SOU 1998:148

Till statsradet och chefen for
Kommunikationsdepartementet

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 skall redovisas i ett delbetdnkande 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.

Jag 6verlamnar hdrmed delbeténkandet Rikstrafiken — vissa princip-
fragor.

Stockholm den 30 november 1998

Gunnd Farm

/Pester Puusepp
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1 Sammanfattning

Transportpolitiska utgangspunkter m.m.

Det transportpolitiska beslut som riksdagen fattade den 2 juni 1998 med
anledning av regeringens transportpolitiska proposition " Tran-
sportpolitik for en hallbar utveckling” (prop. 1997/98:56, bet.
1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266) & den plattform som den nya myn-
digheten skall vila pa och darmed ocksa grunden for de férslag jag pre-
senterar i detta delbeténkande.

Ett samverkande koll ektivirafiksystem

Rikstrafiken kan inte tvinga fram samverkan. Rikstrafiken kan dock sti-
mulera fram 6kad samverkan bl.a. genom att utnyttja den upphand-
lingsmodell som myndigheten forfogar Gver parétt satt.

Rikstrafiken bér verka fér ett uttkat regionalt samarbete kring de tra-
fiksystem som byggts upp av trafikhuvudménnen under senare ar. Rik-
strafiken bor i forsta hand bor utnyttja den erfarenhet och kunskap som
finnsinom sektorn i Sitt arbete.

Rikstrafiken bor fdlja upp och driva pa genomférandet av de forslag i
Kommunikationskommitténs slutbeténkande (SOU 1997:35) som avser
resendrernas stallning i kollektivtrafiken for att strka resenérernas stéll-
ning i kollektivtrafiken.

Rikstrafiken bér folja och ta aktiv dd i EG-kommissionens komman-
de aktiviteter inom ramen for arbetet med gronboken " Ett trafiknét for
ala”.

Rikstrafiken bor inta en aktiv roll i och stédja Vagverkets fortsatta
arbete med det nationella kollektivtrafikprogramet pa vag och sarskilt
agna uppmérksamhet at trafikslagsovergripande fragor.

Roallférdelning i upphandling av interregional kollektivtrafik

Frégan om den exakta inneborden av begreppet interregional kollektiv-
trafik & ur Rikstrafikens synvinkd tamligen irrdevant utom nér det
géller upphandling av kollektivtrafik. Det & dock inte heller i det sam-
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manhanget nodvandigt att exakt definiera administrativa, geografiska
dler tidsmassiga granser som kriteria for att fordela ansvar mellan Rik-
strafiken och trafikhuvudmannen.

Rikstrafiken bor ta ekonomiskt ansvar endast for sadan trafik som
kan betraktas som genuint interregional, dvs. endast i reativt liten ut-
strackning & frekvent och repetitiv och som inte avser daglig ar-
betspendling och dylikt. Eventuella upphandlingar av annan interregional
kollektivtrafik bor ske i samverkan mdlan bertrda trafikhuvudméan och
Rikstrafiken

Pa grund av de specidlla geografiska och demografiska forhallandena
i norra Sverige och pa Gotland bor Rikstrafiken ta initiativ till att nog-
grant studera den interregionala kollektivtrafikforsorjningen till och fran
norra Sverige respektive Gotland.

Rikstrafiken bor kunna samverka med trafikutdvarna for att komp-
lettera kommersidl trafik med upphandlad trafik i syfte att uppna béttre
maluppfyllelse av de transportpolitiska malen.

Regeringen bor prova om det & lampligt att infora tidsbegransade
avtal, dler sk. alméan trafikplikt, som tydligt reglerar de skyldigheter
som SJ:s ensamrétt for den interregionala persontrafiken pa jarnvag bor
vara forenade med.

Principer for upphandling av interregional kollektivtrafik

Nettoupphandling bor i férsta hand véljas som moddl fér Rikstrafikens
upphandlingar. S snart som madjligt bor Rikstrafiken introducera en
funktiondl upphandling, som innebér att upphandlingen inte avser et
forutbestamt trafikslag mellan A och B utan istéllet avser trafikforsorj-
ning mellan A och B, som komplement till nettoupphandling.

For att skapa ett nodvandigt handlingsutrymme & myndigheten bor
Rikstrafiken bemyndigas att teckna slutligt avtal med vald trafikutovare
utan att detta behdver understéllas regeringen for godkénnande.

Riktméarket for Rikstrafikens avtalslangden bor vara fem ar. Savél
kortare som langre avtalstider skall kunna forekomma om detta skulle
vara mer gynnsamt. Ledtid som lamnas till vald trafikutovare innan tra-
fikstart bor vara atminstone sex manader, garna tolv dler langre.

Medverkan i infrastrukturplaneringen

Rikstrafikens roll i infrastrukturplaneringen bor vara att svara for lang-
siktiga insatser, t.ex. visioner och scenariebyggande som i sin tur bor
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utgOra en integrerad del i den process som leder fram till investeringsbe-
slut.

Rikstrafiken bor ddta i de arbetsgrupper som kan vara aktudlai Sl-
KA:s och trafikverkens arbete med att ta fram fordlag till nationdl stra-
tegi respektive inriktningsplaner.

Rikstrafiken bor folja upp och utvardera ingangna avtal om storre
trafiksystem samt utgOra administrativt stdd for de sarskilda forhand-
lingspersonernai deras forhandlingsuppdrag

Samordning av I T-fragor inom kollektivtrafiken m.m.

Rikstrafikens ansvar pa IT-omradet bor begransas till samordning av
information i kundledet och bygga pa en strategi som Rikstrafiken for-
mulerat for sitt arbete pa | T-omradet.

Rikstrafiken bor verka for skapandet av ett 6ppet informationssystem
som lankar marknadens aktorer till en gemensam métesplats.

Det kan finnas anledning for Rikstrafiken att ta initiativ till forsoks-
projekt vad avser reseplaneringssystem som inkluderar samtliga kollek-
tiva fardmedd i Sverige fran dorr till dorr

Tillgang till jarnvagsfordon

Frégan om tillgang till jarnvagsfordon for persontrafiken bor utredas i
sarskild ordning redan innan Rikstrafiken paborjar sin verksamhet.

Former for Okat resendrs- och konsumentinflytande

Rikstrafiken bor formulera en strategi och sedan utifran den verka for ett
Okat resendérs- och konsumentinflytande oavsett om kollektivtrafiken &r
att betrakta som lokal, regional dler interregional.

Ett rad bor kopplas till Rikstrafiken i syfte att astadkomma et okat
resendrs- och konsumentinflytande pa Rikstrafikens arbete.

Rikstrafiken bor verka for att enhetliga resevillkor infors i hela kol-
lektivtrafiksystemet.

Rikstrafiken skulle kunna stédja uppbyggande av kompetensen inom
kollektivtrafikfragor hos befintliga organisationer inom konsumentomra-
det, alternativt stddja uppbyggandet av nya konsumentorganisationer och
andra former av nétverk pa detta omrade.
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Overgripande verksamhetsmal

Utgangspunkten for Rikstrafikens dvergripande verksamhetsmdl ar de
transportpolitiska malen. Delmdlen om et tillgangligt transportsystem
och en positiv regional utveckling & de mest relevanta transportpoliti-
ska demdlen for Rikstrafikens framtida verksamhet.

Av den transportpolitiska propositionen framgar att tillganglighets-
malet avser generdlla &tgéarder avseende hela landet medan malet om en
positiv regional utveckling avser riktade dtgarder till och inom en av-
gransad region. Rikstrafiken kan pa ett aktivt sétt bidra till att forverk-
liga de mal som finns pa dessa omraden.

Precisering av arbetsuppgifter

Rikstrafiken skall ur resenérernas perspektiv:
regelbundet folja kollektivtrafikmarknaden
verka fér samordning av kollektivtrafiken
forbéttra dialogen mdlan resendrer och marknadens aktorer
upphandla viss interregional kollektivtrafik

Rikstrafikens arbete bor vara utvecklings- och processinriktat. Rikstrafi-
ken skall ges i uppgift att géra en arlig analys och redovisning av kol-
lektivirafikens utveckling och situation. Samhéllsekonomiska analyser
och kvalificerade utvarderingar bor ocksa utgora et viktigt indag i ar-
betet.

Rikstrafiken bor formulera en vision for kollektivtrafikens utveckling
och scenarier ver troliga utvecklingsvagar. Visions- och scenarietekni-
ken bor vara en integrerad dd av Rikstrafikens arbete.

Verksamhetsstyrning

Rikstrafikens handlingsutrymme vid upphandling av interregional kol-
lektivtrafik bestdms av hur riksdagen véljer att utforma sina budget- och
inriktningsbeslut och hur regeringen véljer att styra myndigheten.

Malstyrningsmodellen bor tillampas vid regeringens styrning av Rik-
strafiken. Ett fortsatt utvecklingsarbete krévs dock vad galler styrnings-
formerna
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Ledningsformer

Rikstrafikens samordnings- och upphandlingsroll forutsétter att myndig-
heten kan upptrada med auktoritet och integritet i forhallande till olika
intressenter. Darfor bor modellen enradighetsverk med insynsrad véljas
som ledningsform for Rikstrafiken.

Organisation och kompetensbehov

De regler som normalt tillampas vad géller myndigheternas organisation
och personaladministration bor ocksa tillampas betréffande Riks-
trafiken. Dessa regler innebér att regeringen inte tar stallning i sddana
fragor utan dverlamnar till myndigheterna att alva utforma sin organi-
sation och att rekrytera sin personal. 8§ 17-18 och § 32 samt § 34 i
verksforordningen (1995:1322) bor tillampas pa Rikstrafiken.

Lokalisering

| uppdraget har inte ingdtt att foresla en lokalisering av Rikstrafiken. D&
det fortsatta utredningsarbetet forutsétter att lokaliseringsorten ar kand
med avseende pa bl.a. mdjligheterna att rekrytera personal och anskaffa
lokaler samt inventarier, har jag anda valt att foresla en lokaliseringsort
for Rikstrafiken. Jag har darvid sett det som min uppgift att foresld en
lokaliseringsort som ger myndigheten de béasta verksamhetsforutsatt-
ningarna. En sammanvagning av ett antal kriterier talar for att Stock-
holmsregionen bor véljas som lokaliseringsort for Rikstrafiken.

Finansieringsfragor

Nedanstéende fragor behGver regeringen ta upp i myndighetens regle-
ringsbrev:

1. Utformningen av regeringens bemyndiganden till Rikstrafiken vad
géller upphandlingsverksamheten

2. Storleken av Rikstrafikens laneram for finansieringen av investering-
ar i anlaggningstillgangar

3. Storleken pa Rikstrafikens kreditutrymme pa myndighetens réante-
konto i Riksgaldskontoret
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2 Uppdraget och arbetets
upplaggning

Sammanfattning av uppdraget

| mina direktiv framgar att en myndighet for rikstrafikfragor, Rikstrafi-
ken, skall inréttas med huvuduppgift att verka for samordning av den
interregionala persontrafiken samt att upphandla viss kollektiv trafik.

Enligt direktiven skall jag utreda verksamhetsmdl, 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 mina direktiv utreda riktlinjer for kommande
upphandlingar av trafik, former for samverkan med berérda parter in-
klusive former for ett 6kat konsumentinflytande. Jag skall aven forbere-
da uppbyggnaden av myndigheten och darvid vidtaga de &tgéarder som
krévs for att myndigheten skall kunna bérja 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, NU-
TEK, Boverket, Konsumentverket, Naturvardsverket, Namnden for of-
fentlig 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 konsumentorga-
nisationer.

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,

! R&det &r annu intetillsatt varfor jag inte kunnat samréda med dem
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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 samt Folkro-
relserddet Hela Sverige ska leva.

Jag kallade under hosten 1998 ovanstaende myndigheter, organisatio-
ner och foretag till tva samradsméten i Stockholm. Ut6ver samradsmoéte-
na har jag ocksa hallit individuella samrad med en del av  dessa. Délta-
garna i samradsmétena har bidragit med vardefullt material, synpunkter
och kommentarer under arbetets gang.

| syfte att folja arbetet med den inriktningsplanering for investeringar
i infrastruktur, som drivs av SIKA och trafikverken, har sekretariatet
tagit plats i den s.k. Samplan-gruppen bestaende av foretradare for bl.a.
SIKA aoch trafikverken.

Shrskilt uppdrag

For att bitrada mig med utredningsinsatser avseende den nya myndighe-
tens verksamhetsmal, arbetsuppgifter och organisation, upphandlade jag
konsulttjanster fran UIf Wennerberg Konsult AB med koncentration till
fréagor som ror den nya myndighetens styrning, organisation och bildan-
de. | uppdraget har ocksa ingatt att medverka vid utarbetandet av detta
delbetankande. UIf Wennerberg har under utredningens gang arbetat
integrerat med utredningens sekretariat.

Konsekvenser for brottsligheten och det brottsforebyggande arbetet

Jag har i enlighet med direktivet (dir. 1996:49) om att redovisa konse-
kvenser for brottsligheten och det brottsforebyggande arbetet analyserat
mina forslag utifran detta, men g funnit ndgot som kan vara relevant for
en sadan fragestallning.
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3 Transportpolitiska utgangspunkter
m.m.

Som en bakgrund till mina beddémningar och forslag kring vissa princip-
fragor vad galler myndigheten Rikstrafiken har jag valt att inleda med en
bred beskrivning av transportpolitiska faktorer som paverkar utveckling-
en av kollektivtrafiken.

3.1 1998 ars transportpolitiska beslut

Det beslut som riksdagen fattade den 2 juni 1998 med anledning av rege-
ringens transportpolitiska proposition ” Transportpolitik for en hallbar
utveckling” (prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266)
innebér bl.a. att nedanstaende transportpolitiska mal faststalldes:

Det 6vergripande malet for transportpolitiken skall vara att sakerstélla
en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorj-
ning for medborgarna och néringslivet i hela landet.

Detta dvergripande mal bréts ner i deimal om:
- dttillgangligt transportsystem

en hog transportkvalitet

en saker trafik

en god miljo

en positiv regional utveckling

Som transportpolitiska principer antogs féljande:

Transportkonsumenterna skall ha sa stor valfrihet som mgjligt att in-
om ramen for det befintliga transportutbudet sjélva avgéra hur de skall
ordna sina transporter. Samverkan mellan olika transportmedd och tra-
fikdag skall starkas. Sektorstéankandet maste Gverges till forman for
samverkan mellan trafikslagen. En effektiv konkurrens mellan olika tra-
fikutbvare och transportalternativ skall framjas. Beslut om transportpro-
duktion skall skei s decentraliserade former som mgjligt.
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For kollektivtrafikens del innebar det transportpolitiska beslutet specifikt

bl.a. foljande:

- transportsystemet bor utformas sa att alla méanniskor har en god till-
ganglighet till de transporter som krévs for att de skall kunna ha ett
arbete, upprétthdlla goda sociala kontakter och utféra vardagens be-
styr och sa att den personliga integriteten och friheten framjas
ett transportsystem for alla bor innehdlla ett varierat utbud med kon-
kurrens mellan operatérer och transportlGsningar samtidigt som sam-
verkan mellan trafikslagen starks byggd pa helhetssyn och 6kad kun-
dorientering
den interregionala kollektivtrafiken bor sa langt som mgjligt drivas pa
kommersidla villkor och i dkad utstrackning samordnas med lokal
och regional kollektivtrafik
for att utveckla den interregionala kollektivtrafiken skall en myndig-
het for rikstrafikfragor — Rikstrafiken — inréttas med huvuduppgift att
verka for samordning och upphandling av viss interregional person-
trafik
behovet av atgarder for att sakerstélla tillgangen till jarnvagsfordon
och fér att stimulerainvesteringar i fordon bor analyseras
SJ bor aven fortsdttningsvis drivas affarsméssigt pa foretagsekono-
miska grunder
ett nytt banavgiftssystem infors den 1 januari 1999. Avgifterna skall
vara rorliga och berdknas utifrén jarnvagstrafikens samhallsekono-
miska marginalkostnader som inte &r internaliserade pa annat sétt
Okat statligt ansvarstagande fér de kommunala flygplatserna. For
1999 omfattar sttdet totalt 115 miljoner kronor
skadeproévningen av linjetrafiken med buss gentemot den interregio-
nala jarnvagstrafiken avskaffas fran den 1 januari 1999
ny fordonsbeskattning for bussar infors

Det transportpolitiska beslutet & den plattform som den nya myndighe-
ten skall vila pa och darmed ocksa grunden for de forslag jag presenterar
i detta delbetdnkande.

3.2 Statensroll i den interregionala
kollektivtrafiken

Statens roll i den interregionala kollektivtrafiken bestdr i huvudsak av
tvaddar:

Staten ansvarar for infrastrukturen

Staten upphandlar viss interregional persontrafik



SOU 1998:148 Transportpolitiska utgangspunkter mm. 19

| Sverige rader i dag, med vissa undantag, fri konkurrensi den interregi-
onala kollektivtrafiken. Det finns dock inte férutsdttningar att bedriva
kommersidl interregional kollektivtrafik i alla delar av landet och mellan
alaindividudla orter. | sadana fall detta inte & mdjligt, upphandlas viss
trafik av staten dler av de lanstrafikansvariga.

Huvuddelen av statens direkta engagemang i den interregionala kol-
lektivtrafiken & de upphandlingar som staten i dag genomfor, vilka be-
skrivsi bilagan.

Det framsta motivet till statens upphandling av interregional person-
trafik ar att se'till att alla delar av landet far en tillfredsstallande trans-
portférsorjning. Detta & bl.a. nddvandigt for att skapa forutsattningar
for en positiv regional utveckling.

Trafikverken, dvs. Banverket, Vagverket, Sjofartsverket och Luft-
fartsverket, har ett samlat ansvar, ett sektorsansvar, for respektive tra-
fiksystem. Detta innebér att verken pa en Gvergripande niva & ansvariga
for att det egna omradet utvecklas i riktning mot de transportpoliti-ska
malen. Det finns ocksa ett stort antal andra aktorer pa nationell, regional
och lokal niva som ar delaktiga i genomférandet av den fastlagda trafik-
politiken.

Riksdagen har dlagit fast att det i varje lan skall finnas lanstrafik-
ansvariga som svarar fér den lokala och regionala linjetrafiken for per-
sontransporter. Detta regleras i lagen (1997:734) om ansvar for viss
kollektiv persontrafik. Motsvarande ansvarig finns inte i dag for den in-
terregionala kollektivtrafiken. Det finns i dag ingen myndighet som har
ett sektorsovergripande ansvar for hela kollektivtrafiksystemet.

| den transportpolitiska propositionen (prop. 1997/98:56) konstatera-
de regeringen att ” Saten har dock i praktiken i dag denna roll genom
det regelverk som finns for interregional trafik och genom upphand-
lingen av viss interregional persontrafik.” Vidare ansdg regeringen att
statens ansvar for viss interregional kollektiv persontrafik bor slds fast.
Den interregionala kollektivtrafiken bor emelertid enligt regeringen
”...som hittills sa 1angt som mgjligt drivas pa kommersiella villkor. En
Okad konkurrens mellan operatorer och transportldsningar bor dock
kombineras med en dkad samverkan mellan trafikslagen i syfte att
astadkomma ett sammanhangande och effektivt transportsystem. For
att utveckla den interregionala kollektivtrafiken skall en myndighet for
rikstrafikfragor — Rikstrafiken — inrattas med huvuduppgift att verka
fér samordning och upphandling av viss interregional persontrafik.”
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3.3 Den interregionala kollektivtrafiken

Det interregionala resandet

Jag ser det som sjalvklart att resendrernas behov skall std i centrum vid
utformningen av den interregionala kollektivtrafiken, oavsett vem som
tillhandahaller den. Det &r vidare min beddmning att en stor del av den
interregionala kollektivtrafiken i dag fungerar pa et tillfredsstallande
sétt och val uppfyller de krav som resendrerna stéller. Det finns dock
mdjligheter att astadkomma forbattringar genom en 6kad samordning.

Enligt SIKA:s analyser av utvecklingen inom trafikslagen under de
senaste &ren har situationen for tjansteresendrerna forbéttrats och situa-
tionen fOr privatresendrerna forsamrats. Forsamringarna har framfor allt
drabbat dem med |8g betalningsformaga. Utvecklingen inom den langvé
ga busstrafiken tycks dock ha gynnat de senare.

Med flyg kan man i dag ta sig mellan de stérsta orterna i landet pa
cirka tre timmar inklusive anslutningsresor till/fran flygplatsen. Inrikes-
flyget & av stor betyddse for den interregionala kollektivtrafiken. | ut-
landstrafiken & flyget marknadsledande och manga anvander generdllt
flygets restider som mattstock pa den tid man & beredd att uppoffra pa
enresa

Taget & formodligen det enda kollektiva transportmedel dar restider-
nai framtiden kan minska namnvért, och pa en mangd relationer borjar
darfor tagtrafiken, vad betraffar restider, kunna konkurrera med flyget.

Bade flyget och taget medger pa de flesta langre stréckor kortare res-
tider &n vad som & mdjligt med bil. Till detta skall dock l1&ggas resan till
och fran flygplatsen eler stationen som ofta sker med bil. Om resan av-
ser en kortare ler medellang stracka har bade flyget och taget ofta svart
att konkurrera med bilen vad géller restid.

Néar SIKA gjorde en utvardering av en andrad reglering betréffande
prévning av tillstand till busslinjetrafik (SIKA 1997:2) fann man i sin
analys for linjen Karlstad-Géteborg att drygt 40 procent av det nya
bussresandet kom fréan tidigare bilister, drygt 30 procent fran tag och
cirka 25 procent avsag helt nya resor.

Den langvaga busstrafiken erbjuder redan i dag ett omfattande utbud
av forbindeser i landet, framst i Svealand och Goétaland, med tyngd-
punkten pa veckoslutstrafik. Fran varen 1998 har Vagverket andrat sin
syn pa lansoverskridande linjetrafik och man ger nu tillstand i betydligt
storre utstréckning &n tidigare. | och med att skadeprévningen av den
langvaga busstrafiken fr.o.m. den 1 januari 1999 begransas till att gélla
bara mot den interregionala persontrafiken pa jarnvéag, finns det anled-



SOU 1998:148 Transportpolitiska utgangspunkter mm. 21

ning att tro att den langvéaga busstrafiken kommer att expandera ytterli-
gare.

Regeringen har i den transportpalitiska propositionen gett uttryck for
sin bedémning att en avreglerad langvéga busstrafik kan ge utrymme for
Okad konkurrens och for en sammantaget béttre trafikforsorjning och
darmed ocksa leda till att de transportpolitiska malen, inte minst till-
ganglighetsmalet, kan uppfyllasi hogre grad.

Under 1997 och 1998 har enligt Véagverket utbudet och resandet i den
langvaga busstrafiken dkat. Preciserade uppgifter pa exakta forandringar
i resandet |1&ter sig dock inte goras pa grund av bristfallig statstik.

De olika trafikslag som medverkar till den interregionala trafikfor-
SOI’] ningen verkar i dag under mycket olika villkor:

Den kommersidlla interregionala tagtrafiken bedrivs med ensamrétt

avSJ

Den langvéga busstrafiken skadeprovas efter den 1 januari 1999 en-

dast gentemot den kollektivtrafik som bedrivs av trafikhuvudmannen

Flygtrafiken verkar pa en 6ppen marknad

Den interregionala sjéfarten bestar i princip av farjetrafiken mellan

Gotland och fastlandet vilken staten upphandlar

Flygets styrka ligger i att snabbt 6verbrygga langa avstand. Denna for-
maga &r viktig i ett land som Sverige med sin stora geografiska yta, men
ocksa for att Gverbrygga avstandshandikappet till andra lander och for-
binda Sverige med andra ddlar av véarlden. Flygets komparativa fordel
ligger i de snabba langvéga inrikes resorna och en stor del av de utrikes
resorna. Inrikesflyget har sérskilt stor betydelse for de ddar av landet
som saknar goda aternativa resemdjligheter, bl.a. stora delar av Norr-
land. For de utrikes resorna spelar flyget en mycket viktig roll, bade for
privatresor och tjansteresor. Av utrikes privatresor genomférs cirka en
tredjedd med flyg och ungefar lika mycket med bil (exklusive farjetrafi-
ken). Utrikes tjansteresor sker till allra storsta delen, dler cirka 70 pro-
cent, med flyg. Utrikesflyget okar kraftigt, och redan i dag finns kapaci-
tetsproblem i det europeiska luftrummet och pa et stort antal flygplat-
ser.

Jarnvagens konkurrensformaga &r storst déar resbehoven &r relativt
stora och koncentrerade och dér avstanden & sadana att restiderna haller
sig under tre till fyra timmar. Jarnvégen har stor potential att ytterligare
strka sin position i framforallt trafiken mellan de storsta orternai landet
och inom de befolkningstétaste regionerna samt, i viss man, i trafiken
mellan de nordiska huvudstdderna. En forutséttning for att jarnvégen
skall kunna utnyttja sin potential & dock att taget forutom hog komfort
och serviceniva ocksa kan erbjuda konkurrenskraftiga biljettpriser. T&
gets storsta komparativa fordd ar det faktum att jarnvagslinjerna fortfa-
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rande till stor del gar genom samhéllena med ofta centralt belagna sta-
tioner. Detta i kombination med kortare restider ger jarnvagen formagan
att knyta ihop orter 1angs en linje med varandra och pa sa sétt vidga det
omland som innevanarna i dessa orter kan rora sig inom dagligen.

Den langvaga busstrafikens styrka ligger i de forhallandevis laga pri-
serna och i enkelheten for resendren. Den storsta komparativa férdeen
ligger i flexibiliteten, mdjligheten att snabbt inrétta en ny linje dler att
forandra dragningen av en existerande linje osv. Manga orter har dock
under senare ar fatt forbifarter, varfor langvaga busstrafik kan ha své-
righeter att betjana mellanliggande orter pa ett bra sétt utan tidsddande
korningar ini stadsk&rnorna.
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4 Ett samverkande
kollektivtrafiksystem

Mina forslag:

- Rikstrafiken bor folja upp och driva pa genomforandet av deforsag i
Kommunikationskommitténs slutbeténkande (SOU 1997:35) som av-
ser resendrernas stallning i kollektivirafiken
Rikstrafiken bor folja och ta aktiv dd i delar av EG-kommissionens
kommande aktiviteter inom ramen for arbetet med gronboken ”Ett
trafiknét for alla”

Rikstrafiken bor inta en aktiv roll i och stodja Vagverkets fortsatta
arbete med det nationella kollektivtrafikprogramet pa vag och sarskilt
agna uppmérksamhet at trafikslagsovergripande fragor

| takt med att dvriga trafikverk fortydligar ett sektorsansvar bér Rik-
strafiken ta upp Overléggningar aven med dessa

| Gvrigt hanvisar jag till minaforslag i kapitel 8 och 10

4.1 Utgangspunkter

Olika forutsattningar i skilda delar av landet

Forutsattningarna for kollektivtrafik i landets skilda delar uppvisar savél
likheter som olikheter. Lénen i norra Sverige &r stora till ytan och glest
befolkade, men samhéallena & ofta samlade i strék langs alvdalarna och
vid kusten. En stor dd av kollektivresorna inom norra Sverige avser re-
lativt 1anga avstand. | sodra Sverige & saval samhéllen som befolkning
ofta mer spridda men avstanden mellan orterna generdllt kortare. Fram-
vaxten av de tva nya sammanslagna lanen Skane lan och Vastra Gota-
lands lan gor dock fragan om kollektivtrafik ver langa avstand inom ett
lan aktuel &ven i sbdra Sverige.

Lansgrénserna utgoér i dag inget hinder i den kommersidlla kollektiv-
trafiken med undantag for den langvéaga busstrafiken. Inte heller utgor
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lansgranserna hinder i den trafik som upphandlas av staten. Den kom-
mersiella kollektivtrafiken och stora ddar av den trafik som upphandias
av staten vander sig i forsta hand till sddana grupper vars syfte med re-
san inte & att hanfora till kategorierna "inkdp-service’ och "arbete-
skola’, utan istéllet till kategorierna "fritid”, "tjanste’ och ”6vrigt”. De
sistnamnda resorna sker allmant mindre regelbundet én de forstndmnda.
Jag aterkommer for Gvrigt till dessa kategorier i kapitel 5. Det forekom-
mer dock att trafikhuvudménnen tecknar avtal med utdvarna av kom-
mersidl trafik om exempelvis et visst antal sittplatser pa vissa
destrackor vilket mojliggor for resendrer att dér resa till subventionerad
lanstrafiktaxa. Naturligtvis forekommer ocksa pendling 6ver langre av-
stand, men den &r i dag liten till sin omfattning &ven om den okar. Den
kollektivtrafik som tillhandahdlls av trafikhuvudmannen ar framst riktad
till sddana grupper som reser mer regelbundet, dvs. arbetspendlare och
motsvarande grupper, men utnyttjas ocksa i viss utstrackning av tjanste-
resendrer och privatresenarer. Specidlt i storstadsomradena &r en sadan
blandning av olika resandekategorier vanlig. Trafiken bedrivs oftast pa
sa korta avstand att daglig pendling & det normala.

4.2 Mina bedémningar

Varfor skall kollektivtrafiken samverka?

Frén samhéllets perspektiv ar syftet med ett samverkande kollektivtra-
fiksystem att bidra till uppfyllandet av de transportpolitiska malen om
tillgénglighet, transportkvalitet, sékerhet, miljo och regional utveckling.

Ur den enskilde resendrens perspektiv ar sannolikt olika aspekter pa
tillgénglighet det avgorande fOr resornas omfattning och férdelning. For
den enskilde resendren underléitas t.ex. forflyttning och byten melan
fardmedd i ett samverkande kollektivtrafiksystem. Olika fardmedd och
trafikprodukter bér ha vissa gemensamma egenskaper och kvaliteter som
gor att resenérerna kénner igen sig oavsett var i landet och var i trafik-
systemet de befinner sig.

Ur den enskilde trafikutovarens perspektiv finns det med all sannolik-
het synergieffekter att hamta som positivt bidrar till en hallbar ekono-
misk situation for honom eler henne,

Min bedémning ar att samverkan mellan trafikslagen vid knutpunkter
och konkurrens mellan trafikslagen mellan knutpunkter borde utgdra den
mest effektiva Iosningen sett fran et Gvergripande systemperspektiv.
Med Sveriges demografiska och geografiska struktur finns det dock inte
utrymme for alltfor manga trafikutévare pa den begransade marknaden.
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Det &r bara i nagra fa strék med relativt stora befolkningsunderlag som
forutsattningar finns att uppratthalla konkurrerande kollektivtrafik med
paralldla trafikuttvare pa marknadsméassiga villkor.

For att konkurrera med privatbilen maste kollektivtrafiken bli battre
pa att tacka storre ytor av et upptagningsomrade, minska besvaren vid
omstigningar, Oka turtdthet och samordna tidtabeller, dka tillganglighet
till bytespunkter, fordon, information, biljettkdp m.m.

For resendren &r resan en oddad helhet. Administrativa granser ar
ointressanta, for kunden &r det likgiltigt vem som & huvudman for resan.
| takt med att kollektivtrafiksystemet blir altmer kundanpassat blir det
ocksa mer diversifierat. Utformning av gemensamma eement som taxor,
information, garantier, handikappanpassning m.m. blir allt viktigare. Ju
fler aktorer och trafikprodukter som finns pa marknaden, desto storre
behov av samverkan mellan dessa och utveckling samt marknadsféring
av likartade egenskaper och grénssnitt. Behovet av en planerad samver-
kan okar darmed medan méjligheterna till planerad samverkan paradox-
alt nog samtidigt minskar.

Min beddmning &r att det i forsta hand &r trafikutdvarnas och trafik-
huvudménnens ansvar att se till att en samverkan kommer till stand som
ett led i deras marknadsforing av kollektivtrafiken. Rikstrafiken kan
hjépatill i den processen men knappast tvinga fram samverkan.

Rikstrafiken kan dock stimulera fram tkad samverkan genom att ut-
nyttja den upphandlingsmodell som myndigheten forfogar Gver pa rétt
sétt. Utgangspunkten for detta arbete maste vara att fran fall till fall ver-
ka for tillganglighet till viktiga regionala och nationella malpunkter base-
rat pa en samhallsekonomisk beddmning.

| mina direktiv framgar att jag skall redovisa jamstalldhetspolitiska
konsekvenser (dir. 1994:124) av mina forslag. Min bedomning &r att det
aven ur et jamstalldhetspolitiskt perspektiv finns anledning att férorda
en Okad samverkan inom kollektivirafiken. Kvinnor & de dominerande
anvandarna av kollektivtrafik i dag. Med en 6kad samverkan och dkad
kundorientering inom Kollektivtrafiken finns det enligt min beddmning
anledning att tro att man i hogre utstrackning skulle anvénda sig av den.
En béttre samordnad kollektivtrafik av generelt hogre kvalitet skulle
med sdkerhet bidra till en 6kad anvandning av kollektivtrafiken.

Jag kan ocksa konstatera att &ven om kvinnor & den dominerande
anvandargruppen av kollektivtrafik avspeglar sig detta inte i inflytandet
over kollektivtrafiken, dar man dominerar stort pa de ledande positioner-
na inom trafikutovare, trafikhuvudman och myndigheter. De férslag om
ett Okat resendrs- och konsumentinflytande jag lamnar i kapitd 10 kan
enligt min mening bidra till en 6kad allmén anvandning av kollektivtrafi-
ken och darmed till en 6kad jamstélldhet.
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Samverkan melan trafikslagen i den kommersiellt bedrivna kollek-
tivtrafiken & i dag av ringa omfattning. Den utgors framst av anslut-
ningstrafik till det langvaga trafikmedlet, t.ex. taxi, tagtaxi, flygbussar
och flygtaxi. Till detta skall 1&ggas upphandlad andlutningstrafik i form
av trafikhuvudméannens lokala och regionala kollektivtrafik.

