Till statsradet och chefen for
Naringsdepartementet

Genom regeringsbeslut den 17 maj 2001 bemyndigades chefen for
Naringsdepartementet, statsradet Bjorn Rosengren, att tillkalla en
parlamentarisk kommitté med uppgift att utifran ett konsument-
och helhetsperspektiv identifiera, analysera och beskriva
kollektivtrafikens problem och mgjligheter, formulera mal och
visioner samt foresla forandringar av organisation, regelverk och
dylikt av betydelse for kollektivtrafikens utveckling och ett 6kat
kollektivt resande.

Kommittén skall vidare utgora ett forum for samarbete mellan
staten och 6vriga aktorer pa kollektivtrafikomradet. Tyngdpunkten
i dess arbete skall ligga pa den lokala och regionala
kollektivtrafikens omrade och tidsramen for dess bedoémningar
skall omfatta tiden fram till ar 2020.

Med stdd av bemyndigandet och med riksdagspartiernas forslag
som grund forordnades den 26 juni 2001 landstingsradet Anna
Berger Kettner som ledamot och ordférande.

Som ledamoter forordnades den 26 juni 2001 kommunalradet
Jens Aberg, adjunkt Leif Hjalmarsson, riksdagsledamot Lars
Bjorkman, gatuborgarradet Sten Nordin, politiska sekreteraren
Liselotte Johansson, riksdagsledamot Sture Arnesson, rektor
Britt-Marie Andrén Karlsson, riksdagsledamot Christina Axelsson,
kommunalrddet Gunilla Berglund, riksdagsledamot Viviann
Gerdin, kanslichefen Jonas Rydberg, ombudsman Agneta
Eriksson, kommunalradet Leif Blomqvist, landstingsradet Britt-
Marie  Karlsson, riksdagsledamot Jan-Evert  Radhstrom,
civilkkonom Bengt-Ake Nilsson samt civilekonom Gertrud
Brorsson.

Den 1 september 2001 forordnades som huvudsekreterare
professor Bengt Holmberg och som sekreterare departements-
sekreterare Hakan Jansson.
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Sammanfattning

Enligt kommitténs direktiv skall vi redovisa ett delbetdnkande
senast den 31 december 2001 samt ett slutbetdnkande senast den
31 december 2002. Kommittén avgor sjélv hur redovisningen av
dess uppgifter skall fordelas pa del- respektive slutbetdnkande.
Kommittén har valt att i huvudsak utforma delbetdnkandet som en
lagesrapport och att avsta fran konkreta forslag i delbetankandet.

Arbetet har under hosten haft fokus pad astadkomma en for
kommittén nagorlunda gemensam kunskapsbas och problembild,
dels genom att lyssna pa aktorerna pa omradet, dels genom att
gora en beskrivning av och analys av kollektivtrafikens utveckling
sedan slutet av 1970- talet. Detta ar redovisat i delbetankandets tva
forsta kapitel och i bilaga 2. Vi har &ven diskuterat
kollektivtrafikens mal och roll samt formulerat en vision for
kollektivtrafiken ar 2020. Visionen ar konkretiserad i en moijlig
framtidsbild. Vision och framtidsbild &r prelimindra och kommer
att utvecklas i det fortsatta arbetet. Slutligen har vi beskrivit
inriktningen av det fortsatta arbetet och hur vi kommer att arbeta.

Kommittén har tvd huvuduppgifter. Det handlar dels om
utredningsuppgiften dels om att kommittén skall arbeta som ett
forum for samarbete och dialog mellan staten och 6vriga aktorer pa
kollektivtrafikomradet. Det kommer bl.a. ske i form av seminarier,
workshops och konferenser om olika fragestallningar. Vi har dven
ambitionen att anvanda detta delbetankande i var kommande
kommunikation och dialog med kollektivtrafikens akttrer och
intressenter. Delbetankandet kan da bli ett verktyg som hjélper oss
att tillsammans med fa fram goda och realistiska forslag , som kan
bidra till kollektivtrafikens utveckling.
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Uppdraget

I kommitténs direktiv sdgs att:

En kommitté tillsitts med uppgift att utifran ett konsument- och
helhetsperspektiv identifiera, analysera och beskriva kollektivtrafikens
problem och mojligheter, formulera mal och visioner samt foresla
forandringar av organisation, regelverk och dylikt av betydelse for
kollektivtrafikens utveckling och ett 6kat resande. Kommittén skall
utgora ett forum for samarbete mellan staten och 6vriga aktorer pa
kollektivtrafikomradet. Tyngdpunkten i kommitténs arbete skall ligga
pa den lokala och regionala kollektivtrafikens omrade och tidsramen
for dess beddmningar skall omfatta tiden fram till 2020.

Kommitténs vision av kollektivtrafiken ar 2020

Kollektivtrafiken utgor ar 2020 en naturlig del av manniskors
vardag och trafiken har en sadan omfattning, kvalitet och
flexibilitet att den dr huvudalternativet for allt fler manniskors
resande.

Andelen kollektivt resande har Okat kraftigt. Kollektivtrafiken
bidrar darfor i betydligt stérre utstrdckning &an tidigare till
uppfyllandet av de transportpolitiska malen och de Gvergripande
malen om ett langsiktigt hallbart transportsystem och samhalle.

Kollektivtrafiken har ar 2020 utvecklats till ett i alla avseenden
attraktivt och effektivt transportsystem med ett trafikutbud som
bidrar till tillvéxt, jamlikhet, jamstélldhet och réattvisa.

Kollektivtrafikens utveckling sedan Trafikhuvudmannareformen

Trafikhuvudmannareformen beslutades av Riksdagen 1978 efter
forslag av regeringen i dess proposition Om atgarder for att
forbattra lokal och regional persontrafik (proposition 1977/78:92).
Utgangspunkten var uppfattningen att en tillfredsstallande
trafikforsorjning i landets olika delar inte kunde uppnas utan en val
utbyggd kollektivtrafik. Beslutet innebar att det i varje lan bildades
en huvudman med ansvar for den lokala och regionala
kollektivtrafiken p& vdg dvs. busstrafik. Huvudmannens
huvudsakliga uppgifter var att besluta om trafikutbud och taxor.
Vidare skulle huvudmannen ta stéllning till hur driften borde ske.
Som organisation foreslogs interkommunal samverkan mellan
kommuner och landsting.
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Huvudmannalagen ersattes 1997 med Lagen om ansvar for viss
kollektiv persontrafik. Bestdmmelserna om organisationsformerna
var i stort sett oférdndrade med den skillnad att kommunerna och
landstingen nu bendmndes "lanstrafikansvariga”.

1985 beslot riksdagen om propositionen Om ratt att bedriva
lokal och regional kollektivtrafik pa vdg (proposition
1984/85:168). Den innebar att trafikhuvudménnen gavs
trafikeringsratt for den trafik som de hade ansvar for. Samtidigt
upphorde tidigare meddelade trafikeringstillstind att galla.
Huvudménnen fick darigenom mojligheter till samordning och
effektivisering av trafiken. Ansvaret for lansjarnvagarna lades ocksa
over pa trafikhuvudmannen.

Fran 1998 inférdes en ny lagstiftning for den sarskilda
kollektivtrafiken. Lagen ger huvudménnen mojlighet att efter
overenskommelse ocksa ansvara for fardtjanst och riksfardtjanst.

Trafikhuvudmannareformen har haft manga positiva effekter.
Trafiken kunde effektiviseras med béttre fordonsutnyttjande.
Trafikutbudet 6kade med 20 % mellan 1980 och 1984 och resandet
med 30 % (matt i personkm.). Rabattkort infordes i flertalet lan.

Avregleringen av busstrafiken innebar att merparten av trafiken
kom att upphandlas i konkurrens. De forsta upphandlingarna
medforde kostnadssankningar pa 10 till 15 %. Upphandlingarna
under de allra senaste aren har dock inneburit 6kade kostnader.
Upphandlingarna har aven medfort att krav stillts pa
miljoprestanda, kvalitet och tillgdnglighet bl.a. har andelen bussar
med lagt golv eller lag entré okat. En negativ effekt har varit att
Ibnsamheten i branschen forsdmrats och att operatdrernas
incitament att tillgodose resendrernas behov och 6Gnskemal
minskat. Det har ocksd blivit svarare att rekrytera forare.
Héansynen till resendrernas behov har man forsokt tillgodose
genom att inféra avtal med incitament och nettoavtal.

Kollektivtrafiken idag

Idag sker ca 9% av resorna och 10% av resldngden med
kollektivtrafik. Biltrafiken svarar for ca 75 % och kollektivtrafiken
for ca 10% av persontrafiken. Det férekommer dock stora
regionala skillnader. Andelen &r hogst i storstadsregionerna med
25 % i stockholmsregionen och lagst i glesbygden med négra
procent. Enligt SIKA forvantas bussresandet oOka svagt och



Sammanfattning SOU 2001:106

tagresandet ganska mycket. Resandet med bil vantas dock Oka
snabbare sa att andelen resor med bil 6kar. Olika studier visar att
resendrerna ar mest missndjda med snabbheten, palitligheten,
tryggheten och lyhérdheten hos foretagen.

Kollektivtrafiken har en viktig roll att spela nar det galler
mojligheterna att dka den regional tillvixten och balansen. Trots
hog biltillgdng &r fortfarande en stor andel av befolkningen
beroende av kollektivtrafik. Av befolkningen 6ver 10 ar saknar
36 % korkort eller tillnor hushall som inte disponerar bil. Totalt
sett ar ca 50 % av befolkningen helt eller delvis beroende av
kollektivtrafik eller av att samaka med nagon annan.

Fler kvinnor @n man &r beroende av kollektivtrafiken och
anvander den mer. Kvinnorna &r dock underrepresenterade i de
organ som planerar och beslutar om Kkollektivtrafiken.
Kollektivtrafiken behdver sdlunda utvecklas pa olika satt for att
jamstalldhet skall kunna uppnas.

Ar 2000 uppgick linshuvudménnens samlade kostnader till 16,8
miljarder kronor varav kommuner och landsting bidrog med 7,1
miljarder eller 42 %. Bidragen har dock minskat under senare éar.
De senaste upphandlingarna har dock inneburit kostnadsdkningar
och ger viss anledning till oro infor framtiden. Samtidigt har
I6bnsamheten hos operatdrerna minskat. Den samlade forlusten
under 2000 var ca 600 miljoner varav merparten hos de stora
operatorerna med linjetrafik i lanshuvudmannaregi. Bade
busstrafikforetag och taxi har idag problem med att rekrytera
personal. Statusen i branschen behdver hojas.

Kollektivtrafiken uppvisar en mycket hog sékerhet. Den &r i
flertalet avseenden ocksd miljovanlig och energieffektiv. Den &r
aven vyteffektiv, dvs. tar liten plats och minskar behovet av
parkeringsplatser.

Kollektivtrafiken ar viktig for att erbjuda alla medborgare i
landet tillgédnglighet till olika viktiga aktiviteter i samhallet som
arbete, utbildning och service. Som nédmnts ovan saknar
fortfarande stora grupper tillgang till bil. Det géller speciellt for
kvinnor, varfor kollektivtrafiken har en viktig roll att spela for att
uppna jamstalldhet. Den bidrar till regional tillvaxt och utveckling.
Slutligen kan kollektivtrafiken ocksa vara ett viktigt medel for att
uppna ett uthalligt transportsystem genom att den ar siker,
miljévénlig och energieffektiv.

10
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Fortsatt arbete

Kommittén kommer att arbeta med tre perspektiv: konsument,
samhélle och producent. Konsumentperspektivet kommer att st i
centrum. Det galler fragor som Vilka resbehov, krav och 6nskemal
har olika grupper pa kollektivtrafiken. Vad kéannetecknar en
attraktiv kollektivtrafik? Hur kan vi gora den mer attraktiv? |
samhallsperspektivet behandlas fragor som Vad betyder
kollektivtrafiken for det langsiktigt héllbara transportsystemet?
Vad krdvs for att Oka dess betydelse? Slutligen fokuseras i
producentperspektivet hur vi kan gora kollektivtrafiken effektivare
och samtidigt halla resenéren i centrum. | det foljande redovisas
vilka delomraden som kommittén prioriterar for fordjupade
studier.

Prioriterade delomraden under konsumentperspektivet ar:

- Dagens och morgondagens resendrer

- Tillganglighet for olika grupper av ménniskor
- Dialog med resenérerna

- Samordning/hela resan

- Forenkling

- Informationsbehov och informationssystem

Prioriterade delomraden under samhéllsperspektivet &r:

- Kollektivtrafikens samhéllsnytta
- Fordelningspolitiska effekter

- Fysisk planering

- Ansvarsfordelning

- Finansiering, skatter och avgifter

Prioriterade delomraden under producentperspektivet ér:

- Utvérdering av trafikhuvudmannareformen

- Trafikhuvudmannens roll

- Upphandling och avtalsformer

- Samordning av interregional och regional trafik
- Kompetensférsorjning

11
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1 Kollektivtrafikens utveckling
sedan trafikhuvudmanna-
reformen?

1.1 Organisation av kollektivtrafik, ndgra huvuddrag

Ansvaret for utvecklingen inom kollektivtrafiken ligger pd manga
olika organ. Statens roll &ar framst att sakerstdlla att de
grundldggande transportbehoven kan tillgodoses samt att goda
forutsattningar skapas for samordning och utveckling av
kollektivtrafiken. Detta sker fraimst genom lagstiftningsarbete och
genom investeringar i trafikens infrastruktur. Staten ger ocksa
bidrag till investeringar i kollektivtrafikanlaggningar sasom
bussterminaler och underbyggnad for tunnelbane- och sparvags-
trafik.

Staten tar ocksa initiativ till att tillsitta olika utredningar infor
trafikpolitiska beslut av storre omfattning. Ett exempel pa en sadan
utredning ar den nu féreliggande utredningen, Kollektivtrafik-
kommittén.

Staten svarar ocksa for stod till forskning och utvecklings-
verksamhet pa transportomradet. | regeringens proposition
(1997/98:56) Transportpolitik for en hallbar utveckling preci-
serades malen for transportforskningen och en prioritering av ett
antal forskningsomraden angavs. Bland sadana omraden om-
namndes sarskilt tillimpad transportforskning kring kollektiv
persontrafik och offentligt betalda resor. Ett annat prioriterat
omrade ar forskning om transportinformatik i syfte att underlitta
anvandning av kollektivtrafik. En forstarkning av insatserna for
forskning om milj6anpassade transporter har ocksa skett.

Staten ger ocksé visst ekonomiskt stod till persontrafik. Detta
sker bl.a. vid statens upphandling av kollektiv persontrafik pa
sadana jarnvagsstrackor dar det saknas forutsattningar for
kommersiell drift. For upphandlingen svarar Rikstrafiken, en

! Innehdllet i detta avsnitt bygger pa SLTF:s rapport Kollektivtrafiken i Sverige —
samordning och konkurrens samt pa Vagverkets Redovisning av kollektivtrafikutvecklingen
1996-2001.

13
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myndighet som inledde sin verksamhet den 1 juli 1999.
Myndigheten administrerar ocksd det statliga stodet till
Gotlandstrafiken samt den  statliga  ersdttningen till
trafikhuvudmannen for att de dvertagit ansvaret fér persontrafiken
langs vissa lansjarnvagar. Nagot statligt driftsbidrag till den lokala
och regionala kollektivtrafiken ges inte. Finansieringen sker i
stallet genom underskottstaickning fran kommunerna och
landstinget i respektive lan.

De statliga myndigheterna Véagverket och Banverket har i kraft
av sitt sektorsansvar for vag- respektive jarnvagstrafiken en viktig
uppgift i att driva pa utvecklingen av kollektivtrafiken.

Kollektivtrafiken i Sverige prédglas av att den &r samordnad
lansvis under en trafikhuvudman som ar ekonomiskt och politiskt
ansvarig for all lokal och regional kollektivtrafik inom lanet. |
landet finns 21 trafikhuvudman med ansvar for lokal och regional
trafik inom respektive 1dan. Den lokala och regionala
kollektivtrafiken kan ses som en del av den grundldggande
samhallsservicen och har stor betydelse fér uppfyllandet av de
transportpolitiska malen siasom de formulerades i regeringens
proposition om Transportpolitik for en héllbar utveckling.
Kollektivtrafiken ségs bidra till 6kad valfard, regional utveckling
och jamlikhet genom att ge manniskor mojlighet att na
arbetsplatser, skolor och olika typer av service. Den bidrar aven till
béttre miljo och hélsa, bl.a. genom 6kad trafiksdkerhet. En t6kad
andel kollektivt resande &r darfor ocksa en viktig komponent i
arbetet med att utforma ett langsiktigt hallbart transportsystem.

Sjdlva genomférandet av de ndmnda besluten ligger i allt
vasentligt pa lokal och regional niva. Tillkomsten av besluten har
ocksa i manga fall varit resultat av viljeyttringar och péatryckningar
fran kommunala och regionala organ nar dessa stallts infor olika
slag av trafikpolitiska problem som maste 16sas.

Viktiga férandringar for kollektivtrafiken

Organiseringen av kollektivtrafiken i Sverige har utvecklats genom
foljande riksdagsbeslut:

«  Trafikhuvudmannareformen (riksdagsbeslut ar 1978, proposition
(1977/78:92) om étgarder for att forbattra lokal och regional
persontrafik).

14
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* Auvregleringen av den lokala och regionala busstrafiken 1 juli 1989
(riksdagsbeslut ar 1985, proposition (1984/85:168) om ratt att
driva lokal och regional kollektivtrafik pa vag).

» 1988 ars trafikpolitiska beslut. Trafikhuvudmannen fick ansvar for
trafik utmed lansjarnvagarna. Statlig driftsersattning under 10 ar.
Statliga bidrag till investeringar i kollektivtrafikanldggningar m.m.
Proposition (1987/88:50) Trafikpolitiken infor 90-talet.

