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Till statsradet och chefen for
Naringsdepartementet

Regeringen beslutade den 25 juni 1998 att tillkalla en sarskild utredare
med uppgift att utreda verksamhetsmal, preciserade arbetsuppgifter och
organisation m.m. for den nya myndigheten Rikstrafiken (dir. 1998:46).
Uppdraget skulle redovisas i ett delbeténkande senast den 30 november
1998 och i ett slutbetdnkande senast den 1 maj 1999.

T.f. chefen for Kommunikationsdepartementet, statsradet Leif Pag-
rotsky, férordnade den 8 juli 1998 mig som séarskild utredare i utred-
ningen (K 1998:05) om Rikstrafiken — mal, arbetsuppgifter och organi-
sation m.m.

Som sekreterare i utredningen anstélldes den 30 juli 1998 departe-
mentssekreterare Peeter Puusepp.

Som experter i utredningen férordnades den 18 augusti 1998 depar-
tementssekreterare Ingela Englund, departementssekreterare Hakan Jans-
son, departementssekreterare Sophie Nordstrom, kanslichef Mikad
Prenler samt kollektivtrafikhandl&ggare Einar Tufvesson.

Chefen for Naringsdepartementet, statsradet Bjorn Rosengren, be-
slutade den 8 mars 1999 att med verkan den 1 februari 1999 entlediga
Sophie Nordstrom fran hennes uppdrag som expert i utredningen.

Chefen for Naringsdepartementet anstéllde den 23 mars 1999 Kjdl
Dahistrom som kanslichef i utredningen om rikstrafiken. Regeringen
anstéllde den 25 mars 1999 Kjdl Dahlstrém som generaldirektor och
chef for Rikstrafiken fr.o.m. den 1 juli 1999.

Jag overlamnade den 30 november 1998 delbeténkandet Rikstrafiken
— vissa principfragor.

Jag overlamnar harmed slutbetdnkandet Rikstrafiken — en ny myn-
dighet.

Stockholm den 1 maj 1999

Gunnd Farm

/Pester Puusepp
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1 Sammanfattning

Interregional trafik i ett samverkande kollektivtrafiksystem

Rikstrafiken bér i huvudsak koncentrera sitt arbete till den interregionala
kollektivtrafikens del i kollektivtrafiksystemet. Ett samverkande kollek-
tivtrafiksystem maste innefatta alla aktorer och all kollektivtrafik men
ocksa trafikens mellanformer, t.ex. taxi, hyrbilar m.m. Kollektivtrafiken
som helhet blir mer attraktiv om dess olika delar samverkar. Ett annat
mycket viktigt motiv till 6kad samverkan inom kollektivtrafikomradet ar
forbattrad ekonomisk effektivitet.

Om Rikstrafiken skall kunna vinna framgang i sina upphandlingar
maste dessa foregds av en klar strategi om vad man bor upphandla i
syfte att pa basta sétt bidra till uppfyllandet av de transportpolitiska
malen. For att formulera en sddan strategi krévs i sin tur en gedigen
analys och utredning av kollektivtrafikmarknaden.

Situationen pa tagtrafikmarknaden maste klargoras fran statsmak-
ternas sida for att skapa grunden for framtida funktionella upphand-
lingar. Ett minskat behov att hantera tagtrafikfragor skulle innebéra att
resurserna istallet kunde anvandas till mer utvecklingsinriktade atgérder
vad géller den interregionala kollektivirafiken i stort.

Rikstrafiken maste sjalv bilda sig en uppfattning om vilka myndig-
heter och andra aktérer man behtver samverka med och finna de mer
exakta formerna for en sddan samverkan.

For att ge Rikstrafiken ett tydligt mandat i sitt arbete foreslar jag att
Rikstrafiken ges ett ansvar for trafikslagsovergripande fragor for all in-
terregional kollektivtrafik.

Verksamhetsmal och arbetsuppgifter

Manga av mina forslag betraffande verksamhetsmal och arbetsuppgifter
i delbetéankandet var medvetet allméant hadllna och avsedda att i till-
l[&mpliga ddar kunna anvandas av Rikstrafiken i dess arbete avseende
den interregionala kollektivtrafiken. Det dutliga valet maste goras uti
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fran instruktion och regleringsbrev av myndigheten nar den bil-
dats.Rikstrafiken maste da ocksa aktivt deta i SIKA:s fortsatta arbete
med att precisera etappmal for de transportpolitiska delmalen da dessa
pa manga sétt kommer att paverka Rikstrafikens framtida arbete.

De transportpolitiska delmalen om et tillgangligt transportsystem och
en positiv regional utveckling & de mest reevanta for Rikstrafikens
framtida verksamhet. P4 detta omrade finns det et stort behov av insat-
ser och det & naturligt for Rikstrafiken fokusera pa dessa fragor.

Det basta séttet for Rikstrafiken att bidra till de transportpolitiska
malen & att arbeta med sin huvuduppgift: att verka for samordning av
den interregionala kollektivtrafiken. Rikstrafiken kan ocksa bidra till de
transportpolitiska malen i de upphandlingar som kan bli aktuella. En
grundldggande ambition i Rikstrafikens upphandlingar bér vara att basta
majliga samhallsekonomiska utfall pa sikt sakras.

Effektmd bor kunna formuleras kring den interregionala kollektiv-
trafiken vilka i sin tur bor utgora operationdla verksamhetsmal for Rik-
strafiken.

Rikstrafiken bor ha rétt att upphandla nationsgransoverskridande tra-
fik om detta pa ett positivt sitt kan bidra till att uppna de transport-
politiska malen. Rikstrafikens mgjligheter att upphandla sadan trafik ar
helt beroende pa om motsvarande part finns pa andra sidan gransen.

Rikstrafiken bor i samrad med bl.a. trafikverken och KFB ta fram ett
forsknings- och utvecklingsprogram for den interregionala kollektivtrafi-
ken.

En funktionell upphandlingsmodell m.m.

Rikstrafikens upphandlingar maste foregas av en klar strategi pa ob-
jektniva om vad man bor upphandla i syfte att uppfylla de transportpo-
litiska malen. Som en mer praktisk grund for malstyrningsmodellen fore-
dar jag att denna strategi tillstélls regeringen for godkénnande och att
Rikstrafiken dérefter ges mandat att genomféra planerna givet de for-
mella och budgetméssiga restriktioner som finns.

Det kommer bli fragan om en ganska lang 6vergangstid innan en fullt
funktiond | upphandlingsmodd | kan introduceras.

Den process efter vilken Rikstrafiken kommer att upphandla inter-
regional kollektivtrafik ar redan i dag tamligen given utifran de krav om
affarsmassighet utan ovidkommande hénsyn som stélls upp i LOU samt
i ett antal direktiv och férordningar.

For att sakerstélla att Rikstrafikens och trafikutévarens mal sam-
manfaller & det enligt min mening vasentligt att upphandlingen inne-
haller olika typer av incitament.
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Nettoupphandling & mer genuint kundorienterad &n bruttoupphand-
ling, da den stimulerar trafikutévaren att maximera intakterna och darfor
staller krav pa hog kundtillfredsstéllese.

Jag anser det rimligt att Rikstrafiken tar initiativ till att utveckla in-
citament som ar knutna till malen om et tillgéngligt transportsystem och
en positiv regional utveckling.

Den basta garantin for att biljettprisernainte skall 6ka i snabbare takt
an konsumentprisindex & enligt min mening att det upprétthalls en fun-
gerande konkurrens i den kommersiellt bedrivna interregionala kollek-
tivtrafiken och genom en sund upphandling av interregional kollektivtra-
fik.

For att i mdjligaste mén dampa utvecklingen av biljettpriserna fore-
dar jag att Rikstrafiken verkar for att et lattillgangligt informations-
system skapas dar dels spannvidden i biljettpriserna pa enskilda strackor
visas och dels dar biljettprisernas utveckling i den interregionala kollek-
tivtrafiken skall kunna féljas och om méjligt jamféras mot t.ex. konsu-
mentprisindex.

Rikstrafiken och kvalitet

Hela Rikstrafikens arbete gar egentligen ut pa att sakra en viss kvalitet i
den interregionala kollektivtrafiken. De transportpolitiska mélen repre-
senterar et antal kvalitetskrav som samhéllet i stort staller pa den inter-
regionala kollektivtrafiken. Resenérerna som direkt utnyttar trafikutbu-
det sétter sina krav utifrén reseupplevelsen. Aven Rikstrafiken stéller i
sin roll som upphandlare av interregional kollektivtrafik kvalitativa krav
som trafikutovarna skall uppfylla.

Rikstrafiken bor dgna avsevérd tid och resurser till att formulera sina
anbudsunderlag pa ett sddant sitt att en hogkvalitativ trafikering ur re-
sendrernas synvinke kan uppnas.

Rikstrafiken skall félja upp den trafik man upphandlar. Hérvidlag
bor Rikstrafiken i sa stor utstrackning som mgjligt utnyttja kvalitets-
uppfdljningssystem och andra indikatorer i form av exempevis regd-
bundet aterkommande marknadsundersokningar som trafikutGvarna och
trafikhuvudmannen tillhandahdller.

Den viktigaste kéllan fér att folja upp kvaliteten i den interregionala
kollektivtrafiken & dock direktkontakt med resendrerna galva. Ansvaret
for sadana direktkontakter ligger forst och framst hos trafikutévarna.
Det & dock viktigt att mekanismer sakerstélls for att information fran
resendrerna ocksd kommer till Rikstrafikens kénnedom. Det & ocksa
viktigt att resendrerna kanner att de kan formedla sina intryck till en obe-
roende part som kan bevaka deras intressen.
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Vissa tagtrafikspecifika fragor

Da det & SJ som bl.a. definierar vilken trafik som skall upphandlas och
som kontrollerar alla nyckefunktioner sdsom rullande materidl, statio-
ner, biljett- och distributionssystem m.m. har andra anbudsgivare dn SJ
darmed begrénsad insyn i forutsattningarna for upphandling.

Jag foresldr att forordningen om statens sparanlagningar (SFS
1996:734) ses 6ver med malet att starka den upphandlade trafikens stall-
ning gentemot SJ:s med ensamrétt bedrivna trafik. Om detta inte sker
finns det enligt min mening en risk att saval konkurrensen som prisut-
vecklingen paverkas pa ett negativt sitt och att samhallets utgifter for att
uppratthalla jarnvagstrafik totalt sett riskerar att oka eler &tminstone
inte minska.

Jag foresldr att SJ inte med automatik skall aterfa trafik som upp-
handlats vid ett tillfélle utan att prestera det basta anbudet i nésta upp-
handling. Oaktat SJ:s skyldighet att anméla sadan interregional person-
trafik som man inte kan bedriva med foretagsekonomisk [6nsamhet till
regeringen for eventuel upphandling bor Rikstrafiken kunna ta initiativ
till upphandling om detta skulle leda till en 16sning som pa et béttre satt
bidrar till att de transportpolitiska malen uppfylls.

P4 sadana strackor dar Rikstrafiken upphandlat persontrafik pa jarn-
vag av annan trafikutovare an SJ bor SJ ¢ tilldtas bedriva paralldl kon-
kurrerande trafik. Jag foreslar att Rikstrafiken skall bemyndigas att for
statens rékning teckna avtal med SJ dér SJ:s ensamrétt kombineras med
vissa skyldigheter.

Med utgangspunkt i Rikstrafikens roll som bl.a. upphandiare av in-
terregional kollektivtrafik anser jag att tiden & mogen for mer djupgé
ende forandringar av forutsattningarna pa marknaden for persontrafik pa
jarnvag. En av utgangspunkterna bor darvid vara att SJ inte skall ha den
initiativratt man i dag har vad géller interregional persontrafik pa jarn-
Vag.

Som et forsta steg mot en reformerad jarnvagspolitik foreslar jag att
regeringen tar initiativ till en ordentlig genomlysning av forutsattning-
arna for att bedriva foretagsekonomiskt I6nsam persontrafik pa jarnvag
pa de strackor som skall omfattas av SJ:s ensamrétt.
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2 Uppdraget och arbetets
upplaggning

Sammanfattning av uppdraget

Enligt mina direktiv skall jag utreda verksamhetsmal, preciserade ar-
betsuppgifter och organisation for den nya myndigheten Rikstrafiken
som skall inrdttas med huvuduppgift att verka for samordning av den
interregionala persontrafiken samt att upphandla viss kollektivtrafik (dir.
1998:46).