Samverkan mellan exempevis SAS och SJ har vid manga tillfallen
diskuterats men inte konkretiserats dler forverkligats i ndgon storre ut-
stréckning. Viss samverkan finns dock, bl.a. finns avtal om att slussa
varandras resendrer till den andra parten vid trafikstorningar och dylikt.
Vidare forekommer ett visst samarbete nér det galler informations- och
bokningssystem. Den samverkan som forekommer aterfinns dock till
storsta delen i produktionsledet och inte i kundledet. Huruvida den lang-
vaga busstrafiken i ndgon man kommer att samverka med 6vriga trafik-
sdag annat an i andutningstrafik dterstar att se nér systemet med
skadeprovning féréndras den 1 januari 1999.

Att en samverkan skulle ske pa sa sétt att olika kommersiela aktorer
skulle dda upp marknaden i bitar sinsemellan & dock varken [ampligt
dler dnskvart. Tvartom &r det just den konkurrens som finns mellan oli-
ka aktorer som &r starkt utvecklingsdrivande. Konkurrensverket har an-
svar for att olika konkurrenshammande atgarder inte vidtas av de kom-
mersidla aktorerna.

Det finns en utvecklad samverkan mdlan trafikslagen i varje enskild
trafikhuvudmans trafikutbud. Det stora problemet for samverkan mellan
trafikhuvudménnen har varit och &r lansgranserna.

En resa fran dorr till dorr sker sillan med endast et trafikslag.
Tvartom utgors ofta en resa av kombinationer av en rad olika trafiklinjer
och trafikslag, vilket forutsétter knutpunkter i form av hallplatser, sta-
tioner och terminaler utefter resvagen som majliggdr byten melan de
olika trafiklinjerna och trafikslagen.

Hittills har de olika kollektiva trafikslagen ofta verkat for att vinna
marknadsandelar fran varandra. Ur den synvinkeln har det av forstadliga
skal varit svart att se varfor man skulle ”tvingas’ samverka med andra. |
takt med att trafikvolymerna okar och resendrernas krav pa effektiva
transportlGsningar blir alltmer uttalade, har man fran flera hall visat pa
goda exempe pa att samverkan mellan trafikslagen kan goras attraktiv
for kunderna, samtidigt som de samverkande parterna gynnas. Potentia-
len for okad samverkan inom kollektivtrafiken bor saledes enligt min
bedémning vara stor.
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Knutpunkter for kollektivtrafik

Samverkan mellan olika trafikslag bygger i stor utstrackning pa existen-
sen av ett antal gemensamma knutpunkter dler terminaler. Jarnvégssta-
tioner och flygplatser & exempel pa sadana knutpunkter. V&l utformade
resecentra for samverkan mellan olika trafikslag kan bidra till att for-
béttra tillgangligheten till hela kollektivtrafiken. For att kollektivtrafik-
systemet skall fungera som en helhet ur resendrens perspektiv krévs en
val genomtankt samverkan som préaglas av resendrsperspektivet inne-
fattande alla de parter som ansvarar for nagon del av resekedjan. Ut-
vecklingspotentialer borde hérvidlag finnas vid kopplingen mellan de
olika kollektivtrafikslagen. Ett exempe & den goda samordningen som i
dag finns mellan inrikesflyg, flygbussar och flygtaxi pa de flesta svenska
flygplatser, forutom nagra fa dar resendren istéllet kan hyra en s.k. flyg-
bil. Ett annat exempd & den utveckling som jarnvagsstationerna ge-
nomgatt de senaste aren. Manga av dessa har utvecklats till resecentrum
och till att bli knutpunkter mellan jarnvégstrafiken och trafikhuvudman-
nens lokala och regionala kollektivtrafik.

Min bedbmning & att matningssystemen till trafikslagens knutpunk-
ter s3 smaningom bor kunna samordnas i syfte att uppna ett effektivare
resursutnyttjande. En sadan vertikal samordning bor dock ske naturligt i
den takt som samverkande trafiklGsningar i Gvrigt utvecklas.

Samver kan mellan aktorer

Min bedomning & att om kollektivtrafiken skall bli attraktivare maste
ala berdérda myndigheter, huvudman, kommuner, intresseorganisationer
m.fl. ta ansvar for att forbattra kollektivirafiksystemet som hehet.
Manga idéer kan hamtas fran andra lander och andra branscher. En del
kan styras av statsmakterna genom nationella mal, beslut och uppdrag
till olika myndigheter. Trafikverken har i kraft av sina sektorsroller ett
stort ansvar for kollektivirafikens utveckling. Min beddmning &r att Rik-
strafiken bér fungera som en samordnare i statens arbete med att ut-
veckla kollektivtrafiksystemet. De flesta dtgarderna maste dock vidtas av
de enskilda aktérerna sjlva.

Begreppet "helaresan” visar att olika aktorer har en gemensam kund.
For att na framgang maste aktorerna sannolikt i vissa avseenden avsta
fran att driva sina sarintressen till forman for samverkan och samord-
ning.

Min beddmning & att den regionala kollektivtrafiken i &hnu hogre
grad maste samverka med den interregionala for att et effektivt och at-
traktivt kollektivtrafiksystem skall kunna uppnas. Att uppnd samver-
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kansl6sningar mellan olika parter i sa stor utstrackning som méjligt bor

darfér vara en ledstjarna i utvecklingen av kollektivtrafiken, oavsett i

vems regi den bedrivs.

| allt hogre utstrackning soker sig trafikstrommar Over [ansgrénserna,
och manga lan har pabdrjat ett narmande till grannlanen nér det galler
kollektivtrafiken. Allt fler exempd finns pa integration av enstaka linjer
dler t.o.m. helatrafiksystem. Rikstrafiken bor darfor verka for ett utOkat
regionalt samarbete av samma slag som det regionala samarbete som lett
till uppbyggnaden av ett antal trafiksystem under senare ar.

Jag anser att sidana frivilliga nérmanden mellan trafikhuvudmé@nnen
pa alla sitt bor stimuleras och stodjas. Ett mer aktivt samarbete mellan
trafikhuvudman kommer dock formodligen att forutsétta dven Rikstrafi-
kens medverkan som katalysator och padrivare.

Dock maste forsiktighet iakttas s att sdan interregional kollektivtra-
fik som bedrivs av trafikhuvudménnen och den av staten upphandiade
interregionala kollektivtrafiken, som ju i olika grad ar skattefinansierad,
inte dar undan forutsattningarna for att kommersidlt bedriva kollektiv-
trafik. Det finns en potentiel risk att olika system av skattefinansierad
kollektivtrafik kopplas ihop i 1anga kedjor som innebér att biljettpriserna
gentemot resendrerna blir Iaga, men att skattebetalarna istéllet far be-
kosta trafiken. A andra sidan kan det ocksa finnas en potentidl risk med
russinplockning fran de kommersiella akttrernas sida som leder till att
de trafiksystem som har sdmst utvecklingsmgjligheter blir samhéllets
ansvar.

Jag vill peka pa att dessa risker finns och anser darfor att det bor lig-
ga pa Rikstrafiken att mer systematiskt utreda olika alternativa |Gsningar
och verka for att dessa forverkligas.

Min beddmning &r vidare att det & vasentligt att vissa kriterier upp-
fylls for att kollektivtrafiken skall bli sa attraktiv som majligt for resené-
rerna. Sarskilt viktigt & detta for att underlétta resandet for dem som &r
forstagangsresendrer dler sillanresendrer. Min utgangspunkt ar att Rik-
strafiken i férsta hand bér utnyttja den erfarenhet och kunskap som finns
inom sektorn i sitt arbete. Inom sektorn finns sedan lange erfarenhet och
kunskap om vilka faktorer som har storst betydese for resenérernas till-
fredsstalledse med en interregional kollektivresa. Exempd pa sddana
faktorer &r foljande:

- Direktforbindelser. Byten upplevs alltid som besvarande och bytesti-
den varderas normalt till tre ganger restiden. Direkt trafik utan byten
ar darfor viktigt for resendrerna
Bekvama byten och korta vantetider. | manga reserelationer kan inte
byten undvikas, men de bor da orsaka sa lite besvar som majligt for
resendren. Omstigning bor i storsta mojliga utstréckning ske med
korta gangavstand, helst direkt dver perrong eller pa samma hallplats.
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Vantetiden bor vara kort men anda tillrackligt 1ang for att aven per-
soner med begransad rorlighet skall hinna byta

Regelbunden tidtabell. Det har ett varde for resendérerna att veta att
taget dler bussen avgar med jamna tidsintervaller. Detta gor det ock-
sa lattare att planera byten melan linjer

Val fungerande och lattbegripliga informations-, biljett- och taxe-
system. For resendren skall det inte ha ndgon betydese vilken opera-
tor han reser med. V@ fungerande och begripliga informations-, bil-
jett- och taxesystem underlattar resandet och bidrar till att gora det
kollektiva resandet attraktivt.

Ett trafiknét for alla

Jag vill ocksa erinra om gronboken "Ett trafiknat for alla” som EG-
kommissionen presenterade 1996. | denna framgadr att syftet med ett s&-
dant trafiknét bl.a. &r att oka valfriheten for dem som inte har tillgang till
bil och for att gora det méjligt for dem som har tillgang till bil att minska
sin bilanvandning. Resendrer skall 18t kunna byta mellan olika trafikslag
samt kunna kombinera kollektiva och individuella féardmedd. Kollektiv-
trafiken skall vara tillganglig for alla méanniskor, med fordon och in-
frastruktur som alla kan utnyttja, med fardtaxor som alla har rad med
och med tjanster som nar alla.

| den uppfdljning till gronboken som presenterats under 1998, fram-
gér att transporter har en nyckeroll nar det géller att uppna EU:s mal-
séttning om en hallbar utveckling sa som den beskrivs i Amsterdamfor-
draget. Ett va fungerande europeiskt transportsystem férutsdtter goda
och hallbara transporter pa lokal och regional niva. Beslut om lokala och
regionala transporter &r i forsta hand en fraga for de berérda myndighe-
terna pa nationdll niva som har att géra med trafikutévare och resenérer.
Kommissionens roll bestdr i att skapa anvandbara verktyg for myndig-
heter, trafikutbvare och anvandargrupper och att faststélla politiska ra-
mar som framjar en hallbar rorlighet.

Kommissionen har uppréttat et tredrigt arbetsprogram som syftar till
att framja den lokala och regionala kollektivirafikens roll nér det géller
att bidra till den ekonomiska utvecklingen och sysselsittningen, minskad
social utslagning, en forbéttrad livskvalitet samt et hallbart transport-
system. For att nd dessa mal maste man enligt kommissionen i higre
utstrackning forlita sig pa bl.a. kollektivtrafik. Detta i sin tur kraver ett
samordnat forhallningssatt.

For att framja informationsutbyte har kommissionen uppréttat en eu-
ropeisk informationstjanst om lokala trafiklGsningar pa webbplatsen
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www.dtis.org, som inte bara tar upp kollektivtrafik pa lokal och regio-
nal niva utan ocksd manga andra saker som exempelvis:

gang- och cykdtrafik

distributionstrafik

véag- och trafikstyrning

finansiering av trafik

miljoeffekter av trafik

Kommissionen stoder ocksa s.k. benchmarking av lokala och regio-
nala persontransporter for att bl.a. framja férandring nér det behovs.

Utover detta utarbetas dtgéarder aven for t.ex. fysisk planering samt
majligheterna att anvanda EU:s finansieringsinstrument for lokala och
regionala trafikprojekt.

Jag konstaterar att mycket av det som kommissionen vill driva sam-
manfaller med min syn pa hur kollektivtrafiken bor utvecklas. Min be-
domning ar att Rikstrafiken bor folja och ta aktiv dd i delar av kommis-
sionens kommande aktiviteter inom ramen for " Ett trafiknét for alla”.

Nationellt kollektivtrafikprogram pa vag 1998-2007

| syfte att fortydliga Vagverkets sektorsansvar for kollektivtrafik pa vag
har verket i bred samverkan med andra aktorer formulerat ett nationellt
kollektivtrafikprogram pa vag och dess samverkan med andra trafikslag.

Malet for programmet & 6kad marknadsandd for kollektivtrafik pa
vag, 6kad samverkan mellan aktérerna, effektivare samhallsplanering,
Okad kunskap om sambanden mellan kollektivtrafik och transportpolitis-
ka mal, andrade attityder och andrat beteende, hogre kvalitet i trafiken
och okad kunskap om kollektivirafik hos beslutsfattare, tjansteman och
allmanhet.

| programmet anges att detta samarbete & en borjan pa en process
som bygger pa fortsatt bred samverkan nationdllt, regionalt och lokalt i
gyfte att starka kollektivtrafikens konkurrenskraft. Arbetet innebér enligt
Vagverket en gemensam kraftanstréngning dér olika aktorer tar ansvar
for sina omraden och samverkar med andra i storsta méjliga utstréack-
ning.

Min beddmning &r att Rikstrafiken bor inta en aktiv roll i denna pro-
cess och stodja Vagverkets fortsatta arbete pa detta omrade. Harvid bor
Rikstrafiken sarskilt dgna uppméarksamhet &t trafikslagstvergripande
fragor eftersom Véagverkets program framst behandlar kollektivtrafik pa

vag.
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4.3 Mina forslag

Mina forslag pa detta omrade syftar framst till att starka resendrernas
stéllning i kollektivtrafiken och jag redogdr i huvudsak for dem i kapite
10. Utover detta vill jag framhdlla EG-kommissionens gronbok " Ett tra-
fiknat for alla” och de férslag som presenteras i den och i dess uppfdlj-
ning som lades fram 1998.

| Kommunikationskommitténs slutbetdnkande (SOU 1997:35) fére-
dlas foljande atgarder for att starka resendrernas stallning i kollektivtra-
fiken:
- Inventera brister i samordningen mellan olika trafikslag
Satsa pa kvalitetsmatningar, rese-controllers och béttre sétt att hante-
ra kundklagomal
Forbattra informationen for funktionshindrade
Skapa kundtillvand standard for béttre information med ny teknik
Skapa ett nationdlt soksystem pa Internet for tidtabe lsinformation
Inrétta ett gemensamt ” Sverigenummer” for trafikupplysning
Forbéttra informationen for icke svensktalande
Satsa pa " Tagtaxi”, ” Busstaxi”, " Taghil” och " Busshil”
Forbattra vagvisningen till stationer och bussterminaler
Forbéattra bytespunkterna — stationer och terminaler
Forbattra maojligheterna:
— att parkerafor cyklister och bilister
— att med bil hdmta och lamna resenérer
— att ta med cykeln pa taget och bussen
Forbéttra informationen och servicen under resan, satsa pa uthildning
av al personal med kundkontakt
Utarbeta och marknadsfor resevillkor som omfattar alla trafikmedd
fran dorr till dorr
Satsa pa attitydpaverkan och marknadskommunikation

Dessa forslag bor enligt min mening i tillampliga delar kunna vara en
utgangspunkt i Rikstrafikens arbete. Mycket arbete aterstar innan rese-
narerna kan vara sakra pa att hela resekedjan omfattas av dessa atgér-
der. Jag foreslar att Rikstrafiken ges i uppgift att folja upp och driva pa
genomférandet av dessa atgarder da de utgor goda utgangspunkter for
Rikstrafikens huvuduppgift att verka for samordning av den interregio-
nala kollektivtrafiken.

Jag foreslar ocksa att Rikstrafiken bor folja och ta aktiv del i delar av
EG-kommissionens kommande aktiviteter inom ramen for arbetet med
gronboken " Ett trafiknat for alla” .

Vidare foreslar jag att Rikstrafiken intar en aktiv roll i och stodjer
Vagverkets fortsatta arbete med det nationela kollektivtrafikprogramet
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pa vag och sarskilt &gna uppmarksamhet &t trafikslagsovergripande fré-
gor. | takt med att Gvriga trafikverk fortydligar ett sektorsansvar boér
Rikstrafiken ta upp dverléggningar &ven med dessa.

Andra konkreta atgarder som syftar till att fullfolja Rikstrafikens hu-
vuduppgift att verka for en samordning av den interregionala kollektiv-
trafiken &r olika I T-atgarder vilka jag aterkommer till i kapitel 8.
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5 Rollfordelning i upphandling av
interregional kollektivtrafik

Mina forslag:

- Rikstrafiken bor ta ekonomiskt ansvar endast for sadan trafik som
kan betraktas som genuint interregional, dvs. endast i relativt liten ut-
strackning &r frekvent och repetitiv och som inte avser daglig ar-
betspendling och dylikt
Eventudla upphandlingar av annan interregional kollektivtrafik bor
skei samverkan mdlan berdrda trafikhuvudman och Rikstrafiken
En av Rikstrafiken utarbetad nuldgesbeskrivning och analys bor lig-
ga till grund for dverldggningar mellan Rikstrafiken och trafikhu-
vudmannen om ansvarsfordelningen dem emdlan i varje enskilt fall
Pa grund av de speciella geografiska och demografiska forhallandena
i norra Sverige och pa Gotland bor Rikstrafiken ta initiativ till att
séarskilt studera den interregionala kollektivtrafikforsorjningen till och
fran dessa omraden samt initiera Gverlaggningar pa basis av en sadan
studie
Rikstrafiken bor i samrad med Godstransportdelegationen uppréatta
ett forslag till tydligare ansvarsfordelning vad géller persontrafikfor-
strjningen och godstransportforsdrjningen mellan Gotland och fast-
landet
Rikstrafiken bor i forekommande fall kunna inleda dverléggningar
med trafikutvare i syfte att finna losningar sa att en béttre uppfyll-
else av de transportpolitiska malen kan nds
Regeringen bor prova om det & lampligt att infora tidsbegransade
avtal, dler sk. allman trafikplikt, som tydligt reglerar de skyldighet-
er som SJ:s ensamrétt for den interregionala persontrafiken pa jarn-
véag bor vara forenade med
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5.1 Utgangspunkter

| mina direktiv framgdr att Rikstrafiken skall kunna upphandla trans-
portpolitiskt motiverad interregional persontrafik. |1 den transportpolitis-
ka propositionen (prop. 1997/98:56) framgar att regeringen bedomer att
upphandlingen av interregional kollektivtrafik bor uppga till hogst 875
miljoner kronor per &r. Riksdagen beslutade i denna del i enlighet med
regeringens fordag.

Jag anser att fragan i mina direktiv om att préva det offentliga ata-
gandet (dir. 1994:23) nér det gédller upphandling av kollektivtrafik &r
definierat dels av lagen (1997:734) om ansvar fér viss kollektivtrafik och
des av riksdagens beslut att godkénna regeringens bedémning av att
upphandlingen av interregional kollektivtrafik bor uppga till hogst 875
miljoner kronor per ar.

Jag koncentrerar nedanstdende beskrivning, bedomningar och forslag
kring den interregionala kollektivtrafiken.

Vad menas med interregional kollektivtrafik?

Den nationella kollektivtrafiken kan férenklat delas upp i tre kategorier
grundat pa det geografiska avstand trafiken sker pa:

1. Lokal kollektivtrafik

2. Regional kollektivtrafik

3. Interregional kollektivtrafik

Lokal kollektivtrafik

Den lokala kollektivtrafiken &r i huvudsak att betrakta som trafik inom
en tétort eler mellan tatorten och dess omland dler inom en kommun,
dvs. trafik pa korta avstand. | vissa fall, framforallt i storstaderna, kan
lokal kollektivtrafik avse kortvaga trafik over en kommungrans. Lokal
kollektivtrafik kan ocksa ske 6ver lansgrans. Den lokala kollektivtrafiken
karaktériseras av att den normalt &r repetitiv och frekvent. Syftet med
den lokala kollektivtrafiken &r till stor del att tillfredsstélla behovet av
daglig arbetspendling eler motsvarande, men den & ocksa viktig for
inkdps- och serviceresor. Den lokala kollektivirafiken regleras i huvud-
sak av lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik.
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Regional kollektivtrafik

Regional kollektivtrafik ar pa samma sétt i huvudsak trafik inom ett 1an,
oavsett om det ror sig om trafik mellan tétorter i ett 1an dler trafik i tét-
orternas omland, dvs. ocksa i detta fall trafik pa relativt korta avstand
men dock ndgot langre &n i den lokala kollektivtrafiken. | allt storre ut-
strackning ar dock regional kollektivtrafik sddan trafik som ager rum
Over lansgranser. Den regionala kollektivtrafiken karaktériseras liksom
den lokala kollektivtrafiken av att den normalt &r repetitiv och frekvent,
dock i nagot mindre utstrackning @n den lokala kollektivtrafiken. Syftet
med den regionala kollektivtrafiken & liksom med den lokala kollektiv-
trafiken till stor de att tillfredsstélla behovet av daglig arbetspendling
eller motsvarande. Aven den regionala kollektivtrafiken regleras i huvud-
sak av lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik.

Interregional kollektivtrafik

Interregional kollektivirafik &r att betrakta som trafik melan lan, dvs.
trafik over sa langa avstand och Gver lansgranser att det normalt inte
medger dagligt resande. Syftet med den interregionala trafiken &r nor-
malt inte att tillfredsstélla behovet av daglig arbetspendling eler motsva-
rande.

Den interregionala kollektivtrafiken betjanar till stora delar tjanstere-
sendrer och privatresendrer. Den interregionala kollektivtrafiken bestar i
huvudsak av kommersidlt tillhandahallen trafik, men ocksd av en reativt
stor andd jarnvagstrafik som staten upphandlar, farjetrafiken mellan
Gotland och fastlandet som staten ocksa upphandlar samt ocksa i viss
man av trafik som tillhandahalls av trafikhuvudmannen. Endast en liten
dd av den interregionala kollektivtrafiken ar dock skattefinansierad.

| statistik- och prognossammanhang ddas trafik i dag i allméanhet,
och darmed ocksa kollektivtrafik, vanligtvis in i tva kategorier: sadan
trafik som Gverstiger tio mil och sadan trafik som understiger tio mil.
Den férstnamnda bendmns ofta som interregional. Ett annat métt som
ibland anvands ar inomlanstrafik respektive lansgransdverskridande tra-
fik. Ofta anvands ocksa en kombination av begreppen sa att interregional
kollektivtrafik definieras som sadan kollektivtrafik som &r lansgréans-
Overskridande och Gverstiger tio mil.

Kollektivtrafik dver nationsgranser

Den dvervagande majoriteten av all kollektivtrafik som passerar nations-
grans mellan Sverige och andra lander bedrivs pa kommersidl basis.
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Ett exempel pa en strécka dar den kommersiella [6nsamheten inte &r
oddat positiv ar den blivande regionaltdgstrafiken éver Oresundsforbin-
delsen. Fran vissa hall har det uttryckts farhdgor om att denna trafik kan
komma behdva upphandlas och att detta borde géras av Rikstrafiken.
Det har kommit till min k&nnedom att regeringarna i Sverige och Dan-
mark inlett Overlaggningar for att klara ut de administrativa problem
som adterstar innan tagtrafik kan komma igang. Vad jag har forstatt har
det vid dessa Gverlaggningar ocksa diskuterats hur ansvaret skall forde-
las mellan staten i de bada landerna respektive regionala myndigheter
och foretradare.

Ett annat exempel ar den farjetrafik som bedrivs mellan Umed och
Vasa. De finska och svenska regeringarna har tillsatt en arbetsgrupp
som skall undersoka forutséittningarna for att behalla farjetrafiken nar
tax free-forsdljningen upphdr den 1 juli 1999.

Med anledning av det pagdende arbetet inom regeringskandiet pa
detta omrade avser jag att dterkomma i mitt slutbetédnkande med en mer
samlad beddmning och forslag om Rikstrafikens roll nér det galler kol-
lektivtrafik Gver nationsgrénser.

Olika syften eler funktion med resor

Det & majligt att dela upp kollektivtrafiken i ytterligare grupper grundat
ocksa pa annat an geografiskt avstand. En sadan kategoriindelning som
jag anser vara relevant for Rikstrafikens dd nér det géller upphandling
av trafik grundas pa syftet eler funktionen med resan:

Fritid

Inkop, service

Arbete, skola

Tjanste

Ovrigt

agkrwdpE

Fritidsresor kan avse savél dagliga resor som séllanresor och pa ala
avstand. Inkops-/serviceresor kan avse saval dagliga resor som séllanre-
sor och sker normalt pa relativt korta avstand. Resor till och fran arbe-
te/skola sker normalt dagligen pa en och samma stracka och pa sadana
avstand att de kan ske dagligen. Tjansteresor sker normalt inte dagligen
och ofta 6ver sadana avstand att de inte kan ske dagligen.
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5.2 Mina bedémningar

Ansvar sférdelning mellan trafikhuvudménnen och Rikstrafiken

Ur Rikstrafikens synvinke anser jag att fragan om den exakta innebor-
den av begreppet interregional kollektivtrafik &r tamligen irrdevant utom
nér det galler upphandling av kollektivirafik. Det & dock inte heller i det
sammanhanget nddvandigt att exakt definiera administrativa, geografis-
ka eler tidsmassiga granser som kriteria for att fordela ansvar mellan
Rikstrafiken och trafikhuvudméannen.

En minimidefinition nér det géller av Rikstrafiken upphandlad trafik
bor dock enligt min mening, och med tanke pa gallande lagstiftning, vara
att interregional kollektivtrafik dtminstone &r sadan trafik som sker me-
lan 1an, dvs. trafik over lansgranser och 6ver sa langa avstand att den
normalt inte medger dagligt resande.

Nér det galler den lokala och regionala kollektivtrafiken ligger ansva-
ret i dag i huvudsak pa de lanstrafikansvariga i enlighet med lagen
(1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik. | de fall trafiken
bedrivs Gver lansgranser ligger ansvaret pa de aktudla lanstrafikansvari-
ga gemensamt. Regeringen far efter framstéllan fran en trafikhuvudman,
elt landsting dler en kommun meddela foreskrifter om samverkan fér
trafikhuvudmannens trafik i olika lan. For sadan persontrafik pa jarnvag
som bedrivs av trafikhuvudmén kan regeringen i enlighet med forord-
ningen (SFS 1996:734) om statens sparanlaggningar besluta att trafik-
huvudmannen fér bedriva persontrafik pa stomnétet i angransande lan,
om det kan antas att den lokala och regionala trafiken déarigenom skulle
forbéttras for trafikanterna och detta inte leder till ett mindre effektivt
utnyttjande av sparanléggningarna.

Rikstrafiken bor enligt min mening inte ta ansvar for upphandling av
sadan interregional kollektivtrafik som bedrivs pa kommersiell basis dler
genom trafikhuvudménnens forsorg. Inte heller for trafik som i enlighet
med lagen om ansvar for viss kollektiv persontrafik ar foremal for rege-
ringens foreskrifter om samverkan for trafikhuvudmannens trafik i olika
lan dler for sddan persontrafik pa jarnvag som av trafikhuvudman be-
drivs 6ver lansgranser med regeringens tillstand i enlighet med férord-
ningen om statens sparanlaggningar.

Min beddmning & dock att det vad géller trafikhuvudménnen bor
finnas samradsskyldighet med Rikstrafiken i ovanstaende fall.
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Soeciella forutsattningar i vissa delar av landet

Det dvergripande malet for transportpolitiken ar att sakerstalla en sam-
hallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgarna och néringslivet i hela landet. Oaktat detta & det min be-
domning, grundat pad utredningsarbetet hittills, att det réder speciella
geografiska och demografiska forutsittningar i tva delar av Sverige,
namligen norra Sverige och Gotland. Rikstrafiken bor i sitt inledande
arbete kunna klargéra om det rader specidlla forutsattningar aven for
andra delar av landet.

Den interregionala trafikforsorjningen till och fran dessa delar av
landet &r redan i dag en angelagenhet for staten da staten bl.a. upphand-
lar interregional tagtrafik till norra Sverige och farjetrafiken mellan
Gotland och fastlandet. Min beddmning & att den interregionala kollek-
tivtrafikforsorjningen i dessa omraden & extra kandig for forandringar
som pakallas av staten. Jag anser darfor att det vore lampligt om Rik-
strafiken i sitt inledande arbete sirskilt analyserade den interregionala
kollektivtrafikforsorjningen till och fran dessa omraden.

Norra Sverige karaktariseras av 1&g befolkningstathet i forhallande
till den geografiska ytan. Forutsittningarna att pa kommersiell basis er-
bjuda interregional kollektivirafik mellan de norra delarna av Sverige
och de sddra &r darfér mindre goda én mellan mer befolkningstéta delar
av landet.

I och med avregleringen av inrikesflyget har framférallt i trafiken till
och fran norra Sverige stora forandringar skett i trafikutbud och biljett-
priser. Aven statens kop av nattdgstrafik mellan norra och stdra Sverige
har de senaste &ren genomgatt vissa forandringar.

Till skillnad frén 6vriga dlar av Sverige ar det omgjligt att resa in-
terregionalt med egen bil till och fran Gotland utan att anvanda sig av
den av staten upphandlade farjetrafiken till fastlandet. Gotland &r i detta
avseende helt beroende av staten nér det géller den interregionala trafik-
forsorjningen. Farjetrafikens kvalitet har l&nge varit omdebatterad, bl.a.
vad géller restider. Sedan ett par &r tillbaka har dock forsok gjorts med
nya snabbare fartyg, bl.a. en katamaran, som ger méjlighet till vasentligt
snabbare restider. Under 1999 ersétts katamaranen av en hoghastighets-
farja

Gotlandstrafiken kénnetecknas av att godstransportforsorjningen tra-
ditiondllt tillgodosetts i forsta hand snarare @n persontrafikforsorjningen.
De statliga anslagen for transportstod till Gotland tacker inte bara kost-
naden for persontrafik mellan Gotland och fastlandet, utan ocksa kost-
naden for stora delar av godstransportforsorjningen.
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Den kommersiella koll ektivirafiken

Sadan trafik som tillhandahdlls av marknadens aktorer pa helt kommer-
sidla villkor &r i dag helt och hallet de enskilda aktorernas ansvar och
min beddmning &r att det bor vara s aven i fortsattningen. Jag anser att
Rikstrafikens roll gentemot den kommersidllt bedrivna kollektivtrafiken i
huvudsak bor begrénsas till att folja kollektivtrafikmarknadens utveck-
ling och svara for vissa samordningsinsatser. Rikstrafiken bor dock kun-
na samverka med trafikutbvarna for att komplettera kommersidl trafik
med upphandiad trafik i syfte att uppna béttre maluppfylldse av de
transportpolitiska malen.

Nér det gdller den interregionala jarnvagstrafiken & situationen lite
specidl jamfort med de andra trafikslagen, vilket framgar i kapite 3 av-
snitt 3.3. Riksdagen har bedlutat att SJ &ven fortséttningsvis skall ha
ensamratt pa interregional persontrafik pa jarnvag som kan bedrivas pa
kommersiella villkor. Detta betyder att det inte finns ndgon konkurrens
inom den interregionala jarnvagstrafiken.

Jag har under utredningens gang erfarit att det forandrade regelverket
kring langvéga busstrafik som trader i kraft den 1 januari 1999 redan
har borjat fa aterverkningar pa SJ:s utbud av interregional persontrafik
pa kommersidla villkor. Aven nar det galler infrastrukturplaneringens
behov har jag erfarit att dessa aterverkningar kan betyda att hittillsva-
rande prognoser nar det galler den framtida tagtrafiken kan vara missvi-
sande.

Det finns med andra ord en stor osakerhet om vilken trafik som SJ i
framtiden anser sig kunna bedriva pa kommersidlla villkor och vilken
trafik man anser att staten bor ta ansvar for.

EG-kommissionen avser att revidera Radets forordning (EEG) nr
1191/69 om medlemsstaternas dtgarder i fraga om allman trafikplikt pa
jarnvag, vég och inre vattenvagar. Kommissionen har for detta arbete
engagerat ett konsortium av konsulter som i en rapport foreslagit vissa
principer som bor gélla vid avtal melan allménna organ och anbudsta-
gare pa kollektivtrafikomradet. Kommissionens utgangspunkt infor detta
arbete var att den allménna trafikeringsplikten borde erséittas med avtal
mellan staten, dler ansvariga myndigheter, och trafikutovare. En annan
utgangspunkt var att finna sétt att gradvis introducera marknadskrafter i
de nationdlla kollektivtrafiksystemen samtidigt som nétverks-integration
bevaras. Detta menade man skulle ske genom en transparent ickediskri-
minerande process for tilldening av exklusiva réattigheter.

Ursprungligen var det tankt att EG-kommissionen skulle lagt fram ett
fardigt forslag under hésten 1998. Enligt kommissionens tjansteméan &r
dock forslaget fordrojt och kommer istéllet att presenteras tidigast under
varen 1999.
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Min bedémning &r att konsultforslaget kan, om det genomfors, fa vis-
sa aterverkningar i statsmakternas relation till SJ. Osakerheten om huru-
vida jarnvagarna skall undantas fran en eventuell nyordning &r dock fort-
farande mycket stor.

Underhand har kommissionen fort fram standpunkter om att kollek-
tivtrafik bér upphandlas i konkurrens, men det ar, med hanvisning till
bl.a. subsidiaritetsprincipen, inte troligt att det kommande regeverket
kommer att ha tvingande regler kring detta. M¢jlighet kommer dock att
finnas for de medlemsstater som sa 6nskar att genomfora upphandling i
konkurrens.

Grundat pa den mycket osikra bild dver vilken trafik SJi framtiden
avser att bedriva pa kommersidla villkor samt de méjliga forandringarna
i Radets forordning (EEG) nr 1191/69 & det min beddémning att rege-
ringen bor prova om det & lampligt att infora avtal, dler sk. allman
trafikplikt, som tydligt reglerar de skyldigheter som SJ:s ensamréit for
den interregionala persontrafiken pa jarnvag bor vara forenade med.
Dessa avtal bor enligt min mening vara tidsbegransade.

Jag ser flera forddar med et sadant forfarande; for det forsta in-
finner sig med all sannolikhet en betydligt storre trygghet hos saval sta-
ten som SJ nér man "vet var man har varandra’, for det andra &r det
sannolikt att SJi ett sddant lage i hogre grad an i dag koncentrerar sina
resurser vad géller egentrafiken pa sadana strackor som &r langsiktigt
foretagsekonomiskt 16nsamma, for det tredje betyder det att sdval Riks-
trafiken som trafikhuvudmannen far en betydligt klarare bild av pa vilka
strackor som upphandling verkligen & motiverad, for det fjarde betyder
det att osdkerheten i sdval prognosarbetet som infrastrukturplaneringen
sannolikt minskar.