¢ Nya lagar om fardtjanst och riksfardtjanst ger trafikhuvudménnen
mojlighet att samordna dessa trafiktjanster med kollektivtrafiken.
Ett statsbhidrag pa 1,5 miljarder kronor skall 6ka tillgangligheten
for funktionshindrade inom kollektivtrafiken (riksdagsbeslut ar
1997, proposition (1996/97:115) Mer tillganglig kollektivtrafik).

1.2 Trafikhnuvudmannareformen

Trafikhuvudmannareformen beslutades av riksdagen ar 1978 efter
forslag av regeringen i dess proposition (1977/78:92) Om atgéarder
for att forbattra lokal och regional persontrafik. Riksdagsbeslutet
ar 1978 innebar att det i varje lan bildades en huvudman som
ansvarar for den lokala och regionala kollektivtrafiken pa vag, dvs.
busstrafik inom respektive lan.

Utgangspunkten for reformen var narmast att den trafik-
politiska malsattningen om en tillfredsstallande trafikforsorjning i
landets olika delar inte kunde uppnéas utan en val utbyggd
kollektivtrafik. For att forbattra kollektivtrafiken maste en
effektivare samordning av tillgdngliga resurser komma till stand.
Detta ansags bast kunna ske genom ett samlat samhallsansvar for
kollektivtrafiken. Behovet av battre samordning av kollektiv-
trafiken var fore reformen stort. Det kan illustreras med att
stadstrafiken planerades for sig, landsbygdstrafiken inom varje
kommun planerades for sig genom ett komplicerat statsbidrags-
system, medan den regionala trafiken mellan kommunerna fick
statligt stdd genom ytterligare ett statsbidragssystem. Antalet
bussforetag var stort — det fanns 1an med 6ver 100 féretag — och
nastan alla hade sina egna taxe- och biljettsystem. FOr resendrerna
forvantades reformen medféra lagre taxor, samordnade
biljettsystem, hogre turutbud, kortare restider, hdgre komfort och
battre information.

Till grund for propositionen lag den ar 1974 tillsatta utredningen
om »regionalt gallande trafikrabatter« med dess betdnkande (SOU
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1976:43) Lanskort i kollektivtrafiken. Direktiven hade som sin
utgangspunkt att det borde inforas s.k. lanskort for
kollektivtrafiken i alla lan. Sadant kort fanns redan i Stockholms
ldan och mojliggjorde resor med alla fardmedel 6ver hela lanet till
ett enhetligt pris per manad, oberoende av reslangd. Utredningen
som allmant kallades »50-kortsutredningen« fann emellertid
ganska snart att inforandet av lanskort inte kunde ske utan att det
fanns en huvudman som var ekonomiskt ansvarig for hela den
lokala och regionala kollektivtrafiken i lanet. S blev ocksa
regeringens bedémning. | sin proposition till riksdagen betonade
regeringen att inte enbart respriset var en viktig faktor for
kollektivtrafikens attraktivitet. Stor betydelse hade ocksad beslut
om linjenat, tidtabeller, fordonens komfort m.m. Beslut om sadana
standardfaktorer borde inte tas genom statliga riktlinjer utan
grundas pa évervaganden pa lokal och regional niva.

Huvudmannens huvudsakliga uppgifter inom trafikférsorjning-
en kan enligt riksdagsbeslutet sammanfattas i bestdammanderatten
Over trafikutbud och taxor. Vidare hade huvudmannen att ta
stallning till hur driften av trafiken borde ske och besluta om
fordelningen av eventuellt underskott i trafikrérelsen.

| frdga om valet av lamplig huvudman 6vervagdes alternativ med
landstinget i lanet, kommunerna i ldnet tillsammans genom
kommunalforbund eller aktiebolag eller landstinget och
kommunerna i lanet tillsammans genom kommunalférbund eller
aktiebolag.

For och nackdelar for de olika organisationsformerna
redovisades i utredningen som, liksom senare regeringen i dess
proposition, stannade for alternativet med interkommunal
samverkan mellan kommunerna och landstinget i lanet. Motivet
var att det da skapades mojlighet att bade de lokala och regionala
trafikintressena kunde bli tillgodosedda. Det konstaterades ocksa
att manga busslinjer anvindes bade av lokala och regionala
resenarer.

Ett frivilligt &tagande som ett flertal trafikhuvudman har gjort ar
att svara for battrafik i skargarden. Storst omfattning har trafiken i
Stockholms skargéard, dar Stockholm lans landsting genom
Waxholmsbolaget och dess entreprendrer svarar for 1,5 miljoner
resor per ar. Hartill kommer 2 miljoner resor i den s.k.
hamntrafiken i anslutning till de centrala delarna i Stockholms
stad. En omfattande passagerartrafik finns ocksd i Goteborgs
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skargard, i Bohuslan, till 6arna Visingsd6 och Ven, i Blekinge
skargard samt utanfor Ornskoldsvik.

Fran borjan gjordes undantag for s.k. kompletteringstrafik i
glesbygd. Sadan trafik skulle enbart kommunerna svara fér. Med
kompletteringstrafik avses linjebunden kollektivtrafik, i regel med
minibuss eller personbil, som visserligen bedrivs enligt turlista men
som utfors endast efter sarskild bestéllning av resenédren. Ansvaret
for kompletteringstrafiken oOverfordes senare till trafikhuvud-
mannen ar 1986.

Genomfdrande

Huvudmannaskapslagen tradde i kraft den 1 juli 1978. Landstingen
och kommunerna fick vélja nar de skulle ata sig
huvudmannaskapet, dock senast den 1 juli 1981. Genomférandet
av reformen skedde snabbare dn vad som fOrutsattes i
riksdagsbeslutet. En anledning till att s& manga i fortid gick in i
huvudmannaskapet var troligen att det fanns stora behov av att
inom lanen kunna samordna trafikresurserna och pa sa sitt fa
battre trafikforsorjning. Det fanns ocksa goda referenser fran lan
dar samordningen medfort en mer rationell trafikupplaggning. Av
betydelse for ett »tidigt« huvudmannaskap var ocksa att ett hogre
statsbidrag erbjods i det nya systemet. Ansdkningsforfarandet var
ocksa forenklat jamfort med tidigare bidragsformer.

I propositionen understroks att genomfdrandet av
lanshuvudmannaskapet skulle ske med en betydande flexibilitet
och valfrihet vad galler formerna for huvudmannaskapet och sittet
att fordela uppkommande underskott i rérelsen.

Huvudmannalagen fran 1978 har ersatts ar 1997med en ny lag,
bendmnd Lagen om ansvar for viss kollektiv persontrafik.
Bestdimmelserna for organisationsformerna &r i stort sett
ofdréandrade, med den skillnaden att landstinget och kommunerna
nu benamns »lanstrafikansvariga«. Sadana »lanstrafikansvariga«
skall finnas i varje 1an och skall ansvara fér den lokala och regionala
linjetrafiken for persontransporter.

Grundregeln sadger att interkommunal samverkan skall ske
genom kommunalférbund. | alla lan, med tva undantag, har de
lanstrafikansvariga i stéllet kommit Overens om att samverka
genom ett heldgt aktiebolag. Undantagen &r dels Kronobergs l&n
dar samverkan sker genom kommunalférbund, dels Skane dar
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Skanetrafiken som &r en regional namnd &r utsedd av landstinget i
Skane. Sarskilda regler galler for Stockholms lan, dar landstinget
ensamt ar ansvarigt for trafiken. 1 Gotlands 1an ar kommunen
ensam ansvarig. Det finns &ven 9 primarkommunala trafikhuvud-
man som genom avtal eller andra dverenskommelser har inflytande
Over lokaltrafik i respektive kommun.

Kostnaden for verksamheten tas i sin helhet av landstinget i
Stockholms lan och regionen i Skane lan. Kostnaden for trafiken
pa Gotland tas av kommunen. | 6vriga delar av Sverige fordelas
kostnaden for trafiken mellan landsting och kommuner enligt flera
olika modeller for underskottsfordelning. 1 flera lan péagar
diskussioner om underskottsfordelning och dgarnas mdjlighet att
paverka trafikutbudet. I Gavleborgs lan har en uppdelning gjorts sa
att kommunerna bestéller och betalar trafik inom kommunen
medan landstinget bestéller och betalar trafik mellan kommunerna.
I Ostergotland lan och i Vastra Gotalands lan tar landstinget
respektive regionen ett stdrre ekonomiskt ansvar for den regionala
trafiken an for 6vrig trafik i lanen.

Effekter av trafikhuvudmannareformen

Bildandet av trafikhuvudman i alla lan fick manga positiva effekter
sdsom battre planering av trafikutbudet och 6kat resande. Trafiken
kunde effektiviseras i form av battre fordonsutnyttjande och hégre
belaggningsgrad i fordonen. Kostnader och intakter paverkades
ocksa starkt.

Sadana effekter agde i forsta hand rum under de forsta aren efter
tillkomsten av trafikhuvudman, dvs. fram till mitten av 1980-talet.
Dérefter har forandringarna varit mer mattliga. Utvarderingar som
gjorts visar att en kraftig forbattring av kollektivtrafiken dgde rum
efter huvudmannaskapsreformen. Detta géller i forsta hand i den
regionala trafiken utanfér de storre tatorterna dér kollektivtrafik-
standarden tidigare inte var sd hog. Totalt sett 6kade trafikutbudet
matt i vagnkilometer for lanshuvudmannatrafiken med 20 % och
resandet matt i personkilometer med ca 30 % under perioden
1980-1984. Sérskilt snabb var utvecklingen av den regionala
busstrafiken dar trafikutbudet 6kade med 30 % och resandet med
55 % vilket innebar ett vasentligt effektivare utnyttjande av
fordonen. Franrdknas storstadsomradena var Okningen annu
storre. 1 den lokala trafiken var 6kningen under denna period
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mindre an 10 % for landet i sin helhet. Detta berodde pa att
tatortstrafiken var relativt val utbyggd redan vid 1980-talets borjan.
Rabatterade lanskort for Kkollektivtrafiken infordes néstan
omedelbart utom i tre 1&n i Norrland dar det i stéllet inférdes
rabatterade linjekort med mojlighet till byte mellan linjerna.
Utvarderingar visar att de totala kostnaderna for kollektiv-
trafiken 6kade inledningsvis i takt med utbyggnaden av trafiken
och att intdkterna begransades till foljd av rabatteringen.
Kostnadsokningen for trafikproduktionen, matt i kr/vagnkm,
Oversteg dock inte &ndringar i konsumentprisindex och understeg
klart index for konsumtionsomradet transport och samfardsel.
Ungefar hélften av underskottet hanforde sig till tatortstrafiken
som av tradition langt fore huvudmannaskapsreformen bedrivits
med kommunala subventioner. Underskottet i lanstrafiken hanger
ocksd samman med transfereringar inom den kommunala sektorn.
Genom samordning med den regionala trafiken omvandlades
sdlunda en betydande del av kommunernas tidigare utgifter for
skolskjutsar till underskott i trafikhuvudméannens verksamhet.
Sjalvfinansieringsgraden okade trots detta fran 38 till 42 % under
perioden 1980-1984. Sedan dess har sjalvfinansieringsgraden Okat
ytterligare och &r enligt Véagverket i dess rapport om
kollektivtrafikutvecklingen 1996-2001 55 % for ar 2000. Denna
forbattring far i forsta hand tillskrivas den 6kade konkurrens som
blivit foljden av den marknadsmaéssiga upphandlingen av trafiken.

1.3 Avreglering av busstrafiken

Redan vid mitten av 1980-talet borjade resandeutvecklingen inom
kollektivtrafiken att stagnera. Under slutet av decenniet noterades
minskningar i resandet med ca 1,5% per ar. Fran trafikhuvud-
mannens sida havdades att man av staten visserligen Gverlatit det
politiska och ekonomiska ansvaret for trafiken men langtifran de
verktyg som behovdes for att kunna skota den pa ett effektivt satt.

Vad trafikhuvudmannen vande sig emot var att de vid
avtalsfoérhandlingar om trafik med trafikutbvarna var hanvisad till i
stort sett enbart en bussdgare per linje. Denne hade i princip
monopol pa strackan och nagon konkurrens fanns saledes inte. Det
var i regel heller inte mojligt att flytta Gver en »ledig buss« fran en
linje till en annan. Det kunde saledes vara svart att astadkomma
rationella, genomgaende busslinjer inom omraden dar flera
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tillstandshavare var verksamma liksom att over huvud taget
astadkomma busslinjer med linjestrackningar som var anpassade
till bebyggelsestrukturen. Ett annat problem var att garage och
verkstader inte alltid hade fran trafiksynpunkt fordelaktiga lagen.
Detta kunde latt medféra onddiga tomkdrningar och vantetider
liksom langa resor for forarna fore och efter arbetspassen, vilket
naturligtvis bidrog till att hoja kostnaden for trafiken.

Efter utredning inom Kommunikationsdepartementet och
remissbehandling beslot regeringen varen 1985 om proposition
(1984/85:168) Om rdatt att driva lokal och regional kollektivtrafik
pa vag. Forslaget till reformering av yrkestrafiklagstiftningen
innebar att trafikhuvudménnen gavs trafikeringsratten for den
trafik som de hade det politiska och ekonomiska ansvaret for.
Samtidigt upphorde tidigare meddelade tillstand till sddan trafik att
gélla. Trafikhuvudménnen gavs hédrigenom stora mojligheter till
samordning och effektivisering av trafiken. Att trafikhuvud-
mannen gavs trafikeringsratten innebar inte att de darmed
forutsattes Overgd till att driva trafiken i egen regi. Tvartom
uppnaddes genom reformen storre fordelar an tidigare genom att
utnyttja entreprenérer, eftersom upphandlingen av trafiktjansterna
kunde ske med ett vasentligt okat inslag av konkurrens.
Entreprendrssystemet kunde ddrmed vidareutvecklas till gagn for
saval huvudmannen som entreprendrerna sjélva.

Genomforande

For de trafikutvare, som miste sina linjetrafiktillstind och inte
ville konkurrera pa linjemarknaden om korningar at huvudmannen,
infordes en rétt till inlésen av fordon och andra i rorelsen anvanda
tillgangar. Infor avregleringen 1 juli 1989 var det méanga som
trodde att ett stort antal bussdgare skulle ta chansen att krava
inlosen av sina tillgangar, ndgot som i sin tur skulle kunna medféra
ekonomiska problem for trafikhuvudméannen. Det var emellertid
ytterligt fa bussforetag, och de flesta av dessa mycket sma, som
valde att inte l&ngre vara trafikutovare inom linjetrafiken i lanen. I
stallet stannade det stora flertalet kvar, beredda att konkurrera pa
en 6ppen marknad.

I samband med att riksdagen ar 1985 beslét om att
linjetrafiktillstinden for busstrafiken inom ldnen skulle upphora
att galla fro.m. den 1 juli 1989 gjordes inte nagot formellt
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undantag for de 30-tal kommunala trafikforetagen. Trafiken maste
upphandlas under marknadsmassiga former oavsett dgande.

Hittillsvarande resultat av upphandlingen

Trafikhuvudmannen har ca 7 800 bussar i turlistsatt trafik och sa
gott som all denna trafik & upphandlad. Av de turlistesatta
bussarna var i november 1998 91 % anbudsupphandlade i
konkurrens. Sedan dess har ytterligare upphandlingar genomforts
tex. har trafikhuvudmannen i Stockholms lan genomfért
upphandling for hela sin busstrafik. Den regionala tagtrafiken ar
upphandlad i sin helhet. For kommunernas skolskjuts atgar ca
1 800 bussar och ett okant antal taxibilar. Hur stor andel av dessa
som ar upphandlade i konkurrens finns inte sammanstalit.

Séttet att handla upp trafiken har skiljt sig mellan lanen. En del
trafikhuvudman valde att redan under det forsta trafikaret efter
avregleringens ikrafttradande handla upp praktiskt taget all trafik i
lanet. Andra l&n valde att under en langre tidsperiod handla upp en
begransad del av trafiken i taget, t.ex. 10 % per ar under en
10-arsperiod, for att soka behdlla s manga anbudsgivare som
mojligt och dérmed sdkerstélla konkurrensen. En annan tendens
var att under de forsta dren gora undantag for tatortstrafiken.

De forsta upphandlingarna under konkurrens medférde
kostnadssankningar pad 10-15 %. Aven vid en andra upphandlings-
omgang har betydande kostnadsminskningar uppnatts. Det finns
inte nagra samlade berakningar for hela landet av de ekonomiska
effekterna av den marknadsmassiga upphandlingen under 1990-
talet. Nettoresultatet ar svart att berakna eftersom aven andra
forandringar har intraffat under perioden med konkurrens-
upphandling. Mellan 1990 och 1993 minskade totala kostnaden for
kollektivtrafiken med ca 10 %. Efter 1994 har kostnaden Okat och
kan uppskattas vara tillbaka till 1990 &rs niva.

En annan effekt av upphandlingen &r dramatiska forandringar i
storlek hos bussféretagen samt en andrad &dgarestruktur. Sedan
1990 har de stora bussforetagen blivit 4nnu storre och det
utlandska dgandet har okat. Antalet offentligt dgda foretag har
minskat. Av foretagen med bussar i turlistsatt linjetrafik for
lanstrafikhuvudmannen ar 1998 var 15 offentliga och 316 privata.
Under borjan av 1990-talet fanns 80 % av antalet bussar i offentlig
4go, numera rader omvanda proportioner. Resultatet av

21



Kollektivtrafikens utveckling sedan trafikhuvudmannareformen SOU 2001:106

konkurrensupphandlingen blev att manga kommunagda foretag
forlorade trafik i anbudsupphandling eller saldes.