Vidare skall jag enligt direktiven utreda riktlinjer for kommande upp-
handlingar av trafik, former for samverkan med berérda parter inklusive
former for ett 6kat konsumentinflytande. Jag skall &ven férbereda upp-
byggnaden av myndigheten och dérvid vidtaga de atgarder som kréavs for
att myndigheten skall kunna bdrja sin verksamhet den 1 juli 1999.

SA hér lades utredningsarbetet upp

| mina direktiv framgar det att jag i utredningsarbetet skall soka samrad
med trafikverken, SIKA, Kommunikationsforskningsberedningen,
NUTEK, Boverket, Konsumentverket, Naturvardsverket, Namnden for
offentlig upphandling, lansstyrelser, Overstyrelsen for civil beredskap,
Svenska kommunforbundet, Landstingsférbundet, operatorer, trafikhu-
vudmén och andra féretradare for kollektivtrafiken, Delegationen for kop
av viss kollektivtrafik, Godstransportdelegationen, samt Radet for jam-
stalldhetsfragor i kommunikationssektorn® och berérda  konsu-
mentorganisationer.

! R&det &r intetillsatt varfor samrad inte kunnat ske
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UtGver de ovan specifikt namngivna har jag samrétt med foljande
myndigheter, organisationer och foretag: Statens jarnvégar, Glesbygds-
verket, Lansstyresernai Norrbottens |&n, Jamtlands lan, Varmlands 1an,
Vastra Gotalands |an, Skane lan, Gotlands 1an samt Stockholms 1an,
SAS, Foreningen Svenskt Flyg, Nordic Rail Group, Malardalstrafik AB,
AB Storstockholms Lokaltrafik, Skanetrafiken, Svenska Vagforeningen,
Swebus AB, Destination Gotland, Svenska Flygféretagens Riksférbund,
Linjebuss Sverige AB, Svenska Lokaltrafikforeningen, Svenska Buss-
branschens Riksférbund, Svenska Taxiforbundet, Lanstrafiken i Norr-
botten AB, Varmlandstrafik AB, Gotlands kommun, Lé&nstrafiken i
Jamtlands 1an, Goéteborgsregionens Lokaltrafik AB, Samtrafiken i Sveri-
ge AB, Sveriges konsumentrad, Konsumenter i samverkan, Svensk
Spartrafik samt Folkrorelseradet Hela Sverige ska leva.

Jag kallade under hosten 1998 ovanstdende myndigheter, organisa-
tioner och foretag till tva samradsméten i Stockholm. Under varen 1999
kallade jag ovanstaende myndigheter, organisationer och foretag till ett
samradsmoéte i Stockholm. Ut6ver samrédsmétena har jag ocksa hdllit
individuella samrad med en del av dessa. Ddtagarna i samradsmétena
har bidragit med véardefullt material, synpunkter och kommentarer under
arbetets gang.

| syfte att folja arbetet med den inriktningsplanering for investeringar
i infrastruktur som av regeringen uppdragits & SIKA, och som en férbe-
rededse for Rikstrafikens framtida roll i infrastrukturplane-
ringsprocessen, har SIKA inbjudit utredningen om rikstrafiken att som
adjungerad mediem delta i den s.k. Verksgruppen som &r styrgrupp for
arbetet med den strategiska inriktningsplaneringen.

De beténkande

Jag 6verldmnade den 30 november 1998 mitt delbetdnkande Rikstrafiken
— vissa principfragor (SOU 1998:148) till statsradet och chefen for
K ommunikationsdepartementet. Mitt arbete hade da varit féremal for
ovan beskrivna samrad. Néaringsdepartementet kallade den 21 december
1998 bl.a. ovanstaende myndigheter, organisationer och foretag till en
hearing angdende delbeténkandet vilken &gde rum i Stockholm den 12
februari 1999.

Sarskilda uppdrag
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For att bitrada mig med utredningsinsatser avseende den nya myndig-
hetens verksamhetsmal, arbetsuppgifter och organisation, upphandlade
jag konsulttjanster fran UIf Wennerberg Konsult AB med koncentration
till frégor som rér den nya myndighetens styrning, organisation och bil-
dande. | uppdraget har ocksd ingétt att medverka vid utarbetandet av
mitt slutbetdnkande. UIf Wennerberg har under utredningens gang ar-
betat integrerat med utredningens sekretariat.

| det praktiska forberedelsearbetet har jag ocksd anlitat en rad kon-
sulter att bistd mig. For en beskrivning av dessa konsulters arbetsinsat-
ser hanvisar jag till bilagan.

Konsekvenser for brottsligheten och det brottsforebyggande arbetet,
provning av offentliga &taganden, samt jamstalldhetspolitiska
konsekvenser

Jag har i enlighet med direktivet (dir. 1996:49) om att redovisa konse-
kvenser for brottsligheten och det brottsférebyggande arbetet, direktivet
(dir. 1994:23) om att préva offentliga dtaganden samt direktivet (dir.
1994:124) om att redovisa jamstalldhetspolitiska konsekvenser liksom i
mitt delbetdnkande analyserat mina forslag utifran ovanstaende direktiv.
Jag har i mitt fortsatta arbete inte funnit nagot som skulle tillféra mer
relevans till dessa fragor an det jag anfort i mitt delbetankande. Vad be-
tréffar de jamstalldhetspolitiska konsekvenserna anforde jag i mitt ddl-
betédnkande att det aven ur ett jamstalldhetspolitiskt perspektiv finns an-
ledning att fororda en tkad samverkan inom kollektivirafiken bl.a. darfor
att kvinnor & de dominerande anvéndarna av kollektivtrafik i dag. Med
en Okad samverkan och okad kundorientering inom kollektivtrafiken
finns det enligt min beddmning anledning att tro att mén i hogre ut-
strackning skulle anvanda sig av den. De forslag som jag lamnade i mitt
delbetdnkande om ett Okat resendrs- och konsumentinflytande bor enligt
min mening kunna bidra till en 6kad allman anvandning av kollektivtra-
fiken och dérmed till en 6kad jamstalldhet.

Fortsatt arbete med att bilda myndigheten Rikstrafiken

| mina direktiv framgdr att jag efter att ha redovisat mitt slutbeténkande
den 1 mgj 1999 & bemyndigad att forbereda uppbyggandet av myndig-
heten t.o.m. den 30 juni 1999. | bilagan till detta slutbeténkande redogtr
jag for arbetet med att bilda myndigheten t.o.m. den 23 april 1999. Jag
avser att senast den 30 juni 1999 inkomma med en slutlig rapport ver
arbetet med att bilda myndigheten Rikstrafiken.
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3 Interregional trafik i ett
samverkande kol lektivtrafiksystem

Mina beddmningar och forslag:

- Rikstrafiken bor i huvudsak koncentrera sitt arbete till den inter-
regionala kollektivtrafiken men ocksa kunna fungera som en statlig
samtalspartner i kollektivtrafikfragor i stort
| detta syfte maste goda samverkansformer mellan kollektivtrafikens
aktOrer etableras
Ett antal arbetsgrupper inom olika omraden bor etableras av Rikstra-
fiken
Rikstrafiken maste sjalv bilda sig en uppfattning om vilka myndig-
heter och andra aktérer man behdver samverka med och finna de mer
exakta formerna for detta
For att ge Rikstrafiken ett tydligt mandat foreslar jag att Rikstrafiken
ges et ansvar for trafikslagsovergripande frégor for all interregional
kollektivtrafik

Enligt mina direktiv skall Rikstrafiken kunna hjalpa, stimulera och fér-
handla med andra aktorer i syfte att uppna ett samverkande kollektiv-
trafiksystem som bidrar till att de transportpolitiska malen uppfylls. Rik-
strafikens roll bor hérvid vara att i huvudsak koncentrera sitt arbete till
den interregionala kollektivirafikens del i kollektivtrafiksystemet. Det &r
dock enligt min mening inte mgjligt att dra en hdt klar grans vad gdller
ansvaret mdlan interregional respektive lokal och regional kol-
lektivtrafik. Tvartom finns det all anledning att podngtera vikten av en
god samverkan mellan alla aktorer pa kollektivtrafikmarknaden — oavsett
om de arbetar med interregional, regional respektive lokal kollektivtrafik.
Ett samverkande kollektivtrafiksystem maste innefatta all kollektivtrafik
men ocksa trafikens mellanformer, t.ex. taxi, hyrbilar m.m.
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3.1 Samverkan starker kollektivtrafiken

I mitt delbeténkande har jag redovisat en mangd motiv till varfor en
samverkan mellan interregional, lokal och regional kollektivtrafik &r vik-
tig. De viktigaste motiven & dels att resenérerna upplever en resa som
en odelad helhet och har foga forstadse for sadana problem som admi-
nistrativa grénser kan fora med sig och dds att kollektivirafiken som
helhet blir mer attraktiv om dess olika delar samverkar.

Jag ar dvertygad om att en stor del av de problem som saval resena-
rerna som trafikutévarna och andra intressenter pa kollektivtrafikmark-
naden i dag upplever vad géller den interregionala kollektivtrafiken kan
Overvinnas genom béttre samverkan mellan marknadens aktérer. | mitt
utredningsarbete och genom de samtal jag fért med ett stort antal aktorer
har jag funnit att en mycket viktig roll for Rikstrafiken blir att fungera
som en statlig samtalspartner i kollektivtrafikfragor i stort — ndgot som
manga aktorer i dag saknar. Flera aktorer har till mig sagt att de anser
att det statliga ansvaret for kollektivtrafikfragor i allmanhet och interre-
gional kollektivtrafik i synnerhet & alltfor splittrat. De valkomnar dérfér
tillkomsten av Rikstrafiken d& man darigenom upplever att man far en
samlad "ingang” till staten i dessa fragor.

Min beddmning &r att en forutsdttning for att de transportpolitiska
malen skall vara mgjliga att uppna &r ett 6kat anvandande av kollektiva
fardmedd. En forutséttning for ett okat anvandande av kollektiva férd-
medel &r i sin tur att kollektivtrafiken gors mer attraktiv. Rikstrafiken
kan harvidlag hjalpa, stimulera och forhandla med aktorerna pa kollek-
tivtrafikmarknaden i syfte att gora kollektivirafiken mer attraktiv. En
viktig komponent i ett attraktivt kollektivtrafiksystem &r en forbéttrad
samverkan mellan aktorerna sa att resendrerna inte skall mérka av ad-
ministrativa granser pa ett negativt satt. Jag har under utredningens gang
fatt klara indikationer pa att manga av marknadens aktorer redan p&
borjat olika projekt som syftar till 6kad samverkan. Flertalet av dessa
aktorer har ocksa till mig anfort att motivet till att de nu paborjat sadana
projekt &r vetskapen om Rikstrafikens tillkomst. Pa sa sétt har Rikstra-
fiken redan innan verksamheten paborjats fungerat som en katalysator
for okad samverkan inom kollektivtrafikomradet.

Ett annat mycket viktigt motiv till 6kad samverkan inom kollektiv-
trafikomradet ar forbéttrad ekonomisk effektivitet ur saval samhdallets
som ur de enskilda aktOrernas synvinkd. Ur statens synvinke, och yt-
terst ur skattebetalarnas synvinkd, finns mycket att spara genom att
Rikstrafiken innan man gar in i en upphandlingssituation med alla mede
forsoker uppna en béttre fungerande interregional kollektivtrafik genom
okad samverkan. Forst darefter, om anstrangningarna att fa till stand
trafik eller pd andra sétt forbéttra situationen for resendrerna misslyck-
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ats, bor Rikstrafiken engagera sig i upphandling av interregional kollek-
tivtrafik. Den upphandlingen, som skall ske funktiondlt, dvs. utan att
man i forvag bestammer trafikslaget, bor i sin tur ocksa kunna innebéra
besparingar jamfort med i dag, da de flesta upphandlingar av interregio-
nal trafik som staten & engagerad i &r predestineradetill tagtrafik.

Det & ocksd enligt min mening géalvklart att om Rikstrafiken skall
kunna vinna framgang i sina upphandlingar maste dessa foregas av en
Klar strategi om vad man bor upphandlai syfte att pa basta st bidra till
de transportpolitiska malen. For att formulera en sidan strategi kravs i
sin tur en gedigen analys och utredning av kollektivtrafikmarknaden.
Analysen och utredningen bor ha sin utgangspunkt i det interregionala
resandet men kan inte begransas till detta, om man skall uppna en ef-
fektiv samordning.