Min bedémning totalt sett, grundat pa foreiggande fakta och undan-
taget SJ, ar att den hittillsvarande svenska utvecklingen pa kollektivtra-
fikomradet faller val inom ramen for de tankar som framférs saval i kon-
sulternas forslag som i den underhandsinformation som lamnats av
kommissionens tjansteman.

5.3 Mina forslag

Jag anser att en grundprincip bor vara att trafikhuvudménnen i sadan
lansgransoverskridande kollektivtrafik som ar foremal for upphandling,
oavsett vem som upphandlar den, &minstone tar ett ekonomiskt bas-
ansvar for de resor vars syfte dler funktion kan kategoriseras som
"inkOp-service” och "arbete-skola” och som sker pa sa korta avstand att
daglig arbetspendling och dylikt & mgjlig. Rikstrafiken bor ta ekono-
miskt ansvar endast for sidan trafik som kan betraktas som genuint in-
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terregional, dvs. endast i rdativt liten utstréckning ar frekvent och repe-
titiv och som inte avser daglig arbetspendling och dylikt. Trafikhuvud-
méannen har i och med detta forslag ett ansvar for sadan lansgransover-
skridande kollektivtrafik som ar féremal for upphandling och som &r av
lokal eler regional karaktdr, medan Rikstrafiken kompletterar denna
som passhiten i ett system. Om inget sérskilt skél talar emot det bor de
upphandlingar som inte & genuint interregionala, och dar trafik-
uppgiften alltsa & bade lokal, regional och interregional, ske i samverk-
an mdlan berdrda trafikhuvudman och Rikstrafiken. De upphandlingar
som avser trafik som &r genuint interregional bor Rikstrafiken gora efter
samrad med berdrda trafikhuvudman och pa basis av en samhéllseko-
nomisk analys.

Jag har i kapitd 4 konstaterat att for resendren & resan en odelad
helhet dar de administrativa granserna &r ointressanta. Jag foreslar dar-
for att Rikstrafiken inom ramen for sitt uppdrag och de medel som stér
till Rikstrafikens forfogande verkar for ett utokat regionalt samarbete
kring de trafiksystem som byggts upp av trafikhuvudmannen under sena-
rear.

En ndrmare ansvarsfordelning mellan Rikstrafiken och trafikhuvud-
méannen maste dock enligt min mening utga fran den nul&gesbeskrivning
och analys av kollektivtrafikutbudet samt det visions- och scenariearbete
som Rikstrafiken bor inleda sin verksamhet med och som jag beskriver i
kapitel 12. Den nulagesbeskrivning och analys samt de visioner och sce-
narierna som kommer fram i den processen bér kunna ligga till grund fér
Overlaggningar melan Rikstrafiken och trafikhuvudméannen om ansvars-
fordeningen dem emdlan i varje enskilt fall.

Pa grund av de speciella geografiska och demografiska forhallandena
i norra Sverige och pa Gotland bor Rikstrafiken ta initiativ till att nog-
grant studera den interregionala kollektivtrafikforsorjningen till och fran
norra Sverige respektive Gotland. Eventudla forandringar av den trafik
som i dag upphandlas av staten och andra relevanta fragor bor bli fore-
mal for Gverlaggningar mellan Rikstrafiken, kommersidlla trafik-utGvare,
trafikhuvudman, lansstyrelser och andra lampliga parter pa basis av en
s&dan studie. Aven andra delar av Sverige bor kunna komma ifréga for
liknande studier.

Jag foresldr ocksa att Rikstrafiken i samrad med Godstransportdele-
gationen uppréttar ett forslag till tydligare ansvarsférdeining vad géller
persontrafikforsorjningen och godstransportforsorjningen mellan Got-
land och fastlandet.

Om den interregionala kollektivtrafiken som bedrivs pa kommersidla
villkor pa en enskild stracka inte i tillracklig utstrackning bidrar till att
uppfylla de transportpolitiska malen, bor Rikstrafiken kunna inleda
Overlaggningar med de aktudla trafikutbvarnai syfte att finna |6s-ningar
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S att en béattre uppfylldse av de transportpolitiska malen kan nés. En
sadan 16sning kan vara att Rikstrafiken upphandlar kompletterande tra-
fik.

Jag foresldr att regeringen provar om det & lampligt att infora tids-
begransade avtal, dler sk. allmén trafikplikt, som tydligt reglerar de
skyldigheter som SJ:s ensamréatt for den interregionala persontrafiken pa
jarnvag bor vara férenade med.
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6 Principer for upphandling av
interregional kollektivtrafik

Mina forslag:

- Som modd| for Rikstrafikens upphandlingar bor i forsta hand véljas
nettoupphandling
En funktiondl upphandlingsmode| bor utvecklas och introduceras
Rikstrafiken bor tillssmmans med bl.a. KFB initiera FoU-insatser
som bidrar till att utveckla en funktionel upphandlingsmodéll
Rikstrafiken bor bemyndigas att teckna slutligt avtal med vald trafi-
kutbvare utan att detta behdver understéllas regeringen for god- kén-
nande
Riktmérket for avtalslangden bor vara fem & med mgjlighet till saval
kortare som langre avtal sperioder
Ledtid som lamnas till vald trafikutévare innan trafikstart bor vara
atminstone sex manader, garnatolv dler langre
Rikstrafikens upphandlingar bor sa langt majligt ta hansyn till even-
tuella samordnings- och/eller stordriftsférdear
Rikstrafiken bor kunna bidra med medd till regional trafik som upp-
handlas av trafikhuvudménnen om den interregionala trafikforsorj-
ningen pa sa sétt kan forbéttras
Rikstrafiken bor i vissa fall kunna anvanda de medd som star till
forfogande till annat &n upphandling av trafik om det pa ett effektiva-
re sétt bidrar till att den interregionala trafikforsorjningen kan for-
béttras
Avgransningar av Rikstrafikens upphandling bor bli foremdl for
Overlaggningar mdlan Rikstrafiken och de lénstrafikansvariga och
deras huvudmén
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6.1 Utgangspunkter

Offentlig upphandling av kollektivtrafik

All offentlig upphandling av kollektivtrafik sker i konkurrens enligt lagen
(1992:1528) om offentlig upphandling. Déartill finns ytterligare bestam-
melser som reglerar stod till landtransporter samt sérskilda bestdmmel ser
for upphandling av flygtrafik, bl.a. radets direktiv 95/18/EG samt for-
ordningarna 1191/69 EEG, 349/83 EEG, 13/92 EEG, samt 38/93 EEG.

| huvudsak anvands i dag tva principer for upphandling av kollektiv-
trafik i Sverige. Trafikhuvudménnen tillampar i de allra flesta fall s.k.
bruttoavtal dar intéktsnivan for anbudstagaren & garanterad under av-
talstiden. Staten upphandlar daremot enligt s.k. nettoavtal som innehdller
fler frihetsgrader men ocksd storre risker for anbudstagaren, da staten
bara kompenserar anbudstagaren for den forlust han skulle ha gjort om
trafiken skulle bedrivas helt pa anbudstagarens affarsrisk. | allménhet
gors dock valet av vilket trafikslag som skall upphandias av bestéllaren
innan anbudsforfragan gar ut.

Bruttoupphandling

Vid bruttoupphandling regleras anbudstagarens intékt for trafiken i avtal
mellan den upphandlande enheten och anbudstagaren. Mgjligheten att
reglera |6nsamheten ligger i kostnaderna som anbudstagaren har viss
kontroll dver.

Denna princip tillampas av trafikhuvudméannen i storre delen av deras
upphandling av sdvél buss- som tagtrafik. Upphandlingen bygger pa att
bestdllaren mer dler mindre i detalj definierar kvalitet och utbud. An-
budsunderlagen kan goras relativt detaljerade med avseende pa kvalitet-
saspekter m.m. Aven viten och incitament kan byggas in i avtalen for att
stimulera anbudstagaren att uppna den avtalade kvaliteten i trafiken.

Den ekonomiska risken for anbudstagaren &r begransad till kostna-
derna da denne pa forhand vet vilken intakt som avtalet ger. Mgjligheten
att 6ka sin I6nsamhet har anbudstagaren endast genom att forsoka mins-
ka kosthaden for trafiken. En av de kostnadsposter som anbudstagaren
kan paverka i det sammanhanget ar personalkostnaderna. Det finns
manga exempe pa hur personalens arbetssituation inom kollektivtrafiken
de senaste dren forsamrats i jakten pa minskade kostnader.
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Nettoupphandling

Vid nettoupphandling stér anbudstagaren for hela den ekonomiska risk-
en, alltsi saval for kostnader som intakter. Nettoupphandling medfor
ocksa att anbudstagaren kan ges en storre frihet vad avser biljettpriser,
tidtabeller m.m. Denna princip har ett inbyggt incitament i det faktum att
om antalet resendrer Okar, okar ocksa intakterna och darmed den vinst
anbudstagaren gor pé trafiken. A andra sidan stér anbudstagaren ocksa
for risken betraffande sadana faktorer han g kan paverka.

Modellen dverldter en storre méangd faktorer som kan paverkas till
anbudstagaren. Aven i denna upphandlingsmodell kan dock vissa
baskrav stéllas fran bestdllarens sida.

| bl.a. Helsingborg, Varberg och Sundsvall har trafikhuvudmannen
gjort vissa forstk med nettoupphandling som enligt uppgift slagit val ut.
Vid samtal med SLTF har jag erfarit att trenden gar mot att trafikhu-
vudmannen i allt stérre utstrackning kommer att stka sig fran brutto-
upphandling mot nettoupphandliing som i hdgre grad uppmuntrar an-
budstagarna att aktivt arbeta for fler och mer ngjda resenérer.

6.2 Mina bedémningar

Bruttomodellen

Om Rikstrafiken skulle vélja att upphandla enligt bruttomodellen skulle
det innebara att Rikstrafiken pa forhand mer eler mindre i detalj plane-
rar den kollektivtrafik som inte bedrivs av de kommersiella aktdrerna
éler som inte bedrivs i trafikhuvudmannens forsorg och som staten dér-
for skall upphandia.

Jag anser att problemet med en sddan administrativ planeringsmodell
ar att lésningarna riskerar att bli schablonartade, dvs. att Rikstrafiken
for att underlétta sin egen planering valjer IGsningar dler kombinationer
av losningar som inte tar hansyn till de faktiska forhdllandena i olika
delar av landet och for det aktuella trafikforsorjningsproblemet.

Ingen planerad verksamhet har heler tillgang till perfekt information
som kan ligga till grund for beslut. Det finns dessutom en risk att en
bruttoupphandling inte i tillracklig stor utstréckning skulle ta hansyn till
anbudsgivarnas egna erfarenheter och kunnande.

Mgjligheterna att i forvag gora hetadckande samhéllsekonomiska be-
démningar om en forutbestamd trafiklosning i jamférelse med andra po-
tentiella I6sningar bedomer jag som sma, da det alltid kan missténkas att
det finns ett béttre aternativ som inte kommit fram i planerings-
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processen. Detta géller aven mdjligheten att i férvag beddma om en for-
utbestamd trafiklosning i jamforelse med andra potentiella IGsningar pa
basta satt bidrar till att uppfylla de transportpolitiska malen.

En bruttoupphandling kraver ocksd stora resurser hos Rikstrafiken
for planering av férutbestdmda trafiklGsningar, vilka riskerar att inte bli
tillrackligt flexibla och inte heller i tillrécklig utstrackning ta hansyn till
resendrernas verkliga behov.

Nettomodel len

Upphandling enligt nettomoddlen anvands i dag bl.a. i den statliga upp-
handlingen av foretagsekonomiskt olénsam interregional persontrafik pa
jarnvag. | detta fall ar trafikslaget valt pa forhand utan att en provning
gjorts om andra trafikslag pa ett effektivare satt skulle klara det aktuella
trafikforsorjningsproblemet.

For att fa in anbud av sa god kvalitet som mgjligt och for att upp-
handlingen skall kunna ske i sa god konkurrens som majligt ar forfrag-
ningsunderlagets utformning mycket viktig. Aven i en nettoupphandling
kan Rikstrafiken till stor dd styrain anbuden i den 6nskvéarda riktningen.

Anbudsgivarna har dock en rdativt stor frihet att utforma trafiksys-
temet och vad avser biljettpriser, tidtabeler m.m. En nettoupphandling
kraver inte att Rikstrafiken galv i detalj utformar trafiklGsningar utan
istéllet lagger storre delar av sina resurser pa att vardera och analysera
de av anbudsgivarna presenterade trafiklGsningarna.

Min beddmning &r att de |6sningar som anbudsgivarna véljer att pre-
sentera kommer att ta stor hansyn till resenérernas verkliga behov. Det
finns enligt min mening ocksa anledning att tro att anbudsgivarna kom-
mer ta stor hansyn till de faktiska forhdlandena i olika delar av landet
och vad géller det aktuella trafikforsorjningsproblemet.

Funktionell upphandling

En funktionell upphandling kan goras i sdvél bruttomodelen som netto-
modelen. En funktiondl upphandling innebér att upphandlingen inte
avser et forutbestamt trafikslag mellan A och B utan istéllet avser tra-
fikforsorjning mellan A och B. Mdjligheterna att géra rent funktiondla
nettoupphandlingar dar anbudsgivarna helt fritt utformar trafiklGsningar
bedomer jag dock, atminstone i et inledningsskede, som mindre goda da
det alltid finns aspekter — framst samhéllsekonomiskt, socialt och poli-
tiskt betingade — som inte anbudsgivarna har anledning att beakta i sitt



SOU 1998:148 Principer for upphandling av interregional kollektivtrafik 47

anbud med mindre att dessa klart och tydligt anges i forfragningsunder-
laget.

En funktiondl upphandling skulle innebdra att Rikstrafiken upp-
handlade en viss kollektivtrafikforsorjning pa en strécka eler kombina-
tion av strackor, men att man dverlat valet av trafikslag och den praktis-
ka utformningen av trafiksystemet till anbudsgivarna baserat pa mal och
forutséttningar som finns angivna i forfragningsunderlaget. Exempe pa
sadana mal och forutsattningar kan vara att den erbjudna trafiklGsningen
sa langt som majligt ndr upp till de transportpolitiska mélen eller att den
erbjudna trafiklGsningen skall innehdlla en viss trafikslagsmix.

Min beddmning ar att en funktiondl upphandling i kombination med
nettomodelen har sa manga fordelar, inte minst darfor att marknadens
aktorer ges mgjlighet att ta tillvara sina erfarenheter och sitt kunnande
pa omradet, att den sa langt som mgjligt bor ligga till grund for Rikstra-
fikens upphandlingar.

Fragan om hur bl.a. anbudsunderlagen bér utformas och utvérderas
déar olika trafiklésningar med olika egenskaper stélls mot varandra bér
dock diskuteras vidare med olika aktdrer pa omradet. Min bedémning ar
darfor att det kommer att kravas olika typer av utvecklingsinsatser for
att forfina denna modell. Jag avser att i mitt slutbetéankande dterkomma
med en fordjupad diskussion om detta.

Avtal stidens langd

Nar det galler upphandling av trafik & avtalens langd en central fraga,
dels for att Gverhuvudtaget fa in barkraftiga anbud men ocksa for att —
vid nettoupphandling — ge anbudstagaren ekonomiska mdjligheter att
klara av dtagandet.

Avtalet betréffande den av staten upphandlade flygtrafiken mellan
Ostersund och Umed [6per i dag p& 30 ménader, de gallande avtalen for
statens kop av interregional persontrafik pa jarnvag pa melan ett &r och
18 ménader. Tidigare avtal har 16pt upp till fem &r. Avtalet mellan staten
och Destination Gotland om Gotlandstrafiken & inte tidsbestamt utan
I6per tills vidare med ett &rs uppsagningstid av respektive part, dock ar
minimitiden for uppdraget sex ar.

Korta avtalstider ger bestallaren majlighet att snabbt féréndra utbu-
det om efterfragan skulle forandras, men kan av resendrerna ocksa upp-
levas som instabilt. Oavsett avtalstidernas langd stéller LOU samma
krav pa utvardering enligt huvudregeln om affarsméssighet.

Langa avtalstider ger bestallaren mindre majligheter till forandringar
under avtalstiden om efterfragan skulle forandras om detta inte gors tyd-
ligt redan i avtalet. A andra sidan kan den relativa stabilitet som finns i
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en langre avtalstid ge trafikutévaren incitament att gjdlv gora justeringar
i utbudet om efterfrégan skulle forandras. Aven resendrerna uppskattar
kandan av stabilitet. For att kunna forandra transportvolymen under
léngre avtal tilldmpasi en dd av den av trafikhuvudménnen upphandlade
trafiken i dag s.k. frivolym, dvs. en procentsats med vilken volymen kan
forandras mellan trafikaren utan att avtalet behGver sigas upp.

Olika trafiklGsningar staller ocksa olika krav pa avtalstidernas langd
for att bra anbud skall kunna erhdllas. Framférallt busstrafik och sj6tra-
fik & tamligen flexibla och kan, &minstone i teorin, snabbt komma
igang nar beslut fattats om upphandling. Lika snabbt kan en avveckling
ske vid avtalstidens slut.

Aven valet av upphandlingsmodell stéller olika krav pa avtalstidens
langd. | en upphandling enligt bruttomodellen kan avtalstiderna hallas
relativt korta da den ekonomiska risken i allt vasentligt bars av bestélla-
ren. | en upphandling enligt nettomodellen bérs dock den ekonomiska
risken av anbudstagaren varfor kraven pa rantabilitet Gver en viss tidspe-
riod gor att avtalstiderna ofta blir langre.

Beaktande av konsumentaspekter vid upphandling

Vid upphandling av kollektivtrafik krévs en god kunskap om resenérer-
nas behov och preferenser. Rikstrafikens anbudsunderlag kan innefatta
kriterier avseende t.ex. sakerhet, komfort, biljettpris, miljoaspekter och
ovrig kvalitet for resendrerna. Vidare kan t.ex. krav stéllas pa att et
visst antal sittplatser erbjuds.

Ordnade former bor utarbetas for hur konsumenternas/resendrernas
intressen kan tillvaratas vid upphandling. Bland annat kan féretrédare
for lokala nétverk involveras for att bevaka och ge uttryck fér konsu-
ment- och resendrsintressen. Ett séit att ta tillvara konsumentintressen
vid upphandlingen kan vara att 1ata Rikstrafikens anbudsunderlag inne-
fatta kriterier avseende t.ex. sdkerhet, komfort, biljettpris, information
till konsumenten, miljoaspekter samt dvrig service och kvalitet for rese-
narerna. Ovriga aspekter som kan beaktas i detta sammanhang &r t.ex.
tidtabeller, efterlevnad av tidtabeler, samordning med andra trafikslag,
dimensioneringen av och tillganglighet till utrymmen for resenéren, dvs.
sittplatser, hytter, toaletter, kiosker, cafeterior, restauranger m.m. Aven
dessa aspekter bor utvecklas vidarei Rikstrafikens arbete.
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6.3 Mina forslag

Principer for Rikstrafikens upphandlingar av trafik

| mina direktiv framgar att: " Rikstrafiken skall strava efter att minime-
ra kostnaden for den upphandlade trafiken. Alternativa trafikl Gsningar
bor darfor systematiskt utvarderas och jamforas. Rikstrafiken skall
kunna upphandla trafik oberoende av trafikslag.” Att Rikstrafiken skall
minimera kostnaden for den upphandlade trafiken tolkar jag som att Rik-
strafiken i sina upphandlingar skall préva anbud enligt alternativregeln i
LOU om att det ekonomiskt mest férdeaktiga anbudet vinner och att
strava efter sd laga administrationskostnader som mgjligt. En central
fragai det sasmmanhanget blir da i vilket led i upphandlingsprocessen en
systematisk utvardering och jamférelse skall goras.

Jag ser svarigheter i att uppfylla ovanstaende krav i en bruttoupp-
handling utan att riskera trogheter i upphandlingsprocessen och hdga
administrationskostnader. Jag anser darfor att en administrativt styrd
bruttoupphandling normalt inte bor véljas som upphandlingsmodd| vad
avser Rikstrafiken.

Jag anser att en nettoupphandling pa et lattare sétt kan uppfylla
ovanstéende krav samtidigt som administrationskostnaderna bor kunna
hallas pa en relativt 1ag niva. Jag foreslar darfor att denna modell i forsta
hand bor véljas som moddl for Rikstrafikens upphandlingar. Min upp-
fattning &r att en sddan losning bast bor kunna bidra till att utveckla
kollektivtrafiken ur resendrens synvinkd. Erfarenheterna av nettoupp-
handling, dar trafikslaget ar forutbestamt, &r sa pass goda att Rikstrafi-
ken redan fran bérjan bor anvanda sig av den i sina upphandlingar.

En systematisk utvardering och jamférelse mellan anbud underléttas
av att flera alternativ finns att gora jamforelser med. Aven kravet pa
upphandling av trafik oberoende av trafikslag uppfylls enligt min mening
bast genom att kombinera ihop de mest [ampliga IGsningarna fran fall till
fall utgdende fran de mal och forutsattningar som anges i forfragnings-
underlaget.

Da kunskaperna om och erfarenheterna av upphandling av kollektiv-
trafik i enlighet med funktion i dag inte &r tillrackliga, foreslar jag att
Rikstrafiken gradvis introducerar en funktionell upphandling, dér valet
av bl.a. trafikslag overléts till anbudsgivarna baserat pa mal och forut-
séttningar i forfragningsunderlaget, liksom att Rikstrafiken tillsammans
med bl.a. KFB initierar FoU-insatser som bidrar till att utveckla den
funktionella upphandlingen.

Jag foresldr att Rikstrafiken sa snart det bedéms som mgjligt introdu-
cerar en funktionel upphandling i kombination med nettomodd len. Jag
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avser att dterkomma med en fordjupad diskussion om detta i mitt slut-
beténkande.

Vilket upphandlingsforfarande enligt LOU som kan bli aktudlt for
Rikstrafiken att anvanda sig av inom ramen for en nettoupphandling far
visasig fran fall till fall.

Ddegationen for kop av viss kollektivtrafik kan i de upphandlingar
som man i dag genomfor endast teckna preliminéra avtal med den valda
trafikutovaren. Detta prelimindra avtal maste darefter understéllas rege-
ringen for godkénnande. Jag anser att Rikstrafiken bor bemyndigas att
teckna slutligt avtal med vald trafikutdvare utan att detta behdver under-
stéllas regeringen for godkannande. Sadana avtal bor ocksa kunna teck-
nas Gver de tidsperioder som parterna finner lampligt utan att regeringen
behtver [amna tillstand till detta. Jag utvecklar detta narmare i kapitel
13-14.

Jag anser att ett riktméarke for 1&ngden for de avtal som Rikstrafiken
tecknar for upphandlad trafik kan vara fem ar. Det &r tillrackligt kort tid
for att ge en god flexibilitet for bestallaren samtidigt som det ger saval
resendrerna som leveranttrerna en tillracklig stabilitet. Det & dock vik-
tigt att observera att fem ar skall vara ett riktmérke, saval kortare som
léngre avtalstider skall kunna forekomma om detta skulle vara mer
gynnsamt. Likasa bor majligheterna att forlanga avtal genom s.k. option
tastillvara.

Néar det géller den ledtid som bor [&mnas till den valda trafikutGvaren
innan trafikstart for upphandlad trafik bor den vara dtminstone sex ma-
nader, garna tolv dler léngre. Denna tid behdver den valda trafik-
utOvaren for att hinna forbereda trafikstart vad avser eventudlt dverta-
gande av personal samt av existerande avtal vad géller hyra av fordon
m.m.

Jag anser att Rikstrafikens upphandlingar sa langt som mdjligt bor ta
hansyn till eventudla samordnings- och/eler stordriftsfordelar som kan
folja genom upphandling av trafiksystem. Definitionen av dessa system
kan goras av olika parter, bl.a. trafikutvarna, trafikhuvudméannen och
Rikstrafiken. | det sammanhanget &r det viktigt att beakta forutsattning-
arna for att upphandlingen kan ske i god konkurrens sa att inte en oligo-
pol- eller monopolsituation uppstar.

Rikstrafiken bor ocksa kunna bidra med medd till regional trafik som
upphandlas av trafikhuvudmannen om den interregionala trafikforsorj-
ningen pa sa sdtt kan forbéttras. Likasa bor Rikstrafiken i vissa fall
kunna anvanda de medel som star till forfogande till annat an upphand-
ling av trafik om det pa ett effektivare sétt bidrar till att den interregio-
nala trafikforsorjningen kan forbéttras, t.ex. for I T-atgarder.

Vid upphandling av trafik skall Rikstrafiken kunna samverka med
trafikhuvudmannen, forutsatt att de inte sjélva detar i anbudsgivningen,
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for att sd langt som majligt astadkomma en samordnad trafik som un-
derléttar fOr resend@rerna att resa fran dorr till dorr. Rikstrafiken bor ock-
s samrdda med lansstyrelserna for att pa s Sitt integrera den upp-
handlade trafiken med de lansvisa infrastrukturplanerna.

Lokala resor utgor i manga fall den forsta eller sista delen av en in-
terregional resa. Det & darfor viktigt att den av Rikstrafiken upphandla-
de trafiken inte ses som en restpost utan som en viktig de i ett sam-
verkande kollektivtrafiksystem, som knyter samman regioner i kombina-
tion med kommersidl trafik och trafikhuvudménnens lokala och regio-
nala trafik. En mer exakt avgransning av vad Rikstrafiken skall upp-
handla eler hur Rikstrafiken eventudlt skall medverka till trafikhuvud-
méannens upphandlingar bor bli féremdl for Gverlaggningar mellan Rik-
strafiken och de lanstrafikansvariga och deras huvudman.
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7 Medverkan |
infrastrukturplaneringen

Mina forslag:

- Rikstrafikens roll i infrastrukturplaneringsprocessen bér vara att bi-
dra med visioner och scenarier over troliga utvecklingsvagar for kol-
lektivtrafiken i sin helhet
Rikstrafiken, SIKA och trafikverken bor tillsammans svara fér en
strategisk beddémning av kollektivtrafikrelaterade infrastrukturinves-
teringsbehov
Rikstrafiken skall kunna ge underlag for en analys av hur anslagen
till Banverket respektive Vagverket arligen borde forddas ur et kol-
lektivtrafikperspektiv
Rikstrafiken bor folja upp och utvardera ingangna avtal om storre
trafiksystem samt utgdra administrativt stod for de sarskilda for-
handlingspersonernai deras férhandlingsuppdrag

7.1 Utgangspunkter

| mina direktiv framgar att jag skall analysera vilken roll Rikstrafiken
bor ha i planeringsprocessen med avseende pa investeringar i in-
frastrukturen. Bakom detta ligger bl.a. statsmakternas 6nskemd om att
pa et battre satt an hittills varit fallet koppla ihop beslut om infrastruk-
turinvesteringar med beddmningar av forvantad trafikering. | den trans-
portpolitiska propositionen uttrycks detta sa att kopplingen i planerings-
processen mdlan investeringar i infrastrukturanldggningar och den sena-
re trafikeringen av dessa anldggningar bor stérkas. Detta & specidlt
patagligt vad avser investeringar i jarnvagens infrastruktur. Jag har i
kapitel 5 redogjort for den stora osakerhet utifran marknads-méssiga
krav och politiska forutsattningar somi dag rader kring vilken trafik som
SJi framtiden anser sig kunna bedriva med den ensamrétt man har vad
galler kommersidl interregional trafik och vilken trafik man anser att
staten och trafikhuvudméannen bor ta ansvar for.
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Kopplingen mellan trafik och infrastruktur

Beslut om investeringar i infrastruktur baserar sig pa samhallsekono-
miska kalkyler dér det samhallsekonomiska nettoresultatet i kalkylen,
dvs. nettonuvérdeskvoten, anvands som jamforelsegrund melan olika
alternativa l6sningar. | den samhallsekonomiska kalkylen ingdr ocksa det
foretagsekonomiska resultatet for en tankt trafikutovare som beréknas
efter en viss schablon. Detta foretagsekonomiska saldo kan vara starkt
negativt utan att infrastrukturinvesteringens samhéllsekonomiska saldo
beh6ver vara det. | praktiken innebar detta att kollektivtrafik pa kom-
mersiel basis endast kommer till stand om det foretagsekonomiska sal-
dot befinns vara positivt ur en enskild trafikutdvares perspektiv eler om
trafikutbvaren i ett initialskede kan béra en forlust for trafiken som i ett
senare skede forvantas leda till vinst. | ett antal fall har stora infrastruk-
turinvesteringar genomforts trots ett negativt foretagsekonomiskt saldo i
den samhéllsekonomiska kalkylen, detta galler framférallt jérnvéagsrela-
terade investeringar. Sadana investeringar som & samhéllsekonomiskt
I6nsamma, men dér det foretagsekonomiska saldot av trafikeringen &r
negativt bor naturligtvis genomforas om det fran forsta borjan framgar
att ndgon aktor tar pa sig ansvar att bedriva eler upphandla trafik.

| syfte att undvika felsatsningar vad géller infrastrukturen har rege-
ringen i den transportpolitiska propositionen uttalat att inga investeringar
bor ske om inte utfastelse finns for att trafik kommer till stand.

Planering av infrastrukturinvesteringar grundat pa samhéllsekono-
miska beddémningar och kvantitativa prognoser om den framtida utveck-
lingen maste goras med stor respekt for de osakerheter som detta for med
sig. For det forsta fangar de samhallsekonomiska bedémningarna inte
upp alla aspekter som borde ligga till grund for investeringsbeslut, fér
det andra finns det ocksa begréansningar i de kvantitativa prognosernas
mdjligheter att fanga upp ovantade forandringar i omvarlden som paver-
kar exempevis efterfragan och utbud av trafik. Den samhéllsekonomiska
kalkylen &r bara en de av et brett beslutsunderlag som bdr foreligga
varje beslut om investering i infrastruktur.

Varfor planering?

Den viktigaste orsaken till att det sedan lange finns en langsiktig plane-
ringsprocess for infrastrukturinvesteringar &r det faktum att ledtiden fran
idétill fardigstalld investering ar lang.

Att planera innebar att gora sig en bild av atgéarder som skall genom-
foras for att en onskad situation skall uppnas i framtiden. Hur en verk-
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samhet utvecklas dver tiden beror dels pa yttre faktorer som verksamhe-
ten salv interar 6ver, dels av foljderna av den egna planeringen.

Det &r vanskligt att med ndgon storre grad av sakerhet forutse en ut-
veckling i det |anga tidsperspektivet. En vanlig metod att &anda teckna en
bild av vad framtiden kan féra med sig &r att anvanda sig av scenarie-
tekniken. Scenarierna bestér normalt av en rimlig bild av vad som kan
tankas intréffa om olika omvérldsfaktorers utvecklingsmgjligheter kom-
bineras pa olika sétt. Med scenarierna som grund gér det sedan att hér-
leda méjligheter och risker i de framtidssatsningar man sjalv vill géra
Scenarier ger dock inte ndgon entydig vagledning infor planeringsproces-
sen. De avvégningar som maste goras i beslutsfattandet sker utifran
sammanvagningar av:

1. vad man vill uppna (vision)
2. bedomningar av mdjligheterna att fullfolja beslutade tgarder
3. risker forknippade med negativ utveckling av opaverkbara faktorer

Den forsta punkten — visionen — & grundlidggande for planeringen. Med
en klar uppfattning om vad man vill uppna kan verksamhetsmal pa lang
sikt tydliggoras. Planen anvisar en utvecklingsvag, eler utvecklingsva-
gar, som skall fdljas for att malen skall kunna nds. Den bygger pa forut-
séttningar om omvarldens utveckling — férutsdttningar som ofta formule-
ras utifran sammanvagningar av tillgangliga scenariebeskrivningar.

Forhandlingsl Gsningar avseende trafiksystem

En de beslut vad géller investeringar i infrastruktur baserar sig pa for-
handlingar av trafiksystem. Exempel pa sidana &r de tre storstadsover-
enskommelserna.

Den statliga insatsen bestdr ofta av att staten tillsétter en sarskild
forhandlingsperson med uppgift att sluta avtal mellan pa ena sidan staten
i form av et dler flera trafikverk och pa andra sidan lokala och regio-
nala foretrédare.

Avtalen avser ofta langa tidsrymder under vilka omvarlden hinner
forandras sa mycket att forandringar i avtalen ibland blir nddvandiga.
Ibland slutar detta med att staten tillkallar en ny férhandlingsperson som
far forhandla om avtalet. | vissa fall faller avtalen helt. Jag har erfarit att
det i dag inte finns nagon kontinuerlig uppfdljning och utvérdering av
avtal som ingds pa detta sétt, vilket kan forklara den reativt ringa fram-
gang denna model| ront.
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1.2 Mina bedémningar

Ett sétt att fain en storre grad av flexibilitet och fanga upp forandringar
i omvérlden som ar relevanta i sammanhanget vore att i storre utstrack-
ning anvanda sig av visioner och scenariebyggande som en del av pro-
cessen som foregar investeringsbesiut.

| infrastrukturplaneringen & det av stor betydelse hur val dagens in-
vesteringar star sig 6ver en lang tid — 50-100 & — och hur fdinveste-
ringar kan undvikas. For att hantera en sadan beslutssituation krévs ett
strategiskt forhdllningssétt. Bl.a. maste man i processen beakta olika
utvecklingsinriktningar i omvérlden och préva olika alternativ mot dessa.
Strategin bor ge svaret pa prioriteringen tidsmassigt mellan olika pro-
jekt. Min beddmning &r att visioner och scenariebyggande &r ett 1ampligt
hjdlpmede i en sadan process, da de bl.a. kan ge insikt om vilka faktorer
som kan paverkas och vilka som inte kan paverkas men dar handlingsut-
rymme behdver skapas.

En viktig aspekt pa visioner och scenariebyggande &r att de inte far
ses som isolerade foretedser dler att de inte kan utformas en gang for
alla for att sedan anvandas som grund for vidare arbete med exempelvis
prognoser. Istéllet bor de utgora en integrerad del i den process som le-
der fram till investeringsbesiut.