De kommunala trafikféretagen har av hénsyn till den
kommunalrattsliga lokaliseringsprincipen varit forhindrade att
erbjuda sina tjanster utanfor sitt eget geografiska omrade. Genom
en tillfallig lag kan bolagen sedan 1996 bedriva uppdrags-
verksamhet inom annan kommun &n den egna. Forsdksperioden
har forlangts och skall paga till utgdngen av ar 2005 (Prop.
2000/01:84, Kommunal uppdragsverksamhet).

I samband med upphandlingarna har trafikhuvudméannen i
okande omfattning borjat stilla krav pa miljo, kvalitet och
tillganglighet. Miljokraven har lett till att vagnparken &r relativt ny
med en stor andel Euro 2 fordon samt att dieselbussar som kors i
trafikhuvudmannens trafik drivs med dieselolja miljoklass 1. Av de
7850 bussar som kontrakterats av trafikhuvudménnen vid
arsskiftet 1999/2000 var 695 drivna av etanol, naturgas eller biogas.
Motsvarande siffror for 1995 var 312 fordon. Over 2 000 bussar
(en femtedel) i huvudmannatrafik ar utrustade med katalytiska
partikelfilter (1999/2000).

Vid upphandlingen har stéllts krav ocksa pa god tillganglighet
for funktionshindrade. Kraven ar betydligt mera langtgdende 4n
géllande foreskrifter om handikappanpassning av bussar. Andelen
laggolvbussar eller lagentrébussar i tatortstrafik var ar 1998 60 %
men andelen okar successivt. For att uppfylla det transport-
politiska malet om full tillganglighet till 2010 kravs dock
ytterligare atgarder.

For entreprendrerna har anbudsupphandlingarna och ett flertal
andra faktorer sésom okade diesel- och fordonskatter, olyckligt val
av index m.m. medfért nackdelar i form av minskad I6nsamhet i
busstrafiknaringen som lett till att en del bussforetag fatt
svérigheter att leva upp till villkoren i avtalen. Flera konkurser i
naringen kan hénféras till olénsamma linjetrafikkontrakt.
Avsdttningsmojligheterna for begagnade bussar har forsamrats
under de senaste aren. De oOkade kraven pa miljo- och
handikappanpassning har lett till att bussar som bara ar 5-6 ar
gamla inte langre gar att anvanda i linjetrafik. Vidare har det blivit
svarare att flytta bussar mellan lan pga. olika krav pa fordonen.

En annan negativ konsekvens av det hittillsvarande
upphandlingssystemet kan vara att trafikutdvaren inte har nagot
eget ekonomiskt intresse av att medverka till en god service inom
kollektivtrafiken. En 6kning av antalet resendrer ses bara som en
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nackdel. Detta har att géra med att de flesta avtalen &r utformade
som s.k. bruttoavtal, dvs. trafikintdkterna gar oavkortade till
trafikhuvudmannen, alltsa inte till operatoren. Ett utvecklings-
arbete har darfor inletts av Svenska Lokaltrafikforeningen (SLTF)
och Svenska Bussbranschens Riksférbund (BR) i syfte att stka
utforma avtal som gor operatoren intresserad av att dka antalet
resendrer. Detta kan ske genom s.k. nettoavtal, dar en viss del av
intédkterna stannar hos operatoren. Ju mer resandet i trafiken okar,
desto storre blir tillskottet till trafikutovaren. Sadana avtal finns nu
i fem stader med titortstrafik (Helsingborg, Sundsvall, Ostersund,
Boden och Varberg) samt i Blekinge l&n. Nettoavtalen omfattade
ar 2000 ca 3 % av trafiken i landet, men flera upphandlingar sker
under 2001. FOrsok pagar ocksdé med ekonomiska incitament,
kopplade till hur néjda kunderna ar med den tjanst operatéren
erbjuder. Den operatdr som lyckas 6ka andelen nojda kunder far
bonus.

Vid senaste arens upphandlingar har kostnaderna for
entreprenadtrafiken 6kat med 15-25 %. Den hdgre kostnadsnivéan
kan ses som en reaktion pa att de gamla avtalen hade en foraldrad
konstruktion som inte i tillracklig utstrackning tog hansyn till
Okade kostnader for drivmedel och 16ner. En &ndrad
alderssammansattning hos fordonsparken har naturligtvis ocksa
haft sin betydelse fér kostnadshdjningen. Denna hdjning ar dock
delvis av engangskaraktér och torde darfor inte sla igenom i samma
utstrackning vid kommande upphandlingar.

1.4 Trafikhuvudmannens ansvar for trafik utmed
lansjarnvagarna

Vid trafikhuvudmannareformen undantogs tagtrafiken fran
trafikhuvudmannens ansvar. Genom riksdagsbeslut ar 1985 lades
ansvar for lansjarnvagar over pa trafikhuvudmannen. Samtidigt
angavs ocksa riktlinjer for den ekonomiska ersattningen till
trafikhuvudménnen fér Overtagandet, proposition (1984/85:114)
Riktlinjer for jarnvagspolitiken. Beslutet bekraftades sedan genom
den s.k. principdverenskommelsen, daterad 1987-12-21, mellan
staten, Svenska Kommunférbundet, Landstingsférbundet och
Svenska Lokaltrafikforeningen. Overenskommelsen redovisas som
en viktig del i 1988 ars trafikpolitiska proposition och som
bekréftades av riksdagen. Detta ledde till att trafikhuvudméannen
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fr.o.m. ar 1990 tog Gver ansvaret for persontrafiken utmed 23 s.k.
lansjarnvagar. Den sammanlagda banlangden ar 2 220 km. Ordet
»sutmed« ar betydelsefullt. Det innebar att trafikhuvudmannen fick
vélja mellan att fortsattningsvis bedriva trafiken antingen med tag
eller buss eller genom en kombination av de bada trafikslagen. Som
ekonomisk kompensation fick trafikhuvudménnen &verta det
bidrag som staten tidigare gett till Statens jarnvagar for drift av
tagtrafiken. Beloppet skulle ges under 10 ar med arlig index-
upprékning och oberoende av vilket trafikslag som trafikhuvud-
mannen valde: tag eller buss. Trafikhuvudmannen fick ocksa dverta
de ca 100 motorvagnar som tidigare hade trafikerat banorna.

Trafikhuvudmannen har, sedan 1 juli 1996, ocksa trafikeringsratt
for regional persontrafik pa stomjarnvéagar inom det egna lanet och
mojlighet att bedriva sadan trafik i angransande l1an, om syftet ar
att utveckla den regionala persontrafiken i det egna lanet,
proposition (1995/96:92) Nya forutsattningar foér jarnvégstrafik.
For bada slagen av jarnvagar galler att trafiken handlas upp under
konkurrens mellan skilda operatérer, nagot som bidragit till
avsevart minskade trafikeringskostnader i forhallande till nar SJ
hade monopol for trafik pa strackorna. Som exempel kan namnas
att kilometerkostnaderna for den tagtrafik som trafikhuvud-
méannen har ansvar for nastan halverades mellan aren 1994 och
1998 (fran 51 kr till 27 kr, raknat per utbudskilometer).

Avregleringen har ocksa medverkat till att trafikhuvudmannen
kunnat planera trafiken pa ett béttre satt an tidigare och samordna
denna med busstrafiken.

Samordning av buss- och tagtrafik

En nackdel for resendrerna som uppstod initialt var att
samordningen mellan lanstrafiken och den langvéaga tagtrafiken i
manga fall blev avsevart samre. Det gallde framfor allt den tidigare
samordningen mellan SJ:s Tagtrafik och SJ:s busstrafik. Det blev
exempelvis inte langre mojligt att koépa samtrafikbiljetter for
kombinerade resor med tdg och buss. Nagon information till
resendarerna om anslutningsmojligheter mellan tdg och buss
lamnades inte langre av SJ-personalen, liksom heller inte garantier
for anslutningen. Andra exempel pa forsamrad service var att det
inte langre gick att pollettera resgods vid kombinerad resa med tag
och buss.

24



SOU 2001:106 Kollektivtrafikens utveckling sedan trafikhuvudmannareformen

For att komma till ratta med dessa problem inleddes vid mitten
av 1980-talet ett utvecklingsarbete som utmynnade i en
Overenskommelse om en s.k. samtrafiktaxa, som skulle géra det
mojligt for en resenar att kopa biljett for en hel reskedja, bestdende
av en eller flera lanstrafikstrackor med buss eller tig och en eller
flera jarnvagsstrackor, trafikerade med SJ tdg. Den gemensamma
rikstaxan benamns »Tagplus«, och marknadsfors och utvecklas av
Samtrafiken i Sverige AB.

Verksamheten har vidgats fran att bara omfatta SJ och
trafikhuvudmaénnen i landet, till att dven omfatta farjetrafiken
mellan Gotland och fastlandet, samt ytterligare fyra tigoperatorer,
namligen Tagkompaniet, Vittertdg, Arlanda Express och Tag i
Bergslagen.

Genom Tagplus sammanbinds ca 4 000 orter i Sverige (alla
kommuncentra, alla tatorter, betydelsefulla knutpunkter, turist-
orter pa fastlandet, men ocksad i skargardsomraden). Trafik-
foretagen inom Tagplus samarbetar for att ge rabatter och for att
ge en trygg resa anda fram och har tagit pa sig ett gemensamt
ansvar for att losa eventuella problem som uppstar vid
trafikstorningar. Finansieringen av Tagplus bygger bl.a. pa att
systemet skapar ett merresande, som till storsta delen sker under
lagtrafik s& att operatorerna i allt vasentligt kan utnyttja redan
befintliga trafikresurser.

1.5 Samordning av allman och sarskild kollektivtrafik

Fran och med 1 januari 1998 infordes en ny lagstiftning for den
sarskilda kollektivtrafiken. Da ersatte lagen om fardtjanst
(1997:736) socialtjanstlagens bestammelser om fardtjanst. Lagen
om riksfardtjanst (1997:735) ersatte lagen om kommunal
riksfardtjanst. Samtidigt ersatte lagen om ansvar for viss kollektiv
persontrafik den tidigare lagen om huvudmannaskap for viss
kollektiv persontrafik.

De nya lagarna ger trafikhuvudmannen en mdjlighet att efter
overenskommelse ocksa svara for fardtjanst och riksfardtjanst.
Syftet ar att integrera dessa transportformer i kollektivtrafiken och
skapa en drivkraft for en Overforing av dyrbara taxiresor till
kollektivtrafiken. En stravan ar ocksa att kostnaderna for fardtjanst
och riksfardtjanst skall begrdnsas genom é&ndrat resande, framst
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genom fler resor i linjetrafiken och genom 6kad samordning av
olika slag av offentligt betalda resor.

Avsikten dr att gbra det ekonomiskt intressant for
trafikhuvudmannen att genom olika slag av anpassningsatgarder
gora den ordinarie kollektivtrafiken mera tillganglig for
funktionshindrade. Kostnaderna for dessa atgarder okar visserligen
men kan kompenseras av minskade féardtjanstkostnader. For att
paskynda tillgangligheten for funktionshindrade i kollektivtrafiken
har riksdagen, efter forslag av regeringen, beslutat om ett statligt
stimulansbidrag pé 1,5 miljarder kronor for perioden 1998-2002.

I borjan av ar 2000 har samtliga kommuner i Blekinge samt sex
kommuner i Varmland Overlatit hela ansvaret for fardtjansten till
trafikhuvudmannen. Motsvarande foérdndring har genomforts i
Orebro lan frdn 2001-11-01. I borjan av ar 2000 fanns beslut om att
overlata sina uppgifter om fardtjansten till trafikhuvudmannen i
drygt 22 % av kommunerna och i ytterligare 12 % av kommunerna
utreds om trafikhuvudmannen eventuellt skall ta 6ver kommunens
uppgifter om fardtjansten.

Manga kommuner har valt att inte Overlata ansvaret, men att
samarbeta i andra former. Ar 2000 var 16 av 21 trafikhuvudménnen
engagerade i nagon form av upphandling, planering eller
samordning av fardtjanst. Sedan ldnge ar det trafikhuvudmannen i
Stockholms lan (landstinget) som beslutar om fardtjénst i detta
lan.

Kommunernas transportkostnad for resor i féardtjansten kan
uppskattas till 1,4 miljarder kronor ar 1999 for de ca 405 000
fardtjinstberattigade. Totala kostnaden for fardtjanstresor har
minskat. Ar 1992 beraknades kostnaden till 1,6 miljarder kronor
och minskningen av kostnaden mellan &r 1992 och ar 1999
motsvarar resandeminskningen i fardtjansten. Forutom utgifter for
transporter  uppskattas kommunernas administration av
fardtjansten till ca 0,4 miljarder ar 1999.

Studier visar att upp till 60 % av de fardtjanstberéttigade kan
resa i kollektivtrafiken om den gors mer tillganglig.

Fardtjanstberattigades resor i SL-omradet och i ytterligare nagra
storre kommuner genomférs till 50 % i den anpassade vanliga
trafiken.
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Samordning av allman kollektivtrafik och skolskjuts

Skolskjuts &r en kommunal uppgift. Kommunen &r enligt skollagen
skyldig att anordna kostnadsfri skolskjuts om sadan behdvs med
hansyn till fardvagens langd, trafikforhallanden, funktionshinder
hos elev eller annan sarskild omsténdighet. Detaljer om hur skol-
skjutsen skall organiseras finns i férordning (1970:340) om skol-
skjutsning med detaljanvisningar i foreskrifter om skolskjutsning
(TSVFS 1988:17). Planering av skolskjuts enligt dessa férordningar
kan inte heller overlatas till annan. Formellt sett kan kommunen
inte Gverlata at trafikhuvudmannen att gora tidtabell och korplan
eller besiktiga héllplatser for skolskjuts trots att trafikhuvud-
mannen normalt & mer kompetent i detta arbete &n skolforvalt-
ningen i kommunen.

Praktiskt sker skolskjutsen vanligen genom att kommunen
koper bussbiljetter i ordinarie linjetrafik eller anordnar sérskild
skolskjuts med buss eller med mindre fordon.

Alla trafikhuvudméannen forsoker anpassa trafiken till skolans
behov. Det finns ingen rikstickande bild av hur manga
skolskjutsberattigade som reser i ordinarie linjetrafik, men
uppgifter fran 12 Ian och berakningar fran Gvriga lan visar att ca
25 % av totala antalet resor utgors av resor till och fran skola.

Samreseutredningen berédknade att skolskjuttransporterna
kostade 2-4 miljarder ar 1995. Trafikhuvudmannen far efter
Overenskommelse med landstinget eller en kommun i l&net
upphandla skolskjuts samt samordna dessa. Sammanlagt &r det 17
trafikhuvudmén som hjélper 105 kommuner i landet med
upphandling av skolskjuts och 13 som ger 76 kommuner stod i
planeringen av skolskjuts. Dartill kommer som tidigare ndmnts alla
trafikhuvudménnens arbete med att anpassa linjetrafiken till
skolelevernas resbehov. Av kommunerna &r det 56 % som
upphandlar all skolskjuts utan medverkan fran trafikhuvudmannen.
I ndgra kommuner finns ingen sarskild skolskjuts eftersom
ordinarie linjetrafik racker for att tillgodose skolskjutsberattigade
elevers resbehov.
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Sjukresor

Landstingen &r sedan den 1 januari 1992 ekonomiskt ansvariga for
sjukresorna. Ansvaret innebar att med utgangspunkt i lagen
(1991:419) om reskostnadsersattning vid sjukresor faststélla
grunder for sjukreseersdttning. Landstingen har enligt nuvarande
bestammelser inte nagot formellt ansvar att rent fysiskt anordna
sjukresor. Né&r det galler féardtjanst och kollektivtrafik har
kommunerna, resp. trafikhuvudménnen en i lag fastlagd skyldighet
att svara for att resmajligheter verkligen finns. Landstingen har
emellertid ett egenintresse av att sjukreseverksamheten bedrivs pa
ett effektivt satt, t.ex. genom att samordna resorna. Detta kan ske
genom att fler personer samtidigt reser i fordonet och genom att
resorna planeras sa att taxibilarnas tomkorning mellan uppdragen
minskar. Samordning av sjukresor i fordon som gar i linjelagd
kollektivtrafik har visat sig vara l6nsam. Minskade kostnader kan
ocksd uppnas genom samverkan med andra huvudman vid
upphandling av transporter. Sa t.ex. far nu vartannat landsting hjalp
av trafikhuvudmannen med att upphandla taxitjanster. | nagot lan
har trafikhuvudmannen tagit pa sig hela ansvaret for sjukresorna, i
andra lan, sasom i Kronobergs lan, Orebro lan, Gévleborgs I&n och
Norrbottens [&n svarar trafikhuvudmannen for bestallnings-
centraler varvid samordning sker med fardtjinstresorna. | en
fjardedel av landets kommuner far fardtjansten anvandas ocksa for
sjukresor.

I Okad utstrdckning medverkar trafikhuvudmannen fér sjélva
driften av sjukresorna. I den man landstinget har inrattat sarskilda
sjukreselinjer har trafikhuvudmannen i atskilliga fall darefter tagit
over ansvaret att driva sadana linjer, varvid trafiken da ocksa
Oppnats foér Ovrigt resande. Trafikutbudet kan hdrmed o©ka
samtidigt som de samanlagda kostnaderna kan begransas genom att
resor med linjetrafiken ersatter resor med taxi pa hela eller del av
strackan. Genom att bussar som gar i linjelagd trafik far allt béattre
tillgadnglighet for funktionshindrade 6kar ddrmed mojligheterna for
att kostnadskrédvande sjukresor med taxi kan Overforas till
kollektivtrafiken.
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Har mélen for kollektivtrafiken i de olika
reformerna uppnatts?