Jag har i mitt debeténkande formulerat behovet av analys och ut-
redning innan upphandling av trafik sker pa foljande vis: ” Rikstrafikens
arbete bor vara utvecklings- och processinriktat. Ett grundldggande
glement i en sadan inriktning ar att utreda vilka behov och onskemal
som resendrerna har vad betraffar den interregionala kollektivtrafiken
och vilka mojligheter marknadens aktorer har att tillfredsstéalla dessa.
En sadan utredning bor kunna ske genom trafikslagsovergripande
mar knadsunder sokningar och andra typer av dialog med resendrer och
marknadens aktdrer, samhéllsekonomiska berékningar, sannolikhets-
bedémningar, s.k. benchmarking och andra analysmetoder. Processen
bor skei samrad med resenarsrepresentanter, trafikhuvudmén och tra-
fikutovare. Rikstrafiken bor ocksa skaffa sig en samlad bild 6ver mot-
svarande processer inom trafikhuvudmannasfaren.”

En viktig forutséttning for att Rikstrafiken skall kunna bidra till en
Okad samverkan i den interregionala kollektivtrafiken &r dock att situa-
tionen pa tagtrafikmarknaden klargors fran statsmakternas sida - nagot
jag aterkommer till i kapitel 7. Min bedomning &r att Rikstrafiken till att
borja med kommer att fa hantera brister i den interregionala kollek-
tivtrafiken som bl.a. beror pa den bristande konkurrensen pa tagtrafik-
marknaden men ocksd den ojamna befolkningsfordelningen i landet.
Detta ar ett viktigt skal till att situationen pa tagtrafikmarknaden maste
Klargoras. Ett annat skal ar att ett sddant klargorande skulle skapa grun-
den for framtida funktiondlla upphandlingar.

En okad konkurrens pa tagtrafikmarknaden och en mindre direkt fo-
kusering pa tagtrafik i upphandlingarna skulle enligt min bedémning
kunna bidra till att behovet for Rikstrafiken att hantera tagtrafikfragor
skulle minska och resurserna istéllet anvéndas till mer utvecklingsin-
riktade atgarder vad géller den interregionala kollektivtrafiken i stort.
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3.2 Samverkan med kollektivtrafikens
aktorer

En forutsattning for att Rikstrafiken skall kunna bli framgangsrik i sitt
arbete &r att goda samverkansformer mellan Rikstrafiken och resena-
rerna, andra myndigheter, branschorganisationer, trafikhuvudménnen,
trafikutdvare och andra aktorer kan etableras.

En av myndighetschefens viktigaste uppgifter, utéver det overgri-
pande ansvaret att leda och samordna myndighetens arbete, blir att just
etablera goda samverkansformer mellan Rikstrafiken och andra akttrer
pa kollektivtrafikmarknaden.

Forméagan hos Rikstrafikens personal att etablera och bibehdlla goda
sociala och yrkesméassiga kontakter kommer att vara avgorande fér
myndighetens formaga att nd framgang i sitt arbete.

Jag har i mitt delbetankande bl.a. foreslagit att Rikstrafiken skall ut-
reda vilka behov och 6nskemd som resendrerna har vad betréffar den
interregionala kollektivtrafiken och vilka méjligheter marknadens aktorer
har att tillfredsstélla dessa. Detta bor vara ett forsta steg till forbattrad
samverkan med resendrerna. Ett mer bestaende och kontinuerligt sétt att
fa till stdnd en okad samverkan med resendrerna ar forbéattra dialogen
mellan resendrerna och de inblandade aktorerna. Detta kan goras pa oli-
ka sétt vilka jag tagit upp exempel pai mitt delbetankande.

For samverkan mellan Rikstrafiken och andra myndigheter torde det
bli svart att i alla lagen samverka bilateralt. Det & enligt min mening
béttre att exempevis etablera ett antal arbetsgrupper inom olika aktuela
omraden som Rikstrafiken skall arbeta med. Dessa arbetsgrupper kan
t.ex. bestd av representanter for andra myndigheter, trafikutovare, rese-
narer m.m.

Min uppfattning & att Rikstrafiken kommer att behtva ha en néra
samverkan med fdljande myndigheter: Banverket, Vagverket, Luft-
fartsverket, Sjofartsverket, SIKA, Konkurrensverket, Konsumentverket,
NOU, KFB, Boverket, Glesbygdsverket, Energimyndigheten, Tu-
ristdelegationen, RRV, NUTEK, Naturvardsverket, OCB samt lanssty-
relserna.

Av de myndigheter som Rikstrafiken kommer att ha ndra samverkan
med finns det enligt min mening sarskild anledning att lyfta fram behovet
av samverkan med SIKA.

Aven nar det géller samverkan mellan Rikstrafiken och branschor-
ganisationer, trafikhuvudman, trafikutovare, intressentgrupper samt and-
ra aktorer kommer det vara svart att i alla fragor samverka bilateralt.
Bilateral samverkan kommer framst att bli aktudlt i upphand-
lingsarenden. Vissa branschgemensamma fragor bor enligt min mening
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kunna behandlas genom att referensgrupper etableras. | vissa fall bor
dessa intressenter ocksa kunnainvolverasi arbetsgrupperna.

Til syvende og sidst & det dock Rikstrafiken sjdlv som maste bilda
sig en uppfattning om vilka myndigheter och andra aktrer man behdver
samverka med och finna de mer exakta formerna for en sadan samver-
kan.

3.3 Rikstrafikens ansvar

| mina direktiv framgar att " Rikstrafiken skall inte vara ett centralt
planeringsorgan for kollektivirafik. Rikstrafiken ska inte heller ta Gver
de uppgifter inom kollektivtrafikomradet som ligger pa Vagverket och
Banverket i deras roller som sektorsmyndigheter, g heller uppgifter
inom andra myndigheters ansvar sfalt.”

Jag har i mitt delbetdnkande konstaterat att Rikstrafiken inte kan
tvinga fram samverkan men att man bor kunna stimulera fram okad
samverkan bl.a. genom att utnyttja den upphandlingsmodell som myn-
digheten forfogar Over pa rétt sétt. Rikstrafikens bor endast trada in och
upphandla interregional kollektivtrafik dér det ar uppenbart att ett mark-
nadsmisslyckande’ foreligger. Jag forordar ocksd en funktionell upp-
handling i kombination med den s.k. nettomodellen med en prisséttning
baserad pd marknadsekonomiska principer. Detta torde enligt min me-
ning vara den basta garantin for att Rikstrafiken inte utvecklas till ett
centralt planeringsorgan for kollektivtrafiken.

I mitt delbeténkande foreslog jag att Rikstrafiken aktivt skall stodja
Vagverkets fortsatta arbete med det nationella kollektivtrafikprogrammet
pa vag och dar sarskilt dgna uppméarksamhet &t trafikslagsdvergripande
fragor. | takt med att dvriga trafikverk fortydligar ett sektorsansvar bor
Rikstrafiken samverka dven med dessa och ocksd i dessa fall dgna sar-
skild uppmérksamhet &t trafikslagsovergripande fragor.

Vad betréffar Rikstrafikens medverkan i infrastrukturplaneringspro-
cessen foreslog jag att Rikstrafikens roll skall bli att bidra med visioner
och scenarier Over troliga utvecklingsvagar for kollektivirafiken i sin
helhet. Detta kommer i sin tur att krdva en omfattande samverkan mellan
Rikstrafiken och marknadens aktorer. Min beddmning & att in-
frastrukturplaneringsprocessen redan i dag & sa strukturerad och for-
maliserad att Rikstrafiken kommer fa en likvardig roll i processen som
de dvriga parterna. Rikstrafikens bidrag till processen kommer framst att

2 Somjagi detta fall definierar som en situation dar samhallsekonomiskt |6nsam
och efterfragad interregional kollektivtrafik inte tillhandahdlls av vare sig de
kommersiella aktérerna eler av trafikhuvudmannen.
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bestd av det trafiksagsivergripande resendrsperspektivet som tra-
fikverken annu inte hunnit utveckla fullt ut. Jag nddgas dock konstatera
att dessa fragor ar sa pass komplexa liksom relationerna mellan de in-
blandade parterna, att Rikstrafiken kommer att behtva tid att véxa in i
sinrall i infrastrukturplaneringsprocessen.

Min bedémning &r att balansgangen mellan Rikstrafikens majligheter
att agera som gjavstandig myndighet och regeringens 6nskan att Rik-
strafiken inte skall ga in pa andra myndigheters ansvarsfalt kommer bli
synnerligen svar om inte Rikstrafiken skall bli tandlos. | praktiken be-
domer jag det som omgjligt att klara den balansgangen utan ett ” givande
och tagande” fran alla parters sida.

For att ge Rikstrafiken ett tydligt mandat i sitt arbete foreslar jag att
Rikstrafiken ges ett ansvar for trafikslagsovergripande fragor for all in-
terregional kollektivtrafik.
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4 Verksamhetsmal och
arbetsuppgifter

Mina beddmningar och forslag:

- Myndigheten maste sjalv, utifran instruktion och regleringsbrev, de-
taljutforma sina arbetsuppgifter ur ett operationellt perspektiv
Rikstrafiken kan bidra till de transportpolitiska malen genom sin hu-
vuduppgift: att verka for samordning av den interregionala kol-
lektivtrafiken
Rikstrafiken kan ocksa bidra till de transportpolitiska malen genom
upphandling av interregional kollektivtrafik
Béasta majliga samhallsekonomiska utfall skall pa sikt sakras i upp-
handlingarna
Som ett provisorium vad betréffar demalet om ett tillgangligt trans-
portsystem foreddr jag att Rikstrafiken formulerar effektmdl vad
géller den interregionala kollektivtrafiken
Rikstrafiken bor ha rétt att upphandla internationel trafik om detta
kan bidra till att uppna de transportpolitiska malen
Rikstrafikens mgjligheter att upphandla sadan trafik &r helt beroende
p& om motsvarande part finns pa andra sidan grénsen
Rikstrafiken bor i samrad med bl.a. trafikverken och KFB ta fram ett
forsknings- och utvecklingsprogram fér den interregionala kollektiv-
trafiken

Jag har i mitt delbeténkande Rikstrafiken — vissa principfragor foresla-
git Overgripande verksamhetsmal for Rikstrafiken samt utifran dessa
preciserat ett antal arbetsuppgifter for Rikstrafiken syftande till att myn-
digheten skall kunna utféra sin huvuduppgift: att utifran ett kundo-
rienterat helhetsperspektiv verka for att astadkomma ett samverkande
kollektivtrafiksystem som bidrar till att de transportpolitiska malen upp-
fylls.

Manga av dessa forslag & medvetet allmant hallna och tacker saval
lokal, regional som interregional kollektivtrafik. De skall ses som en pa-
lett av Gvergripande forslag som i tillampliga ddar kan anvéandas av
Rikstrafiken i dess arbete avseende den interregionala kollektivtrafiken.
Det slutliga valet maste goras av myndigheten nar den bildats.
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4.1 Verksamhetsmal

Jag konstaterade i mitt delbetdnkande att regeringen gett SIKA i uppdrag
att i samverkan med en rad myndigheter, bl.a. utredningen om Rikstrafi-
ken, vidareutveckla métt och metoder for att precisera etappmal for de
transportpolitiska delmdlen. Vad galler utredningen om rikstrafiken av-
ser samverkan etappmalen om tillganglighet och en positiv regional ut-
veckling. SIKA:s uppdrag skall ddredovisas den 1 maj 1999 och Slutre-
dovisas den 31 januari 2000 respektive 1 maj 2000 vad avser den senare
fragan.

Nar det galler verksamhetsmalen hade jag ursprungligen tankt att i
detta slutbeténkande fora ett resonemang kring SIKA:s fortsatta arbete
med att precisera etappmal for de transportpolitiska delmalen. Dessvéarre
tvingas jag konstatera att paborjandet av detta arbete inte gatt sa snabbt
som jag ursprungligen trodde att det skulle gora. De olika ar-
betsgrupperna som bildats for det fortsatta arbetet har i de fall som rér
denna utredning @nnu sa lange bara hunnit tréffas et fatal ganger och
arbetet har annu inte resulterat i ndgra substantiella slutsatser. Huvud-
delen av arbetet i dessa arbetsgrupper kommer att bedrivas under senare
delen av varen och hosten innevarande &r. Utredningen kommer att fram
till dess att Rikstrafiken bildats delta i arbetet och sedan dverlamna ar-
betsmaterial och dylikt till myndigheten sa att arbetet kan fortga utan
avbrott.