Motivet till att arbeta med visions- och scenarieteknik i infrastruktur-
pI aneringsprocessen skulle enligt min mening kunna vara att:

geinsikt om osdkerheterna i olika framtidsbedomningar och motverka

att frégor blir ensidigt belysta

geinsikt om omvérldsféréndringarnas betydelse

geinsikt om betydelsen av et strategiskt forhallningssatt

ge ett vidare underlag till andra parter som skall basera sin planering

pa infrastrukturplaneringen

forstarka det demokratiska inflytandet Gver planeringsprocessen ge-

nom att stimulera till debatt kring frégorna

Vad géler forhandlingar av trafiksystem, maste forhandlingspersonerna
i de allra flesta fall, cavsett den kompetens de sjélva besitter, bygga upp
stodkompetens for att kunna fullfélja uppdraget. Jag beddmer att det
vore lampligt att 1ata Rikstrafiken félja upp och utvérdera ingangna av-
tal samt utgora administrativt stod for de sarskilda forhandlingsperso-
nerna i deras forhandlingsuppdrag. Min bedomning & ocksa att Riks-
trafiken bor ges rollen att bidra med expertkunskap i kollektivtrafikfra-
gor vid utformningen av trafiksystem.
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7.3 Mina forslag

Jag foredar att Rikstrafikens roll i infrastrukturplaneringsprocessen blir
att bidra med visioner och scenarier dver troliga utvecklingsvagar for
kollektivtrafiken i sin helhet. | arbetet med dessa visioner och scenarier
bor ocksa bedémningar goras av marknadsrelaterade forandringar hos
trafikutdvare m.m. som i sin tur kan leda till férandringar av utbudet av
kollektivtrafik. Av det foljer att arbetet maste genomforas i samrad med
marknadens aktérer, exempevis genom referensgrupper dler motsva-
rande.

En vision dler ett scenario kan i basta fall bidra med ett orsakssam-
band och fdrklara varfor ndgot kan intraffa. De visioner och scenarier
som Rikstrafiken bidrar med till infrastrukturplaneringsprocessen bor
vara desamma som ligger till grund for det grundléggande analysarbete
over kollektivtrafikens utveckling som jag foresldr som en av Rikstrafi-
kens arbetsuppgifter i kapite 12.

De visioner och scenarier som Rikstrafiken forser processen med bor
kunna utgora en av grunderna pa vilken trafikverken och SIKA kan utfé-
ra fortsatta analyser och planeringsarbete vad galler kollektivtrafikens
behov av infrastrukturinvesteringar. Det & i detta sammanhang viktigt
att en avgransning mellan Rikstrafikens arbete & ena sidan och SIKA:s
och trafikverkens arbete & andra sidan kan goras.

For att skerstélla att kollektivirafikens samlade behov beaktas i de
forslag till nationell strategi respektive inriktningsplaner som tas fram av
SIKA tillssmmans med trafikverken bor Rikstrafiken delta i de arbets-
grupper som kan vara aktuella.

Jag foreddr att Rikstrafiken, SIKA och trafikverken tillsammans
skall svara for en strategisk beddmning av kollektivirafikrelaterade in-
frastrukturinvesteringsbehov, medan SIKA och trafikverken tillsammans
skall svara for saval den taktiska bedomningen som planeringen och tra-
fikverken for den rent operativa planeringen och genomférandet.

Skillnaden mellan dessa tre bedémnings- och planeringsnivaer kan

illustreras med nedanstaende tabell.
Niva Tidsrymd I nformation Infor mationskvalitet
Budget lar K onsekvenser Djup och detaljerad
kan forutses
3-arsplan -3& K onsekvenser Medeldjup kvalitet
kan urskiljas och detaljeringsgrad
10-arsplan -10& Svartolkad Stor spannvidd men 13g
detaljeringsgrad
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De anslagsframstallningar som trafikverken arligen lamnar till regering-
en som en grund for regeringens budgetproposition foranleder visst prio-
riteringsarbete inom regeringskandiet vad betraffar fordening mellan
investeringar i végar och jarnvagar. Som ett bidrag till denna process
foreslar jag att Rikstrafiken skall kunna ge underlag for en analys av hur
anslagen for investeringar i och underhdll av végar respektive jarnvéagar
arligen borde fordelas ur ett Gvergripande kollektivtrafikperspektiv.

Jag foreslar att Rikstrafiken ges i uppdrag att f6lja upp och utvardera
ingdngna avtal om storre trafiksystem samt utgéra administrativt stéd
for de sérskilda férhandlingspersonerna i deras forhandlingsuppdrag.
Rikstrafiken bor ocksa ges rollen att bidra med expertkunskap i kollek-
tivtrafikfragor vid utformningen av trafiksystem. De trafikeringsavtal
som kan bli aktuella att teckna bor ske i samrad mellan den aktuella for-
handlingspersonen, Rikstrafiken och berdrda trafikhuvudméan.
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8 Samordning av I T-fragor inom
kollektivtrafiken m.m.,

Mina forslag:

- Rikstrafikens ansvar pa I T-omradet bor begransas till samordning av
information i kundledet
Rikstrafiken bor stimulera marknadens aktorer att ta ansvar for sam-
ordning av I T-fragor
Rikstrafiken bor formulera en strategi for sitt arbete pa I T-omradet
Rikstrafiken bor verka for skapandet av ett 6ppet informationssystem
som lankar marknadens aktorer till en gemensam métesplats
Rikstrafiken bor ta initiativ till forsoksprojekt vad avser reseplane
ringssystem

8.1 Utgangspunkter

| mina direktiv framgar att huvuduppgiften for Rikstrafiken skall vara
att utifran ett kundorienterat helhetsperspektiv verka for att astadkomma
ett samverkande kollektivtrafiksystem som bidrar till att de transportpo-
litiska malen uppfylls. Det framhalls ocksa att IT &r et viktigt instru-
ment, som ger goda férutsdttningar fér en forbattrad samverkan inom
och mellan trafikslagen, liksom att det skall dvervagas om Riks-trafiken
bor ges en roll som samordnare av I T-fragor inom kollektivtrafikomra-
det.

Olika IT-I6sningar kan ocksa vara till god hjdlp nar det galler mojlig-
heterna att forse resendrerna med information fore, under och efter re-
san. IT-l6sningar kan ocksa anvandas av bestdllare och trafikutvare
som hjélpmedd i planering, produktion och uppfdljning av trafik. Rege-
ringen har vid olika tillféllen uttalat sig for dkad IT-anvandning inom
kollektivtrafiken dér resendrsperspektivet skall séttas i centrum. Darfér
bor omradena information till resendren samt biljett- och betalsystem
prioriteras i den framtida utvecklingen. Ett 6kat anvandande av IT-
[6sningar kan bidra till att 6ka tillgangligheten till och inom kollektivtra-
fiksystemet.
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Redan i dag finns det embryon till framtida mer utvecklade reseplane-
ringssystem, vilket jag aterkommer till senare i detta avsnitt, i form av
informations- och distributionssystemen Travellink och Tagplus. Bada
finns som webbplatser pa Internet. Ett annat intressant embryo ar den
privat initierade webbplatsen pa Internet www.tidtabeller.com.

Téagplus och samtrafikplan m.m.

Med utgangspunkt fran 1988 ars trafikpolitiska beslut genomférde SJ
och SLTF under &ren 1989-1993 flera gemensamma projekt for att ska-
pa en béttre samordnad kollektivirafik. Det mest kénda resultatet av
detta samarbete & Tagplus — en enhetlig samtrafiktaxa och samtrafik-
biljetter som sammanbinder cirka 2000 orter runt om i landet. Andra
delar i samarbetet &r:

- En gemensam samitrafikplan for all SJ och lanstrafik angaende regler
for minsta bytestid, invantningstider och trafikledningssamordning
for 120 bytespunkter mellan SJ-trafik och lanstrafik
En samlad tidtabdlsinformation — Rikstidtabellen — med enhetliga
begrepp for all tagtrafik, cirka 1000 busslinjer och cirka 75 batlinjer
En Riksdatabas for Rikstidtabellen, Samtrafikplanen och Tagplus-
samarbetet
Tidtabellssamordning, bl.a. genom regionala samordningsmadten
mellan SJ och lanstrafikforetagen
Annonseringskalendern, ett arligt beslut angdende gemensamma da-
gar for skifte av tidtabel samt gemensam annonseringskalender for
SJ och lanstrafiken
Tidsplanen, en arlig tidsplan for arbetet med den regionala tidtabells-
samordningen mellan S3trafik och lanstrafik, samt arlig tidsplan for
leveranser av trafikdata och korrekturomgangar for Riksdata-
bas/Rikstidtabell
Transportformatet, ett gemensamt transportformat for leveranser av
trafikdata till och fran Riksdatabasen

1993 bildades Samtrafiken i Sverige AB for att forvalta, utveckla och
marknadsfora Tagplus. Samtrafiken i Sverige AB &gs av SJ och samtli-
ga lanstrafikhuvudman med undantag for SL och VL som valt att sta
utanfor som agare men andock delta i samarbetet. SL har dock den 24
november 1998 blivit delagare. Samtrafikens verksamhet tacker saledes
hela Sverige.

Tagplus tar sin utgangspunkt i att huvudstrackan avverkas med SJs
fiarrtagstrafik och att anslutningstrafiken sker med hjdlp av trafikhu-
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vudmannens utbud av lokal och regional kollektivtrafik. Aven farjetrafi-
ken till och frén Gotland ingar i systemet.

Enligt konsortialavtalet & Tagplus-systemet Oppet for alla trafikslag,
aven den langvaga busstrafiken. Fran trafikutvare verksamma inom
langvéga busstrafik har anforts att systemet ar for kostsamt i forhallande
till den langvaga busstrafikens omséttning. Ett problem i sammanhanget
har ocksa varit sjdlva namnet Tagplus som sa tydligt associerar till tag.
Tagplus finns tillganglig pa Internet  pa  webbplatserna
www.samtrafiken.se dler www.tagplus.se. Genom ett omfattande lank-
system kopplas man till trafikutévare, trafikhuvudman och dylikt som
dock i dag saknar funktioner fOr att underlétta jamforelser och samver-
kan mellan olika resealternativ. Tagplus har tidigare ocksa funnits till-
ganglig som diskett for Windows. Denna ersétts fr.o.m. december 1998
med motsvarande CD-ROM.

Flygbolagens bokningssystem

Flygbolagen har 1ange lett utvecklingen av eektroniska bokningssystem.
Flygbolagen insdg ocksa tidigt att det skulle vara en fordd for dem att
inkludera &ven andra kollektiva trafikslag, hyrbilar, hotell och annat i
bokningssystemen. Nagra av de mest kdnda systemen & Sabre, Gali-
leo/Apoallo, Worldspan och Amadeus. Dessa bokningssystem &r globala
och accepterade av resebyraer runt omi varlden.

Om landtrafikmedien och flygtrafiken skall kunna samverka maste
man anvanda sig av samma marknadsféringsverktyg och distributions-
system. Mycket tyder pa att flygbolagens datoriserade reservationssys-
tem skulle kunna vara basen i et sddant heltackande system. Det finns
dock vissa problem som maste Gverbryggas innan ett sdant system kan
byggas upp. Komplexiteten i landtransportsystemens struktur i ett en-
skilt land &r storre an i det samlade globala flyglinjenétet, vilket stéller
mycket stora krav pa datakraft. En transaktion i flygbolagens boknings-
system &r i dag dyr vilket forsvarar forsdjning av kortvaga landtran-
sporter. Jag har efter kontakt med flygbolagens internationdlla samar-
betsorganisation, |ATA, erfarit att man dock har ambitionen att 16sa
detta problem.

Jag har med intresse noterat att flygbolaget Lufthansa och den tyska
jarnvagen Deutsche Bahn AG redan har s.k. codesharing, vilket innebér
att en andlutningsresa med tag i Tyskland i Lufthansas tidtabell behand-
las som en flygresa, och kan erbjuda ett pris och ett dokument for kom-
binationen anslutningsresa med tag och flygresa. Codesharing ar ett be-
grepp och marknadsforingsinstrument som vuxit fram i det internatio-
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nella luftfartssamarbetet mellan flygbolagen, men som nu alltsa ser ut att
kunna appliceras aven i kombination med andra trafikslag.

Travelink

Travelinks svenska del administreras av Smart Sverige AB som &gs av
bl.a. SAS och SJ.

Smarts verksamhetsomrade &r elektronisk distribution av reseinfor-
mation, reservationer och biljettering. Ett stort antal resebyrder ar an-
slutna till systemet och far pa sa sétt tillgang till ett globalt boknings-
system for flyg, tég, hotel, hyrbil, bét, turistprodukter, charter med me-
ra. | systemet ingdr ocksa verktyg for affarsutveckling, forsaljning, ad-
ministration och kommunikation.

Smarts foretagsprodukter liksom resendrsprodukterna ar tillgéngliga
via Travdlinks webbplats www.travelink.se. Resenédren kan gélv soka i
tidtabeller och fa information om restider, platstillgang och de trafik-
utovare som trafikerar olika strackor. All bokningsinformation hamtas
direkt fran producenternas egna databaser. Man kan aven boka resan pa
Internet. Biljetten eller resedokumentet maste dock an sa lange hamtas ut
pavalfri resebyra.

Travellink kopplar dock g reskedjor, t.ex. flyg plus tag, utan redovi-
sar dessa som delar, dvs. antingen flyg dler tag.

Soktjansten www.tidtabel ler.com pa Internet

| soktjansten www.tidtabeller.com pa Internet aterfinns samtliga skandi-
naviska trafikutévare som har egna webbplatser. Resendren véljer land,
ort samt distans dler fardsatt och far upp en lista pa lankar till aktuela
trafikutovare. Tjansten fungerar som ett slags marknadsplats fér buss,
tag, flyg, bat, taxi och hyrbil i hela Skandinavien.

Tjansten startades pa privat initiativ i april 1997 som ett "lag-
prisalternativ” for trafikutdvarna och som ett komplement till Travelink
och Tagplus. | et uppbyggnadsskede har tjansten varit kostnadsfri for
trafikutovarna. For att i viss man tacka upp kostnaden for arbete med
uppdatering har huvudméannen bakom tjansten infort en frivillig arsavgift
som bl.a. beréttigar trafikutdvarna till visst annonsutrymme samt till-
gang till daglig statistik pa hur manga resendrer som sett lanken respek-
tive annonsen. For allménheten &r tjansten helt kostnadsfri.

| tjansten ingdr ocksa en omfattande lista med lankar till branschor-
ganisationer, branschtidningar och nyhetskallor lénkar till andra
soktjanster for bl.a. turistinformation och hotell i Skandinavien.
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Owrigt

Den svenska flygsektorn har ett gemensamt forum pa Internet pa
webbplatsen www.flygtorget.se. Flygtorget & delégt inom flygbranschen
under den gemensamma organisationen Svenskt Flyg. Flygtorget inne-
haller uppdaterad information om alla flyg- och andutande marktrans-
porter. Detta sker via Travelink. Systemet kommer i ett senare skede att
ha direkt koppling till t.ex. alla flygplatser vilka kan marknadsfora sina
utbud.

I och med de forandrade regler som géller for den langvaga busstrafi-
ken fr.o.m. den 1 januari 1999 finns det anledning att tro att olika mark-
nadsforingsdtgarder kommer att spela en central roll i utvecklingen av
branschen och att da en anslutning till et branschgemensamt system lik-
nande Tagplus blir viktig. BR har till mig uppgivit att man har planer pa
att lansera en gemensam webbplats under namnet Buss-torget i samma
snitt som det for flygbranschen gemensamma Flygtorg-et. Enligt uppgift
svarar BR:s 500 medlemsforetag redan i dag fér mer 90 procent av den
svenska busstrafiken.

8.2 Mina bedémningar

Bor Rikstrafiken ges en roll som samordnare av I T-fragor inom
kol l ektivtr afikomr adet?

Om Rikstrafiken skall ges en roll som samordnare av IT-frégor inom
kollektivtrafikomradet maste en avgransning ske av vilka IT-fragor som
avses och om samordningen skall avse enbart myndigheternas verksam-
het pa omradet dler ocksa trafikhuvudménnens, de privata trafikutévar-
nas och Gvriga aktorers verksamhet pa omradet.

Jag kan ocksa konstatera att en mangd initiativ fran olika hall tagits
for att ge resend@rerna tillgang till information pa vilka de kan grunda
beslut om resan p&. Utvecklingen inom I T-omradet gar sa snabbt att for-
siktighet maste iaktas sa att ett Okat statligt engagemang inom omradet
inte styr utvecklingen i en fdaktig riktning dler onddigtvis hdmmar den.
Rikstrafikens engagemang inom detta omrade bor darfor enligt min me-
ning snarare syfta till att stimulera utvecklingen &n att genom administ-
rativa atgarder forsoka styra den.

Daremot vill jag knyta an till Rikstrafikens huvuduppgift s som den
& formulerad i mina direktiv om att Rikstrafiken skall verka for att
astadkomma ett samverkande kol lektivtrafiksystem.
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Min bedbmning & att ett samverkande kollektivirafiksystem forut-
sétter en forbéttrad information i allaled. IT &r ett viktigt verktyg for att
astadkomma en béttre samverkan och et béttre informationsutbyte mel-
lan marknadens aktorer.

Jag anser alltsd att Rikstrafiken bor stimulera marknadens aktorer in-
klusive berérda myndigheter att ta ansvar for samordning av | T-fragor.
Detta kan ske genom breda 6verlaggningar och pa avtalsmassig grund.
Nar det galler samordning av myndigheternas I T-insatser pa detta omra-
de & min bedomning att det bor avgoras av enskilda sakfragor och fran
fall till fall. Jag ser ingen anledning till att Rikstrafiken rent generdlt
skall ges en roll att pa et dvergripande plan samordna myndigheternas
IT-insatser pa kommunikationsomradet.

Informations- och biljettsamverkan

Utover atgarder i infrastrukturen som fysiskt knyter ihop de olika trafik-
slagen behdver en kommersidl samverkan for reseprodukten samt biljett-
och distributionssystem utvecklas. For en val fungerande kommersidl
samverkan mellan olika trafikslag krévs koordinering pa flera omraden.
Denna kan exempevis omfatta koordinering av tidtabdler, s.k. "one-
shop-booking”, dvs. mdjligheten att fa ett resedokument vid ett och
samma tillfélle omfattande hela resan, en branschgemensam policy fér
kundkontakter samt harmoniseringsatgarder nar det galler ansvarsfragor.

Formodligen kommer den allt snabbare utvecklingen ndr det galler
gektronisk biljettering, s.k. smarta kort? och Internet att innebara att
samverkan inom och mdlan olika trafikslag underléttas. SLTF:s med-
lemmar har kommit dverens om att gradvis anduta sig till ett nytt ge-
mensamt biljettsystem. Genom smarta kort skall resendrerna kunna resa
obehindrat i de olika lanstrafiksystemen.

Redan i dag kan man resa pa vissa flyglinjer helt utan biljetter. De
elektroniska distributionskanalerna far da en an viktigare roll genom att
ge intressenterna tillgang till bokningsfunktioner dar resan exempelvis
kan laddas ner p& smarta kort dér alla relevanta data infor resan skrivs
in. FOr att verifiera bokningen |&ses det smarta kortet av i en mobil ut-
rustning. Alternativt uppger resendren enbart ett bokningsnummer som
verifieras av trafikforetagets personal med hjalp av direkt eektronisk
uppkoppling till distributions- och reservationssystemen.

2 Smarta kort &r kort i kredikortsformat med ett inbyggt microchip som kan
forses med en méngd funktioner. Ett tidigt applikationsomréde var telefonkorten.
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Den mobila utrustningen ger ocksa méjlighet att erbjuda resendrerna
en béttre service genom exempevis bokning av taxi eler andra rese-
tjanster under resans gang.

Aven i EG-kommissionens gronbok ”Ett trafiknat for alla”, vilken
jag beskrivit i kapitd 4, diskuteras samordning av biljettforséljning. Dis-
kussionens dutsats &r att ett samordnat biljettsystem underléttar for re-
sendrerna samtidigt som det lockar nya resendrer till kollektivtrafiken.
Man drar &ven slutsatsen att kostnaderna for att bedriva trafiken sjunker
for saval trafikutévare som, i forekommande fall, bestédllare.

Uppbyggnad av reseplaneringssystem pa nationell niva

For att underlétta for resendéren att planera sin resa kravs god informa-
tion fore resan om vilka olika mdjligheter som stér till buds. En resa in-
kluderar ofta flera fardmedd. Koordinationen mellan dessa dler mellan
olika huvudman & av avgdrande betyddse for att en resa ur resenérens
synvinkd skall vara smidig. Under resan krévs dérfér god information
om bl.a. stérningar i trafiken som kan paverka planerade byten mellan
linjer dler trafikslag dler hdt enkdt ndr resendren kan rékna med ait
komma fram till slutmélet.

En annan viktig komponent for att en resa skall fungera enkelt &r ett
biljett- dler resedokumentsystem som &r begripligt och I&tt att hantera.
Inom inrikesflyget kan resenéren redan vid bestélining av biljetten inklu-
dera resan till och fran flygplatsen och pa sa sétt fa hela resan pa ett och
samma dokument och ocksa betala hela resan vid et och sammatillfélle.
Motsvarande mgjlighet finns ocksa om resendren istédllet véljer tag. En
resendr som efter en interregional resa kommer till en annan ort an hem-
orten och dar vill utnyttja trafikhuvudmannens lokala kollektivtrafiksys-
tem maste skaffa sig information om hur just detta system fungerar.

Reseplaneringssystem som inkluderar samtliga kollektiva fardmedd i
Sverige fran dorr till dorr skulle i hogsta grad underlatta resandet ur re-
sendrens synvinke. Det finns darfor anledning att se mycket positivt pa
den snabba nu pagaende utvecklingen av marknadsinitierad informa-
tionssamverkan i kollektivtrafiken.

Travelink, Tagplus samt soktjansten www.tidtabeller.com &r de hu-
vudsakliga informationssystem for interregional kollektivtrafik som re-
send@ren i dag mater. Alla tre har sina fortjanster men ocksa begrans-
ningar. Via Travellink gar det som resendr att informera sig om en resa
med bade flyg och tdg och i viss utstrackning langvaga busstrafik och
bét medan Tagplus bygger pa tagtrafik i kombination med anslutnings-
resor i trafikhuvudménnens regi. Tagplus inkluderar ocksa farjetrafiken
mellan Gotland och fastlandet samt den langvaga busstrafik dér trafik-
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huvudmannen upphandlat sittplatser och som darfor ingar i nagot
lanstrafiksystem. Nackdeen med alla tre systemen &r i dag att de inte i
full utstrackning ger mojlighet till information Gver trafikslagsgranserna.
Genom Travellink far resendren information om resemdjligheter fran
terminal till terminal och genom Tagplus (i vissa fall) fran hdllplats till
hallplats. Genom www.tidtabeller.com lankas man bara till andra
webbplatser.

Det innebdr att resendren har svart att erhdllainformation omen re-
sa best&dende av kombinationer av trafikslag och trafikutévare. Onskvart
vore naturligtvis informationen kopplades ihop i ett for kunden gemen-
samt system. Att kombinera ihop rena informationssystem bor vara lét-
tare &@n att kombinera biljetterings- och resedokumentsystem.

| ett framtida utvecklat reseplaneringssystem maste all relevant in-
formation vara létt tillganglig. For att na malet om dorr till dorr maste
aven taxi och hyrbilar inkluderas i systemet. For att kunna gora en jam-
forelse med den egna bilen bor resendren ha mojlighet att 1agga in et
antal parametrar, t.ex. bransleforbrukning, som styr kostnaderna fér en
bilresa. Ett sadant arbete pagar f.n. inom ramen for Samtrafikens verk-
samhet. Via den nationella vagdatabasen bor systemet kunna hamta in
uppgifter om exempelvis adresser till verksamheter och hastighetsbe-
gransningar och med ledning av detta kunna berdkna méjliga genom-
snittshastigheter for bilresan.

N&r det géller reseplaneringssystem som inkluderar flera fardmedd
finns det i dag ingen naturlig huvudman. Det kan vara sa att enskilda
trafikutovares intressen inte sammanfaller med ett mera dvergripande
intresse att kunna samplanera anvandandet av flera féardmedd. Det &r
vidare osdkert om det finns en marknad och foretagsekonomisk |6nsam-
het for ett reseplaneringssystem. Min beddmning & att det kan finnas
anledning for Rikstrafiken att ta initiativ till forsoksprojekt pa detta om-
rade. Formerna for detta bor avgoras genom Gverlaggningar med mark-
nadens aktorer.

Biljettdistributionssystemi tagtrafiken

SLTF:s forre VD Olof Nordel utforde 1997 & Kommunikationsdepar-
tementet en utredning om organisation av myndighets- och sektorsupp-
gifter samt gemensamma funktioner inom jarnvégssektorn (K97/3944/2).

| sin slutrapport konstaterade Nordell bl.a. foljande; ” Om staten an-
litar annan operatdr an SJ som entreprendr for viss olénsam interregi-
onal persontrafik bor resenarerna kunna kopa genomgaende biljetter
pa samma satt som om SJ varit entreprencr. Den av staten upphandla-
de trafiken bor — oavsett entreprendr —ingd i det gemensamma arbetet
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med samordnad tidtabellsinformation, samordnade genomgaende
biljetter, system for kundservice vid forseningar etc. Detta bor saker-
stéllas och inga i anbudsforutsittningarna for den trafik som skall
upphandlas.”

" ..tillgangen till det datoriserade biljettsystemet behtver siker-
stéllas s att resande med den av staten upphandlade tagtrafiken kan
kopa biljetter pa ett enkelt och lattillgangligt satt. Om inte detta kan
|6sas genom avtal boér forfattningsreglering dvervagas.”

Jag vill dter fasta regeringens blick pa detta problem som fortfarande
& oprovat da ingen annan trafikutovare an SJ hittills varit aktuel i den
av staten upphandlade jarnvagstrafiken. Aven om biljettdistributions-
system och bokningssystem hittills inte betraktas som en s.k. gemensam
funktion, anser jag att denna fraga bor ingd i den Gversyn som for narva-
rande pagar av dessa, och jag forutstter att problemet far en |Gsning den
vagen.

8.3 Mina forslag

Rikstrafikens roll bor vara att stimulera samverkan

Rikstrafiken bor ges rollen att stimulera marknadens aktorer att ta an-
svar for samordning av I T-frégor. Detta kan ske genom breda verlagg-
ningar och pa avtalsméssig grund. Rikstrafiken bor ocksa genom att ar-
rangera seminarier, konferenser och dylikt i egen regi och i samverkan
med andra lampliga parter kunna stimulera utvecklingen av IT inom
kollektivtrafikomradet.

Jag ser dock ingen anledning till att Rikstrafiken rent generdlt skall
ges enroll att samordna trafikverkens | T-verksamhet pa detta omrade.

Kommersiell samverkan for reseprodukten samt biljett- och distribu-
tionssystem behdver utvecklas. FOr en vl fungerande kommersiel sam-
verkan mellan olika trafikslag krévs koordinering pa flera omraden.
Denna kan exempelvis omfatta koordinering av bokning och biljettering,
s.k. "one-shop-booking”, dvs. mdjligheten att fa ett resedokument vid et
och samma tillfélle omfattande hela resan, en branschgemensam policy
nar det galler kundkontakter samt harmoniseringsatgarder nar det géller
ansvarsfragor.

En fréga som jag stallt mig i utredningsarbetet & om Rikstrafikens
ansvar att samordna vissa I T-fragor inom kollektivtrafikomradet skall
begransas till information i kundledet, dvs. tidtabdler, bytesmdjligheter,
andutningar etc, eler ocksa omfatta information i producentledet, dvs. i
planeringen och produktionen av tidtabdler, bytesmdjligheter, anslut-
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ningar etc. Eftersom flera trafikslagsvisa informationssystem i kundledet
redan existerar och kostnaderna samt svarigheterna for att pabdrja ett
utvecklingsarbete pa detta omrade fran grunden &r stora, anser jag att
Rikstrafikens ansvar for vissa I T-fragor inom kollektivtrafikomradet bor
begransas till samordning av information i kundledet, dvs. tidtabeller,
bytesmdjligheter, anslutningar etc.

Rikstrafiken bor formulera en strategi for sitt arbete pa I T-omradet

Jag foreslar att Rikstrafiken formulerar en strategi for sitt arbete pa 1T-
omrédet i syfte att astadkomma sddana systemforandringar att kunderna
latt och smidigt kan erhalla en samlad information om all kollektivtrafik
i landet. Utgangspunkten bor vara att redan befintliga system skall ut-
nyttjas sa langt det & majligt.

Det forutsitter en samordning pa manga plan, bade horisontell mellan
trafikslagen och trafikutdvarna samt vertikalt inom trafikslagen, dvs.
framforallt samordning mellan interregional, regional och lokal trafik.
En samordning med de individuela trafikslagen bil och cykd bor ocksa
inkluderas. Information om majligheter till samakning, information om
anpassning for funktionshindrade, hur man kommer med i en bilpool, om
det finns P-platser for bilar och cyklar vid stationen, om man far ta med
cyke pa resan mum. & andra viktiga utgangspunkter. | en forlangning
bor resendren kunna informera sig om hur man aker fran adress till
adress snarare @n som i dagens system fran terminal till terminal dler i
basta fall fran hallplats till hallplats. Utvecklingsm6jligheterna torde va-
ramycket stora.

Néagra konkreta punkter som kan bli aktuela att inkludera i en IT-
strategi skulle kunna vara foljande:

1. Stimulera utvecklingsprojekt som kan bidra till forbattringar av in-
formation till resendrerna for helaresan dorr till dorr

2. Initiera utvecklingsarbete i syfte att skapa ett system fér tillhanda-
hallande av information for hela resan dorr till dorr

3. Verka for béattre harmonisering av den form i vilken trafikinformatio-

nen ges till resendrerna

Verka for att standardisera biljett- och betalsystem

Verka for utveckling av ett standardiserat granssnitt for att fora over

information mellan olika system

6. Stimulera aktérerna till internationdlt samarbete vad géller IT an-
vandning inom kollektivtrafiken

7. Verka for att system skapas som ger resendrerna tillgang till jamfor-
priser

ok~
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" Paraply” for resenérsinformation

Jag foredar att Rikstrafiken genom Gverlaggningar med marknadens
aktorer verkar for att Oppna informationssystem skapas som lankar
marknadens aktorer till en gemensam métesplats.

Resenaren skall kunna komma &t detta system via bl.a. Rikstrafikens
webbplats pa Internet, via en vanlig telefon i kombination med ett tal-
svarssystem och ett s.k. 020-nummer. Detta 020-nummer skall ocksa
kunna anvandas av resendren for att var som helst i landet kunna komma
i kontakt med trafikhuvudmannen och trafikutvare. Det &r viktigt att ett
sadant 020-nummer &r tillganglig 6ver hela trafikdygnet aret om. Det &r
ocksa viktigt att resendrerna snabbt kan fa information om eventuella
trafikstorningar via detta telefonnummer.

Via Rikstrafikens webbplats bor resendren kunna komma &t en sam-
lad bild av framforallt utbudet av interregionala resemajligheter. Satill-
vida bor detta forsta steg kunna fungera som startskottet i utvecklingen
av reseplaneringssystem. Naturligtvis bor man ocksa via Rikstrafikens
webbplats kunna lénka sig vidare till webbplatser for enskilda trafi-
kutévare, myndigheter och andra relevanta parter inom kollektivtrafiken.

Utveckling av reseplaneringssystem

| syfte att stimulera utvecklingen av ett reseplaneringssystem foreslar jag
att Rikstrafiken tar initiativ till férsoksprojekt i vilket man klargér efter-
fragan, teknisk l6sning, behov av utvecklingsinsatser, resursbehov,
framtida organisationer m.m. av reseplaneringssystem.

Utifran forsoksprojektens utfall bor stallning tas till om det & Riks-
trafiken som skall initiera ett utvecklingsarbete i syfte att skapa ett rese-
planeringssystem, eler om det finns foérutséttningar for att marknadens
aktorer sidlva utvecklar och tillhandahdller sidana system med Riks-
trafikens medverkan. Ett framtida reseplaneringssystem bor i méjligaste
man baseras pa redan existerande system sdsom exempelvis de tidigare
namnda Travellink och Tagplus.
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9 Tillgang till jarnvagsfordon

Mina forslag:
Fragan om tillgang till jarnvagsfordon bor brytas ut ur Rikstrafikens
arbetsuppgifter och &tgéardas i sarskild ordning redan innan Riks- tra-
fiken paborjar sin verksamhet

0.1 Utgangspunkter

Jarnvagens basresurser, spar och rullande materiel (jarnvagsfordon), har
lang teknisk livslangd. Den ekonomiska livsiangden kan enligt min me-
ning diskuteras och &r bl.a. beroende pa hur starkt konkurrenstrycket pa
den aktuela tagtrafikprodukten &r. Hittills har den tekniska livslangden
varit normséttande for investeringsbeslut inom jarnvagssektorn, men i
takt med en skarpt konkurrenssituation ar det troligt att den ekonomiska
livslangden istéllet blir normséttande och att intervallen mellan investe-
ringarna blir kortare och kortare. Aven andra kollektivtrafikslags fordon
som bussar, flygplan och fartyg har relativt 1ang teknisk livslangd. Till
skillnad fran jarnvagen ar det for dessa trafikslag redan i dag framst den
ekonomiska livslangden som & normséttande for investeringsbes! ut.

Pa grund av tekniska olikheter i de nationella systemen kommer det
att ta lang tid innan jarnvagsfordon fritt kan flyttas mellan landerna i
Europa. | dag & andrahandsmarknaden fér jarnvagsfordon av mycket
blygsam omfattning. | takt med 6kad konkurrens inom jarnvagssektorn
ar det troligt att en béttre fungerande andrahandsmarknad for jarnvags-
fordon kommer att uppsta, men det |6ser inte dagens problem med bl.a.
bristande konkurrens i den upphandlade tagtrafiken.

SLTF, SJ samt Mé&lardalstrafik AB har den 16 oktober 1998 till re-
geringen redovisat ett principférslag géllande gemensamt bolag for jarn-
vagsfordon. Forslaget innebér att trafikhuvudménnen och SJ
(egentrafiken) gemensamt bildar och &ger ett bolag for jarnvégsfordon i
syfte att minimera det ekonomiska risktagandet och for att minska kost-
naderna for fordon genom samlade upphandlingar och effektivare for-
valtning. En grund for denna bolagskonstruktion skulle vara att staten
garanterar en del av restvardet for de fordon som ingar i bolaget. SLTF,
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SJ samt Méalardalstrafik AB har ocksa hemstallt att regeringen utser en
forhandlingsperson som kan fora statens talan i ovanstaende process.