1.6

Trafikhuvudmannareformen ar 1979

Mal Resultat 1979-1988
Okat trafikutbud Ja. Regionaatrafiken kar med 20 % 1980-84.
Okat resande Ja. Resandet i den regionalatrafiken ékar 55 %

Samordnade taxor i lanstrafiken
Lagre kostnad for resenéren

Baéttre information om
trafikutbud

Baéttre effektivitet i trafiken

Okad konkurrens vid
upphandling

Béttre samordning mellan
linjetrafik och skolskjuts

Minskad administration av
statshidragssystemet
Minskad administration vid
ansdkan om trafiktillstand for
linjetrafik

Minskad skattefinansiering

Lanen utgdr va avgransade
regioner for taxesamordning

1980-84.

Ja. | allalén samordnas taxan for busstrafik och
efter hand &ven for den regionala tégtrafiken.

Ja. Lanskort inforsi alalan utom tre, dér i stéllet
rabatterade linjekort infors.

Ja. | forstahand for busstrafiken, och efter hand
aven for tégtrafiken. Forsamrad integrering mellan
SIslangvagatégtrafik och anslutande busdlinjer.
Ja. Béttre fordonsutnyttjande och hégre beléggning
i fordonen. | n&gra lan uppnés bittre samordning
av de samlade trafikresurserna trots att trafiktill-
stdnden &r kvar hos trafikutovarna.

Ngj. Trafikutdvarna har kvar trafiktillstand vilket
utgjorde hinder for konkurrensupphandling. For
tagtrafik fanns endast en trafikutovare.

Ja. Okat resande av skolbarn i linjetrafiken.
Avskaffande av det gamla statshidragssystemet
underl&tar samordning.

Ja. Nya systemet betydligt mer |&tthanterligt.

N¢gj. Trafikhuvudmannareformen innebar ingen
forandring.

Ja. Skattefinansieringen minskar frén 62 % &r 1980
till 58 % 1984, trots 6kad trafik och dkad rabatt pa
resor.

Ja. Trafikering 6ver lansgrans har med négra ensta-
ka undantag fungerat val. Taxesamordning for tag-
trafik fungerade sdmre.
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Slopandet av linjetrafiktillstanden for busstrafik inom lanen 1 juli

1989

Mal

Resultat 1989-1998

Okade majligheter att planera
trafik

Marknadsméssig upphandling
av busstrafik

Mdjlighet att stélla krav pa
miljo, trafiksdkerhet och 6kad
tillganglighet till fordon
Skyddatidigare tillstandsinne-
havare genom rétt att krédva
inlésen av sinatillgangar for
trafikeringen

Ja. Trafikresurserna kunde utnyttjas mer effektivt.

Ja. Konkurrensupphandling leder till [&gre kostna-
der och effektiviseringar.

Ja. Krav pa miljoegenskaper, tillganglighet, kvalité
mm. stélls regelméssigt vid upphandlingar.

Fem trafikutévare kréaver inlosen. Ovriga fortsitter
kora som entreprendrer.

Trafikhuvudmannen 6vertar 1 juli 1990 ansvar for persontrafik pa

lansjarnvégar

Mal

Resultat 1990-1998

Utveckla regionala person-
trafiken

Rationell trafik genom méjlig-
het att véljamellan buss- eller
tagtrafik

Maélet har i stort uppnétts. Okat resande p4 ménga
banor. Upphandling i konkurrens har sénkt trafike-
ringskostnaden fran 51 kr till 27 kr, réknat per ut-
budskilometer mellan 1994 och 1998.

Trafik pafem langarnvagar ersatts med busstrafik.

Ny fardtjanstlag, andring av trafikhuvudmannalag och stadsbidrag till

handikappanpassning

Mal

Resultat 1998—2001

Okad tillganglighet till kollek-
tivtrafik

Gemensam planering, upphandling eller samord-
ning av fardtjanst och allméan kollektivtrafik av 16
av 21 trafikhuvudmén. Béttre anpassning av 700
fordon, 400 hallplatser, 40 stationer. Uthildning av
4 000 personer.
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2 Kollektivtrafiken idag —
Problem och utmaningar

2.1 Resenarerna
Prioriterade standardfaktorer

Atskilliga studier har genomforts for att ta reda pé vilka faktorer
som dr viktigast for att manniskor skall vélja att dka kollektivt.
Resultaten beror av vem som tillfragas, hur fragan stélls, om de
utnyttjar kollektivtrafiken och vilket utbud de har tillgang till. 1 de
flesta fall rankas olika aspekter av tillgangligheten hogt sasom
restid, turtithet, byten och gangavstand till hallplats men ocksa
bekvamligheten, palitligheten och biljettpriset ar viktiga faktorer.
Priset ar naturligt nog viktigare for ungdomar och laginkomst-
grupper. Pa senare tid har tryggheten ocksa uppmarksammats. Det
har visat sig att i synnerhet kvinnor tvekar att dka kollektivt under
dygnets morka timmar darfor att de kanner sig otrygga. A andra
sidan ar risken for att raka ut for en trafikolycka liten, se vidare
nedan. Det &r en positiv aspekt for kollektivtrafiken som inte
framhalls sa ofta.

Ett av de storsta problemen for resendrerna i kollektivtrafiken &r
de relativt langa restiderna. FOr manga resenarer &r restiden
inklusive gangtid, vantetid och bytestid betydligt langre &n vad den
ar vid resa med bil. | stadstrafik ar restiden inte séllan mer &n
dubbelt sa 1ang med kollektiva fardmedel jamfort med bil. SL har
som mal att fa ner kvoten i restid mellan en bilresa respektive
kollektivresa till 1,5 fér att oka sin konkurrenskraft gentemot
bilen. I mindre och medelstora stader och pa landsbygden &r det
mycket svart att na den nivan for korta, lokala resor. For langre
regionala resor, speciellt med snabba tag, ar mojligheterna storre. |
de stOrre staderna ar trangseln pa fordonen och palitligheten ett
stort problem.

Svenska Lokaltrafikforeningen (SLTF) genomfor en rikstdckan-
de kvalitets- och attitydundersékning — Kollektivtrafikbarometern
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— pa uppdrag av trafikhuvudmannen. Manadsvis telefonintervjuas
ett urval personer i aldrarna 15-75 ar. Av de drygt 39 000 svenskar,
som har intervjuats under ett ar fr.o.m. oktober 2000 a&r i
genomsnitt 55 % nojda med kollektivtrafiken (ndjd kundindex
NKI=55). Drygt en tredjedel har ingen tydlig asikt och en tiondel
ar missndjda med kollektivtrafiken.

Jamforande studier visar att kollektivtrafiken inte har fler
missnojda kunder &n andra servicebranscher. SLTF har genomfort
liknande undersokningar sedan 1996. Dessvdrre har NKI sedan
dess forsamrats fran 62 till 54. Indexet har dock stigit nagot ar
2001.

Patagligt ar att drygt en tredjedel av befolkningen saknar
kunskap om kollektivtrafiken. En bidragande orsak kan vara att
kollektivtrafiken traditionellt har varit inriktad pa produktion och
produktutveckling av teknik och trafik, och mindre pa marknads-
foring och information.

Ungdomar &r de som anvander kollektivtrafiken mest och under-
sokningen visar att de ocksa ar mer positivt instillda an genom-
snittet. Cirka 68 % av ungdomar under 20 ar ar nojda med
kollektivtrafiken. Betyget sjunker med stigande alder hos
intervjupersonerna. Intressant &r att de unga mannen &r mycket
mer positivt instéllda till kollektivtrafiken an &ldre man.

De faktorer som medborgarna upplever viktigast for kvaliteten
ar att trafiken ar palitlig, trygg och snabb samt att foretaget ar
lyhort for synpunkter.

Kvinnor &r mer positiva till kollektivtrafiken &n vad mén &r. Den
storsta skillnaden ror uppfattningen att man sitter bekvamt pa
resan. Andra faktorer dar man kan se storre skillnader géller
snabbhet, information och att mdan prioriterar bilen i storre
utstrackning.

I Kollektivtrafikbarometern efterfragas dven intervjupersonernas
syn pa om samhillet ska prioritera kollektivtrafik eller bil. Cirka tre
fjardedelar av svenskarna anser att samhéllet ska prioritera en
satsning pa kollektivtrafik, sa att manniskor kan bo, arbeta och
studera dar de vill. Atta av tio tycker att man ska satsa pé
kollektivtrafiklosningar till gagn for levande stadsk&rnor och
kommuncentra. Hela 95 % av svenska folket anser att en satsning
pa kollektivtrafiken ar bra for samhallet. Daremot tror bara halften
av intervjupersonerna att politikerna har ssmma uppfattning.

En inventering som gjorts av Borjesson (Vagverket, 2001) visar
att informationen forbattrats avsevart under senare ar.
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Tidtabellerna har blivit mer lattlasta och fatt en likartad utformning
i olika delar av landet. Alla trafikhuvudman har telefonupplysning
och nu dven hemsidor pa Internet med information om tidtabeller
och ofta ocksa om biljettpriser. I manga fall kan man soka resvag
mellan hallplatser. P4 enstaka hall gar det att soka resvdg och
fardsatt mellan adresser. Det dar utmarkt speciellt for den ovane
resenaren som séllan kanner héllplatsernas namn. Hemsidorna ser
dock olika ut och har olika sokprocedurer vilket forsvarar om man
vill séka information i andra lan. Trots de forbattringar som inforts
upplever manga trafikanter att informationen vid storningar i
trafiken, som forseningar och instéllda turer, brister.

Andra exempel pa en intressant utveckling ar den information
om och biljetter fér kombinerade resor med buss och tag som gar
att fa via Tagplusguiden, som administreras av Samtrafiken.
Rikstrafiken arbetar med att fa till stand ett gemensamt telefon-
nummer for trafikupplysning i hela landet samt en portal for all
kollektivtrafik. Under 2000 har SLTF startat ett arbete med att fa
till stdand gemensamma resevillkor for kollektivtrafiken. Branschen
har &ven tagit fram ett gemensamt och kontaktlést resekort for
Norden.

Tillgang till bil och kérkort

Fore bilismens genombrott hade kollektivtrafiken en avgdrande
roll for maojligheterna att transportera sig lite langre strdckor. Den
var en forutsittning for mangas mojligheter att kunna forvarvs-
arbeta och att utbilda sig. Stora grupper i samhallet &r fortfarande
beroende av Kkollektivtrafiken for sina ldngre forflyttningar.
Gruppen som ej har méjlighet att sjalv kdra bil dvs. antingen ej har
korkort eller ej har tillgang till bil i hushallet utgoér 36 % av
befolkningen Gver 10 ar.

Bland de, som tillhor bilhushall och har kérkort, finns det ca 700
bilar per 1 000 invanare. Det innebér att om alla skall ha frihet att
resa nar de sjdlva vill sa &r ca 30 % av befolkningen beroende av att
samaka eller av kollektiva fardmedel for resor déar de inte kan ga
eller cykla.

Det innebér att totalt sett ar det drygt 50 % av befolkningen
over 10 ar som helt eller delvis &r beroende av kollektivtrafik vid
resor dar de inte kan ga eller cykla. Detta galler som ett medeltal
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for landet. Andelen &r hogre i storstdderna dar bilinnehavet ar lagre
och andelen ar lagre i glesbygdslénen.

Korkort- och bilinnehav i olika aldersgrupper framgar av figuren
nedan.

Figur 3.1 Tillgang till bil och korkort i olika aldersgrupper

Tillgang till bil och korkort

100% -
80% -
O Bil, korkort
60% - I Bil, ej korkort
40% | Ej bil, kérkort
W Ej bil, ej korkort
20% -
0% !

6-17 18- 25- 35- 65- 75-
24 34 64 74 84

alder

Kalla: Transporter och kommunikationer. SIKA arsbok 2000/2001

Om vi ser pa vilka som aker buss idag sa dominerar kvinnorna. | en
stad som Jonkdping ar ca 60 % av bussresenédrerna kvinnor. Ca en
tredjedel av resendrerna tillhor bilhushall och har kérkort, dvs. de
skulle teoretiskt kunna kora bil. Bland dessa utgor kvinnorna ca tva
tredjedelar. Ovriga saknar antingen korkort eller tillgang till bil.
Darfor kan vi med fog konstatera att en val fungerande kollek-
tivtrafik ar viktig for stora befolkningsgrupper och att den idag
betyder mycket mer fér kvinnor &n for mén. Kollektivtrafikens
utformning &r darmed ocksa en viktig jamstalldhetsfraga.

Tillganglighet

Begreppet tillganglighet ar komplicerat. Det kan dels avse mojlig-
heter for funktionshindrade att &ka med kollektivtrafiken. Man kan
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kalla det tillganglighet till kollektivtrafiken. Dels kan tillganglig-
heten avse mojligheterna att na olika mal sasom arbete, utbildning,
service och fritid. Det kan kallas tillganglighet med kollektiv-
trafiken.

Tillgdngligheten till kollektivtrafiken har forbattrats under
senare ar. Andelen laggolvsbussar har okat kraftigt, sarskilda
servicelinjer anpassade for funktionshindrade har inforts. Manga
terminaler och hallplatser har anpassats till de funktionshindrades
behov. Branschens aktdrer bedriver ett omfattande utvecklings-
samarbete med syfte att fa fram ett informationssystem som
forutom tider upplyser om tillganglighet, service och kvalitet for
aldre, funktionshindrade, barnfamiljer och andra resendrer med
sérskilda behov.

Regering och riksdag har satt som mal att kollektivtrafiken bor
vara tillganglig for funktionshindrade ar 2010. Riksdagen fastslog
malet vid sitt beslut om den s.k. handikappolitiska propositionen;
Fran Patient till medborgare — en nationell handlingsplan for
handikappolitiken (prop. 1999/2000: 79, bet. 1999/2000:SoU14,
rskr. 1999/2000:240). Redan infor planeringsomgangen 1998-2007
hade riksdagen avsatt 1,5 miljarder kr i statsbidrag till atgarder for
att oka tillgangligheten for funktionshindrade. Hittills har det
framst gatt till fordon, men &ven till utbildning av trafikpersonal,
hallplatser, stationer och resecentra samt T-bane- och sparvagns-
stationer. | regeringens proposition Infrastruktur for ett langsiktigt
hallbart  transportsystem  (prop. 2001/02:20) foreslas att
statsbidraget forlangs tva ar t.o.m. 2004. Vidare foreslas att
Rikstrafiken i samarbete med sektorsansvariga verk och i samrad
med Ovriga berorda aktorer tar fram en samlad strategi for hur
transportsystemet ~ skall ~kunna  goras  tillgdngligt  for
funktionshindrade till 2010.

Nar det gdller tillgdnglighet med kollektivtrafiken vet vi betydligt
mindre. Vi har idag inget bra satt att méta den. En jamforelse
mellan ar 1980 och 1995 visar att gangavstanden till kollektivtrafik
minskade men att dven turtidtheten minskade i 45 stdder i Sverige.
Gangavstand och turtéithet ar emellertid inget entydigt matt pa hur
vél kollektivtrafiken kan tillgodose invanarnas behov av att na olika
resmal. SIKA har darfor fatt i uppdrag att ta fram indikatorer med
vars hjalp tillgangligheten ska kunna métas pa ett sakrare sitt.
Rikstrafiken arbetar ocksa med att beskriva tillgangligheten pa det
nationella planet. Det &r nddvéndigt att finna metoder att beskriva
hur tillgangligheten paverkas av forandringar i kollektivtrafiken och
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markanvandningen for att kunna folja upp det trafikpolitiska malet
om tillganglighet och en positiv regional utveckling.

Etablering av externa arbetsplatser och handel innebér att
mojligheterna att uppratthalla en god tillganglighet med kollektiv-
trafik forsdmras. Restiderna forldngs och trafikeringskostnaderna
Okar. Tillgangligheten férsdémras dven av den Okande trangseln i
vara storre stader, i synnerhet om en prioritering av kollektiv-
trafiken inte kommer till stand. En fortsatt extern etablering och
Okad trédngsel kommer att innebdra att tillgdngligheten med
kollektivtrafik kommer att forsdmras ytterligare.

Jamstéalldhet

Jamstalldhetsutredningen (SOU 2001:44) pekar pa tva olika typer
av fragestallningar som &r relevanta for vart arbete. Dels har mén
och kvinnor idag olika resmonster. Kvinnor utnyttjar kollektiv-
trafiken mer d4n man. De har ocksa en positivare instéllning till
kollektivtrafik &n mén. De har ofta ett mer komplext resmonster &n
man genom att de ofta utfor arenden pa vagen till/fran arbetet. Det
géller speciellt kvinnor med hemmavarande barn. Dessa resmdnster
staller speciella krav pa kollektivtrafiken men ocksa pa lokalisering
av malpunkter som traditionellt &r viktiga for kvinnor sdsom
afférer, skolor och barndaghem. Det bdr podngteras att dessa
problem &r likartade for mén som tar en storre del av det praktiska
ansvaret for hem och barn. Likasa ar skillnaderna i resmonster
mellan mén och kvinnor i samma inkomstskikt betydligt mindre &n
mellan grupperna som helhet (enligt SIKA).

Dels ar kvinnor underrepresenterade i de organ som planerar och
beslutar i kollektivtrafikfragor.

2.2 Kollektivtrafikens omvarld

Kollektivtrafiken har en relativt 1ag marknadsandel i Sverige. Den
star for ca 9 % av antalet resor och ca 10 % av reslangden i landet.
Biltrafiken svarade 1999 for ca 75 % av persontransportarbetet,
busstrafiken for ca 7 % och sparvagn/tunnelbana for ca 2 %
(Végverkets arsredovisning 1999). De regionala skillnaderna ar
dock stora. HoOgst andel kollektivt resande finner man i
Stockholmsregionen med i snitt under dygnet (under hogtrafik och
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mot centrum ar den betydligt hogre) pa ca 25 %. | glesbygd ar
andelen nagra fa procent. I manga medelstora stader ligger den
mellan 10 och 15 %. | dessa &r ofta cykeln ett konkurrenskraftigt
alternativ. | Europa ligger t.ex. Zirich hogt med en kollektiv-
trafikandel pa ca 40 % och Helsingfors med ca 30 %. Man skall
dock vara observant pa att avgransningen av staderna paverkar
siffrorna.