Jag vill understryka vikten av att Rikstrafiken nér den bildats aktivt
deltar i det fortsatta arbetet, da de preciserade etappmalen for de trans-
portpolitiska delmalen pa manga satt kommer att paverka Rikstrafikens
framtida arbete.

Jag har i mitt delbeténkande fort vissa resonemang kring den inter-
regionala kollektivtrafiken och de transportpolitiska dedmalen om ett till-
gangligt transportsystem och en positiv regional utveckling. Motivet till
att jag koncentrerade mina resonemang och forslag i mitt delbetdnkande
till just dessa demdl var att jag ansag att dessa var de mest relevanta for
Rikstrafikens framtida verksamhet. | den kommersidlt bedrivna interre-
gionala kollektivtrafiken & det enligt min mening framst respektive tra-
fikverk som bor ha huvudansvaret for att de aktuela trafikslagen skall
bidra till uppfyllandet av samtliga transportpolitiska mal. Detta da det
framst & dessa myndigheters utformning av trafiksystemet i stort som
paverkar de enskilda aktorernas majligheter att bidra till uppfyllandet av
dessamal.

Mgjligheterna att paverka trafiksystemet i en sadan riktning att den
kommersidla interregionala kollektivtrafiken bidrar till uppfyllandet av
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de transportpolitiska malen ligger enligt min mening framst i utform-
ningen av forutsdttningarna for trafiksystemet i stort. Det vill saga in-
frastruktur, lagstiftning och ovrigt regelverk. Min mening ar darfor att
det basta séttet for Rikstrafiken att bidra till uppfyllandet av de trans-
portpolitiska malen &r att arbeta med sin huvuduppgift: att verka for
samordning av den interregionala kollektivtrafiken. Pa sa sétt bor den
interregionala kollektivtrafikens attraktivitet kunna cka och ocksa dess
andd av det interregionala resandet.

Rent operativt ligger Rikstrafikens mgjligheter att bidra till de trans-
portpolitiska malen framst i de upphandlingar av interregional kollek-
tivtrafik som kan bli aktuella. Hela resan maste beaktas i detta sam-
manhang. Trafiksakerhetsfragor och miljéfragor & harvidlag mycket
viktiga fragor, men jag konstaterar att det for dessa mdl redan i dag finns
metoder och matt och att de redan anvands i olika sammanhang och att
det pa dessa omraden finns andra aktérer som driver pa utvecklingen.
Just nar det galler malen om et tillgangligt transportsystem och en posi-
tiv regional utveckling finns det et stort behov av insatser och det &r
naturligt for Rikstrafiken att fokusera pa dessa fragor. Rikstrafiken fyl-
ler enligt min mening en lucka pa myndighetsomradet nér det géller des-
sa fragor. Visserligen bor Rikstrafiken fokusera pa fragorna om ett till-
gangligt transportsystem och en positiv regional utveckling, det betyder
dock inte att de Gvriga malen skall negligeras.

Min bedomning &r att Rikstrafiken kan paverka trafiklGsningar i de
upphandlingar man kan komma att genomfdra genom att dels stélla vissa
krav i anbudsforfragan, dels genom en professiond| utvardering av an-
bud och inte minst genom valet av trafikslag dler trafikslagsmix. Ett
grundldggande ambition i Rikstrafikens upphandlingar bér vara att basta
mojliga samhéllsekonomiska utfall sdkras. Det betyder i sin tur att samt-
liga transportpolitiska mal pa sikt skall inga i den samhéllsekonomiska
kalkyl som bér gbras som ett led i utvarderingen av anbud.

MGjligheter att utveckla mal for regional utveckling

| arbetet med att ta fram delmdl for en positiv regional utveckling har det
framkommit att malet i huvudsak &r av sdlektiv karaktar och avser rikta-
de atgarder till och inom en avgransad region, vilket troligen medfor att
det blir noédvandigt att folja upp demdlet framst inom ramen for den
samlade regionala utvecklingsplaneringen. | denna kan insatserna i
transportsystemet bedomas utifran et helhetsperspektiv pa samhélls-
planering och utvecklingsfragor.

Den hittillsvarande hypotesen &r att det finns svarigheter att inom
ramen for detta ddmal utveckla kvantifierade nationella etappmal som
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kan fangas in i generdla planeringssystem dler foljas upp pa riksniva
Denna hypotes ligger ocksa i linje med vad som tidigare redovisats t.ex.
av NUTEK i underlaget till Kommunikationskommittén (PM Dnr 40-96-
5854) och av SIKA i den l&gesanalys som redovisats inom ramen foér
inriktningsplaneringen (SIKA-rapport 1998:8). | arbetet diskuteras ock-
sd om det gar att finna former for en uppfdljning i Gvergripande trans-
portpolitiska sammanhang som inriktas pa indikatorer och avgransade
matt i enlighet med vad som anges i SIKA:s maluppdrag, kanske delvis
hamtade fran praktikfall i den regionala utvecklingsplaneringen.

Jag vill poangtera att ovanstaende hypotes dragits mitt i arbetet och
att det darfor inte pa nagot vis kan betraktas som ett slutligt stéllnings-
tagande vad betréffar mojligheterna att utveckla mal for regional ut-
veckling.

Mal/métt for tillganglighet

Nar det galler arbetet med att ta fram delmal vad betréffar tillganglighet
har hittills framkommit att tillganglighet innefattar manga dimensioner
som ar ett uttryck for de komplicerade och mangfacetterade samband
som finns mellan transportsystemet och samhéllet i stort, ocavsett hur
begreppet tillganglighet definieras och avgrénsas. | grunden handlar till-
gangligheten om forutsattningarna for att na olika aktiviteter och funk-
tioner i samhéllet. Detta & i sin tur beroende av en rad olika for-
hallanden, bl.a. lokaliseringen av bostader, arbeten och service av olika
slag. Hit hor ocksa vilket utbud av transporter och andra kommunika-
tionsmedd som finns tillgangligt samt vilken kapacitet, prestanda, kom-
fort, tillforlitlighet, tidsforbrukning och kostnad som kannetecknar alter-
nativen och hur olika transportmgjligheter kan kombineras m.m.

4.2 Operationella verksamhetsmal

For att mota det Overgripande transportpolitiska mdlet om att
" ...sakerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet”
nedbrutet i demdlen om ett tillgangligt transportsystem och en positiv
regional utveckling, bor effektmadl kunna formuleras kring den interre-
gionala kollektivtrafiken. Dessa bor i sin tur utgéra operationdla verk-
samhetsmal for Rikstrafiken.

Som framgdr i avsnitt 4.1 finns det svarigheter att inom ramen for
demdlet om en positiv regional utveckling utveckla kvantifierade na-
tiondla etappmal som kan fangas in i generella planeringssystem eller
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foljas upp pa riksnivd. Som et provisorium vad betréffar delmalet om
ett tillgangligt transportsystem foresldr jag att Rikstrafiken formulerar
effektmdl vad géller den interregionala kollektivtrafiken med ungefar det
innehdll nedanstdende exempe visar. Detta exempe kan ocksa utgora en
utgangspunkt for Rikstrafikens delaktighet i arbetet med att formulera
etappmal for de transportpolitiska deméalen.

grundldggande trans-
portforsorjning i hela
landet

tivtrafik

Delmal Effektmal Effektmatt
Tillgénglighet med (2) Ett okat utbud av Totalt antal tidtabell-
transportsystemet — interregional kollek- kilometer i interregio-

nal trafik

(2) Ett okat antal l1an i
landet vilka har di-
rekta interregionala
kollek-
tivtrafikforbindel ser

Antal interregionala
forbindel ser

(B3d-hadsRakkunna

anvanda den interregi-
onala kollektivtrafiken

Ande av befolkningen
som kan anvénda den
interregionala kollek-
tivtrafiken (%)

(4) Kortare restid i
interregional kollek-
tivtrafik

Tid per interregional
resa

(5) Okad kvalitet i
interregional kollek-
tivtrafik

" N&jd kund-index”

Jag vill i detta sammanhang poangtera att det finns anledning for Rik-
strafiken att vidareutveckla de operationdla verksamhetsmalen nar myn-
digheten bildats och i takt med att dess roll klarnar. Rikstrafiken bér
ocksa prioritera et aktivt utvecklingsarbete vad géller alternativa meto-
der och métt kring dessa fragor. En viktig utgangspunkt i det vidare ut-
vecklingsarbetet bade vad betréffar de operationella verksamhetsmalen
och utveckling av alternativa metoder och matt &r att resendrsperspekti-
vet beaktas.
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4.3 Arbetsuppgifter

Enligt min asikt & det i huvudsak myndigheten sjdlv som, utifran in-
struktion och regleringsbrev, skall detaljutforma sina arbetsuppgifter ur
ett operationd |t perspektiv.

Som grund for detta arbete foreslar jag att nedanstéende forslag till
arbetsuppgifter for Rikstrafiken som jag redogjort for i mitt delbetan-
kande anvands:

regelbundet fdlja kollektivtrafikmarknaden och kartlégga brister i den
interregionala kollektivtrafikforsorjningen,

genom visions- och scenarieteknik som en integrerad dd i arbets-
processen bidra med orsakssamband och férklaringar till ovanstaende
uppgift samt att anvanda visioner och scenarier som ett instrument att
stémma av utvecklingen mot,

verka for samordning av kollektivirafiken i syfte att forbattra den
interregionala kollektivtrafikforsorjningen,

med hjdlp av informationsverktyget férbattra dialogen mellan rese-
narer och marknadens aktorer samt for att sammanstalla, samordna
och sprida information till resendrerna om denna uppgift inte an-
kommer pa annan myndighet dler annat organ,

upphandla viss interregional persontrafik som inte kan bedrivas pa
kommersidl basis dler som inte uppréatthalls i trafikhuvudmannens

regi.

Det perspektiv som skall vara framtradande i Rikstrafikens arbete med
ovanstdende operativa arbetsuppgifter & det interregionala. Jag anser
dock att &en om det finns en formell gréns mellan vad som skall anses
vara interregional respektive regional och lokal trafik — jag har galv f6-
reslagit att interregional trafik skall definieras som trafik som sker pa
avstand dverstigande tio mil dler trafik som Gverskrider en lansgrans -
kommer det att vara svart att i Rikstrafikens samordnande roll dra sa
exakta grénser. Varken den interregionala, regionala dler lokala kol-
lektivtrafiken kan ses isolerat fran varandra. Daremot bor det enligt min
mening vara léttare att dra en klar grans for Rikstrafikens ansvar i de
upphandlingar som kan bli aktuella.
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Internationdl trafik

Det framgdr av mina direktiv att jag skall dvervaga om Rikstrafiken
skall fa ratt att utnyttja anslagsmedd for att upphandla &ven viss inter-
nationdl trafik.

| det vidare utredningsarbetet har jag funnit att de problem somi dag
finns vad géller kollektivtrafik Gver nationsgranser framst &r att hanfora
till jarnvagstrafiken och till vissa farjeinjer. Vad géller problemen pa
jarnvégssidan ar dessa framst av administrativ natur ler hanférliga till
att infrastrukturen pa 6mse sidor av gransen kan vara & av olika stan-
dard och kvalitet. Infrastrukturproblemen maste |6sas genom de normala
infrastrukturplaneringsprocesserna i respektive land och i samverkan
mellan landerna. Nér det géller de administrativa problemen melan
jarnvagsforvaltningarna maste de I6sas genom den Gvergripande jarn-
vagspolitiken.

Nér det gdller huruvida Rikstrafiken skall ha rétt att utnyttja an-
slagsmedd fér att upphandla &ven viss internationd| trafik anser jag att
Rikstrafiken bor ha rétt att upphandla sddan trafik om detta kan inrym-
mas inom den ram som stér till Rikstrafikens forfogande och om detta pa
ett positivt sitt kan bidra till att uppna de transportpolitiska malen. Rik-
strafikens majligheter att upphandla internationell trafik ar helt beroende
p& om motsvarande part finns pa andra sidan gransen.

Min uppfattning &r att Rikstrafikens eventudla upphandlingar av in-
ternationd | trafik bor kunna inrymmas inom samma rutiner som géller
vid upphandling av trafik inom landet.