Jag har den 28 oktober pa regeringens begaran yttrat mig om detta
fordag. | nedanstdende avsnitt har jag inkorporerat slutsatserna i mitt
yttrande.

9.2 Mina bedomningar

Jag har erfarit att andra trafikutévare an SJi dag har mycket stora své-
righeter att fa tillgang till jarnvagsfordon. Fordonen kan falla avgorandet
i en upphandlingssituation. | stort sett alla jarnvagsfordon for persontra-
fik & i dag bundna hos SJ. Nya trafikutOvare har i liten omfattning till-
gang till begagnade fordon vilket kar deras initialkostnader till en sadan
niva att en vidare etablering i manga fall inte kan forsvaras om den skall
baseras pa nya fordon. Jarnvégsfordonen anses i manga fall vara en vik-
tig del av trafikutGvarens identitet och ocksa som en viktig komponent i
den produkt trafikutovaren kan erbjuda. Enligt min mening &r den vikti-
gaste atgarden for att stimulera till 6kad konkurrens i den upphandlade
tagtrafiken att mojliggora for nya trafikutovare att minska den ekono-
miska risken for anskaffning av nya fordon.

Regeringen har senast i den transportpolitiska propositionen uttalat
att trafikutbvarna sdlva bor svara for fordonsresurserna. Jag har erfarit
fran bl.a. Delegationen for kop av viss kollektivtrafik att svarigheterna
att anskaffa jarnvagsfordon utgtr ett avsevart konkurrenshinder for nya
trafikutovare i den av staten och trafikhuvudméannen upphandlade per-
sontrafiken pa jarnvag.

Langsiktighet kravs for att trafikutévare skall kunna bara de stora
kostnader som investeringar i nya jarnvagsfordon innebér. Nya trafik
utovare & i dag mer dler mindre hanvisade till SJ och dotterbolaget
TGOJ for att kunna hyra dler kdpa begagnade lok, vagnar och andra
typer av jarnvagsfordon. Jag anser det uppenbart att det & mindre
l[ampligt att en trafikutdvare & hanvisad till en konkurrent for att kunna
fa tillgang till en av sina viktigaste produktionsresurser. Den statligt
upphandlade interregionala persontrafiken har hittills omfattat relativt
korta avtalsperioder som inte gett nya trafikutovare den stabilitet som
kravs for att investeringsbeslut skall kunna tas.

| mina direktiv framgar bl.a. att ” For att starka konkurrensen vid
upphandling av trafik och for att sakerstélla angelagna investeringar i
jarnvagsfordon bor det dvervagas om staten skall ta ett stérre ansvar
t.ex. genom ekonomiska garantier for investeringar i jérnvagsfordon.
Rikstrafiken skall analysera och lamna forslag till atgarder i detta av-
seende...” Efter samtal med ett stort antal parter har jag kommit till slut-
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satsen att fragan om tillgang till jarnvagsfordon for persontrafiken & s
pass akut och komplicerad att den bor utredas i sérskild ordning redan
innan Rikstrafiken paborjar sin verksamhet.

Om Rikstrafiken skulle bérja utreda fragan andra halvaret 1999 och
lamna ett forslag till regeringen under senare delen av hosten 1999,
skulle regeringen kunna lamna en proposition till riksdagen att ta stéll-
ning till under varen 2000. D& har ytterligare ett & gatt utan att fragan
I6sts. Det &r knappast troligt att trafikutévarna och trafikhuvudménnen
kommer att vaga ta stallning till bestallningar av nya fordon under den
tiden. Ledtiden fran bestéllning av nya fordon till trafikstart kan upp-
skattas till cirka tva &r. Detta betyder sammanfattningsvis att jag ser
sma majligheter for fragan att fa en praktisk 16sning i form av nya for-
don pa sparen forran tidigast den 1 januari 2002 om det & Rikstrafiken
som skall ha ansvar for fragan.

Jag anser att idén om ett gemensamt fordonsbolag i enlighet med
SLTF, SJ samt Malardalstrafik AB:s férdag i princip ar tilltalande.
Grundprincipen bor vara att aktrerna pa jarnvagsmarknaden galva fin-
ner formerna for hur de vill organisera ett gemensamt fordonsbolag eler
pa andra satt sakerstélla tillgangen till jarnvagsfordon. Statens insats i
denna fraga bor vara sa liten som majlig och snarast ha funktionen som
katalysator. Jag anser det inte vara sjalvklart att SJ som ensam operattr
blir dedagare i ett sddant bolag. Denna fraga bor penetreras ytterligare
innan slutligt beslut fattas. Enligt forslaget avser SJ:s ddéagarskap vis-
serligen bara den s.k. egentrafiken som bokforingsméssigt skall sérskil-
jas fran entreprenad- och avtalstrafiken. Det finns dock enligt min me-
ning anda en potentiell risk att korssubventionering sker mellan dessa tva
verksamheter, vilket skulle kunna snedvrida konkurrensen till SJ:s férdd.
Jag anser att det kan skapa onddiga trosklar for nya operattrers mojlig-
heter att etablera sig om SJ ocksa skulle ha alltfor stort inflytande Gver
tillgangen till nya fordon.

Jag anser det inte heller [ampligt att Rikstrafiken eventueIt skulle bli
deldgare i bolaget, da Rikstrafiken enligt min mening i alla lagen bor
vara neutral i forhdllande till olika trafikdag. Om Rikstrafiken skulle
vara delégare i bolaget finns alltid en risk att misstankar uppstar om att
Rikstrafiken favoriserar jarnvagstrafiken. En stor del av de fragor som
diskuteras nar det galler tillgang till jarnvagsfordon &r dessutom av den
karaktéren att de enligt min mening ligger inom ramen fér Banverkets
sektorsroll. Om ett eventud|It statligt deldgarskap i bolaget skall avse
forvaltningen av et eventudlt garantidtagande anser jag att
det ligger nédrmast till hands att Banverket i sin sektorsroll handhar detta.
Aven andra former for ett eventudlt statligt garantidtagande bor enligt
min mening undersokas.



74 Tillgang till jarnvagsfordon SOU 1998:148

9.3 Mina forslag

Min dlutsats &r att det viktiga for jarnvagens utvecklingsmdjligheter inte
& hur nuvarande fordonsresurser skall forddas, utan snarare hur en
normalt fungerande marknad skall kunna komma igang och hur nybe-
stallningar skall kunna stimuleras. Jag har i mitt yttrande till regeringen
tillstyrkt forslaget fran SLTF, SJ samt Méalardalstrafik AB om att rege-
ringen snarast bor utse en férhandlingsperson att fora statens talan i pro-
cessen att bilda ett gemensamt fordonsbolag. Den viktigaste uppgiften
for denna person torde enligt min mening vara att minimera det statliga
atagandet i denna fraga.

Pa grundval av ovanstaende foresldr jag att fragan om jarnvagsfor-
don bryts ut ur Rikstrafikens arbetsuppgifter och atgardas i sarskild ord-
ning. Ett annat motiv till att fragan bor brytas ut ur Rikstrafikens ar-
betsuppgifter &r att jag anser att Rikstrafiken i alla lagen bor vara neu-
tral i forhallande till olika trafikslag. Om Rikstrafiken skulle vara for
djupt engagerad i frégan finns alltid en risk att misstankar uppstar om
att Rikstrafiken favoriserar jarnvagstrafiken. En stor del av de fragor
som diskuteras nar det géller tillgang till jarnvagsfordon &r av den ka-
raktéren att de enligt min mening ligger inom ramen for Banverkets sek-
torsroll.
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10 Former for Okat resenérs- och
konsumentinflytande

Mina forslag:

- Rikstrafiken bor formulera en strategi for hur arbetet med ett okat
resendrs- och konsumentinflytande inom kollektivtrafiken skall bedri-
vas
Ett rad bor kopplas till Rikstrafiken i syfte att astadkomma ett okat
resenars- och konsumentinflytande pa Rikstrafikens arbete
Rikstrafiken bor initiera idéavlingar om den framtida kollektivtrafi-
kens utformning sett ur ett resendrsperspektiv
Rikstrafiken bor verka for att enhetliga resevillkor infors i hela kol-
lektivtrafiksystemet
Rikstrafiken bor tainitiativ till att ett samordnat system for kvalitets-
granskning och uppféljning av hur den interregionala kollektivtrafi-
ken utvecklas
Rikstrafiken bor i samverkan med branschen konkretisera de ambi-
tionsmadl for kollektivtrafiken som presenterades i skriften ” Dialog
med resenaren...” (Ds 1996:64)

10.1  Utgangspunkter

| mina direktiv framhalls det att Rikstrafikens arbete forutsétter en kon-
tinuerlig dialog med bl.a. foretrédare for resendrerna och att jag skall
redovisa forslag pa lampliga former for Rikstrafikens samverkan med de
berdrda aktorerna inklusive former for ett Okat resendrs- och konsumen-
tinflytande.

Nér det galler detta ansvar anser jag att Rikstrafiken bor verka for ett
Okat resendérs- och konsumentinflytande oavsett om kollektivtrafiken &r
att betrakta som lokal, regional dler interregional. Men ocksa oavsett om
den bedrivs av de kommersidla trafikutdvarna eller om den upphandlas
av trafikhuvudméannen dler Rikstrafiken.

Den ekonomiska utvecklingen och samhallsutvecklingen i stort bade
paverkar och paverkas av forandringar i vérderingar och livsstilar.
Trenden gar mot en individualisering. De kollektiva trafikmediens di-
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lemma ligger i hur man skall skapa individualiserade produkter for en
alt mer komplex marknad inom ramen for kollektivtrafikens egenskap
att varajust kollektiv.

Jag anser att det ar gjdlvklart att utformningen av den framtida kol-
lektivtrafiken maste utga fran marknaden och resendrernas behov. Det
kommer naturligtvis intei framtiden, lika lite somi dag, att finnas ndgon
entydig marknad. Darfér & en utvecklad kunskap om resenérernas be-
hov och preferenser en nddvandighet for att kollektivtrafiken skall kunna
halla samma takt som forandringar i varderingar, attityder och livsstilar.
Pa kort sikt & det dock en aktdrs formaga att hdlla samma tempo som
konkurrenterna samt den allménna teknikutvecklingen som avgor kollek-
tivtrafikens konkurrensformaga.

For att kollektivtrafiken skall 6ka sin konkurrenskraft maste aktorer-
na kunna erbjuda marknadsanpassade produkter, en effektiv produktion
och hog kvalitet framst avseende tidhallning, hog frekvens, majligheten
att erbjuda dorr till dorr-l6sningar och utvecklade informationssystem.

10.2  Mina bedomningar

Resenérernas krav bor styra utvecklingen

En attraktiv kollektivtrafik férutsitter en hogre grad av kundanpassning
dar resend@rernas krav pa t.ex. information om hela resan maste vara en
viktig utgangspunkt. Det maste vara l&tt att fatag i och forsta tidtabeller
och annan relevant information och det maste vara l&tt att reservera och
kopa biljetter.

Den enskilde resendren kan i olika situationer stélla helt olika krav pa
resandet beroende pa syftet med resan. Nagra av de generella krav som
resenarerna staller pa kollektivtrafiken har i olika sammanhang visat sig
varafdljande:

- hog kvalitet och absolut tillforlitlighet

laga biljettpriser (i niva med marginalkostnader for bil) och trohets-

rabatt vid frekvent nyttjande

enke tillgang till information och bokning

stabilitet i utbudet

flexibilitet — mojlighet att med kombinationer av olika kollektiva tra-

fikslag na hela landet utan alltfor ménga tidskravande byten

direktresor i sa stor utstrackning som majligt, i Gvrigt goda anslut-
ningsmajligheter

korta restider

hog servicegrad
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Kommunikationsdepartementet kntt den 1 februari 1996 till sig et trafi-
kantrad vars arbete resulterade i skriften ” Dialog med resendaren — Om
utformning av dagens och morgondagens kollektivtrafik” (Ds 1996:64)
som presenterades i oktober 1996. | skriften dras en mangd slutsatser av
vilka jag specidlt vill peka pa tva
Den forsta slutsatsen var att trafikhuvudman bor stélla upp ambitions-
mal for kollektivtrafiken pa foljande omréaden;

tidsgaranti

komfortmal

tillgénglighetsgaranti

servicegrad

Den andra slutsatsen var att trafikhuvudméannen maste ta sitt ansvar nér
det géler den trafik som gar over lansgranser. Ambitionsmalet maste
vara att "sudda ut” trafikhuvudmannagrénserna for resendren vad galler
t.ex. biljettsystem och priser.

Min bedémning &r dels att de ambitionsmal som pekades ut i skriften
bor gélla hea kollektivtrafiksystemet, inte bara trafikhuvudménnens del,
dds att Rikstrafiken i samverkan med branschen bor kunna konkretisera
ambitionsmalen samt verka for samordning och uppfdljning av dessa och
des att et av syftena med Rikstrafiken ar just att verka for att trafikhu-
vudmannen engagerar sig i den trafik som gar 6ver lansgranser.

Hansyn till funktionshindrades och andra specifika gruppers
majligheter att resa

| mina direktiv framgar att jag skall verka for att olika gruppers, t.ex.
funktionshindrades, mdjligheter att resa i 6kad utstréackning beaktas i
infrastrukturplaneringsprocessen. Kollektivtrafiken utgdr en dd av den
grundldggande samhéllsservicen och har en fundamental roll for att ge
ala en tillfredsstéllande transportforsorjning. Kollektivtrafiken skall i
okande grad goras tillganglig for sval funktionshindrade personer som
for andra grupper med sérskilda behov.

Vagverket har ett sektorsansvar for handikappfragor i vagtransport-
systemet och dessutom et ansvar for att handikappfragorna i kollektiv-
trafiken som helhet samordnas. Végverket skall skapa férutsdttningar for
funktionshindrades delaktighet och jamlikhet. Handikappfragorna skall
inarbetas i Vagverkets alla verksamhetsomraden.

Vagverket skall i samverkan med andra aktorer verka for att fler
funktionshindrade skall kunna anvanda den allménna kollektivtrafiken
genom:
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Att inventera brister och foresla atgarder i samordningen mellan
transportslag

Forbattrad information fére och under resan (alla lankar)

Kompetent personal pa fordon och terminaler

Resevillkor (kundgarantier) fran dorr till dorr

Anpassade anslutningsvagar och bytespunkter

God véagvisning

Gemensamma [Gsningar for informations — och betalsystem

Kunden skall sittas i centrum. For att fanga upp synpunkter och attity-
der och f& kannedom om svaga lankar for dem med sérskilda behov & en
dialog med dessa (resendrer med sérskilda behov, exempelvis dldre,
funktionshindrade, barn dler barnfamiljer) viktig.

Utover det som Véagverket ansvarar fér genom sin sektorsrall, vill jag
peka pa de generella forslag hur resendrernas stéllning i kollektivtrafiken
skall kunna stérkas som ursprungligen framfordes i Kommunikations-
kommitténs slutbeténkande (SOU 1997:35) och som jag redovisat i ka-
pite 4.

Sandardvillkor i kollektivtrafiken

Det ligger i resend@rernas intresse att kollektivtrafiken har en viss tids-
méssig stabilitet och kvalitet. Samtidigt maste trafikutovare och huvud-
man ha maojlighet att snabbt forandra utbudet i takt med forandringar av
efterfragan och andra omvarldsférandringar. Avvagningen mellan flexi-
bilitet och stabilitet maste goras ndra marknaden och resendrerna. Ur
resendrsperspektivet bor kollektivtrafiken kunna betraktas som en helhet.
Det &r darfor enligt min mening olyckligt att ddar av systemet kan vara
mindre pdlitliga och kanske inte leva upp till de kundl6ften som ges av
ovriga ddlar. Aven om Rikstrafiken bor kunna ta initiativ till att en s
god stabilitet och kvalitet i kollektivtrafiksystemet som mgjligt kan
astadkommas & det enligt min uppfattning i forsta hand trafikhuvud-
mannen och trafikutévarna som skall verka for att hela resekedjan av
resendren kan upplevas pa et kvalitativt enhetligt sétt.

Konsumentverket bor med stéd av avtalsvillkorslagen och marknads-
foringslagen tréffa en Overenskommelse med samtliga foretrédare for
kollektivtrafikens olika dear om gemensamma standardvillkor for kol-
lektivtrafiken, eler &minstone en gemensam bas av villkor som en sorts
kvalitetsgaranti som resendren alltid kan dberopa och kanna trygghet i.
Det &r vart att pdpeka att inom ramen for en Tagplus-resa géller SJs
normalvillkor for hela resan.
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En central uppgift for Konsumentverket & den réttsliga marknadsbe-
vakningen. Verket 6vervakar att foretagen foljer de lagar och spelregler
som géller pa marknaden. Konsumentverket har bl.a. tillsyns-ansvaret
for marknadsféringslagen (1995:450) (MFL), lag (1994:1512) om av-
talsvillkor i konsumentforhallanden (avtalsvillkorslagen), och prisinfor-
mationslagen (1991:601) (PIL). MFL behandlar néringsidkares mark-
nadsforing av produkter och tjanster. Lagen innehdller en generalklausul
som férbjuder marknadsforing som inte stdmmer Gverens med god
marknadsforingssed. Med god marknadsforingssed menas bransch-
praxis och andra vedertagna normer som etablerats bade inom naringsli-
vet och av myndigheter. Avtalsvillkorslagen har till syfte att ta till vara
konsumenternas intressen vid tillampning av standardavtal. Med stéd av
avtalsvillkorslagen kan avtalsvillkor som pa ett oskaligt sétt gynnar né-
ringsidkaren pa konsumentens bekostnad utmonstras ur standardavtal.
PIL géller n&r ett foretag marknadsfor sina tjanster direkt till konsu-
menterna. PIL stéller krav pa god prisinformation vid alla sorters mark-
nadsforing, saval vid annonsering som vid muntlig prisinformation.

Med stéd av dessa lagar kan Konsumentverket tréffa dverenskom-
melser med branscher dler utfarda séarskilda riktlinjer i vilka anges krav
pa marknadsforing och information eler pa olika produkters/tjansters
utformning och sdkerhet som néringslivet bor ta hansyn till. Hittills har
standardvillkor forhandlats fram tillsammans med SJ, inkl. Tagplus.
Dessa villkor behandlar bl.a. villkoren foér erséttning vid férseningar.
Vidare har standardvillkor for passagerare och resgods forhandlats med
Svenska Redaref dreningen betraffande farjetransporter.

SLTF har i flera ar stétt i k6 hos Konsumentverket for att forhandla
fram resevillkor.

Min beddmning &r att enhetliga villkor vore ett positivt forsaljnings-
argument for kollektivirafiken som helhet. De gemensamma resevillkoren
bor ses som en kvalitativ basniva. Utdver basnivan bor det sta varje tra-
fikutbvare fritt att gora ytterligare utfastelser gentemot resenérerna, inte
minst som en del i den egna marknadsforingen.

Ett resenérsrad kopplat till Rikstrafiken

Ett sétt att astadkomma ett Okat resendrs- och konsumentinflytande pa
Rikstrafikens arbete & enligt min mening att ett rad kopplas till Riks-
trafiken. Detta rad kan bl.a. besta av representanter for nétverk av rese-
narer och olika konsument- och resenarsorganisationer. Radets viktigaste
uppgift & att vara ett forum for resendrs- och konsumentintressena i
framforallt den interregionala kollektivtrafiken. Detta rad bor vara et
komplement till lokala och regionala resendrsrad vilka Rikstrafiken bor
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stodja och stimulera tillkomsten av. Jag vill i detta sammanhang ocksa
hénvisa till kapitel 14.

Manga aktorer kan komma i fraga nér det géller att tatill vara rese-
nars- och konsumentintressen pa kollektivtrafikens omrade. Nedan redo-
gor jag for tankbara intressenter som skulle kunnaingdi ett sddant rad.

Konsumentverket/KO &r den centrala myndigheten for konsumentfra-
gor. Overgripande mél for verksamheten &r att ge hushallen méjligheter
att utnyttja sina ekonomiska och andra resurser effektivt, ge konsumen-
terna en stark stéllning pa marknaden, skydda konsumenternas halsa och
sakerhet och medverka till att sddana konsumtions- och produk-
tionsmonster utvecklas som minskar pafrestningarna pa miljon och bi-
drar till enlangsiktigt hallbar utveckling.

Glesbygdsverket ar regeringens expertorgan i glesbygdsfragor. Gles-
bygdsverket skall verka for goda levnadsférhallanden och utvecklings-
majligheter pa lands- och glesbygd i olika delar av landet. En fungerande
infrastruktur och samhéllsservice &r viktiga hornpdare i Glesbygdsver-
kets arbete.

Via Folkrorelseradet — Hela Sverige ska leva kan man fa kontakt med
konsumentgrupper som har kénnedom om det [okala transportberoendet.

Mer an var tredje svensk lever i storstadsomraden, dér resandet med
kollektivtrafik & mer vautvecklat &n i andra delar av landet. Cirka 60
procent av de lokala och regionala bussresorna, samtliga tunnelbanere-
sor och den dvervagande delen av sparvagnsresorna sker i storstaderna. |
stockholmsregionen sker cirka 70 procent av resorna till och fran arbetet
med kollektivtrafik vilket aven internationd |t sett & en hog siffra. Efter-
som kollektivtrafikresendrerna i storstadsregionerna saledes utgor en
betydande dd av de som nyttjar kollektivtrafiken vore det Onskvért att
representanter for resendrer fran storstaderna ocksa kunde knytas till ett
sadant rad. Med tanke pa trafikverkens sektorsroller bor &ven de knytas
till radet.

Vidare kan konsumentorganisationerna och deras mediemmar fora
konsumenternas talan i trafikfragor. Konsumentorganisationer som kan
knytas till radet &r t.ex. Sveriges konsumentrad, Konsumenter i Samver-
kan och handikapporganisationerna. Konsumentorganisationernas med-
lemmar tacker upp manga ténkbara resenarsgrupper, saval geografiskt
som intressemassigt. Till medlemmar i Sveriges Konsumentrad réknas
bl.a. De Handikappades Riksforbund, Hyresgasternas Riksforbund,
Synskadades Riksférbund, PRO, LO och TCO.

Konsumentorganisationerna har hitintills inte varit sérskilt aktiva in-
om kollektivtrafikomradet. Rikstrafiken skulle kunna stédja uppbygg-
ande av kompetensen inom detta omrade hos befintliga organisationer
aternativt stddja uppbyggandet av nya konsumentorganisationer och
andra former av nétverk pa detta omrade. Det forsta alternativet ar for-
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modligen det mest kostnadseffektiva. Sedan ar 1990 forddar bl.a. Kon-
sumentverket stdd till konsumentorganisationer. Detta stod omfattar for-
utom ekonomiskt bistand ocksa hjadlp med baskunskaper, faktamaterial
och expertmedverkan i regionala och lokala projekt. Rikstrafiken skulle
kunna stodja resendrs- och konsumentorganisationer verksamma inom
kollektivtrafikens omrade under likartade former.

Resendrernas erfarenheter kan i vissa frégor ocksa tas tillvara mer di-
rekt inom olika organ som inréttats for detta andamal, s.k. trafikant-rad.
Trafikantrad &r i vissa fall permanenta men kan ocksa uppréttas tillfal-
ligt, t.ex. vid omlaggning av kollektivtrafik eler dylikt. | dag finns det
trafikantrad i fyra lan (Dalarna, Halland, Skane och Stdermanland) och
i tva lan &r trafikantréd under uppbyggnad (Jamtland och Norrbott-en).
Dessutom finns et specidlt trafikantrad nar det galler farjetrafiken me-
lan Gotland och fastlandet. Storleken och sammanséttningen av trafi-
kantraden skiljer sig &. Gemensamt for trafikantraden & att et repre-
sentativt snitt av befolkningen efterstrévas i sammansattningen, bl.a. vad
avser kon, alder, bostadsort, resandefrekvens, trafiksag etc. Deltagarnas
synpunkter brukar fangas upp i reserapporter, resedagbtcker eler dylikt.
En majoritet av lanen saknar dock trafikantrad eler likvérdiga resenér-
sorganisationer. | nagra fall har trafikhuvudmannen valt att ta tillvara
resendrernas synpunkter i kundkontakter via brev, telefon, intervjuer i
hemmen, formulér i tidtabellerna, e-post och formular pa webbsida. Det
finns ocksa andra sétt att fordjupa dialogen med resendrerna vilket jag
aterkommer till i kapitel 12.

Milj6- och saker hetsaspekter inom kollektivirafiken

En val fungerande kollektivtrafik torde i sig bidra till en battre miljo da
den mgjliggdr ett minskat bilberoende. Av miljoskél & det darfor ange-
l&get att en allt storre dd av framtida resor gors med kollektiva trans-
portmedd. For att kunna astadkomma en sadan utveckling ar det angel&-
get att det utbud och den service som kollektivtrafiken erbjuder blir mer
kundanpassad. En léttillganglig kollektivirafik med forbéattrade tvarfor-
binddser med béttre information och storre bekvamlighet har forutsétt-
ningar att lockartill sig fler resenérer.

Eftersom storstdderna har bra férutsdttningar for en val fungerande
kollektivtrafik spelar dessa en viktig roll i omstallningen mot ett hallbart
samhdlle. Eftersom befolkning och bebyggelse & koncentrerad finns det
stora mdjligheter for energisnala och utslappsbegransade losningar nar
det géller trafikfragor. Med tanke pa att biltrafiken har en stor miljopé-
verkan vore det onskvért att andelen resande med kollektivtrafik i sté-
derna okar.
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Undersokningar gjorda av Konsumentverket visar pa et starkt intres-
se hos konsumenterna for miljofragor. Pa biltrafikens omrade finns det
sedan manga ar tillbaka ett system for information till konsumenter om
nya personbilars bréansleforbrukning och koldioxidutsldpp. Aven nar det
galler kollektivtrafik har konsumenterna ett intresse av att fa information
om den miljopéverkan som olika fardstt for med sig, t.ex. med vilket
bransle en buss drivs och huruvida ett féretag har en utarbetad miljépo-
licy. Samtrafiken arbetar inom ramen for Tagplus redan med detta. Rik-
strafiken bor analysera lampliga former for miljdinformation till resené-
rerna som beskriver vilken miljopaverkan som olika fardsétt har. Detta
bor goras i samverkan med bl.a. Naturvardsverket, Konsumentverket
och Végverket och avse hela det interregionala kollektivirafiksystemet.

Regeringen beslutade i december 1997 att uppdra & Véagverket och
Konsumentverket att, i samarbete med Naturvardsverket, arligen ta fram
och formedla ett samlat och lattillgangligt underlag fér en opartisk och
saklig konsumentupplysning i fragor som rér vagtransportsystemets tra-
fiksakerhet och miljopaverkan med beaktande av det hushallsekonomiska
perspektivet. Syftet skall vara att underlétta for konsumenterna och tra-
fikanterna att vélja de mest trafiksakra och miljovéanliga produkterna och
tjansterna.

Battre marknadsforing och prisinformation

For resendren &r det vardefullt att kdnna igen sig oavsett vilket val av
kollektivtrafik man gor. Idealet vore om resendren uppfattar kollektivira-
fiken som en helhet. Manga aktorer pa kollektivtrafikens omrade har lett
till manga olika IGsningar, t.ex. vad galler prisinformation, prisrabatter,
tidtabellinformation, biljettforséljning etc. Det & vasentligt att resenéren
enkelt kan tillgodogdra sig information om avgangstider och priser och
att priserbjudanden &r |attbegripliga s att resendren snabbt kan bilda sig
en uppfattning om vad ett erbjudande verkligen innebadr och under vilka
villkor det galler.

Konsumentverket kan med stéd av marknadsforingslagen och pris-
informationslagen verka for en forbéttrad prisinformation pa kollektiv-
trafikomradet.
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10.3  Minafdrslag

Strategi for Rikstrafikens arbete fér okat resenérs- och
konsumentinflytande

For att astadkomma en utveckling pa kollektivtrafikomradet dar resena-
rens intressen stalls i centrum foreslar jag att Rikstrafiken for en konti-
nuerlig dialog med foretrédare for resendrerna och etablerar en kontakt
med olika konsumentgrupper samt samverkar med Konsumentverket,
trafikverken och andra berérda myndigheter och organisationer. Riks-
trafikens hela verksamhet maste genomsyras av goda kunskaper i kon-
sumentfragor for att kunna fanga upp fragor och problem som &r rele-
vanta for resenérerna.

Jag foreslar vidare att Rikstrafiken formulerar en strategi for hur ar-
betet med ett 6kat resenérs- och konsumentinflytande inom kollektivtra-
fiken skall bedrivas. Strategin bor formuleras tillsammans med bl.a
Konsumentverket och andra foretrédare for resendérer och konsumenter.

En vasentlig dél i en sidan strategi bor vara att resendrerna skall ha
ett inflytande inte bara pa Rikstrafikens arbete utan ocksa pa kollektiv-
trafiken i sin helhet. For att astadkomma ett okat resendrs- och konsu-
mentinflytande pa Rikstrafikens arbete foreslar jag att et rad kopplastill
Rikstrafiken i detta syfte. Radet kan bl.a. besta av foretradare for nét-
verk av enskilda resenérer, olika konsument- och resenérsorganisationer,
Konsumentverket, foretradare for kollektivirafiken och andra intressen-
ter. R&dets viktigaste uppgift &r att vara ett forum for resenars- och kon-
sumentintressena i framforallt den interregionala kollektivtrafiken. Rik-
strafiken bor ocksa stodja och stimulera tillkomsten av lokala och regio-
nala resenarsrad.

Ett annat, mer indirekt, satt att stirka resendrs- och konsumentinfly-
tandet i stort nér det géller kollektivtrafiken & idétévlingar om den
framtida kollektivirafikens utformning sett ur ett resendrsperspektiv. Jag
foreslar att Rikstrafiken initierar sddana idétavlingar.

Enhetliga villkor i kollektivtrafiken

Ett sétt att stérka resendrs- och konsumentinflytandet pa kollektivtrafi-
ken &r att samtliga foretrédare for kollektivtrafikens olika delar samord-
nat utvecklar och marknadsfor gemensamma resevillkor, eler atminstone
en gemensam bas av villkor som en sorts kvalitetsgaranti som resenéren
alltid kan aberopa och kanna trygghet i. Enhetliga villkor vore ett posi-
tivt forsaljningsargument for kollektivirafiken som helhet. De gemen-
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samma resevillkoren bor ses som en kvalitativ basniva. UtGver basnivan
bor det sta varje trafikutovare fritt att gora ytterligare utfastelser gente-
mot resendrerna, inte minst som en del i den egna marknadsforingen. Jag
foresldr att Rikstrafiken far i uppgift att verka for att enhetliga villkor
inférsi hela kollektivtrafiksystemet.

Kvalitetsutveckling och kvalitetsuppfdljning i kollektivtrafiken

Kollektivtrafiken har utvecklats kraftigt de senaste artiondena. Trots
detta gors det i dag inte ndgon regelbunden beddmning av kollektivtrafi-
kens utveckling som helhet i Sverige. Trafikverken har sektorsansvar fér
sin de av kollektivtrafiken. SIKA har ett huvudansvar for statistikfor-
strjningen inom bl.a. kollektivtrafiken, men ingen har ansvar for en kva-
litativ uppfoljning av kollektivtrafiken som helhet.

Kvalitetsbarometern & en branschgemensam imageundersokning for
Sveriges lanstrafikforetag som SLTF samordnar. Undersokningen méter
den av befolkningen upplevda synen pa den lokala och regionala kollek-
tivtrafiken i trafikhuvudmannens regi. Syftet ar att ge varje detagande
trafikforetag underlag for planering och uppféljning av sitt kvalitetsar-
bete.

Med utgangspunkt bl.a. i denna undersokning som fokuserar pa olika
kundgruppers installning till och krav pa framst den av trafikhuvudmén-
nen bedrivna kollektivtrafiken anser jag att Rikstrafiken bor ta initiativ
till att ett samordnat system fér kvalitetsgranskning och uppféljning av
den interregionala kollektivtrafiken utvecklas. | kapitel 12 presenterar
jag nagra idéer kring hur detta skulle kunna ga till, men jag avser ocksa
att &terkommattill denna fragai mitt slutbeténkande.

Jag foreslar ocksa att Rikstrafiken far i uppgift att i samverkan med
branschen konkretisera de ambitionsmal for kollektivtrafiken som pre-
senterades i skriften ” Dialog med resendren” samt svara fér samord-
ning och uppfdljning av dessa vad géller hela kollektivtrafiksystemet.
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11 Overgripande verksamhetsmal

Mina forslag:

Rikstrafiken skall utifran ett kundorienterat helhetsperspektiv verka for
att astadkomma ett samverkande interregionalt kollektivtrafiksystem som
bidrar till att de transportpolitiska malen uppfylls.

Rikstrafiken skall inom ramen for denna uppgift vara samlande, stodjan-
de, stimulerande och padrivande i forhallande till sektorns aktorer samt
verka for att de transportpolitiska malen for det interregionala kollektiv-
trafiksystemet uppnas.

Rikstrafiken skall sarskilt verka fér att:

1. den interregionala kollektivtrafikens bidrag till det transportpolitiska
delmalet om ett tillgangligt transportsystem sakras

2. den interregionala kollektivtrafikens bidrag till det transportpolitiska
delmalet om en positiv regional utveckling sakras

3. deninterregionala kollektivtrafikens konkurrensformaga starks

4. bristernai den interregionala kollektivtrafikférsorjningen sett ur rese-
narernas perspektiv atgéardas

5. metoder utvecklas for upphandling av interregional kollektivtrafik sa
att basta méjliga samhallsekonomiska utfall sékras

11.1  Utgangspunkter

Utgangspunkten for Rikstrafikens dvergripande verksamhetsmdl ar de
transportpolitiska malen. Det transportpolitiska beslut som riksdagen
fattade den 2 juni 1998 (prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU10, rskr.
1997/98:266) pa basis av regeringens proposition ” Transportpolitik for
en hallbar utveckling” innebér bl.a. att ”... det Gvergripande malet for
transportpolitiken skall vara att sdkerstélla en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna
och naringdlivet i hela landet” .