Efter att bilinnehavet under borjan av 90-talet varit ndstan
konstant har det under senare delen av 90-talet 6kat med 11 % fran
3,6 milj. till 6ver 4 milj. bilar. Om den ekonomiska utvecklingen
inte blir extremt negativ och inga storre forandringar i 6vrigt sker
kommer, enligt SIKAs prognoser, bilinnehavet fortsitta att 6ka
fran 419 bilar per 1 000 invanare 1997 till 510 ar 2010 och 568 ar
2020.

En faktor som delvis motverkar Okningen i bilinnehav dr
inflyttningen till storstadsregionerna, dar bilinnehavet i allménhet
ar lagre. Stockholms lan &r bilinnehavet endast 323 bilar/1 000
invanare, medan Gotland har det hogsta med 455. Den biltitaste
kommunen i Sverige d&r Malung med 611 bilar/1 000 invanare och
den glesaste & Sundbyberg med 302 bilar/1 000 inv. I glesbygds-
l&nen &r bilinnehavet generellt hdgre 4n genomsnittet.

Det &r framst bland aldre och kvinnor som vi kan forvénta oss
att bilinnehavet okar patagligt. Aldre kommer i framtiden vara vana
att ha bil och de kommer sannolikt att kora bil sa lange de kan med
hansyn till halsan. Av en VTI- studie framgar att hélften av dem
som idag ar medelalders tror att de kommer att kora bil dven efter
80 ars alder. Idag har kvinnor lagre tillgang till bil &n méan och
utnyttjar kollektivtrafiken mer. I bilhushall ar det ofta mannen som
disponerar bilen. | framtiden ar det sannolikt att kvinnor kommer
att skaffa sig tillgang till bil i samma utstrackning som man.
Kvinnor och m&n med samma ekonomiska forutsattningar har
ocksa mer lika resvanor.

I en studie som Vagverket latit gora (Ung mobilitet) framgar att
de unga har ett starkt miljoengagemang men 4nda inte kan tinka
sig att minska sin rorlighet. De vill resa och se vérlden och i
vardagslivet forblir bilen det viktigaste transportmedlet. De tror att
miljoproblemen kommer att I6sas med ny teknik. A andra sidan
finns ocksa en tendens till att ungdomar i storstaderna tar korkort i
mindre utstrdckning och i stéllet prioriterar andra intressen som
datorer och langa fritidsresor. Ungdomar, som bor i glesbygd tar
daremot koérkort i betydligt hégre grad, naturligt nog eftersom de
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inte har tillgang till en véal fungerande kollektivtrafik i samma
utstrdckning som de, som bor i storstaderna.

Som visats i kapitel 1, 6kade resandet med kollektivtrafik kraftigt
aren direkt efter huvudmannareformen. Da okade ocksa utbudet
kraftigt. Sedan mitten av 80-talet har daremot kollektivresandet
totalt i landet minskat fram till 90-talets borjan for att darefter vara
ganska konstant. Sedan mitten av 90-talet kan man se en viss
Okning i storstadsregionerna men en minskning i Ovriga regioner
(SLTF:s branschstatistik 1998). Tyvarr ar statistiken nar det géller
kollektivresande ganska osaker. Har behovs patagliga forbattringar.

SIKA prognosticerar (SIKA Prognos for persontransporter,
utkast 2001-04-23:2) en svag Okning av bussresandet men en
kraftig 6kning av tagresandet fram till 2010 och darefter en svagare
Okning. Totalt kommer dock bilresandet att 6ka (29 % mellan 1997
och 2010) betydligt mer &n kollektivresandet (8 % mellan 1997 och
2010) vilket innebdr att andelen kollektivresande minskar om inga
atgarder vidtages. Storsta 6kningen av resandet sker for fritids-
resor. Detta innebdr en stor utmaning for kollektivtrafiken som
idag framst ar uppbyggd for att betjana arbetsresorna. A andra
sidan har kollektivtrafiken en mycket viktig roll att ta hand om
arbetsresorna i storstadsomradena for att beméstra trangseln pa
gatorna och miljoproblemen.

Med Okade inkomster har manniskor storre mdjlighet att
tillgodose sina 6nskemal om Kkortare restider och 6kad bekvam-
lighet, vilket innebér att de i hégre grad véljer snabba och bekvédma,
men &ven dyrare transportmedel.

Den regionala befolkningsférdelningen i landet uppvisar en
tydlig bild innebdrande en koncentration till storstdderna och
universitetsorterna. Regionalt ser man en geografisk utvidgning av
de funktionella arbetsmarknadsregionerna, vilket &r en viktig
forutsattning for ekonomisk tillvéxt i hela landet (Regional-
politiska utredningen 2001/02:4). Méanniskor pendlar allt langre
strédckor. Det har bl.a. mojliggjorts av forbéttrade transportsystem
inte minst genom utbyggnaden av snabba regionaltagssystem.

IT-utvecklingen har mojliggjort for allt fler att distansarbeta.
Det innebdr att manniskor kan bo pa langre avstand fran sin
arbetsplats. Effekten ar att saval arbetsresor som fritidsresor blir
langre och i ©Okad utstrackning sker med bil (Infrastruktur-
propositionen 2001/02:20). Resorna sprids mer i tiden vilket
innebdr att trdngseln under hogtrafik tenderar att minska, vilket &r
en fordel i befolkningstdta omraden. | glesa omraden kan det vara
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en nackdel for kollektivtrafiken genom att underlaget minskar. FOr
vissa drenden sasom post, bank, inkop av biljetter etc. ersatts dock
resandet av IT.

Sasom skattelagstiftningen tillampas i praktiken missgynnas idag
kollektivtrafiken genom att fria manadskort beskattas medan fria
parkeringsplatser vid arbetsplatserna i praktiken inte formans-
beskattas. Studier har visat att fri parkeringsplats har en mycket
stark inverkan pa valet av fardmedel. Aven avdragen for resor
till/fran arbetet tenderar att missgynna kollektivresandet, liksom
systemet med formansbilar.

Utvecklingen av bilarnas bekvamlighet har gatt betydligt
snabbare an motsvarande utveckling for kollektivtrafikens fordon.

Slutsatsen av de ovan redovisade tendenserna i omvaérlden &r att
bilresandet tenderar att 6ka om inga radikala atgarder genomfors
for att starka kollektivtrafikens konkurrenskraft, se vidare
kapitel 4.

Framkomlighet

For att minska kollektivtrafikens restider ar det viktigt att
kollektivtrafiken prioriteras i vag- och gatusystemen. Det géller
prioritering i trafiksignaler och att skapa separata bussgator och
busskorfalt.

Inférande av gupp pa gator for att reducera biltrafikens hastighet
utgor ocksa ett problem for kollektivtrafiken liksom cirkulations-
platser. | bada fallen reduceras hastigheten for bussar mer an for
bilar och bekvamligheten forsdémras for busstrafikanterna. Det
finns dock mojligheter att mildra effekterna av saval gupp som
cirkulationsplatser genom en lamplig utformning av dessa anlégg-
ningar. Pa langre sikt kan mer IT-baserade metoder for hastighets-
dampning gora guppen 6verflodiga.

Utbyggnaden av nya omfartsvagar paverkar ocksa kollektiv-
trafikens tillganglighet. Skanetrafiken pavisar i en studie att
restiden med buss pa ett strak mellan Sjobo och Lund har 6kat med
4 minuter medan restiden med bil minskat med 5 minuter till f6ljd
av utbyggnad av forbifarter forbi samhallen utefter straket. Detta
har lett till att skillnaden i restid mellan buss och bil 6kat till det
dubbla fran 8 minuter till 17 minuter. Har arbetar nu
Skanetrafiken, Véagverket och kommunen med att ratta till denna
snedvridning.
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2.3 Branschen
Ekonomi

De totala kostnaderna for trafikhuvudmaénnens verksamhet ar 2000
var 16,8 miljarder kronor totalt for hela riket (Trafikhuvud-
mannens arsredovisningar ar 2000). Samma ar var kommunernas
och landstingens stod till trafikhuvudménnen 7,1 miljarder. Det
motsvarar 42 % av deras totala kostnader. Dértill kommer
kostnader for resor av grundskoleelever, gymnasieelever, férd-
tjanstberattigade och sjukresor samt i nagra lan dven kostnader for
tatortstrafik.

SIKA foreslar (SIKA rapport 2000:2) att man skiljer pa avgifts-
finansiering, sjélvfinansiering och samhallsfinansiering, se tabell
2.1. For att gora denna analys krévs detaljerade uppgifter om
kostnader och intdkter som inte alla trafikhuvudman ndmner i sina
arsredovisningar. | de 12 lan som anger uppgifter som behdvs for
analysen har kommunernas och landstingens &gartillskott minskat
fran 48 % ar 1996 till 45 % ar 2000.

Tabell 2.1. Finansiering av kollektivtrafiken.

Matt =1} B2 14
2000 1999 1996
Avgifts- Trafikintakter exklusive 8% 3%

finansieringsgrad  samhéllets kostnader for
specifika gruppers re-
sandetotal a kostnader
Sjav- Trafikintakter och 6vriga 41% 40%
finansieringsgrad  intékter exklusive samhdl-
lets kostnader for speci-
fika gruppers resande/
totala kostnader
Samhédlls Summa bidrag och till- 59% 60%
finansieringsgrad ~ skott inklusive samhdl-
lets kostnader for speci-
fika gruppers resande/
totala kostnader
dartillskott Kommuner och landstings  45% 46% 48%
direkta bidragtotala kost-
naden

Kalla: Trafikhuvudmannens arsredovisningar 1996, 1999 och 2000
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Kostnaderna och bidragen per invanare skiljer sig mycket at mellan
l&nen, se figur 2.1.

Kostnaderna per invanare beror pa lanets geografi, trafik-
I6sningar (Tag och tunnelbana &r tex. dyrare &n buss) och
utbudsniva. Den hogsta kostnaden aterfinner man i Stockholms lan
(4 000 Kkr/inv.) och den lagsta for Gotlands kommun (600 kr/inv.).

Kostnaderna per invanare ar berdknad utifran trafikhuvud-
mannens arsredovisningar. Till dessa kommer kostnader for
fardtjanst, skolskjuts, sjukresor och i nagra lan aven kostnader for
tatortstrafik. Eftersom ovan namnda kostnader varierar fran lan till
lan kommer bade kostnader och bidrag, enligt figuren nedan aven
att variera beroende av hur mycket fardtjanst, skolskjutsar etc. som
l&nshuvudmannan ansvarar for.

Figur 2.1 Variation i kostnad och bidrag per invanare.

Storstockholms Lokaltrafik AB
Upplands Lokaltrafik AB
Lanstrafiken Sérmland AB
Ostgotatrafiken AB
Jonkopings Lanstrafik AB
Léanstrafiken Kronoberg
Kalmar Lans Trafik AB
Gotlands Kommun
Blekingetrafiken
Skanetrafiken
Hallandstrafiken AB
Vaésttrafik AB

Véarmlandstrafik AB

Lanstrafiken Orebro AB
Vastmanlands Lokaltrafik AB
Dalatrafik AB

X-Trafik AB

Vasternorrlands lans Trafik AB
Lanstrafiken i Jamtlands L&an AB
Lanstrafiken i Vasterbotten AB

Lanstrafiken i Norrbotten AB
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Kélla: Vagverket
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Det senaste aret har upphandlingarna av kollektivtrafik inneburit
kraftiga prishéjningar, se kapitel 1. Det kommer sannolikt att sla
igenom pa trafikhuvudmannens kostnader och sjalvfinansierings-
grad 2001 (Véagverket 2001).

Lonsamheten i bussforetagen har forsémrats. Mellan 1995 och
2000 sjonk avkastningen i foretagen i genomsnitt fran 14,5 % till
55% (enligt BR). Enligt muntlig uppgift fran Bussbranschens
riksforbund (BR) é&r I6nsamheten &nnu lagre for foretag som
bedriver linjetrafik. Under 2000 var den samlade forlusten ca 600
miljoner kr. Huvuddelen av forlusten kunde hanforas till de stora
foretag som bedrev linjetrafik. Under 2001 torde I6nsamheten ha
forbéttrats. Som tidigare redovisats i kapitel 1, har avséttnings-
mojligheterna for begagnade bussar forsamrats under senare ar. De
okade kraven pa miljo- och handikappanpassning har lett till att
bussar som bara dr 5-6 ar gamla inte gar att anvanda langre.

Branschstruktur

Bussbranschen i Sverige domineras av ett fatal stora bussforetag.
De fyra storsta bussforetagen innehar hélften (51 %) av det totala
bestandet av bussar i yrkestrafik.
Av de 1 630 foretagen med tillstand for yrkesmassig trafik har 92 %
1-9 bussar. Av dessa dr det 331 som har bussar i turlistsatt linje-
trafik for lanstrafikhuvudmaénnen.

| taxibranschen fanns ar 2000 ca 14 000 anstéllda i de 8 700
taxiforetagen. Taxibranschen domineras av sma foretag. Antalet
anstéllda i taxibranschen har okat mellan 1996 och ar 2000 (SCB).
Grénslandet mellan taxiforetag och bussforetag &r inte skarp. Cirka
700 av medlemmarna i Bussbranschens Riksforbund kor &ven taxi
och ca 1 000 av medlemmarna i Svenska Taxiforbundet kor &ven
buss.

Personalsituationen

Kollektivtrafiken i Sverige sysselsétter totalt ca 50 000 personer av
vilka ca 20 % dar kvinnor. Ca 30000 personer ar anstéllda i
bussbranschen och ca 14 000 i taxibranschen. Ungefar 28 000
personer arbetar yrkesméssigt som bussférare i lokal och regional
busstrafik varav ca 19 % &r kvinnor (SCB). Dartill kommer 6vriga
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anstéllda i kollektivtrafik- och linjebussforetag. Enligt branschen &r
ca 19 000 av dessa anstéllda pa heltid och ca 8 000 pa deltid. (BR).

Antalet anstédllda har Okat senaste aret. Antalet anstallda i
bussforetag med Over 500 anstéllda har dkat med ca 7 % mellan
1998 och 2000. Ar 2000 finns 78 % av bussforetagens personal i
foretag med 6ver 500 anstéllda.

Bussbranschen har under de senaste aren patalat bristen pa forare
i den lokala och regionala kollektivtrafiken. lIdag skaffar ca 1 800
personer per ar busskorkort, vilket innebér att bristen pa personal
bedoms Oka. Inom taxibranschen finns ocksa problem med att
rekrytera personal. Bussbranschen uppskattar behovet av nyrekry-
tering till ca 3 000 nya forare om aret dvs. totalt 12 000 fram till ar
2005.

Ett problem vid anstéllning av bussforare ar att yrket fatt Iag
status. For att stodja utbildningen i branschen har arbetsgivare och
arbetstagarorganisationerna bildat ett bolag, Kollega, som ger
utbildning till savél forare som tjansteman.

2.4 Sékerhet och milj6
Trafiksakerhet

Kollektivtrafiken &r generellt mycket sdker. Risken att dodas eller
skadas ar vasentligt lagre vid resa med kollektiva fardmedel jamfort
med motsvarande resa med bil.
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Figur 2.2 Risk att dodas med olika fardmedel per miljard personkm
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Kélla: Vagverket och Luftfartsverket

Risken att raka ut for en olycka ar daremot betydligt storre pa vag
till/fran hallplatsen och &ven pa hallplatsen. Det ar darfor viktigt att
gangvagar till/fran hallplats samt hallplatser och terminaler
utformas pa ett sakert satt. | busstrafik kan haftiga inbromsningar
orsaka lindriga skador medan bussens tyngd och storlek ofta
skyddar vid kollisioner.

Av dem som dddas i véagtrafiken har buss varit inblandad i 3-6 %
av dodsfallen. Bussen svarar for ca 7 % av vagtrafikens volym
(raknat i fordonskm.). Endast ett fatal av de dodade och skadade
(0-6) har befunnit sig i bussen. Mgjligen kan en sjunkande trend i
antalet omkomna i bussolyckor utlasas ur statistiken. Arligen
skadas 120-170 svart i olyckor dar buss ar inblandad. | titorter
dominerar olyckor da personerna skadas av bussen medan pa
landsbygden befinner sig de svart skadade vanligtvis i buss vid
olyckan. Ingen person har omkommit pga. brand i buss pa senare
tid.

Under senare ar har lagkraven skarpts och frivilliga trafikséaker-
hetsatgarder har Okat. Exempel pa detta ar extra bromskontroller,
forsoksverksamhet med alkolas i bussar, sparsamt korsatt, fler
hastighetsregulatorer och 6kad béltesanvédndning.
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Milj6

Allt resande med fordon med férbranningsmotorer ger miljo-
problem.

Som namnts ovan i kapitel 1, har svensk kollektivtrafik kommit
langt i sin miljoanpassning. Dagens dieselbussar ar mycket rena till
foljd av att operattrerna anvander dieselolja av miljoklass 1 och att
vagnparken dr relativt ny. En stor andel av fordonen uppfyller
miljoklass Euro-2. Det pagar dock en diskussion rorande partikel-
utsléppens farlighet i dieselavgaser.

Eldrivna kollektivtrafikfordon som tdg och sparvagnar har
mycket goda miljéegenskaper. Med den teknik for elproduktion vi
har i Sverige ar utslappen sma.