Pa ett mer Gvergripande plan forestéller jag mig att Rikstrafikens roll
pa detta omrade kan bli att fungera som regeringens kontakt, och i fore-
kommande fall samtalspartner, gentemot aktuella statliga myndigheter i
andralander. En annan roll kan vara att vara behjdlplig med att formedia
kontakter mellan lokala och regionala organ i Sverige och deras motsva-
righeter i andra lander.

Forskning och utveckling

Jag har i mitt delbetdnkande konstaterat att forskning och utveckling
utgor viktiga underlag for beslut inom kollektivtrafikomradet och att
Rikstrafiken i detta sammanhang bor spela en aktiv roll som initiativta-
gare till forsknings- och utvecklingsprojekt i de delar som hér till myn-
dighetens ansvarsomrade — inte minst fran et resendrsperspektiv.

Redan i dag pagér forskning kring manga fragor som ror den inter-
regionala kollektivtrafiken, bl.a. i trafikverkens och KFB:s regi. Rik-
strafiken bor genom att ta ansvar for trafikslagsovergripande fragor for
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all interregional kollektivtrafik kunna ta aktiv del i den redan existerande
forskningen men ocksa bidra med nya omraden. Nagra sadana omraden
jag garna vill lyfta fram & resenérernas stéllning i den interregionala
kollektivtrafiken och den interregionala kollektivtrafikens organisation.

Jag anser darfor att Rikstrafiken i samréd med bl.a. trafikverken och
KFB bor ta fram ett forsknings- och utvecklingsprogram fér den inter-
regionala kollektivtrafiken.

Jag skisserar i det foljande idéer som exempel pa sadant som Rikstra-
fiken i samréd med KFB och andra ber6rda parter bor kunna dvervéaga
att satsa forsknings- och utvecklingsmedd i:

Vilken roll kan trafikens melanformer, t.ex. hyrbil, taxi, bilpooler
m.m., spela for okad tillganglighet och hallbarhet i det interregionala
kollektivtransportsystemet?

Hur skall kopplingen mellan det interregionala kollektivtrafiksystemet
och privatbilen utvecklas?

Vad kan goras for att utveckla de interregionala trafikslagens termi-
naler och hdllplatser m.m.?

Hur kan informationen om den interregionala kollektivtrafiken till
resendrerna kunna forbéttras?

Vilka mgjligheter finns att utveckla existerande kort-, biljett- och be-
talsystem till  @wnu me trafikslagsovergripande  kombina-
tionsmdjligheter? Kan en koppling nér det géller interregional kol-
lektivtrafik sketill det av SLTF initierade projektet om ett samordnat
kollektivtrafikkort?

Hur kan hanteringen av bagage férbéttras inom den interregionala
kollektivtrafiken?

Hur kan begreppet " Hela resan” kunna forverkligas utifran ovansta-
ende fragestalIningar?

Hur kan metoderna att gora marknadsundersokningar och uppfdlj-
ningar av den interregionala kollektivtrafiken forbéattras?

Vilka varderingar styr resendrernas efterfrégan av interregional kol-
lektivirafik och den dértill kopplade betalningsviljan?

Hur stdmmer dessa varderingar dverens med utformningen av det
interregionala kollektivtrafikutbudet?

Hur kan de ekonomiska incitamenten for trafikutvarna utvecklas?
Hur kan en funktiondl nettoupphandlingsmodell vidareutvecklas?
Vilka effekter kan styvare tidtabeller i det interregionala kollektiv-
transportsystemet f&?

Hur kan dynamiken i infrastrukturplaneringsprocessen oka sa att
"rétt” objekt prioriteras sett utifran resenérernas efterfragan?
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5

En funktionell upphandlingsmodell
m.m.

Mina beddmningar och férslag:

Varje upphandling som Rikstrafiken genomfor ar unik dér hénsyn
maste tas till de faktiska forutsattningarna

Inom ramen for malstyrningsmodellen bor en strategi om vad Rik-
strafiken bér upphandla tillstéllas regeringen for godkannande
Rikstrafiken bor darefter ges mandat att genomféra planerna givet de
formella och budgetmé&ssiga restriktioner som finns

Den process efter vilken upphandling kommer att ske styrs bl.a. av
kraveni LOU

Upphandlingarna bor innehdlla olika typer av incitament

En sund konkurrens inom och mellan de kollektiva trafikslagen & den
basta garantin for att biljettpriserna inte skall 6ka i snabbare takt an
konsumentprisindex

Prisséttningen i den interregionala kollektivtrafiken bor baseras pa
marknadsekonomiska principer

Rikstrafiken bor verka for att ett l&ttillgangligt informationssystem
skapas dar del's spannvidden i biljettpriserna pa enskilda strackor vi-
sas och dds biljettprisernas utveckling i den interregionala kollek-
tivtrafiken skall kunna fdljas och om mgjligt jdmforas mot t.ex. kon-
sumentprisindex

De specidla problem som finns vad géller prisutvecklingen av flyg-
resor till och frén norra Sverige samt mellan Gotland och fastlandet
bor studeras av Rikstrafiken

Rikstrafikens upphandlingar bor kunna géras 16pande och kunna in-
nebdra olika avtalslangder och inte vara lasta av vare sig kalenderar
dler budgetar om detta leder till effektivitetsvinster

| mina direktiv framgar bl.a. att ett av de instrument som Rikstrafiken
forfogar Over & upphandling av trafik: ” Dar det inte finns forutsatt-
ningar for att kommersiellt driva interregional trafik, eler dar trafik
inte kan uppratthdllas i trafikhuvudménnens regi, skall staten genom
Rikstrafiken kunna upphandla transportpolitiskt motiverad interregio-
nal persontrafik. Rikstrafiken skall stréva efter att minimera kostnaden
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for den upphandlade trafiken. Alternativa trafiklGsningar bor darfor
systematiskt utvarderas och jamforas. Rikstrafiken skall kunna upp-
handla trafik oberoende av trafikslag.”

For att klara denna arbetsuppgift har jag i mitt delbeténkande fore-
dagit att en funktionel upphandling i kombination med den s.k. netto-
modelen i forsta hand bdr véljas som moddl fér Rikstrafikens upp-
handlingar. Jag foreslog ocksa att Rikstrafiken redan fran borjan skulle
védlja att upphandla enligt nettomodellen och att en funktiondl upp-
handling gradvis skulle introduceras, dér valet av bl.a. trafikslag cverlats
till anbudsgivarna baserat pa mal och férutsattningar i anbudssunderla-
get.

En annan viktig sak att uppmérksamma ar det faktum att varje upp-
handling dler annan atgéard som Rikstrafiken genomfor maste betraktas
som unik och hénsyn maste tas till de individudlla forutsittningarna i
varje enskilt fall. Rikstrafiken maste darfor i samrad med NOU vidare-
utveckla upphandlingsmetodiken.

Jag har i mitt delbetankande foreslagit att malstyrningsmodellen bor
l&ggas till grund for regeringens styrning av Rikstrafiken vad géller upp-
handlingen av interregional kollektivtrafik. | avsnitt 3.1 for jag fram att
Rikstrafikens upphandlingar maste foregas av en klar strategi pa objekt-
niva om vad man bor upphandla i syfte att pa béasta satt bidra till upp-
fyllandet av de transportpolitiska malen. Som en mer praktisk grund for
malstyrningsmodellen foreslar jag att denna strategi tillstélls regeringen
for godkannande, lampligen i det arliga budgetunderlaget, och att Rik-
strafiken dérefter ges mandat att genomféra planerna givet de formedla
och budgetméssiga restriktioner som finns.

Aven om Rikstrafiken skall upphandla interregional kollektivtrafik
funktionellt & det dock min bestdémda uppfattning att det inte over en
natt gar att forandra dagens system, utan att det med all sikerhet blir
fragan om en ganska lang Gvergangstid innan en fullt funktiondl upp-
handlingsmodell kan introduceras. Detta betyder i sin tur att det tagtra-
fikutbud som staten i dag upphandlar sakert kommer att bestd mer eler
mindre i nuvarande form under en forutsebar framtid. Enligt min mening
ligger det i skattebetalarnas intresse att den tagtrafiken bedrivs sa kost-
nadseffektivt som majligt.

5.1 L agstiftning och regelverk

I mitt delbetdnkande konstaterade jag att utgangspunkten for de upp-
handlingar som Rikstrafiken kan komma att genomféra ar lagen
(1992:1528) om offentlig upphandling (LOU). Dartill finns ytterligare
bestdmmelser som reglerar stéd till landtransporter samt sérskilda be-
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stammeser for upphandling av flygtrafik, bl.a. radets direktiv 95/18/EG
samt forordningarna 1191/69 EEG, 349/83 EEG, 13/92 EEG, samt
38/93 EEG. Det framgar ocksa av mina direktiv att i ovrigt skall radets
forordning (EEG) nr 1107/70 av den 4 juni 1970 om stdd till transporter
pa jarnvag, vag och inre vattenvagar med andringar nr 1473/75,
1658/82, 1100/89 och 3578/92 samt radets forordning (EEG) nr
1191/69 av den 26 juni 1969 om medlemsstaternas atgarder i fraga om
allman trafikplikt pa jarnvag, vag och inre vattenvagar med andring nr
1893/91 tilldampas i upphandlingar.

5.2 Upphandlingsprocessen

Den process efter vilken Rikstrafiken kommer att upphandla interregi-
onal kollektivtrafik &r redan i dag tamligen given utifran de krav om af-
farsmassighet utan ovidkommande hansyn som stélls upp i LOU samt i
ovan beskrivna direktiv och férordningar. Processen for upphandling av
interregional kollektivtrafik kommer darfor att i grova drag innehdlla
foljande eement efter det att strategin for vad som bor upphandlas god-
kants av regeringen:

Kravspecifikation

Utarbetandet av en kravspecifikation &r den viktigaste delen av Rikstra-
fikens upphandlingsprocess. Det & ocksa inom detta omrade som Rik-
strafiken i samverkan med olika parter, bl.a. KFB, bor lagga ner avse-
varda utvecklingsresurser fOr att utveckla en storre funktionalitet i upp-
handlingen.

Anbudssunderlag

| Rikstrafikens anbudsunderlag bor aterfinnas bl.a. kravspecifikationen,
erséttningsformen, avtalsvillkor, tidsplan, upphandlingsformen, urval-
skriterier, krav pa kvalitetssakring samt administrativa och kommersiella
villkor.

Infordran av anbud/annonsering

Min beddmning &r att Rikstrafikens upphandlingar i de allra flesta fall
kommer att dverstiga det tréskelvarde som anges i LOU. Upphandlingen
skall darfor annonseras i de Europeiska gemenskapernas officidla tid-
ning. Upphandlingen bor ocksd annonseras dler bekantgoras pa annat
l[ampligt sétt.
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Rapporteringsskyldighet i vissa fall

Enligt LOU finns det i vissa fall rapporteringsskyldighet till EFTA:s
dvervakningsmyndighet (ESA) vid avsteg fran LOU eler om ESA sa
begér. Rikstrafiken bér rutinméssigt utarbeta rapporter avseende samt-
liga upphandlingar man gor sa att dessa om sa & nodvandigt kan vida-
rebefordras till ESA.

Mottagande och dppnande av anbud

Anbuden bor 6ppnas vid en forrattning med minst tva av Rikstrafikens
tjansteman nérvarande. Anbuden skall foras upp pa en forteckning. An-
buden far inte Gppnas av registrator i den I6pande postdppningen. Anbu-
den skall darfor mérkas pa kuvertet eler emballaget.

Kontroll av anbudsgivare

Endast sadana anbudsgivare skall antas som, da sadan skyldighet fore-
ligger, & registrerad for betalning av mervardesskatt, innehdllen preli-
mindr A-skatt och arbetsgivaravgifter. Rikstrafiken bor utarbeta rutiner
for inhdmtande av sidana uppgifter i de fall de ar aktuella fran de aktu-
ela anbudsgivarna.

Utvardering och prévning av anbud
Rikstrafiken bér utarbeta rutiner for sasmmanstalining och utvardering av
anbud. Vid provning av anbud bor enligt min beddmning normalt gélla
att alternativregeln i LOU om att det ekonomiskt mest férddaktiga an-
budet vinner. | férekommande fall skall nollstélining ske, dvs. komplette-
ring av anbud for okad jamforbarhet.