Detta 6vergripande mal har brutits ner i demdl vilka jag redogjort for
i kapitd 3.
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Demdlen om et tillgangligt transportsystem och en positiv regional
utveckling anser jag vara de mest reevanta for Rikstrafikens framtida
verksamhet och jag anser darfor att dessa bor vara de transportpolitiska
demdl som i forsta hand ligger till grund for Rikstrafikens verksam-
hetsmdl, utan att de 6vriga delmalen for den skull negligeras.

Demdlen om (1) et tillgangligt transportsystem och (2) en positiv regio-

nal utveckling & formulerade pa foljande vis:

1. transportsystemet skall utformas sd att medborgarnas och néringsli-
vets grundldggande transportbehov kan tillgodoses

2. transportsystemet skall framja en positiv regional utveckling genom
att dels utjamna skillnader i mgjligheterna for olika delar av landet att
utvecklas, dels motverka nackdelar av langa transportavstand

| propositionen framgar att metoder och matt for att precisera och fdlja
upp tillganglighetsmalet genom etappmal bor utvecklas. Etappmal for
tillgénglighet till transportsystemet for funktionshindrade bor prioriteras.
Likasa framgdr att det & for narvarande svart att faststélla heltackande
etappmal for transportpolitikens bidrag till en positiv regional utveck-
ling. Metoder och métt for att precisera och folja upp demalet bor ut-
vecklas.

Rikstrafiken skall enligt mina direktiv verka for att astadkomma et
samverkande kollektivtrafiksystem som bidrar till att de transportpolitis-
ka malen uppfylls. Jag anser att arbetet med att specifikt uppfylla de-
malen om en hog transportkvalitet, en saker trafik samt en god miljo i
huvudsak ligger inom trafikverkens sektorsansvar for de olika trafiksla-
gen och att Rikstrafiken i arbetet med sin huvuduppgift — att verka for en
samordning av den interregionala persontrafiken — i sig bidrar till upp-
fyllandet av dessa demadl. | arbetet med sin huvuduppgift bor dock Rik-
strafiken strava efter att aven dessa delmal uppfylls.

Regeringen beslutade den 17 september 1998 att ge 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 deimalen. Vad galler utredningen om Rikstrafiken av-
ser samverkan etappmalen om tillganglighet och en positiv regional ut-
veckling.

| uppdraget ingdr ocksa att [amna forslag till hur uppfdljningen av de
transportpolitiska malen skall forbattras och hur metoderna for att ge-
nomféra uppfdljningen skall utvecklas. Aven i detta skall samverkan ske
med utredningen om Rikstrafiken.

SIKA:s uppdrag skall delredovisas den 1 maj 1999 och slutredovisas
den 31 januari 2000 respektive 1 maj 2000 vad avser den senare fragan.
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| mina 6verlaggningar med SIKA kring dessa fragor har vi gemen-
samt konstaterat att fragorna ar mycket komplicerade och att de bl.a.
kommer att kréva forskningsinsatser for att besvaras fullt ut.

Da verksamhetsmalen for Rikstrafiken i allt vasentligt skall bygga pa
de transportpolitiska malen, far de bedomningar och férslag kring Rik-
strafikens verksamhetsmdl som jag i detta delbetéankande presenterar
betraktas som provisoriska. Jag avser att i mitt slutbetdnkande fora ett
fordjupat resonemang kring dessa fragor grundat pa SIKA:s fortsatta
arbete. Ett dutgiltigt stéllningstagande kring Rikstrafikens verksam-
hetsmdl kan dock enligt min uppfattning svarligen tas innan SIKA:s
uppdrag redovisats fullt ut.

SIKA har i en redovisning den 16 november 1998 till regeringen av
uppdraget att upprétta en lagesanalys infor planeringsperioden 2002—
2011 fort vissa resonemang kring de transportpolitiska malen. Fragorna
har beretts gemensamt inom den s.k. Samplan-gruppen som férutom
SIKA bl.a. bestar av representanter for trafikverken. | enlighet med mina
direktiv har jag genom Samplan-gruppen fdljt detta arbete.

Aven SIKA har i sin redovisning hanvisat till uppdraget att vidareut-
veckla matt och metoder for att precisera etappmal for de transportpoli-
tiska delmdlen och konstaterat att det i dag nar det galler ddmalen om ett
tillgéngligt transportsystem och en positiv regional utveckling saknas
underlag for en kvantitativ uppfoljning. Av den anledningen redovisas
for dessa dedmal en kvalitativ bedomning av utvecklingen liksom en dis-
kussion kring méjligheterna att mata maluppfyllelse och att organisera
en fortl6pande uppfdljning av malen. Jag finner det foga meningsfullt att
i detta delbetdankande aterge det SIKA redan redovisat till regeringen
utan hanvisar istéllet till SIKA:s redovisning vars dutsatser jag i allt
vasentligt delar.

11.2  Mina bedomningar

Ett tillgangligt transportsystem

Begreppet et tillgangligt transportsystem har manga dimensioner. En
dimension &r tillgéngligheten med transportsystemen till aktiviteter och
malpunkter, en annan dimension &r tillgangligheten till transportsyste-
met, det vill sdga hur transportsystemet ar anpassat till olika resenérs-
gruppers specifika behov. Ytterligare en dimension som framkommer i
den transportpoalitiska propositionen &r att tillganglighetsbegreppet syftar
till att sékerstélla en viss grundldggande transportforsorjning i hela lan-
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det. Aven en forbattrad resendrsinformation genom olika 1 T-lGsning-ar
bidrar enligt min mening till okad tillgénglighet.

Begreppet en tillfredsstéllande interregional transportférsorjning tor-
de enligt mening ocksa tackas in av tillganglighetsbegreppet. | sin enk-
laste form bor en tillfredsstéllande interregional transportforsorjning
kunna definieras som en situation dar balans rader mellan utbud och €f-
terfragan. | betankandet ” Kollektivtrafik i tid” (SOU 1997:129) fors en
viss diskussion kring begreppet en tillfredsstéllande interregional trans-
portférsorjning. Utredaren konstaterar att ” Om resandeunderlaget &r
lagt bor ett glesare intervall Gvervagas, och i trafikstarka relationer ett
tatareintervall kunnatasi beaktande.”

Vagverket har definierat begreppet tillgénglighet som den " latthet”
med vilken utbud och aktiviteter i samhélet kan nas. Tillgangligheten
forbattras enligt Vagverket genom atgérder som minskar uppoffringen
for att nd onskade utbud och aktiviteter. Uppoffringen kan enligt Vag-
verkets beskrivning, uttryckas i restid, fordonskostnader, dalig komfort
och ddlig regularitet/tillforlitlighet. Andra uttryck for andrad tillganglig-
het kan t.ex. vara beskrivningar av forandrade méjligheter for olika
medborgargrupper att anvanda vissa fardsatt s som mojligheter att resa
med kollektiva fardmedd, ga dler cykla. Tillgangligheten paverkas déar-
for bl.a. av framkomligheten i transportsystemet, vilket & avgorande for
restiden.

| forskningsrapporten ” Féarder i framtiden — Transporter i ett bar-
kraftigt samhélle’” (KFB-Rapport 1997:7), Peter Steen m.fl., definieras
tillganglighet som tillganglighet till nagon funktion, och dessutom skiljs
tillgangligheten fran rorlighet. Rorligheten i sig & sdllan syftet med en
transport eler resa. Rorligheten dler tvanget att forflytta sig kan t.o.m.
vara tecken pa minskad valfard i samhéllet. Att tillgodose en viss funk-
tion kan ske pa annat satt an genom rorlighet, t.ex. genom okad anvand-
ning av IT. Steens dlutsats & att minskad rérlighet i sig inte behdver
inneb&ra minskad tillgénglighet jAmfort med i dag.

| SIKA:s uppdrag att upprétta en lagesanalys bekréaftas dessa tanke-
gangar och konstateras att " ...det finns indikationer pa att tillganglig-
heten i samhéllet inte utvecklats positivt i alla dimensioner...” . Jag vill
lyfta fram en av slutsatserna i SIKA:s l&gesanalys vad géller tillganglig-
het, namligen: ” Det ar darfor en stor brist att olika transportatgarders
betydelse for att tillgodose grundldggande transportbehov, liksom de-
ras bidrag till tillgangligheten i samhallet i stort, inte kan beskrivas
med stdrre precision &n for narvarande” .

Jag kan konstatera att ett vanligt matt pa tillganglighet med trans-
portsystemen som bl.a. anvants av trafikverken i olika sammanhang &r
restider och forbattringar av restid. Ett annat matt som ofta anvands ar
den geografiska tackningen av t.ex. en trafikutovares linjendt. Nér det
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gdller tillganglighet till transportsystemet &r et ofta anvant métt narhe-
ten till narmaste hdllplats dler, naturligtvis, olika resendrsgruppers mdj-
lighet att anvénda kollektivirafiken oberoende av om de exempevis
skulle vara funktionshindrade. Min beddmning & att dessa enkla men
anda existerande matt provisoriskt bor kunna ligga till grund for det ut-
vecklingsarbete som nu paborjats.

En positiv regional utveckling

| den transportpolitiska propositionen férs foljande resonemang om be-
greppet positiv regional utveckling:

" Forutsattningarna for transporter av manniskor och gods varierar
kraftigt i landets olika delar. Det beror pa geografiska forutsattningar,
t.ex. avstand och bosattningsmonster. Det ar ocksa ofrankomligt att det
finns stora skillnader mellan tatortens och glesbygdens transportmgj-
ligheter.

Santtidigt &r det viktigt att det 6ver hela landet finns tillrackligt go-
da transportmgjligheter sa att manniskor och foretag inte tvingas flytta
pa grund av brister i transportsystemet.

Transportpolitiken bor saledes bidra till att forhindra att levnads-
forutsattningarna urholkas genom att befolkningsunderlag, samhélls-
service och samhallskapital minskar. Regioner som slapar efter i eko-
nomisk utveckling och dar brister i transporterna bidrar till denna ef-
terddpning bor stddjas genom sdrskilda transportpolitiska insatser.
Transportpolitiken maste ocksa inriktas mot att reducera och i andra
hand kompensera de nackdelar som uppkommer av langa avstand
mellan orter i landet. For sdval enskilda som néaringslivet ar det viktigt
att transportsystemet &r utformat sa att det ar praktiskt mojligt och
ekonomiskt rimligt att resa mellan orter i Sverige 6ver dagen, aven vid
langa avstand.”

| propositionen "Regional tillvéxt — for arbete och vélfard”
(1997/98:62) konstateras bl.a. att ” Det finns utvecklingsmdjligheter i
alla regioner, men forutsattningarna for att utveckla naringslivet ser
olika ut. Vissa delar av landet har sérskilda langsiktiga regionala pro-
blem.” Vidare konstateras att ” Ungefar 10 procent av statsbudgeten
for 1998, cirka 72 miljarder kronor, beddms ha sirskild betydelse for
den regionala utvecklingen.” Av detta faller cirka 15 procent pa kom-
munikationssektorn. Nér det géller regionala utvecklingsstrategier kon-
staterar regeringen att ” Det &r viktig att regionerna arbetar langsiktigt
med strategier for regional utveckling. Syftet &r att dessa strategier
skall vara underlag bl.a. for regionernas planering av infrastrukturens
utveckling.”
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Av den transportpolitiska propositionen framgar att malet om en po-
sitiv regional utveckling i motsats till tillganglighetsmdlet avser riktade
atgarder till och inom en avgransad region. SIKA konstaterar i sin redo-
visning av lagesanalysen att det i likhet med tillganglighetsmalet i dag
saknas kvantifierade etappmal och etablerade metoder och métt for upp-
foljning av detta mal. Samplan-gruppen har beddomt att det inte &r
" ...mojligt att folja upp malet om positiv regional utveckling genom
nationella etappmal eftersom malet numera ar av selektiv karaktar och
inriktat pa de speciella utvecklingsforutsattningar som finns i skilda
delar av landet. Daremot bor det vara mdjligt att 6ka kunskaperna om
sambanden mellan investeringar och andra atgarder i transportsyste-
met och regional utveckling och att utveckla indikatorer och matt som
kan laggas till grund for att folja upp och beskriva sddana effekter.”

Den 10 september 1998 beslutade regeringen att ge Delegationen for
kop av viss kollektivtrafik att i samverkan med Tagtrafikledningen, SI-
KA och utredningen om Rikstrafiken i uppdrag att utféra vissa fordju-
pade analyser om férutséttningarna for en samlad upphandling av per-
sontrafik pa jarnvag i Bergslagen. | uppdraget ingdr ocksa att utfora en
trafikslagsneutral analys av den samhéllsekonomiskt mest optimala
kombinationen av kollektiva trafikmede som alternativt kan anvandas i
en samlad upphandling motsvarande ovanstaende persontrafik pa jarn-
vég i de aktudla ldnen och som tillgodoser behoven av en tillfredsstal-
lande transportforsorjning i Bergslagen. Detta uppdrag skall redovisas
senast den 1 maj 1999.

Bakgrunden till uppdraget & en gemensam avsiktsforklaring som
tecknats mdlan trafikhuvudménnen i Gavleborgs lan, Dalarnas lan,
Vastmanlands 1an, Orebro 1an och Intresseféreningen Bergslaget. | av-
siktsforklaringen har man konstaterat bl.a. foljande:

" Bergslagen behdver ett mera samverkande kommunikationssystem for
att binda ihop de olika arbetsmarknaderna och studieorterna. Ett ut-
vecklat tagsystem pa befintliga spar, tillsammans med ett val funge-
rande nat av busslinjer & en forutsattning for att f4 Bergslagen att
fungera som en enhetlig region i enlighet med tankarna bakom priori-
teringen av Bergslagen som ett EU mal — omrade.”

" Genom samverkan med ovriga trafikslag och utveckling av tagtrafi-
ken okar forutsattningarna for regional utveckling. Mgjligheterna till
arbets- och studiependling forbéttras och Bergslagen binds ihop i ett
gemensant trafiksystem.”

Detta uppdrag har enligt min mening en klar koppling till malet om
en positiv regional utveckling si som det &r uttryckt i den transportpoli-
tiska propositionen, men placerar ocksa in transportpolitiken och dess
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verktyg som medd att uppna ett vidare syfte sa som det uttrycks i den
regional politiska propositionen.

Jag vill i detta sammanhang ocksd erinra om propositionen
(1997/98:165) "Utveckling och réttvisa — en politik for storstaden pa
2000-talet” , i vilken storstédernas betyddse for dvriga landet lyfts fram.
Jag konstaterar att den nuvarande demografiska utvecklingen talar for
att betyddsen av storstdderna och deras omland 6kar allt mer. | takt med
att storstaderna och deras omland 6kar sin befolkning okar ocksa kollek-
tivtrafikens betyddse. Min bedémning pa grundval av detta &r att Rik-
strafikens uppgift att bidra till delmalet om en positiv regional utveckling
inte ensidigt far fokusera pa glesbygdens problem och méjligheter, utan i
lika stor utstrackning pa de problem och méjligheter som finns i storsta-
derna och deras omland.

Jag bedomer vidare att Rikstrafiken genom sin huvuduppgift pa ett
aktivt sitt kan bidra till att forverkliga de mal som finns pa det regional-
politiska omradet. Min bedémning & ocksd att den typ av uppdrag som
Bergslagsfallet representerar kommer att fa okad betydelse i framtiden. |
ett sadant 1age ar det dessutom troligt att kommunikations-aspekterna
kommer att ing& som en ddl i ett betydligt bredare néringspolitiskt sam-
manhang.
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11.3  Minafdrslag

Grundat p& mina bedémningar, och med forbehall for det utvecklingsar-
bete som nyligen paborjats nar det galler en kvantifiering av demalen
om et tillgangligt transportsystem och en positiv regional utveckling,
foreslar jag att Rikstrafikens verksamhetsmal formuleras pa foljande vis:

Rikstrafiken skall utifrén ett kundorienterat helhetsperspektiv verka for
att astadkomma ett samverkande interregionalt kollektivtrafiksystem som
bidrar till att de transportpolitiska malen uppfylls.

Rikstrafiken skall inom ramen for denna uppgift vara samlande, stodjan-
de, stimulerande och padrivande i férhallande till sektorns aktorer samt
verka for att de transportpolitiska malen for det interregionala kollektiv-
trafiksystemet uppnas.

Rikstrafiken skall sarskilt verka fér att:

1. den interregionala kollektivtrafikens bidrag till det transportpolitiska
delmalet om ett tillgangligt transportsystem sakras

2. den interregionala kollektivtrafikens bidrag till det transportpolitiska
delmalet om en positiv regional utveckling sakras

3. deninterregionala kollektivtrafiken starks

4. bristernai den interregionala kollektivtrafikforsorjningen sett ur rese-
narernas perspektiv atgéardas

5. utveckla metoder for upphandling av interregional kollektivtrafik sa
att basta méjliga samhallsekonomiska utfall sakras
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12 Precisering av arbetsuppgifter

Mina forslag:
Rikstrafiken skall ur resenérernas perspektiv:
— regelbundet folja kollektivtrafikmarknaden
— verka fér samordning av kollektivtrafiken
— forbéttra dialogen mellan resendrer och marknadens aktorer
— upphandla viss interregional persontrafik

Rikstrafiken skall ges i uppgift att gora en arlig analys och redovis-
ning av kollektivtrafikens utveckling och situation

Rikstrafiken bor s3 langt som mgjligt anvanda sig av informa-
tionsverktyget for att medverka till att forbéttra dialogen mellan rese-
nérerna och marknadens akttrer

Rikstrafiken bor spela en aktiv roll som initiativtagare till FoU-
projekt i de delar som har till myndighetens ansvarsomrade. Rikstra-
fiken bor hérvid samarbeta med KFB och andra bertrda parter

12.1  Utgangspunkter

Enligt mina direktiv skall Rikstrafikens huvuduppgift vara att utifran ett
kundorienterat helhetsperspektiv verka for att astadkomma et samver-
kande kollektivtrafiksystem som bidrar till att uppfylla de transportpoli-
tiska malen.

| mina direktiv framgar ocksa att Rikstrafiken i forsta hand skall ver-
ka genom att hjélpa, stimulera och férhandla med berérda kommersidla
aktorer, trafikhuvudman och myndigheter for att astadkomma ett sam-
verkande kollektivtrafiksystem. Rikstrafiken skall inte ta Over vare sig
andra myndigheters, de kommersidla aktérernas dler trafikhuvudman-
nens uppgifter.
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12.2  Mina bedomningar

En utgangspunkt i Rikstrafikens arbete bor enligt min mening vara att
det ar de enskilda aktorerna som &r béast |ampade att utifran resendrernas
behov utforma trafiklGsningar i den interregionala kollektivirafiken.
Detta & ocksa skalet till att jag i kapitel 6 forordar en gradvis introduk-
tion av upphandling av funktion for Rikstrafiken.

Rikstrafikens arbete bor vara utvecklings- och processinriktat. Ett
grundldggande dement i en sddan inriktning &r att utreda vilka behov
och 6nskemdl som resendrerna har vad betréffar den interregionala kol-
lektivirafiken och vilka mdjligheter marknadens aktorer har att tillfreds-
stélla dessa. En sadan utredning bor kunna ske genom trafikslagsover-
gripande marknadsundersokningar och andra typer av dialog med rese-
narer och marknadens aktérer, samhéallsekonomiska berékningar, sanno-
likhetsbedomningar, s.k. benchmarking och andra analysmetoder. Pro-
cessen bor skei samrad med resenérsrepresentanter, trafikhuvudman och
trafikutovare. Rikstrafiken bor ocksa skaffa sig en samlad bild 6ver mot-
svarande processer inom trafikhuvudmannasféren.

Det &r i detta sasmmanhang viktigt att poangtera att delar av Rikstra-
fikens andlag bor kunna anvandas for att bekosta och pa andra satt sti-
mulera ovanstaende process.

Min bedémning &r att en av Rikstrafikens forsta atgéarder bor vara att
formulera en vision for kollektivtrafikens utveckling och scenarier dver
troliga utvecklingsvégar, som bade kan ligga till grund for Rikstrafikens
huvuduppgift att verka for samordning av den interregionala kollektiv-
trafiken och tjana som underlag till anbudsférfragan for de upphandling-
ar av trafik som kan bli aktuella. Visionen och scenarierna bor enligt min
bedémning ocksa kunna fungera som en del av infrastrukturplanerings-
processen, se aven kapitel 7.

| arbetet med visionen och scenarierna bor ocksa bedémningar goras
av marknadsrdaterade férandringar hos trafikutévare m.m. somi sin tur
kan leda till forandringar av utbudet av kollektivtrafik. Av det foljer att
arbetet maste genomforas i samrad med marknadens aktorer, exempelvis
genom referensgrupper eler motsvarande.

Den vision och de scenarier som Rikstrafiken formulerar kommer att
kunna fungera som ett riktmérke for att stdmma av den interregionala
kollektivtrafikens utveckling i forhalande till de transportpolitiska mé-
len. Visionen bor ocksa kunna anvandas i syfte att kontinuerligt stamma
av resendrernas generdlla behov vad géller den interregionala kollektiv-
trafiken. Med tanke pa att omvarlden standigt forandras &r det nodvan-
digt att visionen halls levande och att den darmed férandras Gver tiden.
Visions- och scenarietekniken bér m.a.o. vara en integrerad del av Rik-
strafikens arbete.
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Min beddmning & mot denna bakgrund att Rikstrafiken framforallt
kommer att anvénda sig av foljande verktyg for att kunna fullfélja sina
arbetsuppgifter utifran ett kundorienterat helhetsperspektiv och utifran
de transportpolitiska malen:

1. Utredningsverktyget; att utreda dler initiera utredningar syftande till
att kartlagga och atgarda brister i den interregionala kollektivtrafik-
forsorjningen

2. Informationsverktyget; att forbéttra dialogen melan resendrer och
marknadens aktorer samt genom olika 1T-baserade hjdipmede bidra
till att informera resenérerna om resemdjligheter med olika trafikslag
eler kombinationer av trafikslag

3. Samordningsverktyget; att hjdlpa, stimulera och férhandla med in-
tressenterna pa kollektivtrafikmarknaden i syfte att finna samver-
kansl Gsningar

4. Upphandlingsverktyget; att for statens rakning upphandla och teckna
avtal om interregional kollektivtrafik som inte kan bedrivas kommer-
sidlt dler sominte uppratthallsi trafikhuvudmannens regi

12.3  Minafdrslag

Jag foreslér att Rikstrafikens arbetsuppgifter skall vara att, sett ur rese-
narernas perspektiv och relaterat till i vilken man de transportpolitiska
malen uppfylls:
- regelbundet fdlja kollektivtrafikmarknaden och kartlégga brister i den
interregionala kollektivtrafikforsorjningen
genom visions- och scenarieteknik som en integrerad ddl i arbetspro-
cessen bidra med orsakssamband och forklaringar till ovanstdende
uppgift samt att anvanda visioner och scenarier som ett instrument att
stdmma av utvecklingen mot
verka for samordning av kollektivtrafiken i syfte att forbattra den
interregionala kollektivtrafikforsorjningen
med hjalp av informationsverktyget forbattra dialogen mellan resenég-
rer och marknadens akttrer samt for att sammanstélla, samordna och
sprida information till resendrerna om denna uppgift inte ankommer
pa annan myndighet eller annat organ
upphandla viss interregional persontrafik som inte kan bedrivas pa
kommersidl basis dler som inte uppréatthalls i trafikhuvudmannens

regi

Pa grundval av detta foreslar jag dessutom att Rikstrafiken ges i uppgift
att gora en arlig analys och redovisning av kollektivtrafikens utveckling
och situation. Jag avser att i mitt slutbetédnkande och efter samrad med
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bl.a. SLTF, SIKA och NUTEK nérmare redovisa formerna och ansvars-
fordelningen for denna arbetsuppgift.

| kapitd 4 har jag konstaterat att det i Kommunikationskommitténs
slutbetdankande (SOU 1997:35) foreslogs ett antal atgarder for att starka
resendrernas stallning i kollektivtrafiken. Jag foreslar att dessai tillamp-
ligaddar far ingai Rikstrafikens arbetsuppgifter.

| samma avsnitt foresldr jag ocksa att Rikstrafiken bor folja och ta
aktiv dd i ddar av EG-kommissionens kommande aktiviteter inom ra-
men for arbetet med gronboken " Ett trafiknat for alla” .

Jag har i kapitel 6 presenterat en upphandlingsmodel for Rikstrafiken
baserad pa nettoupphandling. Nér det galler farjetrafiken mellan Gotland
och fastlandet anser jag att det inte finns anledning for Rikstrafiken att ta
Over den dagliga administrationen mellan rederiet och Sjofartsverket.
Rikstrafiken bor dock ta ansvar for att utféra ndsta upphandling av tra-
fiken som kan bli aktuell.

| kapitel 7 har jag foreslagit att Rikstrafiken bor folja upp och utvar-
dera ingangna avtal om stdrre trafiksystem samt utgra administrativt
stod for de sarskilda férhandlingspersonerna i deras forhandlingsupp-
drag.

| kapitd 8 har jag foreslagit att Rikstrafiken bor verka for ett Oppet
informationssystem som lénkar marknadens aktorer till en gemensam
matesplats vad géller I T-fragor inom kollektivtrafiken.

Forskning och utveckling utgdr viktiga underlag for beslut inom kol-
lektivtrafikomradet. Rikstrafiken bor i detta sammanhang spela en aktiv
roll som initiativtagare till FoU-projekt i de delar som hor till myndighe-
tens ansvarsomrade. Rikstrafiken bor harvid samarbeta med KFB och
andra berérda parter.
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13 Verksamhetsstyrning

Mina forslag:
Malstyrningsmodellen bor 1aggas till grund for regeringens styrning
av Rikstrafiken vad géller upphandlingen av interregional kollektiv-
trafik

13.1  Utgangspunkter

Relation till regering och riksdag

Enligt direktiven skall jag tafram riktlinjer fér kommande upphandlingar
av trafik samt foresla preciserade arbetsuppgifter for myndigheten Rik-
strafiken. En aspekt pa detta ar vilken rollférdelning som bor galla mel-
lan & ena sidan riksdagen och regeringen och & andra sidan den nya
myndigheten. Denna fraga ar i forsta hand aktuell vad géller upphand-
lingsverksamheten. Vad géller dvriga delar av myndighetens verksamhet
torde de allménna regler som framgar av verksférordningen och vissa
andra forfattningar ge tillrécklig végledning.

| detta kapitel redovisar jag vissa fordag vad galler Rikstrafikens roll
i upphandlingsprocessen. Framstéllningen syftar i forsta hand till att
precisera det handlingsutrymme som jag anser att den nya myndigheten
bor ha for att kunna fullgora sina arbetsuppgifter pa ett effektivt satt.

Jag har i kapitd 5 redovisat en allmén beskrivning av rollfordelning-
en i upphandling av kollektivtrafik samt vissa principer for Rikstrafikens
upphandlingar av trafik. Dessa forslag bor ses i ljuset av nedanstaende
forslag till Rikstrafikens roll i upphandlingsprocessen.
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Regeringens transportpolitiska proposition

En allmén beskrivning av Rikstrafikens myndighetsroll [amnas i den
transportpolitiska propositionen (prop. 1997/98:56). Riksdagen besluta-
dei de aktuella ddarna i enlighet med regeringens forslag.

| propositionen uttalas att den nya myndigheten inte skall vara ett
centralt planeringsorgan for kollektivtrafiken. Den skall inte heller ta
over uppgifter som idag ligger pa Vagverket dler Banverket i dessa
myndigheters roller som sektorsmyndigheter. Rikstrafiken skall inte hel-
ler ta 6ver uppgifter fran andra myndigheter utan istédllet stka samver-
kanslosningar pa frivillig grund. Vidare uttalas att Rikstrafiken skall
vara en liten myndighet och att den skall vara en fran trafikverken frista-
ende organisation.

Propositionen berdr i forsta hand Rikstrafikens roll i forhallande till
andra myndigheter. Rollférdelningen mellan a ena sidan riksdagen och
regeringen och & andra sidan myndigheten Rikstrafiken berdrs knappast
alls. Propositionen ger darfor inga egentliga hallpunkter for en bedom-
ning av denna fraga.

Rikstrafikens handlingsutrymme vid upphandling av interregional
kollektivtrafik — nagra alternativa modeller

Rikstrafikens handlingsutrymme vid upphandling av interregional  kol-
lektivtrafik bestdms av hur riksdagen véljer att utforma sina budget- och
inriktningsbeslut inom detta omrade och hur regeringen véljer att styra
myndigheten i upphandlingsfragor. Denna styrning kan goras mer dler
mindre detaljerad. | detta avsnitt redovisas tre grundmoddler for hur
styrningen kan utformas.

A. Malstyrningsmodellen

Malstyrningsmodellen karaktériseras av att myndigheten forses med en
ekonomisk totalram for upphandlingsverksamheten. Vidare anges en
Overgripande inriktning for hur medlen skall anvéndas. Inriktningen ut-
trycks i maltermer — intei termer av upphandlingsobjekt eller trafikslag.

Denna styrningsmodell ger myndigheten frihet att anvanda tillgangli-
ga medd pa det sitt som enligt myndighetens uppfattning bast gagnar
faststallda mal. Svarigheterna att pa ett tydligt sétt formulera mal inom
det transportpolitiska omradet och att precisera Rikstrafikens bidrag till
dessa mal medfor dock att myndigheten med denna styrningsmodell far
ett mycket stort handlingsutrymme.

Riksdagens roll torde med denna styrningsmodell komma att begrén-
sas till att ange ekonomiska ramar for Rikstrafikens verksamhet och vis-
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sa allmanna riktlinjer for verksamheten. Regeringens styrmgjligheter
kommer att vara beroende av mdjligheterna att i regleringsbrevet ange
tillrackligt tydliga verksamhetsmdl och Gvriga anvisningar for myndig-
hetens verksamhet samt mdjligheterna att folja upp dessa. Med hansyn
till den komplexa malbilden inom det transportpolitiska omradet kan det
— atminstone pa kort sikt — vara svart att stadkomma detta. Tonvikten i
regeringens styrning kommer darfor att ligga pa uppfdljning och utvér-
dering av genomforda tgérder.

B. Uppdragsstyrningsmodelen

Uppdragsstyrningsmoddlen medfér att styrningen av myndighetens
verksamhet gors mer detaljerad @n i malstyrningsmodellen. Grundlagg-
ande for uppdragsstyrningsmodellen &r att styrningen utévas genom ait
regeringen ger Rikstrafiken forhandlingsuppdrag fér de upphandlingar
som skall genomféras. | denna modell & det sdledes regeringen — inte
myndigheten — som preciserar vilka upphandlingar som skall goras.
Detta &r den grundmodell som till&ampas idag.

Uppdragsstyrningsmodd len forutsdtter att Rikstrafiken forser rege-
ringen med et planeringsunderlag. Detta bor vara flerdrigt och samord-
nas med den infrastrukturplanering som & under uppbyggnad. Jag har i
elt tidigare kapitel redovisat ett forslag till vilken roll som Rikstrafiken
bor ha i infrastrukturplaneringen. Enligt detta forslag bor Rikstrafikens
roll vara att svara for langsiktiga och Gvergripande bedémningar i ett
trafikslagsovergripande och kundorienterat perspektiv. Samordningen
med infrastrukturplaneringen medfor att regeringen far ett bredare be-
slutsunderlag vid beddmningen av vilka upphandlingar som Rikstrafiken
boér géra.

Regeringens forhandlingsuppdrag till Rikstrafiken kan goras mer d-
ler mindre styrande. | den mest styrande formen faststéller regeringen att
trafik av en viss omfattning och utformning skall upphandlas pa en angi-
ven jarnvégs-, bét-, flyg- dler busslinje. Regeringen bestdmmer sdledes
linjens strackning, vilket trafikslag som skall upphandias och vilken tur-
téthet som skall gdlla. Dessutom faststélls olika kvalitetsindikatorer,
t.ex. acceptabel niva vad gdller storningar i trafiken. Rikstrafikens upp-
gift vid denna typ av styrning begrénsas till att astadkomma den ekono-
miskt mest fordelaktiga forhandlingsuppgordsen. Ovriga forutsattningar
bestdms av regeringen.

En mindre styrande form av férhandlingsuppdrag kan utformas som
foljer. Regeringen bestdmmer att Rikstrafiken skall upphandla trafik
mellan tva orter. Eventuellt anges ocksa en arlig ekonomisk ram for tra-
fiken pa den aktuela linjen. Regeringen kan ocksa ange vissa riktlinjer
for turtdthet, mm. Daremot Gverlamnar regeringen & Rikstrafiken att
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bestamma vilket trafikslag som bor anvandas. Myndigheten bor hérvid
ha frihet att valja det trafikslag som framstar som mest fordelaktigt. Rik-
strafiken bor ocksa ha frihet att faststélla de service- och kvalitetskrav
som myndigheten anser bor stéllas pa trafiken. Om regeringen anger ett
hogsta belopp i forhandlingsuppdragen maste detta sekretessbelggas. |
annat fall ges motparten ett orimligt dvertag i férhandlingarna.

Riksdagens roll i denna styrningsmodd| blir att faststélla en ekono-
misk totalram for upphandlingsverksamheten. Dessutom bor riksdagen
ange en dvergripande inriktning fér upphandlingsverksamheten. Detta
kan ske pa grundval av en sarskild inriktningsproposition eler pa grund-
val av det underlag som redovisas i budgetpropositionen. Regeringen
styr i forsta hand genom att ange verksamhetsmal for myndigheten och
genom att tilldela myndigheten férhandlingsuppdrag avseende de upp-
handlingar som regeringen beslutar skall genomféras. Detta bor ske
samlat vid et tillfalle per & — eventudlt i form av en upphandlingsplan.
Denna bor i sa fall vara flerdrig och rullande, dvs. uppdateras en gang
per ar.