I en studie som utforts av Ecotraffic (\Vagverket publikation
2001:51) sammanfattar man bussars miljoegenskaper pa foljande
sitt. Bussar med nagon form av efterbehandling av avgaserna har
generellt stora fordelar framfor bensindrivna personbilar ndr det
galler effekter som ozonbildning, partikelemissioner, cancerrisk,
klimatgaser samt energianvandning och darmed ocksa koldioxid-
utslédppen. For lokalt producerade kvaveoxider och fér forsurning, i
nagot mindre utstrackning, har personbilar och speciellt de nyaste
en fordel. Resultaten visar att det for vissa komponenter ar viktigt
att bussarna utrustas med modern avgasreningsteknik som kata-
lysatorer, partikelfilter och EGRteknik. Ca en femtedel av bussarna
i huvudmannatrafik &r utrustade med Kkatalytiska partikelfilter.
Studien framhaller ocksa de stora svarigheter det innebar att gora
korrekta jamférelser mellan bussar och bilar.

Kapacitet och yteffektivitet

I manga europeiska storstader &r kollektivtrafiken en forutsattning
for att kunna transportera alla manniskor till och fran deras arbeten
och studier. Det finns inte kapacitet i gatusystemet for att alla skall
kunna kora bil. Det géller aven for vara storsta svenska stader.
Kollektivtrafiken ar vasentligt mer yteffektiv &n bilen. En gata, som
per timme kan klara att transportera ca 900 personer i bil, kan klara
ca 8 000 som aker buss och ca 17 000 som aker sparvagn. For bilen
tillkommer dessutom ett parkeringsbehov pa ca 70 m? per bil for
arbetsresor och 15m? for inkopsresor (storre mojlighet till
samutnyttjande). Det mindre ytbehovet for kollektivtrafiken
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mojliggor en tatare bebyggelse och paverkar &ven stadsbilden
positivt.

Figur 2:3 Kapacitet och yteffektivitet hos olika fardmedel.
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Kaélla: Transportokonomisk instittutt, Oslo
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3 Mal och roller for kollektivtrafiken

3.1 Sammanfattning

Kollektivtrafiken kan bidra till att uppfylla flera olika mal.

Det primara malet r att erbjuda medborgarna i landet mojlighet
att na viktiga malpunkter som skola, utbildning och olika typer av
service. Genom att skapa god tillganglighet gynnas ocksa regionala
tillvaxt, sysselséttning och valfard.

Genom att kollektivtrafiken &r siaker, miljévanlig och energisnal
kan ett Okat kollektivresande bidra till att uppna ett uthalligt
transportsystem utan att ge avkall pa tillgangligheten.

Slutligen har kollektivtrafiken en viktig roll for att uppna ett
jamlikt och jamstéllt transportsystem.

3.2 Transportpolitiska mal

Kollektivtrafiken ar en tjanst som dels bedrivs pd kommersiella
grunder, dels dven styrs av politiska beslut. Ofta ar det fraga om en
blandning av dessa. Den interregionala trafiken i form av jarnvags-
trafik, flyg och langvdaga busstrafik drivs idag i huvudsak pa
kommersiella grunder, dock upphandlas viss olénsam trafik som
anses samhallsmotiverad av Rikstrafiken. Den lokala och regionala
trafiken utformas av Lanshuvudmannen dér politiska beslut &r en
avgorande forutsattning for trafiken.

I Europa, dr den lokala och regionala trafiken vanligtvis politiskt
styrd. England utgor dock ett undantag, dar dven huvuddelen av
den lokala och regionala trafiken drivs pa kommersiella grunder.
Aven dar koper dock offentliga organ viss kommersiellt olénsam
trafik som anses samhéllmotiverad. Vi kan siledes konstatera att
den lokala och regionala kollektivtrafiken i alla EU-lander, atmin-
stone till en del, drivs med utgangspunkt i politiska 6vervaganden.
Huruvida det finns explicit uttryckta politiska mal for verk-

47



Mal och roller for kollektivtrafiken SOU 2001:106

samheten varierar sannolikt betydligt fran land till land och fran
region till region.

Regeringen har i kommitténs direktiv uttryckt att vi bl.a. med
utgangspunkt i var analys av dagens situation for kollektivtrafiken,
dess problem, mdjligheter och férvantade utveckling samt de
transportpolitiska malen ska formulera konkreta mal for den lokala
och regionala kollektivtrafikens utveckling pa kort och medellang
sikt.

Regeringen uttalar i propositionen Transportpolitik for en
hallbar utveckling (prop. 1997/98:56) att den lokala och regionala
kollektivtrafiken kan ses som en del av den grundldggande
samhallsservicen och att sadan trafik har stor betydelse for upp-
fyllandet av de transportpolitiska malen. Den bidrar till okad val-
fard, regional utveckling och jamlikhet genom att ge ménniskor
mojlighet att na arbetsplatser, skolor och olika typer av service. |
propositionen angavs foljande delmal for transportpolitiken:

« Ett tillgangligt transportsystem
* Enhog transportkvalitet

* En séker trafik

* Engod miljo

» En positiv regional utveckling

I Regeringens proposition om Infrastruktur for ett langsiktigt
hallbart transportsystem (2001/02:20) foreslas att delmalet om
transportkvalitet utvidgas till att &ven omfatta persontransporter.
Regeringen foreslar vidare ett sjatte delmal, ett jamstallt trans-
portsystem.

Man kan siga att malen om tillganglighet, transportkvalitet,
regional utveckling och jamstélldhet berér sjalva syftet med trans-
portsystemet, dvs. att mdjliggora férflyttningar till olika aktiviteter
for alla grupper av ménniskor. I grunden &r detta en nodvandig
forutsattning for tillvaxt men ocksd for ett antal fordelnings-
politiska mal som bor uppfyllas under samhallsekonomiskt
effektiva former. Ovriga mél kan ses som ramvillkor for systemets
utveckling. Det géller att minimera de negativa effekterna av en
stor och 6kande rérlighet. Kollektivtrafiken och en 6kad andel
resande med denna bidrar till forverkligandet av samtliga
transportpolitiska mal.

Kollektivtrafiken kan &ven bidra till ett mer effektivt trans-
portsystem genom att den ar mycket yteffektiv dvs. den kan pa en
liten yta transportera manga manniskor och darigenom minska
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trangseln pa gatorna. Den kan ocksa bidra till en battre stadsmiljo
genom att mindre ytor behovs for trafik och parkering och dar-
igenom fas mer ytor for manskliga aktiviteter och méten som ar
stadens k&nnetecken.

3.3 Tillgénglighet och positiv regional utveckling

I det transportpolitiska beslutet har tillganglighet tva betydelser:
tillganglighet med transportsystemet dvs. mojligheterna att na olika
mal respektive tillgdnglighet till systemet dvs. mojligheterna for
framst funktionshindrade att kunna utnyttja systemet. Né&r det
géller tillganglighet till kollektivtrafiken har regeringen satt upp
som mal att den bor vara tillganglig for funktionshindrade ar 2010.

Tillgdngligheten med kollektivtrafik ar svarare att kvantifiera.
Regeringen har satt som mal att tillgangligheten mellan glesbygd
och centralort samt mellan regioner och omvérlden successivt bor
forbattras. Likasa skall tillgangligheten inom storstadsomraden och
mellan tatortsomraden 6ka. SIKA och de berdrda trafikverken har
ocksa fatt i uppdrag att ta fram indikatorer for tillganglighet.

Kollektivtrafiken har en viktig uppgift nar det géller att framja
regional balans och utveckling. Den Regionalpolitiska utredningen
(2001/02:4) understryker vikten av att vidga de funktionella
arbetsmarknadsregionerna. For att det skall bli mdjligt och
samtidigt uppna ett uthalligt transportsystem kravs val fungerande
och snabba kollektiva transporter. Det finns flera goda exempel pa
hur inférande av regionaltdy medverkat till vidgade
arbetsmarknadsregioner.

3.4 Transportkvalitet

I regeringens proposition om Infrastruktur for ett langsiktigt
hallbart transportsystem (prop. 2001/02:20) namns bekvamlighet
som en viktig del i persontransporternas kvalitet. For kollektiv-
trafiken bor aven palitlighet, trygghet, god information och service
kunna tillfogas, som vasentliga delar av kvalitetsbegreppet.
Begreppet bekvamlighet rymmer manga olika aspekter i sig. En
viktig fraga ar trangseln och speciellt mojligheten att fa sittplats.
Tidsvérdestudier visar att det finns en mycket stor betalnings-
villighet for att slippa sta i bussen. Ett langsiktigt mal for kollektiv-
trafiken bor darfor vara att kunna erbjuda alla resenérer sittplats,
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mojligen med undantag for mycket korta resor och resor vid lag
hastighet.

Forseningar varderas ocksd mycket negativt. Det kan i nagon
man kompenseras om det finns tillgang till information om nar
bussen ankommer till hallplatsen. Ambitionen bor sjalvklart vara
att reducera forseningarna sa langt det ar mojligt. Vi har tidigare
namnt att framst kvinnor upplever en brist pa trygghet vid resa
efter morkrets inbrott. Mojliga atgarder for att forbattra
situationen ar att forbattra belysningen pa gangvéagar och vid
hallplatser samt att undvika att i den offentliga miljon bygga
utrymmen utan insyn. Hér behovs dock mer forskning for att
finna bra l6sningar.

Tidigare har namnts att informationen under senare ar blivit
vasentligt battre. Det finns dock fortfarande mycket att gora, inte
minst nar det galler informationen vid stérningar i trafiken. Infor-
mationen bor aven fa en enhetligare utformning sa att resenaren
kdnner igen sig oavsett var i landet de ar. FOr ovrigt finns det stora
utvecklingsmojligheter i att utnyttja modern IT- och telekom-
munikationsteknik, framférallt med mobiltelefoner.

3.5 Jamstalldhet

I regeringens proposition om Infrastruktur for ett langsiktigt
hallbart transportsystem (prop. 2001/02:20) anges att skillnaden
mellan maéns och kvinnors transportbehov skall beaktas, att
mojligheterna att paverka transportsystemets utformning skall vara
rattvis samt att kvinnors och mans varderingar skall ges samma
vikt.

Nar det galler hansyn till skillnader mellan kvinnors och méns
resvanor kan vi konstatera att kvinnor har mer komplexa res-
monster &n man genom att de i hogre grad utfor andra drenden pa
vagen till/fran arbetet. Sadana reskedjor kan vara svara att klara
med den utformning kollektivtrafiken har idag. Det ar darfor
viktigt att malpunkter, som traditionellt ar viktiga for kvinnor
lokaliseras i ndra anslutning till kollektivtrafikens knutpunkter och
hallplatser. Vi upprepar att det ar viktigt att tryggheten inom
kollektivtrafiken forbattras, eftersom manga, speciellt kvinnor,
upplever kollektivtrafiken som otrygg idag. Det handlar hdar om att
utforma kollektivtrafiken sa att den béttre tar hansyn till sddana
behov.
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Nar de galler mojligheten att péaverka transportsystemets
utformning &r det ar konsfordelningen inom planerande och
beslutande organ en viktig aspekt. Har ar kvinnor Kklart under-
representerade. Det &r speciellt bekymmersamt eftersom
kvinnorna dominerar bland resenarerna. Sannolikt ar det ocksa sa
att det krévs en jamnare konsfordelning inom dessa organ for att
kvinnors och mans vérderingar skall ges samma vikt i praktiken.

3.6 Sékerhet och miljo

Under senare ar har kollektivtrafiken alltmer kommit att betraktas
som ett viktigt medel att minska trafikens miljopaverkan, trafik-
olyckorna i landet samt trangseln, speciellt i vara storre stader.

En vasentlig fraga i detta sammanhang ar da naturligtvis i vilken
man kollektivtrafiken verkligen &r siker, miljévanlig och
yteffektiv. Vi har tidigare redovisat att det ar sakrare att dka med
kollektivtrafiken an med bil &ven om forflyttningarna till fots till
och fran hallplats inkluderas. Vi har aven visat att kollektivtrafiken
i de flesta avseenden ar mer miljoévanlig an biltrafiken. Det galler
speciellt for eldriven tagtrafik. Kollektivtrafiken ar dven mycket
yteffektiv, dvs. manga manniskor kan transporteras pa en liten yta
och det behovs farre parkeringsplatser. En satsning pa Park-and-
Ride (dvs. att man tar bilen till en station/terminal) kraver dock
investeringar i parkeringsplatser vid stationer och terminaler.

Det viktigaste malet maste darfor vara att fa fler bilister att aka
kollektivt lite oftare, speciellt i storstadsomradena dar trangsel och
lokal miljopaverkan utgor stora problem. Det ar ocksa viktigt att
de bussar som anvéandes ar utrustade med modern utrustning for
avgasrening.

3.7 Samhallsekonomiskt synsatt

Det 6vergripande transportpolitiska mélet &r att transportpolitiken
skall sakerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsorjning. Ett samhallsekonomiskt synsétt bor
tillampas saval vid beslut om investeringar i kollektivtrafikens
infrastruktur som vid beslut om trafikens utformning. Om driften
av trafiken Overlates till en privat operator kommer det foretags-
ekonomiska synséttet sannolikt att dominera om inte de samhalls-
ekonomiska forutsdttningarna regleras i kontrakt eller lampliga
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incitament infors. En mycket tydlig skillnad i samhéllsekonomiskt
och foretagsekonomiskt synsatt &r att enligt ett samhalls-
ekonomiskt synsitt skall trafikanternas tid raknas med i en kalkyl
medan det inte &r fallet i en féretagsekonomisk kalkyl. 1 kollektiv-
trafik utgor ofta trafikanternas vardering av restiden en storre
samhallsekonomisk kostnad &n trafikféretagets resursférbrukning.
Dérfor ar det viktigt att restiden inkluderas i kalkyler.

Ett exempel kan illustrera skillnaden. Léat oss anta att Gnskemal
finns om att hoja kapaciteten pa en busslinje. Om ett strikt
foretagsekonomiskt synsatt tillampas, sa bor man skaffa storre
fordon. En samhéllsekonomisk analys skulle daremot kunna leda
till slutsatsen att man boér hoja turtitheten, eftersom denna kalkyl
aven skall ta hansyn till resendrernas minskade vantetid.

Kollektivtrafiken har ocksa vasentliga stordriftsfordelar. Ju fler
som aker desto battre utbud kan erbjudas. Detta leder till en
samhallsekonomisk forlust om krav stalls pa att kollektivtrafiken
skall "ga ihop” foretagsekonomiskt (se t.ex. Samfunnsnytte av
tilskudd til kollektivtrafikk, TOI rapport 208/1993). For exemplet
Oslo, som redovisas nedan, géller att en samhallsekonomiskt
optimalt skattefinansiering dr ca 50 %.

Ett exempel i form av en berdkning av samhéllsekonomiska
kostnader for kollektivtrafik respektive biltransporter i Oslo kan
ge en viss uppfattning om det totala utfallet for de samhalls-
respektive foretagsekonomiska effekterna, se figur 3.1. Figuren
visar de samhéllsekonomiska kostnaderna for bil respektive
kollektivtrafik under rusningstrafik och icke rusningstrafik samt
for olika antal passagerare i bilen. Som framgéar av figuren &r
kosthaderna hdgre under rusningstrafik an under 6vrig tid. Den
stora skillnaden &ar kokostnaderna under rusningstrafik. Vi ser
ocksa att kollektivtrafiken har lagre totala kostnader an biltrafiken
dven med tva personer per bil under rusningstrafik. Under 6vrig
tid &r kostnaderna relativt lika for bil och kollektivtrafik. For bilen
dominerar de sa kallade externa kostnaderna, dvs. kokostnader
(trangsel), miljé och sékerhet samt parkering. For kollektivtrafiken
dominerar daremot trafikantens egen tid och transport-
medelskostnaderna (driften av trafiken). Detta ar en viktig skillnad
som paverkar fardmedelsvalet. Bilisten upplever alltsa bara en del
av de totala kostnaderna (ej de s.k. externa i form av trangsel,
miljopaverkan och olyckor som drabbar andra) medan kollektiv-
trafikanten utsétts for en stor del av hela kostnaden. Kostnads-
jamforelsen mellan bil och kollektivt fardmedel péaverkas aven
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kraftigt av om man betalar for sin parkering eller inte. Om bilisten
ar ensam i bilen och har fri parkering blir hans upplevda kostnhad
lagre an for motsvarande resa med kollektivtrafiken. Om han far
betala for sin parkering blir kostnaden ungefar densamma som for
en resa med kollektivtrafiken. Tillgangen pa fri parkering ar alltsa
mycket betydelsefullt fér valet av fardmedel.

Exemplet fran Oslo visar tydligt skillnaderna mellan ett
foretags- respektive samhallsekonomiskt synsétt och att skillnaden
mellan  samhéllsekonomiska respektive  foretagsekonomiska
kostnader kan vara stora, speciellt under rusningstrafik i stader.
Det visar ocksa att kollektivtrafiken har mycket sma externa
kostnader medan det motsatta géller for biltrafik i storre stader,
speciellt under hogtrafik. Exemplet illustrerar dven betydelsen av
fri parkering for valet av fardmedel.

Figur 3.1 Samhallsekonomiska kostnader for resor med bil respek-
tive kollektivtrafik i Oslo.
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4 Kollektivtrafiken ar 2020 - vision
och framtidsbilder

4.1 Vision av kollektivtrafiken ar 2020

"Visioner ar inte konkreta handlingsprogram utan ledstjarnor for
overgripande langsiktiga stallningstagande. N&r en rorsman styr efter
stjarnorna ar det inte for att komma dit utan fér att hamna ratt”

Med denna utgangspunkt redovisar kommittén hér sin vision av
kollektivtrafiken ett par decennier framat i tiden.

Kollektivtrafiken utgor ar 2020 en naturlig del av manniskors
vardag och trafiken har en sddan omfattning, kvalitet och flexibili-
tet att den &r huvudalternativet for allt fler ménniskors resande.

