
och bra. I det fall regering eller myndigheterna vill diskutera utformning av dessa indikatorer
ytterligare med Transportféretagen star vi girna till hands. Kanske kan en sadan diskussion bl.a.
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ske inom ramen for den Godstransportstrategi som regeringen aviserat till kommande host och
vinter?

Betriffande den foreslagna indikatorn Tillgdnglighet utan transporter” delar Transportforetagen
slutsatsen att den digitala utvecklingen kommer paverka transportsektorn mycket de kommande
decennierna och att det finns all anledning att f6lja denna utveckling genom en indikator. Vi
ifragasitter dock rubriken, som ar alltfér inskrankt. Digitalisering kan forvisso, som redan
konstaterats ovan, paverka transportbehov. Det handlar dock primirt om effektivisering av
person- och godsfléden genom IT-styrning och optimeringsteknik, t.ex. logistik, C-ITS,
platooning, pa sikt helt automatiska fordon. Nya affarsmodeller kommer uppsta, e-handeln
utvecklas, tekniker introduceras etc. Hur denna utveckling kommer péaverka transportvolymerna
ar dock mycket osikert. Att det ’fraimst” skulle handla om att ”moijliggora tillgdnglighet utan
6kade transporter for bade personer och gods” forefaller, som vi tidigare konstaterat, darfér
mycket tveksamt. Transportforetagen foreslar att denna indikator byter namn till ”Transporter
och den digitala utvecklingen” och miter paverkan pa saval funktions- som hinsynsmalet genom
ny digital teknik.

Motiven for den foreslagna indikatorn for energieffektivitet forefaller likasa vil begrinsade enligt
var mening. Energieffektivitet dr utan tvekan centralt for utvecklingen savil av transporternas
effektivitet som emissioner. Som tidigare papekats stoder Transportforetagen analysen av att
problemen med begrinsad biobrinsletillgang kommer bli centrala fram till 2030. Dock vore det
fel att motivera en sidan indikator, som bor innefatta energianvindning per transportarbete (och
girna dven trafikarbete) och per fordonstyp och trafikslag med “6verflyttning av transportarbete
mellan trafikslag” och ”samhillsplanering for minskade transportbehov”. Indikatorn kan tvirtom
motiveras pa egna meriter som en central del i omstéllningsarbetet vid sidan av branslebyte och
langsiktiga samhillsinvesteringar. Vad giller ”6verflyttning” mellan trafikslag vill vi dven papeka
att aven om detta dr en korrekt beskrivning 1 enskilda fall dr effekten pa totala trafikarbetet ofta
liten, eftersom den totala efterfrigedkningen oftast r storre. Trafikslagens konkurrenskraft bor
snarare, om det anses intressant, matas genom utvecklingen av marknadsandelar 6ver tid.

Transportforetagen har inga synpunkter pa 6vriga foreslagna indikatorer om vixthusgasutslipp,
milj6, sikerhet och ”anvindbarhet for alla”.

Uppfoljning och rapportering

Transportforetagen, som framgatt anser att den transportpolitiska uppfoljningen ar viktig som
ramsittare dven for néringslivets och transportforetagens egna bidrag till t.ex. klimat- och
sikerhetsarbetet, noterar med intresse forslaget om att anvinda en expertpanel f6r gora
sammanvigda bedémningar, och noterar dven forslaget att ”lata nyckelmatt och
nyckelindikatorer sitta ramarna for de kvalitativa bedomningstexter som vi dven fortsittningsvis
avser att ta fram med stod av en intern expertpanel”. Dock undrar vi 6ver beteckningen intern —
avses en panel med enbart myndighetsexperter, eller avser man, vilket vi férordar, skapa en
expertpanel med representanter fran transportsektorns olika delar och aktorer?