Beslut i 16pande upphandlingsirenden

Rikstrafiken skall sjdvstandigt kunna fatta beslut i |6pande upphand-
lingsdrenden. Beslut bor enligt min mening fattas av myndighetschefen.
Nar det gdller mer principidla beslut om inriktning av upphandlingar
och dylikt, eler i sarskilt kansliga upphandlingsdrenden, bor det tver-
véagas om beslut istéllet skall fattas av Rikstrafikens styrelse.

Underrattelse

Den som lamnat det anbud som antagits skall underréttas om detta sna-
rast majligt. Aven de anbudsgivare vars anbud inte antagits bor under-
réttas sa snart som majligt.

Dokumentation och kvalitetssakring

LOU stéller vissa krav pa dokumentation pa vissa moment i upphand-
lingen. Rikstrafiken bor utarbeta rutiner for sadan dokumentation. Pa
talan av leverantor kan lansrétt ingripa i pagaende upphandling och
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alagga den upphandlande enheten (Rikstrafiken) att vidta dtgéarder for att
réatta till faktigheter i forfarandet. Lansrétten har éven rétt att besluta
att upphandlingen skall stéllas in dler goras om. | vissa fall (efter av-
slutad upphandling) kan tingsrétt utdoma skadestand. Det &r darfor av
vikt att Rikstrafiken utarbetar kvalitetssékrade rutiner for upphandling
sa att ala inblandade parter upplever att Rikstrafikens upphandlingar
haller hog kvalitet. Pa sd sitt kan ocksd Overprévning av upp-
handlingsarenden samt eventuella krav pa skadestand vid felaktig han-
tering av @renden undvikas.

Avtal

Rikstrafiken bor i samverkan med NOU och Statskontoret utveckla ett
standardavtal som i sa stor utstrackning som mgjligt anvands vid upp-
handling av trafik. Rikstrafiken bor vidare utarbeta rutiner for sjéva
avtalsskrivningen. Min beddmning ar att avtal for Rikstrafikens rakning
skall undertecknas av myndighetschefen.

Utbetalning av upphandlade trafiktjanster
Utbetalning av medd for upphandlade trafiktjanster bor normalt ske en
gang per kvartal.

Sekretess
Da upphandlingar & hemliga till dess att de & avslutade bor Rikstrafi-
ken utarbeta interna rutiner som sakerstaller sekretess.

5.3 Incitament i upphandling av trafik

| defall Rikstrafiken bedomer att upphandling av trafik ar nédvandig far
man ocksa stor makt genom de krav som man kan stdlla i upphand-
lingen. For att da sakerstédlla att Rikstrafikens och trafikutGvarens mal
sammanfaller & det enligt min mening vasentligt att upphandlingen in-
nehdller olika typer av incitament. Incitament kan vara av tva slag: posi-
tiva och negativa. Syftet & dock detsamma, namligen att stimulera trafi-
kutOvaren till ett visst Onskvart beteende.

Generdlt kan man siga att ala avtal innehdller ett ekonomiskt
grundl&ggande incitament som utgar fran att trafikutévaren skall fa sa
god utvaxling som mdjligt mellan den avtalade erséttningen och den
verkliga kostnaden for att bedriva trafiken. Nettoupphandling & mer
genuint kundorienterad an bruttoupphandling, da den stimulerar trafi-
kutGvaren att maximera intakterna och darfor staller krav pa hog kund-
tillfredsstéllelse.
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Vanligtvis anvands fdljande typer av incitament vid upphandling av
kollektivtrafik: kvalitetsincitament, intéktsincitament och i vissa fall
miljoincitament. Kvalitetsincitament ger trafikutvaren bonus dler vite
for en definierad kvalitetsniva, intaktsincitament ger trafikutGvaren bo-
nus eler vite for en definierad intaktsniva. Utover dessa, som &r isolerat
ekonomiska dler koppladettill kravnivaer, finns det incitament dar nyttan
(och ibland ocksa den kostnad som &r forknippad med att uppna nyttan!)
delas av trafikutévaren och bestéllaren. Nagra exempel pa sddana 6mse-
sidiga incitament &r foljande:

antal resendrer
fordonsstandard
informationssystem
sakerhet och trygghet
trangsd i fordonet

Med tanke pa de transportpolitiska malen om ett tillgangligt transport-
system och en positiv regional utveckling tar jag for givet att Rikstrafi-
ken tar initiativ till att utveckla incitament som & knutna till dessa mal.

Generdllt syftar incitament till att alla inblandade parter skall dra &t
samma hall och uppnd gemensamma mal. Det & darfor rimligt att de
foréndringar i olika arbetsprocesser m.m. som kan bli nddvandiga for att
uppna de gemensamma malen sker med omsesidig respekt fran parternas
sida. Forandringar bor skei lugn takt med hansyn tagen till hittills upp-
nadda resultat, i samspel mellan parterna och med hansyn till specifika
omstandigheter. | en rapport fran UITP i september 1998 ” Incentive
Agreements in Public Bus Transport” féreslas en mangd incitament for
lokal och regional busstrafik. Nagra av de presenterade idéerna, som i
modifierad form bor kunna forma basen for ett incitamentssystem fér
Rikstrafikens upphandlingar, & foljande:

tidigare uppfyllese av kvalitetskrav varderas positivt vid ny upp-
handling

fem- till sexdriga avtal med option pa ytterligare tva ar om kvali-
tetsmalen uppnas

bel 6na trafikutovare som vidarebefordrar bonus till sin personal
vidareforing av existerande kvalitetsbonussystem

|ata kvalitet ingd i vérdering av anbud

slutbonus fér att sékra kvalitet fram till byte av trafikutbvare

dar flera trafikutévare finns bor incitamenten gélla hela omradet
bonus till trafikutbvare som har personal med dokumenterat hog
kompetens
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Ett annat incitament som skulle kunna anvandas & knutet till ersétt-
ningen till trafikutvarna for det berdknade underskottet i den utférda
trafiken. | de franchisingkontrakt som reglerar ersdttningen melan den
engelska staten och ut6varna av persontrafik pa jarnvag i Storbritannien
finns klart och tydligt stipulerat en betalningsplan under kontraktets [6p-
tid. Betalningsstrommarna i dessa kontrakt gar i vissa fall fran staten till
trafikutévaren och i andra fall i andra riktningen. Jag foresar att Rik-
strafiken i de fall det beddms lampligt skulle kunna ersétta vald tra-
fikutbvare i en fallande skala ner till noll kronor i slutet av avtalsperio-
den. P4 sa sitt tvingas trafikutvaren ta fullt ansvar for att 6ka de in-
takter man kan fa fran biljettforsaljningen. Om de forslag jag presenterar
betraffande jarnvagstrafiken i kapitel 7 genomfors kan man ocksa tanka
sig att trafikutdvare av jarnvagstrafik betalar koncessionsavgift for s&
dana linjer som kan bedrivas med god féretagsekonomisk |6nsamhet.

5.4 Principer for prissattning m.m.

| mina direktiv framgar att jag skall analysera principer for prissattning
(av biljetter) samt Gvervaga om upphandlingen bor goras kalenderarsvis
eler avse ndgon annan tidsperiod.

Principer for prissattning

| mina direktiv framgar att staten genom Rikstrafiken skall kunna upp-
handla transportpolitiskt motiverad interregional persontrafik "dar det
inte finns forutsattningar for att kommersiellt driva interregional tra-
fik, eller dar trafik inte kan uppratthallasi trafikhuvudménnens regi.”

Detta & enligt min mening en viktig markering av att Rikstrafiken
endast skall tréada in och upphandla interregional kollektivtrafik dar det
ar uppenbart att ett marknadsmisslyckande fordigger eler dér de ve-
derborliga trafikhuvudménnen inte har forutséttningar att tillhandahalla
trafik.

Om trafik uppratthalls pa kommersiell basis med olika kollektiva tra-
fikdag och genom olika trafikutévare pa en given stracka maste man
enligt min mening anta att saval utbud som efterfragan ar i balans. Aven
de aktuela biljettpriserna maste antas aterspegla den betalningsvilja som
finns hos enskilda resendrer och resendrsgrupper.

Biljettpriserna spanner ofta Over et vitt spektrum inom och mdlan
trafikslagen. Manga olika typer av rabatter forekommer for att tillfreds-
stalla individuella behov hos sdvél resendrer som resendrsgrupper.
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For att illustrera detta vill jag visa pa spannvidden av biljettpriser i

nagra exempd:
Tag Flyg Buss

Stockholm- 520-2460 kr 803—-3230 kr 380-540 kr
Goteborg
Stockholm- 850-1950 kr 900-3790 kr 660 kr
Umea (nattag)
Stockholm- 190-860 kr 708-3438 kr -
Vishy (Bét)
Stockholm- 260-1320 kr 1048-3213 kr 140-190 kr
Borlange
Goteborg- 440-1230 kr - 480-680 kr
Kalmar

Priserna avser tur och retur for en vuxen med vederborliga rabatter m.m.
1999-03-08. Kélla: SJ, Nyman & Schultz AB, Swebus AB, Destination Gotland samt
Tapanis bussresor.

Som synes ar spannvidden i biljettpriserna i ovanstaende exempe myck-
et stor. Jag har dessutom noterat att i vissa fall, under kampanjperioder
och dylikt, kan saval bussbolag som SJ och flygbolag erbjuda dnnu lagre
priser an ovanstdende. Exempelvis kan namnas att mellan Stockholm
och Borlénge har det stundtals under vintern 1999 varit mgjligt att resa
med buss tur och retur for endast 99 kronor.

Sévdl tdg- som flygresan kréver viss forplanering om man vill ut-
nyttja de l&gsta priserna. En bussresa kan déremot ofta foretas utan krav
pa bokning av plats och dylikt och dnda vara foremal for det 1aga priset.

| ovanstaende exempd &r det vart att notera att flyg- och busstrafiken
bedrivs pa helt kommersidlla villkor. Tagtrafiken bedrivs pa kommersi-
dla villkor pa strackorna Stockholm-Goteborg samt Stockholm-
Borlange. Pa strackorna Stockholm-Umed samt Goteborg-Kalmar har
staten upphandlat trafiken genom nettoavtal med SJ. Detta avtal géller
t.o.m. den 31 december 1999 och innebér att staten ersatter SJ for det
beréknade underskottet for trafiken. Farjetrafiken melan Gotland och
fastlandet bedrivs i enlighet med avtal medlan staten och Rederi AB
Gotland.

Rent allmant kan jag konstatera att efterfrégan pa tjanster som i n&
gon form subventioneras inte alls motsvarar den ”egentliga” efterfragan
som tjansten skulle haft om den inte var subventionerad. Genom att sub-
ventionera tjansten halls efterfragan pa en konstlat hog nivai forhallande
till den ” egentliga efterfragan”.
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Det kan dock finnas goda skl till varfor det andd ar onskvart att
tjanster som t.ex. interregional kollektivtrafik:

transportpolitiskt motiverat — att uppna de transportpolitiska malen
forde ningspolitiskt motiverat — behov av att férdela om resurser fran
ett befolkningskollektiv till ett annat

arbetsmarknadspolitiskt motiverat — behov av att kunna sékerstélla
moajlighet till arbetspendling mellan olika arbetsmarknader
konkurrenspolitiskt betingat — sakerstélla ett utbud av olika kollektiva
resemdjligheter pa en stracka.

En sund konkurrens inom och mellan de kollektiva trafikslagen ar enligt
min mening den basta garantin for att biljettpriserna pa en viss stracka
skall hallas nere och for att trafikutévarna skall utveckla sina produkter i
takt med marknadens 6nskemal.

Den interregionala kollektivtrafikmarknaden i Sverige spanner i dag
melan rent monopol (kommersiel tagtrafik), oligopol (inrikesflyget, de-
lar av den langvéaga linjetrafiken med buss samt, i upphandlingssitua-
tionen, farjetrafiken mellan Gotland och fastlandet samt tagtrafik) och i
viss man konkurrens (delar av den langvéga linjetrafiken med buss).

Det & enligt min mening tveksamt om Kollektivtrafikens specidla
egenskaper 6verhuvudtaget tillater den att uppnd en situation med per-
fekt konkurrens. Snarare &r tendensen — &minstone i Sverige — att de
olika trafikslagen i den interregionala kollektivtrafiken stabiliserar sig i
en oligopolsituation.