Andelen kollektivt resande har 6kat kraftigt. Kollektivtrafiken
bidrar déarfor i betydligt storre utstrackning an tidigare till uppfyl-
landet av de transportpolitiska malen och de Gvergripande malen
om ett langsiktigt hallbart transportsystem och samhdlle.

Kollektivtrafiken har ar 2020 utvecklats till ett i alla avseenden
attraktivt och effektivt transportsystem med ett trafikutbud som
bidrar till tillvéxt, jamlikhet, jamstélldhet och réttvisa.

4.2 En mojlig framtidsbild

Med det foljande vill kommittén formedla en skissartad bild av hur
kollektivtrafiken kan tankas se ut ar 2020. Det ar en subjektiv bild,
som inte far uppfattas som en prognos. Den bor ses som en mdijlig,
kanske trolig och huvudsakligen positiv utveckling av och for
kollektivtrafiken. Sékert &r att den forutsatter stora forandringar
om den skall kunna bli verklighet. Var avsikt &r att successivt
utveckla denna framtidsbild i vara kommande diskussioner med
kollektivtrafikens intressenter. Om processen fungerar bra sa kan
arbetet med framtidsbilden bli ett verktyg som hjélper oss att till-
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sammans med aktérerna komma fram till goda och realistiska for-
slag, som kan bidra till kollektivtrafikens utveckling.

Kollektivtrafiken i manniskors vardag

Allt fler manniskor reser kollektivt eftersom kollektivtrafiken nu
konsekvent utformats efter deras olika behov och forutsattningar.
Resendren star i fokus nar trafiken planeras och utfors. Kollektiv-
trafiken uppfattas av alla som ett attraktivt, miljovanligt och sékert
transportsatt.

Maénniskors 6kade rorlighet har framst tagit sig uttryck i ett okat
fritidsresande. Framforallt yngre manniskor har en individuell livs-
stil, vilket stéller stora krav pa flexibilitet i kollektivtrafiken. De
unga har hoga krav pa flexibilitet och anpassning av kollektivtrafi-
ken till deras individuella 6nskemal. Det har kunnat fangas upp
genom ett storre utbud av anropsstyrd trafik, inte minst for fritids-
resor. Den anropsstyrda trafiken &r samtidigt vél integrerad med
den vanliga linjetrafiken. Ungdomar betraktas som den strategiskt
viktigaste gruppen for kollektivtrafikens framtid.

Andelen éldre har 6kat kraftigt och de har i stort tillgang till bil i
samma utstrackning som 6vriga aldersgrupper. Flertalet har eget
boende, vilket stéller htga krav pa god tillganglighet till/med kol-
lektivtrafiken. Kollektivtrafikens flexibilitet och bekvamlighet gér
att de anvander bilen for resor dér kollektivtrafik saknas.

Den okade jamstélldheten i kombination med en dalig kvalitet i
kollektivtrafiken resulterade i borjan av seklet i att fler hushall
skaffade tva bilar. Nu har den forbattrade kollektivtrafiken
medfort en nedgang i antalet tvabilshushall och manga familjer har
gatt med i bilpooler, for att fa ett mer rationellt anvdndande av
bilen.

Manga anviander e-handel for stora delar av sina tyngre dagliga
inkop. Varorna kan ocksa enkelt sandas hem med effektiva och
miljévanliga distributionssystem, vilket medfért att behovet av bil
for att handla har minskat.

Det har blivit lattare att pendla langt med kollektivtrafiken, vil-
ket har bidragit till att arbetsmarknadsregionerna har vidgats.
Manniskor har darmed fatt 6kade majligheter att finna intressanta
arbeten.

Det har &ven blivit lattare att anvdnda kollektivtrafiken for kom-
binerade resor (flera mal under samma resa) med olika fardmedel.
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Det beror bla. pd att lokal service, handel, daghem och
arbetsplatser i allt storre utstrdckning lokaliserats nara
kollektivtrafikstraken.

Turtatheten har 6kat och det gar fortare an tidigare att resa kol-
lektivt i véra storre stader. Det beror dels pa att spartrafiken har
forbattrats pa méanga stallen, dels pa att framkomligheten for buss-
trafiken har blivit mycket battre genom prioritering i signaler,
separata korfalt mm. En mer kostnadseffektiv trafik har kunnat
astadkommas samtidigt som attraktiviteten for trafikanterna har
Okat.

I de mer tatbefolkade delarna av landet finns dven en val utbyggd
pendeltrafik med extra snabba tag och bussar. Stationer och buss-
terminaler ar byggda fér bekvama byten mellan kollektiva fard-
medel men ocksd mellan kollektiva och individuella fardmedel.
Stationerna ar ett utmarkt exempel pa hur samverkan mellan ett
stort antal aktorer har kunnat utvecklas sa att resenarerna kanner
sig trygga och i alla avseenden val omhéndertagna. Hér finns skyd-
dad cykelparkering liksom parkeringsplatser med motorvarmare.
Den lokala bussresan dr ofta anropsstyrd med upphdmtning néra
bostaden och vél integrerad med den 6vriga kollektivtrafiken.
Manga pendlare prenumererar pa sina resor. De behover endast
ringa for avbokning.

Under lagtrafik och i glesa omraden har linjetrafik i stor
utstrackning ersatts av flexibel anropsstyrd trafik. Bestéllning gors
enkelt med telefon eller pa Internet. | vissa fall matar dessa system
till tag eller bussar med bekvama Gvergangar och samtrafik med
tidpassning. Taxi har utvecklats kraftigt och fatt en betydligt storre
roll inom kollektivtrafiken dn vad den hade vid seklets bdrjan.
Manga nya koncept pa transportlosningar med taxi utvecklas och
integreras i kollektivtrafiken.

Informations- och biljettsystem ar samordnade och utformade
sa att resendrerna kanner igen sig oavsett var i landet de befinner
sig eller vilket trafikslag de &n anvénder. Resendrerna upplever att
de latt kan fa information om sin Hela Resa. Det finns inga
informationsproblem vid byten. Det gar latt att fa information om
hur man kan resa fran adress till adress, likval som alternativa
fardvagar, fardmedel, tider, kvalitet och service utifran vars och ens
onskemal. Det finns ett for landet gemensamt telefonnummer for
information om kollektivtrafik. Visionen om ett integrerat
informationssystem, som kan ge information till alla om all
kollektivtrafik i landet &r realiserad.
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Gemensamma resvillkor med resegarantier har inforts i hela
landet. Betalning sker smidigt och mest med smarta kontaktlsa
kort. Eftersom av- och pastigning kan ske i alla dorrar har uppe-
hallstiderna vid hallplatserna kunnat forkortas med snabbare kol-
lektivtrafik som foljd.

I linje med Riksdagens mal var kollektivtrafiken anpassad for
funktionshindrade ar 2010. Fordon, héllplatser och terminaler &r
latt tillgangliga for funktionshindrade. Beroende pa resenarens
behov och forutsattningar anvéndes traditionell linjebunden trafik
eller olika typer av anropsstyrd trafik, dppen for alla, men anpassad
efter olika gruppers behov. Kollektivtrafiken &r tillgéanglig for alla.

Sammanfattningsvis utgor kollektivtrafiken ar 2020 en naturlig
och viktig del av médnniskors vardag. Service i och runt kollektiv-
trafiken &r val utvecklad sa att den ar trygg och séker att utnyttja
alla tider pa dygnet. Trafiken bedrivs med en sadan omfattning,
kvalitet, service och flexibilitet att den for allt fler ménniskor ar
huvudalternativet vid deras resande.

Kollektivtrafikens omvérld

Utvecklingen av kollektivtrafiken och det kollektiva resandet styrs
i hog grad av faktorer som kollektivtrafikens aktdrer inte kan
paverka i namnviard omfattning. Av dessa omvarldsfaktorer ar
ekonomin viktigast. Den ekonomiska utvecklingen under senare ar
har medfort att rérligheten 6kat kraftigt. Kollektivtrafikens 6kade
attraktivitet har dock inneburit att bildgande och bilanvandning
inte har natt upp till tidigare prognoser.

Mojligheten att pendla langt, effektivt och till rimliga kostnader
med kollektiva fardmedel har forbéttrats betydligt inom och
mellan regionerna. Manniskor ar inte i lika hog grad som tidigare
beroende av att flytta till storre stader for att fa tillgang till en
varierad och utvecklande arbetsmarknad. Arbetsmarknads-
regionerna har darmed okat i storlek och det har varit gynnsamt
for tillvaxten i regionerna och landet som helhet. Vissa arbetsresor
har blivit langre, men utan att restiderna dkat i motsvarande grad.
Det har bl.a. méjliggjorts genom utbyggnaden av snabba regional-
tagssystem och forbattrad regional busstrafik. Den regionala
kollektivtrafikens andel av persontransportarbetet har darfér 6kat
kraftigt. En bidragande faktor 4r att manga arbetsgivare engagerar
sig i sina anstédlldas arbetsresor, framforallt med kollektiva
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fardmedel. Motiven &r dels att arbetsgivarna fatt det lattare att
rekrytera arbetskraft genom de fdrstorade arbetsmarknads-
regionerna, dels ingar det som en del i deras miljopolicy att verka
for mer miljovanliga arbetsresor.

Kollektivtrafiken anvénds som ett av flera instrument i samhalls-
planeringen och i den samordnade trafik- och bebyggelseplane-
ringen tas stor hansyn till kollektivtrafikens forutséttningar.
Darfor har dven en del lokal handel och service aterkommit till
bostadsomradena och farre externetableringar av handel sker.
Ménniskor valjer att i 6kad utstrdckning att bosétta sig i néra
kollektivtrafikstraken. Det har dven bidragit till att sma stader och
samhallen med omgivande landsbygd kunnat behalla och i vissa fall
Oka sin befolkning.

Nya internationella 6verenskommelser staller krav pa ytterligare
minskade koldioxidutsldpp. Det har medfort att biobaserade
branslen anvands i stor utstrackning bade for bussar och bilar.
Introduktion av ny och miljéanpassad teknik har medfort att emis-
sioner fran bussar och personbilar har minskat kraftigt jamfort
med situationen vid sekelskiftet. De 6kade miljokraven har lett till
Okade priser for branslen och fordon. Inférande av biobaserade,
inhemska drivmedel och ny fordonsteknik har dock gynnat saval
miljon, sysselsattningen som kollektivtrafiken.

De flesta bilar &r utrustade med system for automatisk hastig-
hetshallning. Det har gjort att de hastighetsdampande guppen
kunnat tas bort. Pa gator med stort antal oskyddade trafikanter och
i bostadsomraden ar hastigheten anpassad till de oskyddade trafi-
kanternas forutsattningar. Sakerheten for resenarer pa vag till/fran
héllplats har 6kat dels genom de lagre hastigheterna, dels genom en
systematiskt forbattrad utformning av hallplatserna och deras nar-
omraden. Balten finns i alla bussar. En tidigare saker buss- och
tagtrafik uppfyller sedan lange nollvisionens krav.

Kollektivtrafikens betydelse for samhallets totala funktion och
dess olika delar ar allmént erkand och uppskattad. Detta och bran-
schens vil utvecklade servicetdnkande har gjort att kollektivtrafi-
kens status har hojts betydligt. Det yttrar sig bl.a. i att det ater ar
attraktivt att arbeta i branschen. Andelen kvinnor som arbetar
inom kollektivtrafiken har 6kat betydligt.
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Kollektivtrafiken i trafikpolitiken

I borjan av seklet fokuserades alltmer pa malet om ett langsiktigt
hallbart transportsystem. Kollektivtrafiken lyftes fram som ett
viktigt medel att na detta mal. | propositionen Infrastruktur for ett
langsiktigt hallbart transportsystem (prop. 2001/02:20) presente-
rade regeringen en vision for ar 2030. Har sags:
Visionen &r att transportsystemet har fordndrats i takt med de krav
som stalls som foljd av ett ekologiskt, socialt, kulturellt, och ekono-

miskt hallbart samhalle i en internationaliserad véarld med en vélfard
som omfattar hela befolkningen i Sverige som globalt.

I de delar som beror kollektivtrafiken ségs vidare:

Allt fler ménniskor véljer att resa kollektivt nar kollektivtrafiken har
anpassats efter méanniskors behov av effektiva, tillgdngliga och pris-
vérda transporter.” ”"Regionalt resande sker i 6kad utstrackning med
tag vilket mojliggjorts av en kapacitetsstark, turtit och valbyggd
regional tagtrafik.” Majligheter till dagspendling inom storre omraden
har 6ppnats, framfor allt genom spartrafikforbindelser.

I propositioner efter denna har regeringen féreslagit forandringar i
lagstiftningen och andra atgarder av stor betydelse for kollektivtra-
fikens utveckling. Lagstiftningen &r nu mer flexibel med avseende
pa organisatoriska och finansiella I6sningar. Den ar samtidigt mer
kravande nar det galler kollektivtrafikens bidrag till malet om ett
langsiktigt hallbart transportsystem och anpassning till resenérer-
nas resbehov. De sektorsansvariga verken har utvecklat sin roll och
ar patagligt padrivande och stédjande for Ovriga aktorer i kollek-
tivtrafiken. Man utvérderar kontinuerligt kollektivtrafikens till-
stand och utveckling, vilket utgor en viktig grund for ytterligare
forbattring.

Vid sekelskiftet fick de regionala trafikfragorna en allt storre
betydelse. Det 6kande och langre resandet, framférallt med de nya
regionala snabbtagssystemen som utvecklats i manga delar av lan-
det, var padrivande for utvecklingen. Eftersom manniskor reste allt
langre upplevdes datidens administrativa granser som otidsenliga
och som bidragande orsak till irriterande skillnader i utbud, villkor
samt bristande samordning. Detta drev fram ett Okat samarbete i
nya former och en viss omfordelning av ansvar mellan statliga,
kommunala och privata aktorer. De organisatoriska l6sningarna
blev olika i olika delar av landet. Gemensamt var dock att helhets-
ansvaret gentemot resenarerna lostes sa att resenarerna alltid har en
tydlig motpart med ansvar foér resendrens Hela Resa. 1 processen
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utvecklades ocksa battre former for samordning mellan planering
av investeringar i trafiksystemet, den langsiktiga och strategiska
trafikplaneringen samt kommunernas évergripande och langsiktiga
fysiska planering. Overlag har ocksa den lokala och regionala sam-
ordningen av kollektivtrafik och samhéllsplanering i tatort och
glesbygd forbéttrats.

Ansvarsférdelningen mellan aktorerna har fortydligats samtidigt
som ett systematiskt samarbete Gver ansvarsgranserna har medfért
att resendrerna upplever kollektivtrafiken i landet som ett samman-
hallet, latt utnyttjat och attraktivt transportsystem. Till detta
bidrar att resenarerna har fatt ett storre inflytande over trafikens
utformning. Kollektivtrafikens foretradare upplevs som mycket
lyhdrda. Nya och effektiva samarbets- och avtalsformer mellan
trafikhuvudman, andra bestéllare och operattrer har bidragit till en
okad dynamik i kollektivtrafikens utveckling. Bestéllarna arbetar i
allmanhet mer med langsiktiga strategiska fragor, medan operato-
rerna skoter mer av de operativa fragorna inklusive huvuddelen av
den dagliga kundkontakten och marknadsféringen. Utvecklingen
har medfért att hela branschen har en betydligt battre ekonomisk
situation an tidigare. Kollektivtrafiken ar ett gott exempel pa en vél
avvagd balans mellan trafikpolitikens principer om konkurrens och
samordning.

Forskning, utveckling och kunskapsspridning betraktas ar 2020
som en sjalvklar nédvandighet for att kollektivtrafiken skall kunna
utvecklas i 6nskad takt och omfattning. Alla aktorer pa kollektiv-
trafikomradet deltar i detta arbete. Erfarenheter sprids snabbt och
goda exempel far manga efterfoljare pa kort tid. Statens resurser
har samordnats i ett nationellt forsknings-, utvecklings- och
demonstrationsprogram for all kollektivtrafik. Det behandlar alla
vasentliga aspekter pa kollektivtrafiken, fran teknisk utveckling till
fragor om kollektivtrafiken i trafikpolitiken. Manga projekt samfi-
nansieras via langsiktiga avtal mellan aktérerna.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att kollektivtrafikens
okade lyhordhet infor konsumenternas behov och 6nskemal har
lett till att andelen kollektivt resande har 6kat kraftigt. Kollektiv-
trafiken bidrar darfor i betydligt stérre utstrackning an tidigare till
uppfyllandet av de transportpolitiska malen och de Gvergripande
malen om ett Iangsiktigt héllbart transportsystem.

Kollektivtrafiken har ar 2020 utvecklats till ett i alla avseenden
attraktivt och effektivt transportsystem, med ett trafikutbud som
bidrar till tillvéxt, jamlikhet, jamstélldhet och réttvisa.
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5  Prioriterade fragestallningar och
fortsatt arbete

51 Kommitténs arbete hosten 2001

Kollektivtrafikkommittén har sammantritt sex ganger under
hosten 2001. Sammantrddena har oftast varit kombinerade med
foredragningar av och diskussion med olika experter och aktérer
pa kollektivtrafikomradet. Syftet har varit att forsoka skapa en for
kommittén nagorlunda gemensam bild av kollektivtrafikens
situation idag samt vilka problem och mojligheter den har och star
infér. Ett femtontal aktérer/organisationer har beretts tillfalle att
framfora sina synpunkter pa kollektivtrafiken till kommittén. En
sammanfattning av dessa finns i bilaga 3.

Kommittén har ocksd kontinuerligt diskuterat arbetets
inriktning och genomforande, inte minst vilka fragestallningar och
delomraden som bor prioriteras i det kommande arbetet. Dessa
redovisas i avsnitt 5.3.