C. Overprévningsmode len

Overprévningsmodelen har samma grundkonstruktion som uppdrags-
styrningsmodelen. Den avgdrande skillnaden &r att de férhandlingstver-
enskommelser som Rikstrafiken traffar gors med forbehallet att de skall
godké&nnas av regeringen. De férhandlingsuppdrag som regeringen till-
delar Rikstrafiken inom ramen for denna styrningsmodell kan — liksom i
uppdragsstyrningsmodellen — géras mer dler mindre detaljerade. Den
mest 1angtgdende styrningen ar givetvis Gverprévning av Rikstrafikens
forhandlingsresultat samtidigt som regeringens forhandlingsuppdrag till
myndigheten gors mycket detaljerade.

Det bor betonas att dverprévning i den hér beskrivna styrningsmo-
dellen inte innebér att besvér i forvaltningsréttslig mening skall kunna
anféras over de forhandlingstverenskommelser som Rikstrafiken traff-
ar. Detta vore inte rimligt med hansyn till att Rikstrafikens forhandlings-
Overenskommelser inte & definitiva beslut utan forst vinner réttsverkan
da regeringen har faststallt dem. Regeringen kan — om den sa onskar —
inhamta synpunkter pa forhandlingsdverenskommelserna fran vem som
helst innan den fattar sitt beslut. Dessutom &r lagen om offentlig upp-
handling tillamplig p& den upphandling som genomfors av Rikstrafiken.
Denna lag innehdller skadestandsregler som kan bli tillampliga om de
bestémmelser som anges i lagen inte foljs. Det regelsystem som finns i
lagen & avsett att vara uttdmmande. Det finns darfor ingen anledning att
inféra separata besvarsregler vid sidan av lagen.
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Riksdagens roll i dverprévningsmodelen & densamma som i upp-
dragsstyrningsmodellen. Skillnaden mellan de bada styrningsmodelerna
ligger i att regeringen Overprovar Rikstrafikens forhandlingsresultat.
Detta paverkar inte riksdagens roll i upphandlingsprocessen.

13.2  Minabedomningar

Vid beddmningen av styrningsmodelerna finns det anledning att utga
fran den grundldggande forutsattningen att riksdagen har valt att inrétta
en fristdende myndighet for att handldgga olika fragor om den interregi-
onala kollektivtrafiken. Detta tolkar jag som ett uttryck for att riksdagen
anser att Rikstrafiken bor ha den handlingsfrihet som normalt tillkommer
statliga forvaltningsmyndigheter. Det ligger ocksa nara till hands att tol-
ka riksdagens stallningstagande som en markering av att en annan roll-
fordelning @n den som nu tilldmpas vid upphandlingen av interregional
kollektivtrafik bor efterstravas. De upphandlingsformer som nu tillam-
pas innebér bl.a. att férhandlarens uppgoreser skall godkénnas av rege-
ringen.

Enligt min uppfattning har en malstyrningsmodel manga fordelar. En
& att den anknyter till de grundprinciper som galler for mal- och resul-
tatstyrningen och déarfér ligger i linje med det allménna synsétt som
praglar regeringens styrning av myndigheterna. En annan & att den rik-
tar intresset mot de medel som anvands for att uppna en viss effekt.
Detta bidrar till att framja trafikslagsoberoende upphandlingsformer.
Ytterligare en fordd &r att Rikstrafiken ges storre mojligheter att anlégga
en hdhetssyn pa verksamheten. Upphandlingsverksamheten bor inte ses
som en isolerad foretedse i myndighetens verksamhet. Tvartom &r det
viktigt att beakta sambandet melan Rikstrafikens allménna samord-
ningsroll och upphandlingsverksamheten.

Nackdelen med malstyrningsmodellen ar att den pa kort sikt kan ge
framst riksdagen mindre mojligheter att paverka myndighetens verksam-
het. Detta beror bl.a. pa de tidigare antydda svarigheterna att ange till-
rackligt tydliga mal for transportverksamheten. Det uppdrag som rege-
ringen har lagt pa SIKA vad géller de transportpolitiska malen bor dock
forbattra mojligheterna att malstyra Rikstrafikens upphandlingsverk-
samhet. Med héansyn till att upphandlingen av interregional persontrafik
pa jarnvag for 1999 genomfordes under varen 1998 och att upphand-
lingen for 2000 kommer att genomforas under forsta halvaret 1999, blir
det inte heller aktudlt att tillampa nya styrningsformer forran om nagra
ar. Mastyrningsmodellens nackdelar bor darfor kunna undanrdjas under
de narmaste aren.
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Uppdragsstyrningsmoddlen ansluter i huvudsak till den ordning som
nu rader. Det & givetvis fullt mgjligt att tillampa denna styrningsmodell
ocksa i framtiden. Om man véljer att gora detta bor uppdragsstyrningen
inte vara altfér detaljerad utan ge myndigheten tillréckligt med hand-
lingsutrymme. Jag anser dock att uppdragsstyrningsmodelen inte ger
samma mdjligheter till nytankande inom Rikstrafikens arbetsomrade som
malstyrningsmodellen. Detta & enligt min mening den framsta nackdelen
med denna styrningsmodell.

Overproévningsmoddlen & knappast forenlig med det synsitt som har
varit végledande for beslutet att bilda en fristdende myndighet for att
handlégga de aktudla uppgifterna. Enligt min uppfattning kan det inte
uppfattas som sarskilt meningsfullt att bilda en ny myndighet for att
handha fragor om interregional kollektivtrafik om denna myndighets
handlingsfrihet beskérs pa det sitt som framgar av Gverprévningsmo-
dellen. En vasentlig fordel med att bilda en fristdende myndighet for des-
sa fragor &r ju att regeringen avlastas det direkta ansvaret for de upp-
handlingar som gdrs. En sadan avlastning & knappast mdjlig med den
rollférdelning som skulle tillampas i dverprévningsmodd len.

Min uppfattning & sdledes att malstyrningsmodellen bor tillampas
vid regeringens styrning av Rikstrafiken.

Ett fortsatt utvecklingsarbete krévs darfor vad géller styrningsfor-
merna. Jag avser att aterkomma till dessa fragor i mitt slutbeténkande.
Jag forutsatter ocksa att Rikstrafiken — da den paborjar sin verksamhet —
kommer att arbeta vidare med dessa fragor.

13.3  Minafordag

Jag har i detta kapitel behandlat rollférdeliningen mellan & ena sidan
myndigheten Rikstrafiken och & andra sidan regeringen och riksdagen
vid upphandlingen av interregional kollektivtrafik. Jag foreslar att det
som i kapitlet har benamnts malstyrningsmodellen skall laggas till grund
for regeringens styrning av Rikstrafiken inom detta omrade.

Jag foreslar inte nu hur den valda styrningsmodelen bér detaljutfor-
mas. Jag avser dock att dterkomma till dessa fragor i mitt slutbeténkan-
de.
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14 L edningsformer

Mina forslag:

- Ledningsformen for Rikstrafiken bor vara enradighetsverk med in-
synsrad
Insynsrédets huvuduppgift bor vara att ge foretradare for de trafik-
slagstvergripande och konsumentinriktade intressena méjlighet att
folja och ge synpunkter pa verksamheten
Myndighetens chef bor vara skyldig att inhamta radets uppfattning i
viktigare fragor om verksamhetens inriktning

14.1  Utgangspunkter

Myndigheternas ledningsformer har senast behandlats i regeringens for-
valtningspolitiska proposition (prop. 1997/98:136). Riksdagen godkénde
vad regeringen féresog om myndigheternas ledningsformer (prop.
1997/98:136, bet. 1997/98:KU 31, rskr. 1997/98:294).

Av propositionen (sid 47ff) framgar att fragan om myndigheternas
ledningsformer har utretts vid tre tillféllen sedan mitten av 1980-talet.
Samtliga dessa utredningar har dragit slutsatsen att ansvarsforhallande-
na inom myndigheterna bdr vara tydliga och att valet av ledningsform
bor std mellan enradighetsverk och styrelse med fullt ansvar. Med enra-
dighetsverk avsesi detta fall att myndighetens chef har det fulla ansvaret
for verksamheten. | propositionen framhaler regeringen dock att den
nuvarande huvudmodelen med en lekmannastyrelse vid myndighetsche-
fens sida inte bor avskaffas. Detta innebér att tre ledningsformer kan
komma ifréga for en statlig myndighet: (1) styrese med fullt ansvar, (2)
styrelse med begransat ansvar och (3) fullt ansvarig myndighetschef
(enrédighetsverk).

| propositionen anger regeringen vissa riktlinjer for nér de olika led-
ningsformerna bor komma ifrdga. Dessa riktlinjer kan sammanfattas
som foljer:

1. Syrelse med fullt ansvar bor enligt propositionen framst komma
ifraga for myndigheter som arbetar under affarsliknande forhallanden
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dler har en verksamhet som innebér ett stort finansielt och sjdvstan-
digt ansvar. Denna ledningsform har hittills endast kommit ifraga for
et tiotal forvaltningsmyndigheter vid sidan av afférsverken.

2. Syrelse med begransat ansvar bér enligt propositionen bl.a. ses som
ett forum for demokratisk insyn och medborgerligt inflytande. Denna
ledningsform bor framst komma ifraga da man vill tillféra bredd och
mangfald i verksamheten dler da samordning med andra myndigheter
beddms ha sérskild betyde se.

3. Enradighetsverk bor enligt propositionen dvervagas da det finns be-
hov av en mer direkt och tydlig styrning av myndigheten och i de fall
da politiska beslut maste genomféras utan dréjsmal. Ett enradighets-
verk bor enligt regeringen normalt forses med ett radgivande organ
med av regeringen utsedda ledamter. Syftet med det radgivande or-
ganet bor vara att tillgodose behovet av demokratisk insyn och med-
borgerligt inflytande.

Regeringen tar ocksa upp frégan om intresserepresentation i statliga sty-
relser. Ocksd denna fraga har behandlats av de utredningar som har ge-
nomforts vad galler myndigheternas ledning. Regeringen vill inte aterin-
fora den intresserepresentation som fanns fére 1992 i vissa myndighets-
styrelser inom arbetsmarknadsomradet. |Intresseorganisationerna  bor
istallet fa mojlighet att framfora synpunkter pa ett tidigt stadium i myn-
digheternas beredning av ett drende. Enligt regeringen bor de samrads-
former som anvénds i dag darfor vidareutvecklas.

| propositionen berdr regeringen dven fragan om ansvarsfordelningen
mellan regeringen och riksdagen vad géller beslut om myndigheternas
ledningsformer. | sammanhanget uttalar regeringen att den — for att kun-
na styra och utveckla forvaltningen pa ett mer effektivt sétt an nu — bor
ha storre mgjlighet att flexibelt tilldmpa olika ledningsformer. Regering-
en finner det angeléget att den vid valet av ledningsform fér en myndig-
het kan utga fran myndighetens verksamhet och mal s som de har fast-
stéllts av statsmakterna och darefter valja den ledningsform som bedéms
bast gagna verksamheten och de uppstallda malen.

Beskrivning av ledningsformerna

En styrelse med fullt ansvar leder myndigheten och har det fulla ansvaret
for dess verksamhet infor regeringen. Myndighetens chef beslutar i 16-
pande &renden inom ramen for de direktiv och riktlinjer som styrelsen
meddelar. Styrelsen kan delegera beslutsrétt till myndighetens chef men
far inte avhanda sig det grundiaggande ansvaret for verksamheten infor
regeringen.
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Styrelse med fullt ansvar & en reativt ny ledningsform. Den tillkom
genom det sk. verksledningsbeslutet 1987 och anvéndes forst i affars-
verken. Som namnts finns styrelse med fullt ansvar nu i et tiotal forvalt-
ningsmyndigheter vid sidan av affarsverken. En samlad redovisning av
erfarenheterna av denna ledningsform saknas. En utvérdering av utbild-
ningen av styrelsdedaméter i dessa styrelser pagar dock inom Finansde-
partementet. Det & majligt att det i anslutning till denna utvardering
ocksa kan framkomma vissa erfarenheter av ledningsformen som sadan.
Detta kan dock inte dverblickas nu.

Styrelse med begransat ansvar & den traditiondla formen for lek-
mannainflytande i statsforvaltningen. | en myndighet med denna typ av
styrelse & det myndighetens chef som leder myndigheten och ansvarar
for verksamheten infor regeringen. Styrelsens befogenheter framgar av §
13 i verksforordningen (1995:1322). Enligt verksforordningen beslutar
styrelsen i foljande arenden:

1. fragor om myndighetens arsredovisning, delérsrapport och anslags-
framstalining

2. fragor om atgéarder med anledning av Riksrevisionsverkets revisions-
rapporter och den redovisning som myndigheten skall l1amna till rege-

ringen enligt VF 8 15
3. frégor om revisionsplan och &garder med anledning av redovisning

enligt 8 5 i forordningen (1995:686) om intern revision vid statliga

myndigheter m.fl.
4. fragor om sadana foreskrifter som riktar sig till enskilda, kommuner
dler [andsting

Styrelse med begrénsat ansvar finns i ett stort antal myndigheter. De
utredningar som sedan mitten av 1980-talet har behandlat myndigheter-
nas ledningsformer har samtliga varit kritiska mot styrelse med begran-
sat ansvar. Den senaste av dessa utredningar — férvaltningspolitiska
kommissionen — ville avskaffa denna ledningsform. Kommissionens mo-
tiv for detta var att uppdeningen av beslutsbefogenheterna mellan sty-
relsen och myndighetens chef skapar oklarhet om vem som har ansvaret
for verksamheten infor regeringen och medfér att styrelsen inte fungerar
som ledningsform. Som framgick av foregdende avsnitt godtog dock inte
regeringen utredningens forslag pa denna punkt.

Den moderna formen av enradighetsstyre & — i likhet med styrelse
med fullt ansvar — en foretedse som har sitt ursprung i 1987 ars verks-
ledningsbesiut. Inte heller denna ledningsform har utvarderats pa nagot
samlat sitt. Enradighetsstyre anvands bl.a. i vissa stabsmyndigheter
(t.ex. Statskontoret). Verkschefen kompletteras i dessa fall med nagon
typ av radgivande organ som utses av regeringen. Det ar dock myndig-
hetens chef som har det fulla ansvaret for verksamheten infor regeringen.
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Forhallanden som har betydelse vid valet av ledningsform for
Rikstrafiken

Rikstrafikens huvuduppgift & att bidra till en effektivare interregional
persontrafik. Detta skall ske genom att samordning det befintliga trafik-
utbudet och — om andra mgjligheter & uteslutna — genom upphandling
av persontrafik som inte & I6nsam. For att kunna fullgdra denna uppgift
ar Rikstrafiken beroende av att myndighetens samarbete med ett stort
antal intressenter fungerar val. De viktigaste av dessa intressenter & —
forutom regeringen och Regeringskansliet — olika sektorsmyndigheter
inom det transport- och naringspolitiska omradet, lansstyrelser, kommu-
ner och landsting, utrednings- och forskningsstodjande organ som SIKA
och KFB, trafikhuvudménnen, trafikutdvarna samt organisationer som
foretrader producenter och konsumenter inom trafiksektorn.

Rikstrafikens samordnings- och upphandlingsroll férutsétter att myn-
digheten kan upptrada med auktoritet och integritet i forhallande till oli-
ka intressenter. Detta &r sarskilt viktigt om de senare kan foérvantas ha
starkt divergerande uppfattningar i olika fragor. For att Rikstrafiken
skall kunna upptrada tillrackligt kraftfullt maste regeringen ge myndig-
hetens ledning erforderligt handlingsutrymme. Ett tydligt mandat fran
regeringen & ocksa en nodvandig forutsittning for att den samordnings-
verksamhet som Rikstrafiken skall bedriva inom den interregionala per-
sontrafiken skall bli framgangsrik.

Forhandlings- och upphandlingsverksamheten kommer att bli en va-
sentlig del av Rikstrafikens verksamhet. Denna typ av verksamhet &r
speciell i den meningen att den kréver diskretion och mgjlighet att fatta
snabba beslut. Detta kan vara svart att uppnd om myndighetens led-
ningsstruktur ger upphov till oklara ansvarsférhdlanden dler skapar
osdkerhet om vem som har ansvaret for verksamheten infOr regeringen.
Ett grundlidggande krav ar darfor att Rikstrafikens ledningsstruktur ut-
formas pa ett sadant satt att tydliga ansvarsforhallanden skapas, att er-
forderliga beslut kan fattas snabbt och smidigt och att osékerhet inte
skapas om vem som foretrader myndigheten i kontakterna med Rege-
ringskansliet.

14.2  Mina beddomningar

Tre ledningsformer kan enligt min mening komma ifraga for Rikstrafi-
ken:

1. Styrdsemed fullt ansvar

2. Styrelse med begrénsat ansvar

3. Fullt ansvarig chef (enrédighetsverk)
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Kriteriet for att anvénda ledningsformen styrelse med fullt ansvar &r att
verksamheten & afférsliknande och/dler att den & ekonomiskt omfat-
tande och praglas av ett stort och gjdlvstandigt ansvar. Detta kriterium ar
delvis tillampbart pa Rikstrafiken. Denna myndighets verksamhet har
stor omslutning och bdr enligt utredningens uppfattning préaglas av rela-
tivt stor galvstandighet i forhallande till regeringen. Detta torde ocksa ha
varit riksdagens avsikt med att skapa en sarskild myndighetsorganisation
for att handldgga de aktudla fragorna. Behovet av sjalvstandighet i
myndighetens beslutsfattande talar for att ledningsformen styrelse med
fullt ansvar bor anvéndas. A andra sidan kan konstateras att det finns
manga exempe pa myndigheter som har ett stort ekonomiskt ansvar utan
att regeringen har forsett dem med en styrelse med fullt ansvar.

Erfarenheterna av ledningsformen styrelse med fullt ansvar & be-
gransade. Det & en for statsforvaltningen relativt ny ledningsform som
inte har utvarderats pa ndgot samlat sétt. Det & ocksa relativt fa myn-
digheter som har forsetts med denna ledningsform. Bristen pa dokumen-
terade erfarenheter av ledningsformen &r enligt min uppfattning en nack-
del med styrelse med fullt ansvar. | sammanhanget bér ndmnas att denna
ledningsform ofta jamfors med privata bolagsstyrelser. Denna jamforel se
ar enligt min uppfattning missvisande. Privata bolagsstyrelser har va-
sentligt storre beslutsbefogenheter @n vad en statlig verksstyrelse har.
Jamforelsen kan darfor bidra till att skapa orealistiska forvantningar pa
ledningsformen.

En forutséttning for att styrelse med fullt ansvar skall kunna véljas
for Rikstrafiken ar att en tydlig ansvarsfordening kan astadkommas
mellan styrelsen och verkschefen. Detta géller i synnerhet inom forhand-
lings- och upphandlingsverksamheten. Enligt min uppfattning bor verks-
chefen ha et tydligt mandat att fora de forhandlingar som foregar en
upphandling av olénsam trafik. Styrelsen bor endast ha en bekréft-ande
funktion. En s&dan ansvarsfordelning ligger inte helt i linje med de prin-
ciper som géller for ledningsformen styrelse med fullt ansvar. Detta kan
uppfattas som ett argument mot att vélja denna ledningsform for Rik-
strafikens ddl.

Ledningsformen styrelse med begransat ansvar kallades tidigare
lekmannastyrelse. Denna ledningsform har utvérderats av flera av de
utredningar om myndigheternas ledningsformer som har genomfért sedan
mitten av 1980-talet. Dessa utredningar har samtliga pekat pa en grund-
l&ggande svaghet hos denna ledningsform. De argument som har anforts
mot lekmannastyrelser ar att denna ledningsform skapar oklarhet om
vem som egentligen ar ansvarig for verksamheten infér regeringen
(styrelsen dler myndighetens chef). Detta galler sarskilt om nagon annan
an myndighetens chef &r ordforande i styresen. Forsok har gjorts att
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undanr@ja denna oklarhet genom tydligare skrivningar i verksforordning-
en. Sdvitt jag kan se andrar detta dock inte den beddmning som de aktu-
ela utredningarna har gjort vad géller ledningsformer med delat ansvar
mellan styrelse och chef. Risken for oklara ansvarsférhallanden kvarstar
trots dessa forsok till fortydliganden.

Syftet med ledningsformen styrelse med begrénsat ansvar torde fram-
forallt vara att skapa insyn i myndigheternas verksamhet. Enligt min
uppfattning kan dettai manga fall lika val astadkommas pa annat sétt an
genom en beslutande styrelse, t.ex. genom ett regeringsutsett rad med
foretrédare for olika samhéllsintressen. Betrdffande Rikstrafiken kan
ocksd konstateras att en styrelse med begrénsat ansvar knappast skulle
fa anledning att besluta i drenden som géller myndighetens karnverk-
samheter (samordning, forhandling och upphandling). Rikstrafiken
kommer inte heller att ge ut foreskrifter av den typ som en styrelse med
begrénsat ansvar skall besluta om. Min slutsats & déarfor att lednings-
formen styrelse med begransat ansvar — i Rikstrafikens fall — inte tillfor
nagot mervarde jamfort med ledningsformen fullt ansvarig chef
(enrédighetsverk med regeringsutsett rad). Den insyn som efterstravas
kan astadkommas utan att de externa intressena ges ett beslutande in-
flytande.

L edningsformen fullt ansvarig chef (enrédighetsverk) bor enligt rege-
ringens kriterier framst dvervégas for myndigheter dar behovet av styr-
ning ar sarskilt stort. Numera kompl etteras den ansvarige chefen normalt
med ett insynsrad. Ett insynsrad ar et radgivande organ som utses av
regeringen och vars stéllning regleras i myndighetens instruktion (oftast
genom en hanvisning till verksférordningen). Myndigheten kan sdledes
inte genom egna beslut begransa radets insyn dler avsta fran att ta upp
fragor som enligt instruktionen skall tas upp i radet. For Rikstrafikens
del vore det naturligt att ge insynsradet tillfalle att framfora synpunkter
pa alla fragor inom myndighetens ansvarsomrade som har stérre princi-
piel betyddse.

Det framsta motivet for att valja ledningsformen fullt ansvarig chef
a enligt min uppfattning att denna ledningsform skapar tydliga och
enkla beslutsforhallanden och att det inte heller behtver rada nagon tve-
kan om vem som féretrader myndigheten i de forhandlingar och over-
laggningar som kommer att bli ett viktigt inslag i myndighetens verk-
samhet. Detta &r vasentligt i en verksamhet som har Rikstrafikens breda
kontaktyta. Rikstrafikens verksamhet &r dessutom kénslig pa manga satt
vilket ytterligare understryker kravet pa tydlighet i myndighetens utat-
riktade verksamhet. Detta krav tillgodoses enligt min uppfattning bast
om myndigheten forses med en fullt ansvarig chef som vid sin sida har
ett regeringsutsett rad av den typ som berérdes ovan.
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14.3  Mina 6vervaganden

Sammansattningen av en styrelse dler ett insynsrad regleras inte narma-
re i myndighetens instruktion eler i verksforordningen. Det enda som
uttalas &r att myndighetens chef skall inga i styrelsen om en sadan finns
och att styrelsen far besta av hogst &tta ledaméter utover verkschefen
(VF 8§ 4). Ett insynsrad skall besta av hogst fem ledaméter (VF § 5).

De riktlinjer som i 6vrigt finns vad géller sammansattningen av en
styrelse dler et insynsrad & mycket oversiktliga. Tidigare har namnts
att man sedan 1992 inte accepterar en renodlad intresserepresentation i
verksstyrelserna. Det finns ocksa en strévan att 6ka antalet kvinnor i
verksstyrelserna. | ovrigt saknas generdla riktlinjer for styrelsernas
sammansattning.

Enligt min uppfattning & det vasentligt att sammansattningen av en
styrelse dler et insynsrdd har et tydligt samband med den roll som
myndigheten forvantas spela inom det aktuella politikomradet. Allmant
innebdr detta att de trafikslagsovergripande och konsumentinriktade in-
tressena inom transportpolitiken bor ges ett stort utrymme. Myndigheter
med ett sektorsansvar inom transportverksmheten kan ocksa komma i
fraga. Branschorganisationer inom transportsektorn kan i manga fall
tillféra vardefulla synpunkter men organiserar ibland foretag som kan
komma att bli Rikstrafikens motparter i en upphandlingssituation.

Jag ser ingen anledning att lagga fram ett detaljerat forslag till sam-
manséttning av den styrelse dler det insynsrad som Rikstrafiken kan
komma att forses med.

Jag vill dock peka pa en grundlaggande skillnad betréffande samman-
séttningen av en styrelse respektive et insynsrad.

En styrelse skall foretrada regeringen och inte nagra sérskilda intres-
sen. Ledaméterna bor darfor utses enbart i kraft av sina personliga egen-
skaper och erfarenheter.

Ett insynsrad daremot far forutsittas bli s& sammansatt att det av-
speglar de olika intressen som bor beredas insyn i verksamheten.

Jag vill ocksa papeka att myndigheten genom egna beslut har mgjlig-
het att inrétta olika typer av rédgivande organ. Jag har i kapitel 10 berort
mdjligheten att inrétta ett resendrsrad med uppgift att vara ett forum for
resendrs- och konsumentintressena i kollektivtrafiken. Jag ser det som
naturligt att myndigheten — efter det att den har bildats och vunnit erfa-
renheter av verksamheten — Gvervager vilka radgivande organ som kan
behtvas som stéd for verksamheten och tar de initiativ som behovs for
att inrdtta dessa organ.
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144  Minafordag

Valet av ledningsform for Rikstrafiken bor enligt min uppfattning sta
mellan styrelse med fullt ansvar och myndighetschef med fullt ansvar
(enrédighetsverk). | det senare fallet bor myndighetschefen kompletteras
med ett insynsrad.

Styrelse med begransat ansvar medfor i Rikstrafikens fall inga egent-
ligafordear framfor enradighetsverk med ett insynsrad. Kravet painsyn
kan enligt min uppfattning tillgodoses genom insynsradet samtidigt som
beslutsomradet for en styrelse med begransat ansvar inte skulle omfatta
de fragor som har storst betyddse i Rikstrafikens verksamhet. Jag har
darfor svart att se nagon anledning att foresla styrelse med begransat
ansvar.

| valet mellan styrelse med fullt ansvar och enrédighetsverk med in-
synsrad forordar jag det sistnémnda alternativet. Enligt min uppfattning
skapar detta alternativ forutséttningar for en tydlig ansvarsférdelning
inom myndigheten samtidigt som myndighetens chef ges mdjlighet att
upptréda med erforderlig auktoritet i de kontakter som behdver tas inom
ramen for myndighetens karnverksamhet. Enradighetsverk skapar dess-
utom forutséttningar for korta och effektiva beslutsvagar.

Insynsrédets huvuduppgift bor vara att ge foretradare for de trafik-
slagstvergripande och konsumentinriktade intressena majlighet att fdlja
och ge synpunkter pa verksamheten. Myndighetens chef bor vara skyldig
att inhamta radets uppfattning i viktigare frégor om verksamhetens in-
riktning, t.ex. valet av upphandlingsobjekt om detta inte 1&ggs fast ge-
nom beslut av regeringen dler riksdagen.
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15 Organisation och kompetensbehov

Mina forslag:

- §17-18 och § 32 samt § 34 i verksférordningen (1995:1322) bor
tillampas pa Rikstrafiken. Detta innebar att myndigheten bestammer
sin organisation och att myndigheten i en arbetsordning eler i sér-
skilda beslut skall meddela de bestammelser som behdvs om myndig-
hetens organisation och formerna for myndighetens verksamhet. Vi-
dareinnebédr det att myndighetens chef anstélls genom beslut av rege-
ringen samt att andra anstéliningar beslutas av myndigheten. Leda-
moterna i ett insynsrad utses av regeringen for en bestamd tid. Rege-
ringen utser ocksa ordférande i radet

15.1  Utgangspunkter

Myndigheternas ansvar inom organisations- och personal omradet

| utredningens direktiv anges att jag skall redovisa riktlinjer for Rikstra-
fikens organisation samt gora en bedémning av myndighetens kompe-
tens- och resursbehov. | detta avsnitt behandlas vissa fragor om Riks-
trafikens organisation och kompetensbehov. Fragor om myndighetens
forvaltningskostnader samt vissa ekonomiadminstrativa fragor behandlas
i kapitd 17.

Syftet med de resonemang som férs i detta avsnitt & att informera
regeringen om de Overvaganden som jag gor vad géler Rikstrafikens
organisation och kompetensbehov. Jag utgdr fran att de regler som nor-
malt tillampas vad géller myndigheternas organisation och personalad-
ministration ocksa skall tillampas betraffande Rikstrafiken. Dessa regler
innebér att regeringen inte tar stallning i sddana fragor utan Gverlamnar
till myndigheterna att gélva utforma sin organisation och att rekrytera
sin personal.

Jag kommer att vidareutveckla de resonemang som férs i detta kapitel
i mitt fortsatta arbete och redovisa dem i mitt slutbeténkande. Detta sker
i syfte att fa underlag for det personalrekryteringsarbete som kommer att
paborjas under forsta halvaret 1999.
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15.2  Minabedomningar

Rikstrafiken forutsatts bli en liten myndighet. Jag réknar med att Riks-
trafiken kan behtva ha atta till tio anstéllda. Denna bedomning forutsét-
ter att samverkan kan organiseras med en dler flera andra myndigheter
vad galler den administrativa verksamheten och utredningsverksamheten.
Om detta inte kan ske och verksamheten i sin helhet skall bedrivasi egen
regi behovs ytterligare nagra befattningar eller medd for kop av motsva-
rande tjanster fran externa leverantorer.

Rikstrafikens uppgifter omfattar samordnings-, forhandlings- och
upphandlingsverksamhet, utrednings- och analysverksamhet samt infor-
mationsverksamhet och informationssamordning. Den sistnémnda upp-
giften omfattar bl.a. samordningsarbete vad géller trafikinformation till
alménheten. Myndigheten maste ocksa ha funktioner for ekonomi, per-
sonal och IT.

Rikstrafiken ar en altfor liten myndighet for att kunna béra upp spe-
cialiserade administrativa funktioner pa egen hand. Det torde darfor bli
nodvandigt att organisera administrativ samverkan med en annan myn-
dighet dler att kopa administrativa tjanster fran Kammarkollegiet dler
nagon annan lamplig instans. Rikstrafiken maste dock ha en kvalificerad
funktion for upphandling och samordning av dessa tjanster.

Rikstrafikens egna administrativa resurser bor i forsta hand svara for
den myndighetsndra administrationen, t.ex. budgetarbete, verksamhets-
planering, ekonomisk uppfoljning och redovisning samt personal utveck-
ling, personalrekrytering och personalredovisning. Myndigheten maste
ocksa ha en bestéllarfunktion inom I T-omradet.

Samverkan med andra myndigheter bor ocksd komma ifraga vad
géller utredningsverksamheten. Rikstrafikens profil inom utrednings-
verksamheten bor ligga pa langsiktiga och trafikslagsovergripande be-
hovsanalyser, utvardering av interregionala kollektivtrafiklsningar samt
pa forhandlingsstodjande utredningsverksamhet (bransch- och struktur-
utredningar, foretagsanalyser, m.m.).

Kop av tjanster fran fristéende utredningsinstitut, universitet och
hogskolor, konsulter och andra instanser torde bli aktuella i relativt stor
omfattning. Allmént sett finns det anledning att satsa mer resurser pa att
fdlja upp och utvérdera de trafiklosningar som upphandlas. Medd for
detta andamdl bor avséttas inom ramen for upphandlingsverk-samheten.

Rikstrafiken bor organiseras som ett sammanhallet kansli med ex-
pertfunktioner for vissa uppgifter. Jag ser ingen anledning att dela upp
kangdliet i underenheter. Istéllet bor en flexibd arbetsfordening efterstré-
vas. | manga fall torde ett projektinriktat arbetssatt vara lampligt.

Det ar vasentligt att den anstéllda personalen &r kvalificerad och har
bred erfarenhet fran myndighetens arbetsomrade. Specialiserad kompe-
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tens bér upphandlas dler samutnyttjas med andra myndigheter. Tyngd-
punkten i den anstéllda personalens kompetens bor darfor ligga inom
omraden som utrednings- och analyskompetens, affars- och férhand-
lingskompetens, informationskompetens samt anvandarinriktad 1T-
kompetens.

15.3 Minaforslag

Jag foreddr att § 17-18 och § 32 samt § 34 i verksforordningen
(1995:1322) skall tillampas pa Rikstrafiken. Detta innebér att myndig-
heten best&mmer sin organisation och att myndigheten i en arbetsordning
eler i sdrskilda beslut skall meddda de bestémmelser som behdvs om
myndighetens organisation och formerna for myndighetens verksamhet.

Vidare innebdr det att myndighetens chef anstélls genom beslut av
regeringen samt att andra anstéliningar beslutas av myndigheten. Leda-
mdterna i et insynsrad utses av regeringen for en bestamd tid. Regering-
en utser ocksa ordférandei radet.

Vissa férdlag vad géller det ekonomiadminstrativa regelverkets till-
lamplighet redovisar jag i kapitd 17.
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16 L okalisering

Mina forslag:
Rikstrafiken boér lokaliseras till den ort som ger myndigheten de basta
verksamhetsforutsattningarna. Av detta skél foreslar jag att Rikstra-
fiken lokaliseras till Stockholmsregionen

16.1  Utgangspunkter

Mitt uppdrag

| uppdraget har inte ingdtt att foresla en lokalisering av Rikstrafiken. Da
det fortsatta utredningsarbetet forutsétter att lokaliseringsorten ar kand
med avseende pa bl.a. mdjligheterna att rekrytera personal och anskaffa
lokaler samt inventarier, har jag anda valt att foresla en lokaliseringsort
for Rikstrafiken. Jag har darvid sett det som min uppgift att foresld en
lokaliseringsort som ger myndigheten de béasta verksamhetsforutsatt-
ningarna.

Rikstr afi kens verksamhet

Rikstrafikens viktigaste intressenter & Regeringskansliet, vissa myndig-
heter och organisationer, kommuner och landsting, trafikverken, lanstra-
fikhuvudménnen samt trafikutévare och trafikantorganisationer. Det kan
forutséttas att kontakterna med dessa organ kommer att vara téta och
mangfacetterade. Manga kontakter kan antas vara av den arten att per-
sonliga ssmmantraffanden mellan deltagarna kommer att vara nddvandi-
ga

Rikstrafikens ringa storlek medfdr att myndigheten & beroende av att
kunna samverka med andra myndigheter som har liknande uppgifter.
Mgjligheterna till sddan samverkan kommer att vara avgérande for myn-
dighetens effektivitet. Samverkan kommer att behdva ske bade inom
sakverksamheten och inom den administrativa verksamheten. Vad géller
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sakverksamheten finns det bl.a. anledning att samverka med olika utred-
ningsorgan inom transportsektorn.