Jag & medveten om de speciela problem som finns vad géller pris-
utvecklingen av flygresor till och fran norra Sverige samt mellan Got-
land och fastlandet som framférts i olika sasmmanhang. Det & bl.a. av
den anledningen som jag i mitt delbetdnkande foreslog att Rikstrafiken
bor ta initiativ till att noggrant studera den interregionala kollektivtra-
fikforsorjningen till och fran dessa delar av landet.

Det bor enligt min mening inte finnas ndgon anledning for staten att
normalt trada in med subventioner av biljettpriser pa en viss stracka sa
lé&nge som konkurrensen inom och mellan trafikutvarna uppvisar bil-
jettpriser med sa stor spannvidd som i dag &r fallet. Prissittningen i den
interregionala kollektivtrafiken bor enligt min mening saledes baseras pa
marknadsekonomiska principer pa sunt fungerande marknader utan av
staten betingade restriktioner.

For att i m&jligaste mén dampa utvecklingen av biljettpriserna fore-
dar jag att Rikstrafiken verkar for att et lattillgangligt informations-
system skapas dar dels spannvidden i biljettpriserna pa enskilda strackor
visas och dels dar biljettprisernas utveckling i den interregionala kollek-
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tivtrafiken skall kunna féljas och om mgjligt jamféras mot t.ex. konsu-
mentprisindex.

Tidsperioder i upphandlingar

I mitt delbetdnkande foreslog jag att ett riktmarke for 1angden for de av-
tal som Rikstrafiken tecknar for upphandlad trafik kan vara fem ar. S&
val kortare som langre avtalstider skall kunna férekomma om detta
skulle vara mer gynnsamt. Likasa bor majligheterna att forlanga avtal
genom s.k. option tas tillvara.

En utgangspunkt for det fortsatta arbetet bor enligt min mening ocksa
vara att Rikstrafikens upphandlingar skall kunna goras I6pande och
kunna innebara olika avtalslangder beroende pa de faktiska om-
standigheterna, exempevis tidtabellsskiften som involverar manga parter
dler andra vasentliga omstandigheter. | den strategi om vad som bér
upphandlas bor det ocksa framga nér upphandling i sa fall beréknas ske
inom den narmaste tredrsperioden. Rikstrafiken bor dock forst undersoka
om en spridning av upphandlingarna skulle leda till effektivitetsvinster
och vara uppmérksam pa att en spridning av upphandlingarna kan leda
till  att informationsinsatserna  kring ettt samverkande  kol-
lektivtrafiksystem kan forsvéaras.

Om sa ar fallet bor upphandlingarna sdledes inte vara lasta av vare
sig kalenderar dler budgetdr. Ett motiv for att sprida upphandlingarna ar
att det ger forutsattningar for Rikstrafiken att mera jamnt sprida ar-
betsbelastning Over tiden. Detta & vasentligt for en myndighet av Rik-
strafikens ringa storlek.
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6 Uppfoljning av interregional
kollektivtrafik — kvalitetssékring

Mina beddmningar och forslag:

- Rikstrafiken skall i sin upphandling stélla kvalitativa krav pa trafik-
utbvarna
Rikstrafiken bor 8gna avsevérd tid och resurser till att formulera sina
anbudsunderlag
Rikstrafiken bor arbeta i enlighet med den kvalitetsfilosofi som ut-
arbetats av SIQ - Ingtitutet for Kvalitetsutveckling
Rikstrafiken skall folja upp den trafik man upphandlar
Rikstrafiken bor sa langt som méjligt utnyttja kvalitetsuppfdljnings-
system och indikatorer som trafikutbvarna och trafikhuvudménnen
tillhandahaller
Trafikutévarna bor i samverkan med bl.a. Rikstrafiken och SIKA
utveckla kvantifierbara matt som relaterar till de mal Rikstrafiken
satt upp for den upphandlade trafiken

6.1 Rikstrafiken och kvalitet

Hela Rikstrafikens arbete gar egentligen ut pa att sakra en viss kvalitet i
den interregionala kollektivtrafiken. De transportpolitiska malen repre-
senterar et antal kvalitetskrav som samhéllet i stort stéller pa den inter-
regionala kollektivtrafiken. Resendrerna som direkt utnyttjar trafikut-
budet sitter sina krav utifrén reseupplevelsen. Aven Rikstrafiken stéller i
sin roll som upphandlare av interregional kollektivtrafik kvalitativa krav
som trafikutovarna skall uppfylla.

Jag har i mitt delbetdnkande foreslagit att Rikstrafiken genom bl.a.
trafikslagsovergripande marknadsundersokningar skall utreda vilka be-
hov och 6nskemdl som resendrerna har vad betraffar den interregionala
kollektivtrafiken och vilka méjligheter marknadens akttrer har att till-
fredsstélla dessa. Rikstrafiken har dock bara mdjlighet att stélla direkta
kvalitetskrav i en dd av den interregionala kollektivtrafiken, namligen
den man gélv upphandlar. Min beddmning & dafor att Rik
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strafiken bor gna avsevérd tid och resurser till att formulera sina an-
budsunderlag pa ett sddant sétt att en trafik av hog kvalitet ur resend-
rernas synvinkel kan uppnas i den av upphandlade interregionala kol-
lektivirafiken. Nér det géller den interregionala kollektivtrafik som be-
drivs pad kommersiell basis dler som tillhandahdlls av trafikhuvudméan-
nen bor Rikstrafiken tréffa generella avtal med aktdrerna for att utveckla
och tillampa olika former av branschgemensamma kvalitetskrav.

SIQ — Institutet for Kvalitetsutveckling, vars tva huvudman &r in-
tressentforeningen Kvalitetsutveckling bestdende av et stort antal fo-
retag och organisationer fran sdval den privata som offentliga sektorn
samt staten genom NUTEK, har formulerat en kvalitetsfilosofi baserad
pa vissa grundldggande vérderingar som kannetecknar en framgangsrik
organisation. Enligt min mening bor Rikstrafiken arbeta i enlighet med
dessa varderingar men ocksd verka for att dvriga aktorer inom den in-
terregionala kollektivtrafiken arbetar i enlighet med dessa.

6.2 Uppfoljning och utvardering

Rikstrafiken skall folja upp den trafik man upphandlar. Harvidlag bor
Rikstrafiken i s stor utstrackning som majligt utnyttja kvalitetsupp-
foljningssystem och andra indikatorer i form av exempelvis regel bundet
aterkommande marknadsundersokningar som trafikutdvarna och trafik-
huvudmé@nnen tillhandahaller. Rikstrafiken bor stélla krav pa att trafi-
kutévarna tillsammans med bl.a. Rikstrafiken och SIKA utvecklar kvan-
tifierbara métt som relaterar till de mal Rikstrafiken satt upp for den
upphandlade trafiken. Dessa métt maste dels vara kvantifierbara men
samtidigt vara tydliga samt enkla att forsté och anvanda. Mattens vikti-
gaste uppgifter & att méta maluppfyllese och att snabbt signalera om
nagot ar fel s att &tgarder kan vidtas utan omsvep. Kvantifierbara matt
bor tas fram &minstone vad géller foljande;

Kvantitet (utbud)
Tillforlitlighet
Kvalitet (komfort)
Sakerhet

Matten bor vara tuffa men samtidigt fullt mgjliga att uppnd. Det kan
vara nodvandigt att acceptera olika utfall beroende pa vilket av trafik-
slagen som upphandlats, vilken del av landet som trafiken bedrivsi m.m.
| upphandlingen bor det goras kant pa vilket sitt matten skall utnyttjas,
t.ex. genom att Rikstrafiken begér in data i enlighet med uppréttat avtal,
genom marknadsunderstkningar som gors av antingen trafikutbvarna
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dler av ndgot oberoende marknadsundersokningsinstitut pa uppdrag av
Rikstrafiken.

Den viktigaste kéllan fér att folja upp kvaliteten i den interregionala
kollektivtrafiken & dock direktkontakt med resendrerna galva. Ansvaret
for sddana direktkontakter ligger forst och framst hos trafikutévarna. En
annan viktig informationskélla &r trafikhuvudménnen. Det & dock vik-
tigt att mekanismer sakerstélls for att information fran resendrerna ocksa
kommer till Rikstrafikens kannedom. Det & ocksa viktigt att resendrerna
kanner att de kan formedla sina intryck till en oberoende part som kan
bevaka deras intressen.

Allmanna kvalitetskrav pa upphandlad trafik

Vissa allmanna krav pa god kvalitet bor Rikstrafiken kunna stélla pa den
upphandlade trafiken oavsett vilken stracka dler trafiksystem det &r fré-
ga om. Till sddana allmanna krav hor exempelvis foljande:

Trafikutévarens forpliktelser skall utforas

i enlighet med avtalet med Rikstrafiken

i enlighet med trafikutdvarens kvalitets- och miljoplan
i enlighet med géllande lagstiftning

i enlighet med allménna resevillkor?

Rikstrafiken bor enligt min mening i anbudsunderlaget ange att man
stéller nedanstaende allménna kvalitetskrav pa den upphandlade trafiken
och trafikutovaren:

Trafikutovaren skall forpliktigas att under hela avtalstiden uppfylla
dessa krav oavsett om trafiken utfors i egen regi eler av unde-
rentreprenorer

Trafikutovaren skall férpliktigas att fortlépande kontrollera och do-
kumentera att forpliktelserna fullfoljs i enlighet med de allmanna
kvalitetskraven och, i forekommande fall, att &ven sérskilda kvali-
tetskrav uppfylls. Dokumentationen skall hallas tillganglig for Rik-
strafiken

For att kontinuerligt forbattra den upphandlade trafikens kvalitet bor
trafikutdvaren kvalitetssdkra sin verksamhet i enlighet med ett rele-
vant och erkant kvalitetssékringssystem, exempelvis ISO 9001. Tra-

% Med detta avses enhetliga resevillkor som utarbetas i samverkan med Konsu-
mentverket.



44 Uppfoljning av iterregional kollektivirafik — kvalitetssakring SOU 1999:57

fikutovarens miljodtaganden bor analogt kvalitetssakras med et re-
levant och erkant miljosakringssystem, exempelvis SO 14001

| och med detta forbinder sig trafikutévaren ocksa for att verksam-
heten upplats for granskning av utomstaende revisionsinstitut
Trafikutovaren skall kontinuerligt anvénda sig av den information
som blir kénd i kvalitetsarbetet i sin egen organisation, bland sina an-
stéllda och hos eventuella underentreprendrer

Alla kvalitetsavvikelser skall regelbundet dterrapporteras till Rik-
strafiken. Avvikeser fran den avtalade kvalitetsstandarden skall leda
till pafoljder i enlighet med avtalade viten® dler till utlésande av av-
talad bonus

Sarskilda kvalitetskrav pa upphandlad trafik

DA Rikstrafiken skall upphandla interregional kollektivtrafik i enlighet
med nettomodellen, finns det ingen anledning for Rikstrafiken att alltfor
detaljerat beskriva den trafik som skall bedrivas. De ovan beskrivna all-
manna kraven bor i normala fall racka for att garantera resendérerna en
val fungerande interregional forbindelse.

Det kan dock i vissa fall, beroende pa vilket trafikslag som ar aktu-
dlt, finnas anledning att mer i detalj beskriva vissa sérskilda kvalitets-
krav som faller pa trafikutvaren att uppfylla. Detta betyder inte att Rik-
strafiken egenmaktigt skall formulera dessa krav. Det bor istéllet vara
krav som redan existerar genom exempelvis branschorganisationers eler
andra relevanta parters forsorg eler som tas fram av dessai samrad med
Rikstrafiken.

* Dessa bér utformas s positivt som méjligt sa att férandringar kommer resené-
rerna tillgodo, exempelvis genom att negativa avvikeser leder till att trafikutdva
ren avsétter pa forhand dverenskomna resurser till utvecklingsinsatser.
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2

Vissa tagtrafikspecifika fragor

Mina beddmningar och forslag:

Andra anbudsgivare &n SJ har begrénsad insyn i forutséttningarna
for upphandling da SJ kontrollerar alla nyckefunktioner sasom rul-
lande materid, stationer, biljett- och distributionssystem m.m.