Transportforetagen har inga synpunkter pa forslaget om arlig och tematisk uppféljning. Vi
uppskattar sirskilt forslaget att en tematisk uppféljning med en internationell utblick och
jamforelse. Betriffande forslaget om en fordjupad uppfoljning var fjarde ar vill
Transportforetagen paminna om att det sarskilda klimatmalet for transportsektorn 2030 som blir
en del av riksdagens klimatlag torde kriva sirskild omsorg i det transportpolitiska
uppféljningsarbetet. Rimligen bor den uppfoljning och prioritering som Trafikanalys foreslar i
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rapporten dven leverera underlag till den regelbundna uppféljning av transportmalet som
aviseras genom klimatlagen.

Utvecklad styrning

Transportforetagen har inga stora invindningar mot den férdndrade styrningsmodell som
skisseras i rapporten, och som i huvudsak avser samspelet mellan myndigheter och
regeringskansliet. Vi ser dock med viss oro pa att den nya modellen skall ”stimulera till
innovationer hos myndigheterna sa att verksamheten leder till maluppfyllelse”. Férhoppningsvis
innebir det maluppfyllelse for alla delar av de transportpolitiska malen, och inte enbart att
uppfinna nya ”styrmedel” och ”piskor” gentemot transportbrukarna i avsikt att suboptimera
vissa del- och etappmal, enligt den backcasting-modell” som bl.a. f6rordats av myndigheterna i
klimatarbetet. Det dr i det sammanhanget oroande att det i rapporten papekas att
myndighetsforetradare i samband med framtagande av rapporten klagat pa att olika
departements initiativ’’ pa omraden som sysselsittning, bostadsbyggande och sikerhet "upplevs
som hogre prioriterade och darfor tar utrymme fran arbetet med att na de transportpolitiska
malen”. Dessa foretridare verkar i sa fall ha en sndv uppfattning om vilka mal som féreligger,
som redan papekats 1 rapporten ir ju alla de uppriknade omradena inkluderade i
transportpolitiken och dven i de foreslagna tre prioriteringarnal Men, som ocksa namns 1 detta
avsnitt i rapporten, ’mal- och resultatstyrning kan begrinsa manniskors benigenhet till
spontanitet, kreativitet och innovation, sirskilt om fokus riktas mot alltfor snidva och detaljerade
mal”. Transportféretagens tankar gar hir osokt till transporternas klimatmal 2030...

Vi delar till fullo forslaget att fler malkonflikter i transportpolitiken bor avgoras pa politisk niva 1
regeringskansliet och inte gommas i uppdrag till myndigheterna. Den langvariga tvisten om
klimatmalet 4r 6verordnat andra transportmal som kunnat noteras av utomstaende bade mellan
myndigheter och t.o.m. inom samma myndighet ir ett lysande men trist exempel pa dessa behov
av fornyade beredningsformer.

Avsnittet om styrningsmodellen (4.4) dgnar mycket tid at relationerna och dialogen mellan
tjanstemin pa myndigheter och regeringskansliet. Transportféretagen saknar hér dtminstone
nagon analys av behovet av dialog med externa parter i transportpolitiken. Det enda som nu
nimns dr en oro for att myndigheter 1 avsaknad av en fast styrning blir osikra pa sin uppgift och
da “littare kan styras av tydliga signaler fran andra aktorer, exempelvis inom naringslivet”. Det ér
dock Transportforetagens fasta uppfattning att en tydlig ansvarsfordelning f6r myndigheterna
inte alls star i motsatsforhallande till en aktiv och kontinuerlig dialog med bl.a. niringslivet, som
ocksa kan bidra till “kreativitet och innovation” i transportpolitiken. Transportsystemet ar trots
allt vare sig till f6r myndighetens tjansteman eller politikerna, utan for medborgarnas och
féretagens transportbehov...

Transportforetagen har avslutningsvis inga synpunkter pa forslagen om ansvarsférdelning och
aterkoppling. Om en myndighet utses till samordningsansvarig 1 olika transportpolitiska frigor
bor det dock tydligt kommuniceras till aven utomstaende parter, sa att den aktuella myndigheten
kan fungera som, med modernt sprakbruk, en ”one-stop-shop”.
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