For att kunna skéta sina viktigaste uppgifter — trafikslagsovergripan-
de samordning samt upphandling av trafik — maste Rikstrafiken kunna
upptrada med auktoritet och integritet inom sitt verksamhetsomrade.
Myndigheten maste kunna upprétta tydliga ragangar gentemot motparter
i upphandlingsverksamheten och sérintressen av regionalpolitisk €ler
industridl art. Det & samtidigt nodvandigt att kunna samverka med
manga av dessa intressen pa ett fruktbart satt.

Allmanna forutsattningar for myndighetens lokalisering

Jag kommer att foresla den lokalisering av Rikstrafiken som enligt min
beddmning ger Rikstrafiken de béasta férutsdttningarna for att klara det
uppdrag som man far av regeringen. Detta innebar att myndighetens be-
hov av gynnsamma verksamhetsforutséttningar & styrande for mina for-
sag vad géller valet av lokaliseringsort. Myndighetens ringa storlek
medfor ocksa att de direkta syssdsattningspolitiska effekterna av 1okali-
seringsbeslutet & begransade.

Det yttersta syftet med den verksamhet som Rikstrafiken skall bedri-
va & att forbattra resemdjligheterna mellan landets regioner och lan.
Genom sin verksamhet bidrar Rikstrafiken dérmed till att de regionalpo-
litiska malen kan nas. Rikstrafiken torde darfor bast framja de regional-
politiska malen genom att tillse att den egna verksamheten kan bedrivas
effektivt. Detta forutsatter att myndigheten lokaliseras till en ort dér for-
utséttningar finns for att skapa goda verksamhetsbetingelser. Samre for-
utsdttningar i detta avseende kan medftra att de medd som riksdagen
stéller till forfogande for interregional kollektivtrafik utnyttjas felaktigt
dler pa ett sitt som inte ger full effekt.

Lokaliseringsbeslutet &r styrande for genomforandear betet

Min uppgift ar att genomféra de férberedelser som krévs for att Riks-
trafiken skall kunna starta sin verksamhet den 1 juli 1999. Genomfdran-
dearbetet medfdér bl.a. att personal skall anstéllas, att lokaler, datorer
och kontorsutrustning skall anskaffas och att administrativ samverkan
med andra myndigheter skall organiseras. For att kunna genomfora des-
sa atgarder maste jag veta var myndigheten skall bedriva sin verksamhet.
Ett beslut om lokaliseringen maste darfor fattas innan ovan angivna at-
garder paborjas.
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Erfarenheterna fran annat arbete med att bilda myndigheter visar att
genomforandearbetet tar cirka ett halvar. Detta innebar att ett beslut om
Rikstrafikens lokalisering maste fattas fore utgangen av 1998. Om sa
inte sker kan genomforandearbetet bli forsenat. Detta innebér i sin tur att
det kan bli nddvandigt att skjuta upp myndighetsstarten. Det vore givet-
vis olyckligt om detta skulle behdva ske. Jag vill darfor starkt understry-
ka betyddsen av att ett beslut fattas snarast och att jag far ett besked i
lokaliseringsfragan fore den 1 januari 1999.

Krav pa den ort somvaljs for myndighetens lokalisering

Foljande krav bor enligt min mening stéllas pa den lokaliseringsort som

valjs for Rikstrafiken:

1. Myndigheten bor inte samlokaliseras med ett trafikverk eler med en
sektorsmyndighet inom trafikomradet. Detta sammanhanger med att
trafikslagsoberoende [Gsningar bor efterstravas och att myndighetens
objektivitet kan sattas ifraga om en samlokalisering med denna typ av
myndigheter genomfors. Av detta skl bor orter dar den statliga verk-
samheten domineras av sddana myndigheter undvikas

2. Myndigheten bor inte lokaliseras till en region dler landsdd som kan
komma att gynnas i vasentlig omfattning vid upphandlingen av trafik.
Myndighetens ovald kan da séttas ifraga. Man bor istéllet efterstrava
en lokalisering som &r neutral i detta avseende

3. Det bor vara méjligt att organisera et néra samarbete inom utred-
ningsverksamheten med utrednings- och forskningsorgan som verkar
inom trafikomradet. Det &r ocksa fordelaktigt om ett visst personal-
utbyte mellan Rikstrafiken och sddana myndigheter kan organiseras

4. Administrativ samverkan dler kop av tjanster fran en dler flera andra
statliga myndigheter maste kunna organiseras. Detta forutsétter att
det pa lokaliseringsorten finns [ampliga samverkanspartners eler ett
utbud av administrativa tjanster som & anpassat till statliga myndig-
heters behov. Detta &r sarskilt viktigt for en liten myndighet som Rik-
strafiken som inte kommer att kunna vara sjavforsorjande med ad-
ministrativa tjanster

5. Myndigheten maste kunna rekrytera kvalificerad personal och samti-
digt kunna ha en viss personalomséttning. Det senare & nodvandigt
for att skapa flexibilitet och fornyese i verksamheten. Arbetsmark-
naden pa lokaliseringsorten bor darfor erbjuda ett rikt och differentie-
rat utbud av hogskoleutbildad arbetskraft med erfarenhet fran den
statliga sektorn och fran trafiksektorn

6. Myndigheten maste ha tillgang till snabba och téta kommunikationer
med alla ddar av landet. Myndighetens personal bér kunna genomfé-
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ra sammantréden i samtliga residensstéder utan att tvingas till Over-
nattning eller tidskrdvande anslutningsresor. Detta krav &ar vasentligt
for mojligheterna att kunna inhamta synpunkter fran och halla kon-
takt med trafikhuvudménnen och regionala statliga myndigheter

16.2  Minabedomningar

Vid beddmningen av vilken lokaliseringsort som bor komma ifraga for
Rikstrafiken har jag tillampat de kriterier som redovisades i foregaende
avsnitt.

Kriterierna 1 och 2 har det grundidggande syftet att skapa fortroende
for Rikstrafikens formaga att gora salvstandiga och opartiska bedom-
ningar i sin verksamhet. Effekten av dessa kriterier &r att det & olamp-
ligt att lokalisera Rikstrafiken till vissa platser i landet. Déremot finns
det manga platser i landet som inte skapar bindningar i dessa avseenden
och som déarfor kan accepteras som lokaliseringsort.

Kriterium nr 3 forutsitter att det pa lokaliseringsorten finns ett antal
utrednings- och forskningsinstitut med lamplig verksamhetsinriktning
som Rikstrafiken kan samverka med. Myndighetens mdjligheter att med-
verka i projektgrupper och andra samarbetsformer som kréver personlig
narvaro forsamras avsevart om langa resor erfordras for att nd de sam-
arbetspartners som &r intressanta.

Kriterium nr 4 forutsétter att Rikstrafiken lokaliseras till en ort som har
en relativt omfattande statlig forvaltningsverksamhet. Om detta inte sker
kan Rikstrafiken fa svarigheter att upphandla de forvaltningstjanster som
& specifika for den statliga verksamheten och som myndigheten pa
grund av sin begransade storlek inte kan producera i egen regi. Mgjlig-
heterna att upphandla dler pa annat sétt skaffa sig tillgang till sadana
tjanster varierar starkt mellan landets kommuner.

Kriterium nr 5 stéller hoga krav pa arbetsmarknaden pé lokaliserings-
orten. Det bor observeras att malsattningen for myndighetens personal-
forsorjning maste stallas hogre an att endast gora en lyckad engangsre-
krytering av tjansteman da myndigheten bildas. Kraven pa flexibilitet
och férnyese i verksamheten medfor att Rikstrafiken bér ha goda mdj-
ligheter att fornya sin personal 16pande och att ha ett visst utbyte av per-
sonal med andra myndigheter som har en liknande inriktning.

Kriterium nr 6 forutsétter att Rikstrafiken lokaliseras till en ort som lig-
ger néra Arlanda. Stockholm och Uppsala ar likvardiga i detta avseende.
En lokalisering av Rikstrafiken till andra orter i landet medfér 1angre och
mer tidsddande anslutningsresor vid utnyttjande av flygforbinddser till
olika delar av landet. Detta ar en nackdd da myndigheten for att klara
sina arbetsuppgifter snabbt maste kunna na sina samarbets-partners i
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hela landet. Dessa kontakter maste i manga fall ske genom personliga
sammantré&ffanden.

Sammanfattningsvis talar enligt min mening kriterierna 3, 4, 5 och 6
for att Stockholmsregionen véljs som lokaliseringsort for Rikstrafiken.
Betraffande kriterierna 1 och 2 ger manga orter utei landet samma verk-
samhetsforutséttningar som Stockholmsregionen.

16.3 Minaforslag

Jag anser att Rikstrafiken bor lokaliseras till den ort som ger myndighe-
ten de basta verksamhetsforutsattningarna. Av detta skal foreslar jag att
Rikstrafiken lokaliseras till Stockholmsregionen.
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17 Finansieringsfragor

Mi

na férgag:

Rikstrafiken bor forses med minst femdriga anslagsramar med be-
slutsbemyndiganden for varje & for att kunna upprétthalla langsik-
tigheten i upphandlingsverksamheten

Rikstrafikens |aneram bor inte understiga fem miljoner kronor
Rikstrafikens kreditutrymme pa rantekontot i Riksgaldskontoret bor
uppga till mellan en och tva miljoner kronor

Rikstrafiken bor undantas fran kravet att |amna delarsrapport for
budgetaret 1999. Detta bor anges i regleringsbrevet for det aktuella
budgetaret

Rikstrafiken bor inte omfattas av férordningen om intern revision vid
statliga myndigheter, m.fl.

17.1  Minabeddmningar och férslag

| detta avsnitt behandlas vissa fragor om finansieringen av Rikstrafikens
verksamhet. Det ror sig om fragor som regeringen behdver ta upp i myn-
dighetens regleringsbrev och dér jag har anledning att framfora vissa
synpunkter. Foljande fragor berdrsi avsnittet:

1

2.

3.

Utformningen av regeringens bemyndiganden till Rikstrafiken vad
géller upphandlingsverksamheten

Storleken av Rikstrafikens laneram for finansieringen av investering-
ar i anlaggningstillgangar

Storleken pa Rikstrafikens kreditutrymme pa myndighetens réante-
konto i Riksgaldskontoret

Utformningen av regeringens bemyndiganden till Rikstrafiken for
upphandlingsverksamheten

Jag har behandlat riktlinjerna for styrningen av Rikstrafikens upphand-
lingsverksamhet pa annan plats i betdnkandet. Ocksa formerna for Rik-
strafikens upphandling har behandlats p& annan plats i betdnkandet. |
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detta avsnitt tar jag upp de budgettekniska konsekvenserna av de reso-
nemang som har forts.

Den styrningsmodd!l som jag har foreslagit for Rikstrafikens upp-
handlingsverksamhet innebar att en malstyrningsprincip skall tillampas.
Av tidigare kapitel har ocksa framgatt att relativt langa avtalsperioder
bor efterstravas vid upphandling av trafik (minst fem ar). Rikstrafikens
avtal binder sdledes staten ekonomiskt for relativt lang tid framét.

Anslagsstyrningen maste anpassas till denna forutsdttning. For att
langsiktigheten i upphandlingsverksamheten skall kunna upprétthallas
bor myndigheten forses med femariga anslagsramar. Dessa bor konstru-
eras pa samma satt som de investeringsbemyndiganden som har tilldelats
vissa myndigheter som genomfor langsiktiga investeringsprojekt, t.ex.
inom infrastruktur- eler forsvarsomradet. Riksdagens styrning av Rik-
strafikens upphandlingsverksamhet bor ske genom att denna myndighet
bemyndigas att upphandla trafik till ett visst belopp per femarsperiod
samtidigt som anvisningar ges om hur bemyndigandena far utnyttjas for
vart och en av aren.

Sorleken av Rikstrafikens |aneram for finansieringen av investeringar
i anlaggningstillgangar

Enligt kapitalforsorjningsforordningen (1996:1188) skall den sk. lane-
moddlen tilldmpas av santliga statliga myndigheter utom affarsverken.
L anemodellen innebar att myndigheten skall ta upp lan i Riksgéldskonto-
ret for de investeringar i anlaggningstillgangar som myndigheten behGver
gora. Med anlaggningstillgangar avses utrustning eler anlaggningar som
ar avsedda for stadigvarande bruk. | Rikstrafikens fall torde detta framst
vara fréga om kontorsmadbler och -utrustning samt dator-utrustning. De
senare kostnaderna kan dock bli omfattande. Detta kan bli fallet om Rik-
strafiken véljer att samordna den kundorienterade trafikantinformationen
via Internet och denna verksamhet bedrivsi egen regi.

En myndighets |aneram faststélls i regleringsbrevet. Laneramen anger
den maximala skuld som myndigheten vid varje givet tillfalle far ha till
Riksgaldskontoret. Rikstrafikens laneram bor med hansyn till vad som
ovan har framforts inte understiga fem miljoner kronor.

Storleken pa Rikstrafikens kreditutrymme pa myndighetens rantekonto i
Riksgél dskontor et

En myndighets rantekonto i Riksgaldskontoret skall anvandas for de me-
dd som myndigheten disponerar i den egna verksamheten. Bl.a. skall
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myndighetens forvaltningsanslag foras till kontot. Kreditutrymmet pa
rantekontot uppgdr normalt till tio procent av de rantebelagda anslagen
plus eventudIt utrymme fér avgifts- och bidragsfinansierad verksamhet.

En myndighets kreditutrymme faststélls i regleringsbrevet. |1 Riks-
trafikens fall torde det réntebelagda anslaget utgoras av férvaltningsan-
slaget. Detta innebér att ett kreditutrymme om en till tva miljoner kronor
torde varaftillréckligt for Rikstrafiken.

Vissa ekonomiadministrativa fragor

Rikstrafiken paborjar sin verksamhet den 1 juli 1999 och kommer darfor
inte att bedriva ndgon verksamhet under det forsta halvaret 1999. En
lagesrapport fran arbetet med att bilda myndigheten kommer att lamnas i
mitt slutbetdnkande. Av dessa skal bor myndigheten undantas fran kra-
vet att |amna delarsrapport for budgetdret 1999. Detta bor anges i myn-
dighetens regleringsbrev for detta budgetar.

Vissa myndigheter &r skyldiga att tillampa forordningen (1995:686)
om intern revision vid statliga myndigheter, m.fl. Det rér sig om myn-
digheter som har en mycket stor ekonomisk omslutning eller dar speci-
dla skél fordigger (t.ex. en omfattande uppdragsverksamhet). Skyldig-
heten att tillampa forordningen innebér bl.a. att myndigheten maste byg-
ga upp en sarskild internrevision vars personal inte far anvandas for
andra andamal.

Rikstrafikens ekonomiska omslutning understiger vad nu kant &r
1000 miljoner kronor per &. Med hansyn till att myndigheten endast
kommer att ha ett tiotal anstéllda skulle det dessutom vara mycket be-
tungande att behdva avsétta sérskild personal for att enbart eler i hu-
vudsak arbeta med internrevision. Sadana tjanster bor darfor — vid behov
— upphandlas. Mot denna bakgrund foreslar jag att Rikstrafiken inte
skall omfattas av férordningen om intern revision vid statliga myndighe-
ter, m.fl.
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Statens upphandling av
Interregional kollektivtrafik | dag

Inledning

Samhéllet upphandlar i dag kollektivtrafik dels genom trafikhuvudmén-
nen, dels av staten genom Delegationen fér kdp av viss kollektivtrafik
som &r knutet till Banverket. Trafikhuvudméannen svarar for upphandling
av trafik inom lanen i enlighet med det ansvar de har enligt Lagen
(1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik att klara den lokala
och regionala trafikforsorjningen med kollektiva transportmedd. Dele-
gationen for kop av viss kallektivtrafik upphandlar for statens rékning
interregional persontrafik pa jarnvag som inte kan bedrivas pa foretags-
ekonomiska grunder samt flygtrafik mellan Ostersund och Umed. Darut-
Over har en sérskild forhandlare tillkallats for att upphandla farjetrafik
mellan Gotland och fastlandet.

Upphandling av persontrafik pa jarnvag

KOp av interregional persontrafik pa jarnvag

Det trafikpolitiska beslutet 1988 innebar bl.a. att Statens jarnvégar (SJ)
delades i tva ddlar; trafikutévaren SJ och infrastrukturhdllaren Banver-
ket, samt att de direkta subventionerna av den trafik som SJ inte kunde
bedriva med féretagsekonomisk 16nsamhet upphdrde.

SJ erhall trafikeringsratten for persontrafik pa stomnétet och trafik-
huvudmannen pa langarnvagarna. Trafiken pa langarnvagarna utsattes
for konkurrens genom upphandlingsforfarande. Den trafik pa stomnatet
som SJ inte ansdg sig kunna bedriva med foretagsekonomisk |nsamhet
kunde hadanefter anmélas till staten for eventud! upphandling. Staten
upphandlar den trafik som &r av regionalpolitiskt intresse.

| och med 1988 ars trafikpolitiska beslut forutsdgs tre olika slags
persontrafik pa jarnvag, SJs kommersidla trafik, trafik som bedrivs
enligt avtal med trafikhuvudméannen och statens kép av interregional
trafik. Utvecklingen sedan 1988 pekar emdlertid & betydligt mer komp-
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lexa samarbetsavtal med flera parter inblandade. Olika former av entrep-
renadavtal eler andra dverenskommelser har tecknats mellan SJ, trafik-
huvudmé@nnen, kommuner och andra intressenter. Sadana avtal har an-
setts skapa forutsdttningar for fortsatt drift av foretagsekonomiskt ol6n-
sam trafik som inte upphandlas av staten.

Sedan 1993 upphandlar staten foretagsekonomiskt olénsam interregi-
onal persontrafik pa jarnvag i konkurrens. De budgetmedel som finns
tillgéngliga for denna upphandling har kontinuerligt minskat i omfatt-
ning. Statens kostnader for den upphandlade trafiken har i 1989 ars
prisniva sjunkit fran 352 miljoner kronor (1993) till 285 miljoner kronor
(1999). Trafikomfattningen &r i stort sett bibehallen. Upphandlingen sker
enligt den s.k. nettomodellen vilket innebédr att trafikutbvaren sjalv bar
den ekonomiska risken och behdller biljettintakterna.

Aven om staten har upphandlat trafiken i konkurrens har samtliga
avtal hittills tecknats med SJ. Andra anbud har forekommit, men det har
visat sig svart for andra aktorer att konkurrera med SJ. Enligt Konkur-
rensverket och flera privata operatorer beror detta del's pa SJ:s domine-
rande stéllning pa marknaden, dels SJ:s kontroll Gver vissa s.k. gemen-
samma funktioner och rullande materiel som aven andra operatorer &r
beroende av for att snabbt kunna etablera sig pa ett ekonomiskt forsvar-
bart sétt. Delegationen for kop av viss kollektivtrafik har sarskilt fram-
hallit problemet med rullande materiel. Med hittillsvarande avtalslangd
pa maximalt fem ar har det visat sig vara omgjligt for andra operatorer
att kdpa nya fordon da dessa inte kan skrivas av pa den korta tiden. En-
ligt SJ beror den egna konkurrenskraften pa stordrifts- och samordnings-
forddar.

Sedan den 1 juli 1996 géller att trafikhuvudménnen har trafikerings-
rétt ven pa stomnétet i det egna lanet. Med regeringens medgivande far
dessa ocksa utfora trafik Gver en lansgrans om syftet &r att utveckla tra-
fiken i det egna lanet. En begransad mangd trafik bedrivsi dagi enlighet
med de nya forutséttningarna.

For att férhandla och administrera statens kép av interregional per-
sontrafik pa jarnvag m.m. samt ersattning till trafikhuvudménnen for
kdp av viss kollektivtrafik tillkallade regeringen i april 1991 en for-
handlare. Dessforinnan hade uppgiften skotts av Transportradet.

Forhandlaren inordnades fr.o.m. den 1 januari 1996 i Banverket pa
samma sétt som Jarnvagsi nspektionen.

Sedermera omvandlades detta till Delegationen for kdp av viss kol-
lektivtrafik som bestér av forhandlaren samt en kangli- och handl&ggar-
funktion motsvarande en halv arsarbetskraft vilken tillhandahdlls av
Banverket.

Infor trafikdret 1999 har staten upphandlat interregional persontrafik
pajarnvag pa foljande linjer:
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Nattdg mellan Stockholm och Ovre Norrland inkl. Malmbanan,
Nattdg mellan Géteborg och Ovre Norrland under perioder med hog
efterfrégan,

Ostersund-Storlien,

Sundsvall-Ostersund,

Vasterds-K atrineholm,

Mjolby-Orebro,

Borlénge-Mora,

Gavle-Avesta Krylbo-Hallsberg,

Gavle-Borlange-Hallsberg,

Uddevalla-Herrljunga-Boras,

Nassj6-Falkoping-Skovde,
Kamar/Karlskrona-Alvesta-Goteborg,

Karlstad-Goteborg.

Regeringen uppdrog den 29 april 1998 &t Delegationen for kdp av viss
kollektivtrafik att 6vervaga om en upphandling & nodvandig for att s&
kerstélla att den langvéaga persontagstrafiken pa Vastkustbanan mellan
Goteborg och Malmo kan upprétthallas pa dagens niva.

Regeringen har sedermera beslutat att en upphandling skall avse tra-
fikstart den 1 januari & 2000. Ett fordag till preliminart avtal om den
upphandlade trafiken skall understéllas regeringen for godkannande se-
nast den 31 december 1998.

Strackan Goteborg-Malmo ar det forsta exemplet pa en stracka déar
regeringen definierat behov av eventue | upphandling.

| alla 6vriga fall har SJ till regeringen anmdlt trafik pa en linje som
foretagsekonomiskt olonsam och darmed ocksa definierat vilken trafik
som bdr upphandlas.

Den 20 oktober hemstéllde SJ till regeringen att strackorna Stock-
holm-Falun och Stockholm-Ostersund skall ingd i det underlag som av-
ser upphandling av persontrafik pajarnvag for ar 2000.

Upphandlingsprocessen startar med att SJ till regeringen anméler tra-
fik pa en stracka som foretagsekonomiskt olnsam. Regeringen och riks-
dagen tar darefter stéllning till vilken trafik som bor upphandlas och hur
stor del av statsbudgeten som far anvandas for upphandlingen. Ansvarig
enhet pa kommunikationsdepartementet bereder uppdrag till Delegatio-
nen att upphandla trafik (med specifikation om vilka linjer som skall
upphandlas) varpa regeringen fattar beslut om detta. Detta sker normalt
pa hosten cirka ett ar innan berdknad trafikstart. Delegationen begar
darpa in anbud och férhandlar om dessa under varen. Delegationen sam-
rader med berdrda trafikhuvudman, lansstyrelser och andra regionala
intressenter om en tankt trafiklosning. Nar forhandlingarna & avslutade
tecknar Delegationen med den utsedda uppdragstagaren preliminart avtal
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vilken sedan godkanns av regeringen. Regeringens godkannande sker
cirka ett halvar innan trafikstart for att ge uppdragstagaren tillrackligt
med tid for att forbereda trafikstart. Paralldllt under varen paborjas rege-
ringens budgetprocess for pafoljande budgetdr. | denna bestams den ram
som star till Delegationens forfogande for utbetalningar till operattrer
for den upphandlade trafiken. Budgetprocessen avslutas pa sedvanligt
vis med att regeringen i slutet av december manad fattar beslut om pa-
foljande ars regleringsbrev for Delegationen.

Princi poverenskommel sen om lokal och regional kollektivtrafik pa
jarnvag mm.

Staten, Landstingsférbundet, Svenska kommunférbundet och Svenska
L okaltrafikforeningen tecknade i samband med det trafikpolitiska beslu-
tet varen 1988 en ” Principoverenskommelse om lokal och regional
kollektivtrafik pa jarnvag mm’ (prop.1987/88:50, hilaga 1.19). Prin-
cipoverenskommelsen omfattade endast de lansjarnvagar med persontra-
fik som staten 1987 hade ansvar fér. Med principéverenskommelsen som
grund tecknade sedan staten och respektive trafikhuvudman avtal om-
fattande 18 lansbanor. Avtalen galler normalt under 10 &r till och med
den 30 juni & 2000 med undantag for strackan Vasteras-Ludvika, som
[6per till och med den 31 december 2003 samt erséttningstrafiken langs
Inlandsbanan déar avtalet upphdr att galla den 9 juni 2001. | enlighet med
principoverenskommelsen fick trafikhuvudménnen full frihet att vélja
trafikeringsform och standardniva.

Statens ersattning till berdrda trafikhuvudméan motsvarar i princip
SJ:s sérkostnad, exklusive kapitalkostnader, for den aktuella trafiken i
1987 ars prisniva och utbetalas med en arlig prisomrakning enligt kon-
sumentprisindex (KPI). Utbetalningen gors med halva arsbeloppet den 1
januari och med resterande del den 1 juni, framréknat med senast kanda
KPI, dler i fallet med ersdttningstrafiken 1angs Inlandsbanan enligt Sta-
tistiska centralbyrans (SCB) nettoprisindex.

Pa fem linjer har trafikhuvudmannen sedan 1992 upphdrt med tagtra-
fik och ersatt denna med busstrafik.

Upphandling av flygtrafik melan Umea och Ostersund

Regeringen beslutade den 2 december 1993 med stod av artikel 4 i Ra-
dets forordning (EEG) nr 2498/92 om EG-lufttrafikforetags tilltrade till
flyglinjer inom Gemenskapen att infora allman trafikplikt pa stréackan
Ostersund-Umed. Det bérande skalet var att tillgodose en tillfredsstal-
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lande trafikforsorjning mellan de bada stéderna eftersom universitets-
sjukhuset i Umea har bl.a. Jamtland som upptagningsomrade.

Den allmanna trafikplikten forenades med tva villkor:

1. Trafikutbudet skall vara minst tva direkta dubbelturer per dag under
helgfri mandag till fredag
2. Flygplanen skall vara utrustade med toal ett

Under budgetaret 1993/94 bedrevs trafiken av Holmstroem Air AB. Det
sista halvéret av avtalstiden utokades trafiken med ytterligare en dub-
beltur per dag. Frén och med den 1 juli 1994 Gvertogs trafiken av Sky-
ways AB. | mars 1995 utokade aven Skyways till en extra dubbeltur per
dag utover de avtalade tva dubbeturerna. Denna extratur slopades
emdlertid efter ca ett halvar pa grund av bristfélligt resandeunderlag.
Fraén och med den 1 juli 1997 bedrivs trafiken av Holmstroem Air Swe-
den AB, som sedermera har bytt namn till Swedeways AB.

Anbuden kan grupperas i huvudsakligen tva grupper beroende pa of-
fererad storlek av flygplan. De mindre planen rymmer upp till 20 passa-
gerare, medan de storre planen har en kabin med upp till 36 platser.

Antalet arsresendrer har varierat mellan 15 000 och 16 000 passage-
rare. For att klara denna efterfrdgan kréaver de mindre planen tre dub-
belturer per dag for tillracklig kapacitet. Utrymme finns da for en bety-
dande 6kning av antalet passagerare. Okat antal turer kan vara en mgj-
lighet att fanga upp en potentiel tillvaxt. De mindre planen skulle inte
klara den markerade efterfragan som finns under vissa tider, exempevis
mandag morgon fran Ostersund och fredag eftermiddag fran Umea.

Upphandlingen utfors pa uppdrag av statsmakterna for att sakerstélla
ett grundldggande utbud av flygtrafik mellan Umed och Ostersund med
hansyn till regiongukvardens organisation i Norrland. | avvagningen
mellan att upphandla tre dubbdturer per dag med mindre flygplan eler
tva dubbdturer med stérre plan, hévdas med bestamdhet fran de regio-
nala intressenternas sida att universitetssjukhusets administrativa rutiner
inte kan tillgodoses med en avsevérd dd av patientinskrivningen forlagd
mitt pa dagen. Mot denna bakgrund har upphandling hittills skett av tra-
fik med den storre flygplanstypen.

| sdvél detidigare avtalen som det nu géllande finns en skyldighet for
operatoren att samordna trafiken pa den upphandiade stréckan med det
Ovriga norrlandsnétet. Samtliga hittillsvarande operatdrer har genomfort
denna samordning av tidtabdll och biljettbokning.
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Upphandling av farjetrafik mellan Gotland och fastlandet

Riksdagen beslutade den 14 december 1995 (prop. 1994/95:44, bet.
1994/95:TU7, rskr. 1994/95:99) att staten &ven fortséttningsvis skall
garantera en tillfredsstéllande person- och godstrafikforsorjning mellan
fastlandet och Gotland. Utgangspunkten skall vara en av staten garante-
rad bastrafik fran tva fastlandshamnar.

Farjetrafik till Gotland (Visby) bedrivs i dag fran tva fastlandsham-
nar: Nynashamn och Oskarshamn. Antalet passagerare och bilar som
transporteras i farjetrafiken varierar stort Gver aret. Omkring en tredjedel
av allt transportarbete sker under juli manad. Under ar 1997 uppgick
antalet passageraretill drygt 1,1 miljoner.

Taxor och turlistor for Gotlandstrafiken faststélls arligen av Sjé-
fartsverket efter forslag fran operatoren. Fore faststéllande av turlista
och priser skall Sjofartsverket och rederiet gemensamt informera et tra-
fikantrédd om de lagda forslagen. Syftet med ett trafikantrad & ocksa att
ge mdjlighet till idéutbyte om trafiken i sin helhet. Trafikantradet bestar
av de intressenter Lansstyresen pa Gotland och Gotlands kommun vid
varjetillfale inbjuder.

Sjdfartsverket och rederiet skall arligen vid minst tva tillfallen moétas
for att ga igenom turlista, priser, service och ekonomi samt Gvriga for-
hallanden inom trafiken. Rederiet skall I16pande understalla Sjofartsver-
ket sidan detaljerad trafikstatistik och annat underlag.

Kostnader och intékter enligt avtalet om Gotlandstrafiken skall av re-
deriet redovisas i ett sarskilt kontosystem som skall foras separat fran
rederiets ordinarie redovisning och skall vara tillgangligt fér Sjéfartsver-
ket. Det ekonomiska mdlanhavandet mellan rederiet och Sjtfartsverket
skall redovisasi ett sarskilt avrakningskonto som kan foljas dagligen.

Upphandling av farjetrafiken sker enligt lagen (1992:1528) om of-
fentlig upphandling. Vidare géller Radets forordning (EEG) 3577/92 av
den 7 december 1992 om tilldmpning av principen om frihet att tillhan-
dahdlla tjanster pa sjotransportomradet inom mediemsstaterna
(cabotage) utgor grund for upphandlingen.

Vid den senaste upphandlingen av gotlandstrafiken tecknades avtal
med Rederi AB Gotland som marknadsfor sin trafik under namnet Des-
tination Gotland. Ett avtal utan bortre tidsgréns, men med |6pande upp-
sagning, tecknades med rederiet. Motivet till detta var att det & méjligt
att [6pande diskutera fornyelse inom avtalets ram, samt att staten har
majlighet att séga upp avtalet med fornyad upphandling nér man befarar
att utvecklingen av trafikprodukten upphort.

| upphandlingen har staten stéllt som krav att rederiet som bedriver
trafiken bor efterstréva att i stérsta mdjliga utstréckning samordna sin
tidtabell med andutande buss- och jarnvagstrafik i fastlandshamnarna.
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Biljettsystem och tidtabeler bor vidare samordnas med SJ:s och lanstra-
fikbolagens system TagPlus. Gotlandstrafiken har enligt Sjcfartsverket
for narvarande dalig tidsanpassning vid Nynashamns farjelage till pen-
deltagen mot Stockholm. Destination Gotland har inte lyckats forma AB
Storstockholms Lokaltrafik (SL) att anpassa sin tidtabdl till farjetrafi-
ken trots att Gotlandstrafiken ingdr i Tagplus-systemet. Anslutningarna
till 1anstrafiken i Oskarshamn och Visby fungerar enligt Sjéfartsverket
béattre.

Upphandling av interregional busstrafik

| dag sker ingen statlig upphandling av interregional busstrafik. Daremot
upphandlar trafikhuvudmannen viss sadan busstrafik. En av de mest be-
tydande interregionala busslinjer som upphandlas av trafikhuvudméannen ar
det s.k. E4-taget, expressbusstrafik mellan Sundsvall och Luled. Ett an-nat
exempel painterregional busstrafik som upphandlas av trafikhuvudmannen
& ersattningstrafiken |angs Inlandsbanan pa stréckan Mora-Géllivare som
dock finansieras av staten genom principdverenskommel sen.

Utover interregional busstrafik som upphandlas av trafikhuvudmén-
nen finns aven dverenskommelser med bl.a. Swebus om att deras exp-
ressbusslinjer skall inga som en dd i lanstrafiken. Som ett exempd kan
namnas att pa strackan Karlstad och Goteborg har de aktuela trafikhu-
vudmannen avtalat med Swebus att komplettera tagtrafiken genom att
Swebus langvaga busstrafik gora uppehall pa sddana orter dér taguppe-
hall inte forekommer och pa sa sitt ocksa |ata den langvéga busslinjen fa
en regional uppgift. Denna uppgorel se om trafik ersdtter den trafik i egen
regi som trafikhuvudménnen annars hade varit tvungna att bedriva.

Den 1 januari 1999 slopas skadeprévningen av linjetrafiken med buss
gentemot den interregionala persontrafiken pa jarnvag. Detta inne-bar att
pa strackor dér regeringen tidigare skyddat jarnvagstrafiken far langvaga
busstrafik trafikera fritt. Det géller da bl.a. alla de 30 strackor dar SJ
overklagat Vagverkets tidigare beslut (1994). Tillstandsgivning med
skadeprovning gentemot trafikhuvudménnens lokala och regionala tag-
och busstrafik kommer att kvarsta.
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