SJ:s ensamrétt tillméts i dag stérre tyngd an den trafikeringsrétt som
en av staten upphandlad trafikutévare har

Forordningen om statens sparanlaggningar bor darfor ses over med
malet att starka den upphandlade trafikens stallning

SJ bor inte dterfa trafik som upphandlats vid et tillféle utan att
prestera det bésta anbudet i nésta upphandling

Rikstrafiken bor kunna ta initiativ till upphandling om detta skulle
leda till en I6sning som pa ett battre sétt bidrar till de transportpoli-
tiska malen

Rikstrafiken boér bemyndigas att for statens rakning teckna avtal med
SJ om den kvarvarande trafiken som skall bedrivas med ensamrétt
Med utgangspunkt i Rikstrafikens roll som bl.a. upphandiare av in-
terregional kollektivtrafik anser jag att tiden & mogen for mer djup-
gdende forandringar av forutsattningarna pa jarnvagsmarknaden

En av utgangspunkterna bor darvid vara att SJ inte skall ha den ini-
tiativratt man i dag har vad géller interregional persontrafik pa jarn-
vag

7.1 Vem definierar vad som skall

upphandlas?

| det transportpolitiska beslut som riksdagen fattade i juni 1998 1&g ock-
sa att SJ aven fortsattningsvis skulle ha ensamrétt for den interregionala
persontrafik pa jarnvag man salv bedomer kan bedrivas kommersidlt
[6nsamt. Den trafik som SJ déremot beddmer inte kan bedrivas kommer-
sidlt [onsamt skall anmélas till regeringen for eventuel upphandling.
Upphandlingen sker sedan 1993 i konkurrens.
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Forutséttningarna for att fa " mer trafik for pengarna” &r i dag dock
mindre goda da det & SJ som bl.a. definierar vilken trafik som skall
upphandlas, redovisar berékningsunderlaget samt redovisar resultatet av
den upphandlade trafiken. SJ kontrollerar ocksa alla nyckefunktioner
sasom rullande materiel, stationer, biljett- och distributionssystem m.m.
Andra anbudsgivare an SJ har darmed begrénsad insyn i forutséttning-
arna for upphandling.

I mitt delbeténkande har jag i en bilaga beskrivit dagens statliga upp-
handling av interregional persontrafik pa jarnvag som inte kan bedrivas
pa foretagsekonomiska grunder. | min beskrivning ingick dels den da
pagaende upphandlingen av persontrafik pa jarnvag mellan Goteborg
och Mamog till vilken initiativet tagits av regeringen, dels det faktum att
SJ under hosten 1998 hemstallde att trafiken pa strackorna Stockholm-—
Falun och Stockholm—Ostersund skulle ingd i det underlag som avser
upphandling av persontrafik pa jarnvag for ar 2000.

SJ:s hemstéllan betraffande trafiken pa strackorna Stockholm-Falun
och Stockholm-Ostersund drogs sedermera tillbaka genom en skrivelse
till regeringen. Regeringen andrade dérpa sitt tidigare beslut att trafiken
pa dessa strackor skulle inga i det underlag som avser upphandling av
persontrafik pa jarnvag for ar 2000 till att trafiken inte skulleingdi un-
derlaget.

Nér det géller Vastkustbanan tréffade Delegationen for kdp av viss
kollektivtrafik i december 1998 et preliminart avtal om persontrafik pa
Vastkustbanan for & 2000. Avtalet tréffades med en annan trafikutévare
an SJ och férutsatte regeringens godkannande.

Strax efter arsskiftet 1998/99 inkom SJ med et flertal skrivelser till
regeringen betraffande trafiken pa Vastkustbanan. | en av skrivelserna
konstaterar SJ att " Upphandlingen av Vastkustbanan har inte initierats
av SJ utan har, pa uppdrag av regeringen, gjorts av Delegationen for
kdp av viss kollektivtrafik. SJ har visserligen under upphandliingens
gang inte motsatt sig att upphandling sker. Detta beror pa att vi helt
enkelt inte bedomde det som realistiskt att nagot annat foretag skulle
vara berett att |amna en seri6s offert for en sa kort trafikeringsréatt som
det har gallde. Trafikeringsratten ar s kort att omstallningskostna-
derna sa vitt vi kan bedoma inte kan tackas.”

| samma skrivelse har SJ gjort en genomgang av vissa praktiska kon-
sekvenser av att en annan trafikutGvare an SJ tar Gver trafiken pa Vast-
kustbanan. Bland de konsekvenser som SJ i skrivelsen tar upp kan nam-
nas bl.a. problem med biljettforsaljningen i olika former, ndgot jag pape-
kade som ett generdlt problem redan i mitt delbet&nkande och dessutom
forutsatte skulle l6sas i samband med dversynen av de s.k. gemensamma
funktionerna.
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Samtrafiken i Sverige AB har underhand informerat mig om en maj-
lig 16sning vad géller biljettforsaljningen, en 16sning som dock forutsitter
ytterligare anstrangningar fran SJ:s sida. Jag forutsétter att sadana an-
strangningar gors.

7.2 Vilket skydd finns for upphandiad
trafik?

Ett av de mer principidlt intressanta problem som kommit i dagen i och
med denna upphandling ror forordningen om statens sparanlagningar
(SFS 1996:734). | forordningen framgér bl.a. i 8§11 att ” Statens jarnva-
gar har trafikeringsratten for persontrafiken pa stomjarnvagarna och
Malmbanan” . | 8§15 framgar att ” Den som staten har upphandlat per-
sontrafik fran har trafikeringsratt for den upphandiade trafiken” . En-
ligt dagens regelverk tillméts SJ:s ensamrétt saledes storre tyngd an den
trafikeringsratt som en av staten upphandlad trafikutévare har.

Jag foreslar darfor att forordningen ses 6ver med malet att stérka den
upphandlade trafikens stéllning gentemot SJ:s med ensamratt bedrivna
trafik. Nagot som flera instanser ocksa papekade som nddvandigt pa den
av regeringen anordnade hearingen den 12 februari 1999 betr&ffande
mitt delbeténkande. Jag anser att denna Gversyn bor resultera i att trafi-
keringsrétten for den av staten upphandlade trafiken stérks.

Om trafik skall upphandlas pa nettoavtal och trafikutévaren leva pa
de biljettintékter som trafiken ger upphov till, kommer magjligheterna att
fa in barkraftiga anbud att forstarkas om det blir den upphandiade trafi-
kutovaren som styr SJ:s tilltr&de till et visst banavsnitt, snarare dn SJ
som styr den upphandlade trafikuttvarens tilltréde. Om den upphandlade
trafikens stéllning gentemot SJ:s ensamrétt inte starks &ar det stor risk for
att mojligheterna att fa seriésa anbud pa sadan jarnvagstrafik som skall
upphandlas undermineras.

Detta skulle enligt min mening paverka sdval konkurrensen som pris-
utvecklingen pa et negativt satt och formodligen betyda att samhéllets
utgifter for att uppréatthdlla jarnvagstrafik totalt sett skulle oka dler at-
minstone inte minska.

Konkurrenter till SJ som verkar som aktiebolag maste na upp till en
viss avkastning och soliditet i enlighet med gallande regler i aktiebo-
lagslagen (1975:1385). Salange SJ & en dd av svenska staten och verk-
samheten drivs i myndighetsform véljer statsmakterna gélva den avkast-
ning och soliditet som SJ skall nd upp till. Dessutom saknas da den yt-
tersta drivkraften bakom varje sund affarsrorelse, ndmligen hotet om
konkurs.
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7.3 Vad hander nér ett avtal |6per ut?

Ett annat principidIt problem som kréver en |6sning ar huruvida SJ skall
kunna aberopa trafikeringsrétten i enlighet med 811 i férordningen om
statens sparanlaggningar nar avtalstiden med en annan trafikutovare ar
Over, dler om strackan skall forbli i en upphandlingssituation.

Att nagon annan trafikutGvare an SJ efter upphandling skulle 6verta
trafik pa en viss stracka ar i sig ingen garanti for att trafiken skulle kun-
na bedrivas pa ett mer effektivt dler attraktivt sétt, men saken borde
atminstone prévas i en upphandlingssituation. Mitt forslag ar darfor att
SJinte med automatik skall terfa trafik som upphandlats vid ett tillfélle
utan att prestera det basta anbudet i nésta upphandling.

Oaktat SJs skyldighet att anméla sadan interregional persontrafik
som man inte kan bedriva med foretagsekonomisk |énsamhet till rege-
ringen for eventudl upphandling bor Rikstrafiken kunna ta initiativ till
upphandling, om detta skulle leda till en 16sning som pa ett béttre satt
bidrar till att de transportpolitiska malen uppfylls.

P4 sadana strackor dar Rikstrafiken upphandlat persontrafik pa jarn-
vag av annan trafikutovare an SJ bor SJ g tilldtas bedriva paralldl kon-
kurrerande trafik. Saval SJ som sa kallade internationdlla sammansl ut-
ningar maste dock tilldtas att bedriva internationdl persontrafik pa
strackan i enlighet med de regler som reglerar den internationella per-
sontrafiken pa jarnvag. Det finns naturligtvis inte heller nagot som hind-
rar att SJ och ndgon annan trafikutovare som utfor trafik for statens
rakning tecknar ett samarbetsavtal som reglerar forhallandet dem emd-
lan.

Sadan tagtrafik som upphandiats av Rikstrafiken regleras i avtal
mellan Rikstrafiken och trafikutovaren. Jag féreslog i mitt delbetdnkande
att &ven den trafik som SJ kan bedriva med kommersidl 16nsamhet bor
bli foremal for ett avtal melan staten och SJ for att garantera en viss
stabilitet i SJs utbud i den trafik man bedriver med ensamrétt. Jag &r
dvertygad om att dessa avtal bor kunna formuleras pa ett sadant Sétt att
dlas intressen tas tillvara pa basta vis. Den faktiska han-
delseutvecklingen starker enligt min mening detta forslag. Jag foreslar att
Rikstrafiken skall bemyndigas att for statens rakning teckna detta avtal
med SJ dar SJ:s ensamrétt kombineras med vissa skyldigheter. Ett s&-
dant avtal maste dock enligt min mening bara ses som ett forsta steg mot
en fornyad jarnvagspolitik.

Jag konstaterar att ca. 560 miljoner kronor av de ca. 775 miljoner
kronor som staten i dag anvander for direkt stod till kollektivtrafik kom-
mer jarnvagen tillgodo. D& SJ & dominerande trafikutdvare betyder det i
sin tur att det & SJ som star som huvudsaklig mottagare av dessa statli-
gamedd.
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7.4 Behov av férandringar

Med utgangspunkt i Rikstrafikens roll som bl.a. upphandlare av inter-
regional kollektivtrafik anser jag att tiden & mogen for mer djupgaende
forandringar av forutséttningarna pa marknaden for persontrafik pa
jarnvag. En av utgangspunkterna bor darvid vara att SJ inte skall ha den
initiativratt man i dag har vad géller interregional persontrafik pa jarn-
vég.

Som et forsta steg mot en reformerad jarnvagspolitik foreslar jag att
regeringen tar initiativ till en ordentlig genomlysning av forutsattning-
arna for att bedriva foretagsekonomiskt I6nsam persontrafik pa jarnvag
pa de strackor som skall omfattas av SJ:s ensamrétt.

En sddan genomgang kan tjana som en nuldgesbeskrivning infor
nasta steg som bor vara att persontrafiken pa jarnvag i Sverige utfors pa
en marknad som & Oppen for alla aktorer som uppfyller de krav som
staten stéller. Staten bér darvidlag genom Rikstrafiken utfarda konces-
sioner for enskilda strackor dler geografiska omraden (genom anbuds-
forfarande) dar trafikutovarna antingen betalar koncessionsavgift for att
bedriva trafik, om det kan férvantas att den kan ske med god foretags-
ekonomisk Ionsamhet, dler tvartom om trafikens foretagsekonomiska
[6nsamhet kan forvantas bli negativ. Ett koncessionsforfarande kan ock-
sS4 innebdra att rétten att trafikera en stracka med formodat god fo-
retagsekonomisk [6nsamhet kombineras med skyldigheten att trafikera en
stréacka med mindre god féretagsekonomisk |6nsamhet.

Enligt min mening bor detta kunna leda till dels en dkad effektivitet
pa jarnvagsmarknaden och dels en okad effektivitet i det interregionala
kollektivtrafiksystemet. Samtidigt & det troligt att samhallets utgifter for
att uppratthalla jarnvagstrafik totalt sett skulle kunna minska.