Kommittén har dven beslutat om olika faktasammanstallningar
som grund for vidare analys. Syftet med dessa r dels att beskriva
kunskapslaget, dels att identifiera problemomraden och
kunskapsbrister. Det handlar om att stalla samman fakta om det
kollektiva resandets omfattning och utveckling, effekterna av
trafikhuvudmannareformen, hur ekonomin for kollektivtrafiken
har och kan forvantas utvecklas, hur avtalskonstruktioner ser ut
etc. | detta arbete ar vi beroende av ett valvilligt och fértroendefullt
samarbete med trafikhuvudman, operatorer och andra aktorer pa
omradet. De resultat som har kommit fram hittills redovisas i
kapitel 1.

Under hosten har sekretariatet redovisat kommitténs arbete och
intentioner i olika branschsammanhang. Vi har for avsikt att
kommunicera betydligt mer aktivt, i olika former, under det
kommande aret.
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5.2 Tre perspektiv

Enligt direktiven skall kommittén arbeta utifran ett konsument-
och helhetsperspektiv. Kommittén har valt att inrikta sitt arbete
mot tre perspektiv, ndmligen konsumentperspektivet, samhallspers-
pektivet och producentperspektivet. Av dessa anser kommittén att
konsumentperspektivet har en sérstalining och bér utgbra en
utgangspunkt for arbetet med de 6vriga perspektiven. Det handlar
om att med utgangspunkt i manniskors vardag, deras resbehov och
onskemal, formulera de krav som kollektivtrafiken bor uppfylla for
att kunna bli mer attraktiv, ur konsumentens/kundens/resenarens/
medborgarens synvinkel.

Samtidigt ska kollektivtrafiken bidra till samhallets mal om ett
langsiktigt hallbart transportsystem inklusive de transportpolitiska
malen. | samhéllsperspektivet kan kollektivtrafiken ses som ett
instrument att motverka de samhélleliga effekter, som vanligtvis
foljer av Okad bilism. Det kan vara utspridning av bebyggelse,
Okade reskostnader, milj6- och sdkerhetseffekter m.m. En
forbattrad kollektivtrafik kan bidra till en ekonomisk tillvaxt, som
inte fullt ut f&r de nackdelar av det Okande resande, som
regelmassigt foljer i tillvixtens spar. Det innebar inte att
kommittén ar emot bilen eller resandet med bil som sadant. De
allra flesta méanniskor anvander bade individuella och kollektiva
fardmedel. Det kommer att vara sa dven i framtiden. Valfriheten
bor ses som en del i vélfarden dven pa detta omrade. Det innebar
samtidigt att vi maste arbeta for en samhallsutveckling, som
medger att vi kan vilja att dka kollektivt, sa att det inte for allt fler
manniskor blir ett tvdng att resa med bil. En forbattrad
kollektivtrafik 6kar méanniskors valfrihet.

Producentperspektivet handlar om hur vi, med utgangspunkt i
kraven frdn konsumenter och samhalle, ska kunna &stadkomma ett
kollektivtrafiksystem som &r mer attraktivt, effektivt, trafiksékert
och miljovéanligt. Det handlar om att finna bésta mdjliga
ansvarsfordelning mellan akttrer pa nationell, regional och lokal
niva. Det handlar ocksda om att forsoka skapa ett system med
forutsattningar och drivkrafter hos alla aktorer att verka for en
utveckling av kollektivtrafiken i linje med konsumenternas krav
och samhallets mal.

Sammantaget kan de tre perspektiven ségas handla om att bidra
till utvecklingen av en effektiv och attraktiv kollektivtrafik med
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manniskan i centrum, vilket ocksé ar den titel vi valt for detta
delbetankande.

5.3 Prioriterade fragestallningar och fordjupade
studier

Med utgangspunkt i de tre perspektiven har kommittén formulerat
och diskuterat vilka fragestallningar och arbetsuppgifter som bor
prioriteras. Ansvarsomradet ar mycket brett och fragestallningarna
manga. Kommittén kommer inte att hinna studera alla intressanta
fragestallningar utan kommer att tvingas prioritera. Vi kan dock
idag inte sdga exakt vilka fragestallningar som kommer att
prioriteras.

En vasentlig fragestallning ar emellertid om lagstiftningen ar val
utformad for att kollektivtrafiken pa basta sitt skall kunna leva upp
till samhallets och konsumenternas krav. Eventuella forslag till
forandringar av lagstiftningen bor dock baseras pa en grundlig
analys av problem och mdjligheter. Vi har for avsikt att forst dra
slutsatser om hur kollektivtrafiken bor fungera innan vi ger oss i
kast med att diskutera forandringar i lagstiftning och annat
regelverk. Lagstiftningsfragorna bor tas upp under samtliga
perspektiv. Analysarbetet ar paborjat och kommer att fortsitta
atminstone under forsta halvaret 2002.

Kollektivtrafiken &r idag kraftigt influerad och styrd av mer eller
mindre uttalade politiska malsattningar. Det finns séledes skal att
belysa den breda fragestaliningen om kollektivtrafikens roll i
trafikpolitiken. Det handlar inte bara om lagstiftning. Det handlar
aven om hur kollektivtrafiken kommer in i den politiska
diskussionen péa olika nivéer i samhallet, lokalt, regionalt och
nationellt. Var ambition &r att belysa dagens situation och att om
mojligt peka pa atgarder som kan bidra till att kollektivtrafiken far
ett rimligt utrymme i den politiska diskussionen pa olika nivaer.
Det handlar om samband med politisk diskussion om &vrig
trafikplanering, infrastruktur och samhallsplanering. Flera av de
nedan prioriterade delomraddena har betydelse for hur
kollektivtrafiken bor behandlas i trafikpolitiken.

Enligt direktivet skall vart arbete ha sin tyngdpunkt i den lokala
och regionala kollektivtrafiken. Vi tolkar detta som att vi ocksa har
mandat att studera omraden eller fragestallningar som kan berora
ett mer langvaga resande om vi finner detta befogat. Exempel pa
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detta kan vara det regionala flyget som &dr en viktig
utvecklingsfaktor for regioner med dalig tillganglighet, &ven
till/fran Stockholm. Ett annat exempel ar problematiken kring
jarnvégsstationerna. Har mots manga trafikslag och trafik pa lokal,
regional och interregional niva. Alla har ett intresse av att
bytespunkterna fungerar bra fér operatorer och resendrer. Det
finns dock ingen som har ett uttalat ansvar foér att helheten ska
fungera bra. Hela-Resan-konceptet har &nnu ej konkretiserats i
tillracklig omfattning.

| vart fortsatta arbete kommer vi att genomfora fordjupade
studier inom olika omraden. Med tanke pé& den korta tid som star
till kommitténs férfogande kommer det, med smérre undantag,
inte vara mojligt att initiera och lata genomfdéra nagra regelratta
forskningsprojekt. Istallet kommer mycket av arbetet att handla
om att stélla samman den kunskap och de erfarenheter, som redan
finns pé olika hall, med hjélp av forskare och experter. Vi kommer
att redovisa goda inhemska och internationella exempel och
erfarenheter pa olika omraden.

Nedan presenteras ett urval fragestillningar och delomraden
som bor bli foremal for fordjupade studier. Urvalet ar preliminart
och kommer sannolikt att forandras under arbetets gang. Viss
delomraden kan bed6mas hoéra hemma under flera perspektiv.
Indelningen &r dock inte avgdrande. Det viktiga ar istdllet att
fragestallningarna inom delomradet utreds. Andra gemensamma
utgangspunkter &r att samtliga kollektiva trafikslag och
trafikformer skall behandlas samt att fokus i enlighet med
direktiven skall ligga pa den lokala och regionala kollektivtrafikens
omrade.

Konsumentperspektivet

Huvudfragstallningarna i arbetet med konsumentperspektivet ar:

Vilka resbehov, krav och dnskemal har olika konsumentgrupper pa
kollektivtrafiken? Vad k&nnetecknar en attraktiv kollektivtrafik? Hur
kan vi géra den mer attraktiv?

Prioriterade delomraden é&r:

- Dagens och morgondagens resendrer
- Tillganglighet f6r olika grupper av ménniskor
- Dialog med resenérer
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- Samordning/hela resan
- Forenkling
- Informationsbehov och informationssystem

Samhallsperspektivet

Huvudfragestallningar i arbetet med samhallsperspektivet ar:
Vad betyder kollektivtrafiken for det langsiktigt hallbara
transportsystemet? Vad krévs for att 6ka dess betydelse?

Prioriterade delomréden &r:

- Kollektivtrafikens samhéllsnytta
- Fordelningspolitiska effekter

- Fysisk planering

- Ansvarsfordelning

- Finansiering, skatter och avgifter

Producentperspektivet

Huvudfragestallningen for producentperspektivet ar:
Hur kan vi gora kollektivtrafiken mer effektiv?

Prioriterade delomréden &r:

- Utvérdering av trafikhuvudmannareformen
- trafikhuvudmannens roll

- upphandling och avtalsformer

- samordning interregional och regional trafik
- kompetensforsérjning

54 Organisation av fortsatt arbete
Ett forum for samarbete och kommunikation

Enligt direktiven skall kommittén ocksa vara ett forum for
samarbete mellan staten och 6vriga aktorer pa kollektivtrafikens
omrade. Kommittén ar genom sin sammansattning i sjalv ett sadant
forum. Det &r dock inte tillrackligt utan kommittén kommer att
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fortsatta arbetet med att hora alla aktorer pa omradet och aven pa
andra satt kommunicera med kollektivtrafikens intressenter.

Seminarier

En form for detta ar att under arbetets gang genomfora
workshops, seminarier och konferenser pa utvalda delomraden
eller vid redovisning av sarskilda projekt. Det &r annu for tidigt att
helt ta stallning till vilka seminarier som skall genomféras. Vi ger
dock nedan nagra exempel pa seminarier vi har som ambition att
genomfora, garna i samarbete med andra aktorer pa
kollektivtrafikens omrade.

- Effekter av trafikhuvudmannareformen

- Konsumentens krav pa kollektivtrafiken

- Kollektivtrafikens samhéllsnytta

- Kaollektivtrafik och fysisk planering

- Kaollektivtrafikens organisation och ansvarsférdelning

- Goda exempel pa vdl utformad kollektivtrafik i tatort och
glesbygd, nationellt och internationellt

Experter

Kommittén kommer att foresla regeringen att utse ett antal
experter, till stod for vart vidare arbete. Dessa foreslas bli
rekryterade bland savél statliga som kommunala och privata
aktorer pa kollektivtrafikomradet. Kommitténs stravan efter en
jamn konsfordelning kommer att avspeglas i vart forslag pa
experter. Under arbetets senare del kommer kommittén behéva
rekrytera juridisk expertis som hjélp for att formulera forslag till
forandring i befintlig lagstiftning, som péa olika satt beror
kollektivtrafiken. Kommitténs sekretariat assisterar arbets-
grupperna.

Tre arbetsgrupper

Av effektivitetsskdl kommer kommittén att under ar 2002, delvis
parallellt med arbetet i plenum, arbeta i tre arbetsgrupper utifran
de tre perspektiven. Arbetsgruppernas uppgift ar att inledningsvis
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initiera och formulera forslag till delstudier pa respektive omrade.
De skall vidare under arbetets gang ha en dialog med de som
genomfor dessa delstudier, diskutera resultat, dra slutsatser och
komma med forslag till atgarder for diskussion i kommittén.

Olika typer av projekt

Kommitténs arbete kommer att vara mangfacetterat under det
kommande aret. Det underlag vi behover for att kunna diskutera
och ta stallning till olika atgardsforslag kommer att krava insatser
fran méanga olika kompetenser och aktorer. Kommittén avser att i
borjan av aret lagga ut begriansade uppdrag eller upphandla
delstudier pa ett antal omraden. Kommitténs engagemang i
framtagandet av de olika underlagen kommer att variera beroende
pa fragestallningens art och komplexitet.

Vissa delomraden ar s komplexa att de kraver en kraftsamling
och bor bedrivas i nagon form av projektgrupp med en bred
sammansattning av experter, sa att alla véasentliga aspekter pa
problemomradet skall kunna behandlas pa ett bra sétt. Ett exempel
pa ett sadant omrade ar problemkomplexet kollektivtrafiken och
samhallsplaneringen.

P& andra omraden kan det finnas skal att samla ett antal experter,
varav en del verksamma utanfor kollektivtrafikomradet, for att fa
fram nya och kreativa forslag pd hur en viss aspekt pa
kollektivtrafiken kan och bor utvecklas. Vi bedomer att marknads-
analys och marknadsforing av kollektivtrafiken ar ett sadant
omrade.

Andra uppgifter kréver specialistkompetens for att gora vissa
typer av analyser och modellstudier. Det kan t.ex. avse samhalls-
ekonomisk analys av kollektivtrafiken i nagra lan. | vilken grad
bidrar kollektivtrafiken till de transportpolitiska mélen och andra
lokala och regionala mal? Det kan avse samhallsekonomiska och
fordelningspolitiska effekter av olika modeller for taxesystem i
kollektivtrafiken.

For de flesta studier ingar ett moment av att stilla samman
befintlig kunskap. Vissa delstudier kommer att handla enbart om
att stélla samman fakta. Ett exempel &r att stélla samman vad vi vet
om effekterna av trafikhuvudmannareformen. Ett forsta bidrag ar
vad som nu redovisas i kapitel 2, Kollektivtrafikens utveckling
sedan trafikhuvudmannareformen. Denna och kommande fakta-
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sammanstallningar kommer senare att bli foremal for granskning,
t.ex. i seminarieform, och vidare analys. Av sérskilt intresse ar dven
kunskap om vad konsumenterna efterfragar.
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Kommittédirektiv

Utveckling av kollektivtrafiken Dir.
2001:1

Beslut vid regeringssammantréde den 17 maj 2001.

Sammanfattning av uppdraget

En kommitté tillsatts med uppgift att utifran ett konsument- och
helhetsperspektiv identifiera, analysera och beskriva kollektiv-
trafikens problem och mojligheter, formulera mal och visioner
samt foresla forandringar av organisation, regelverk och dylikt av
betydelse for kollektivtrafikens utveckling och ett okat kollektivt
resande. Kommittén skall utgéra ett forum for samarbete mellan
staten och 6vriga aktorer pa kollektivtrafikomradet. Tyngdpunkten
i kommitténs arbete skall ligga pa den lokala och regionala kollek-
tivtrafikens omrade och tidsramen for dess beddmningar skall
omfatta tiden fram till &r 2020.

Bakgrund
Transportpolitiska utgangspunkter

Regeringen uttalade i propositionen Transportpolitik for en hallbar
utveckling (prop. 1997/98:56) att den lokala och regionala kollek-
tivtrafiken kan ses som en del av den grundldggande samhalls-
servicen och att sadan trafik har stor betydelse for uppfyllandet av
de transportpolitiska malen. Den bidrar till 6kad valfard, regional
utveckling och jamlikhet genom att ge manniskor majlighet att na
arbetsplatser, skolor och olika typer av service. En 6kad andel
kollektivt resande dr darfor en viktig komponent i arbetet med att
utforma ett langsiktigt hallbart transportsystem.
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Kommuner och landsting avsatter arligen stora resurser till
framférallt driften av den lokala och regionala kollektivtrafiken.
Samtidigt kan man konstatera att samhallsutvecklingen i flera
avseenden har forsvarat for utvecklingen av kollektivtrafiken. De
senaste decenniernas tatortsutveckling har karakteriserats av en
utspridning av bebyggelsen och en minskning av befolknings-
tatheten. Detta har i stort sett skett pad bilismens villkor och
kollektivtrafikens mojligheter att dstadkomma en god transport-
forsorjning har darmed kraftigt forsvarats.

Den 6kande personbilstrafiken och konkurrensen om utrymmet
i vara storre tatorter leder inte bara till mer avgasutslapp och buller
utan &ven till minskad effektivitet i néringslivet, 6kade res-
kostnader for resendrerna och sdmre livskvalitet fér dem, som bor
och verkar i dessa orter. En 6kad andel kollektivtrafik kan mot-
verka denna utveckling.

Kollektivtrafiken ar &ven betydelsefull for tillvixten och for
sysselséttningen. Goda mojligheter till pendling med kollektiv-
trafik Okar forutsattningarna for att separata och lokala arbets-
marknader ska kunna knytas ihop och fungera som storre
arbetsmarknads-regioner. Det ar darfér av stor vikt att kollektiv-
trafiken fungerar vél, savél i tatort som i gles- och landsbygd.

Riksdagens beslot vid sin behandling av budgetpropositionen
for budgetaret 2001 (prop. 2000/01:1, bet. 2000/01: FiUO01,
rskr. 2000/01:36) att mervardesskatten pa persontransporter skulle
sankas fran 12 % till 6 %. | propositionen aviserade regeringen
dessutom ett initiativ till fordjupat samarbete mellan staten och
kollektivtrafikbranschen for att identifiera mojliga insatsomraden,
som kan bidra till att starka kollektivtrafikens konkurrenskraft.
Detta uppdrag ar ett konkret uttryck for det utlovade initiativet.

Kollektivtrafikens utveckling

Efter den s.k. trafikhuvudmannareformen utvecklades den lokala
och regionala kollektivtrafiken kraftigt, framst under forsta halften
av 1980-talet. Under 1990-talet har trafikhuvudménnen successivt
upphandlat allt mer av kollektivtrafiken, vilket har lett till en
betydande minskning av deras kostnader for trafiken.

Det senaste decenniet har dock resandet i den lokala och
regionala kollektivtrafiken stagnerat, framférallt med buss,
samtidigt som resandet med bil kontinuerligt har Okat. Om
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kollektivtrafikens andel av resandet fortsdtter att minska blir det
svarare att uppna malet om ett langsiktigt uthélligt transport-
system.

Under senare ar har konkurrensen mellan operattrerna, val av
upphandlingsmodell m.m. bidragit till att manga operatorer idag
har stora ekonomiska problem. Sma marginaler och hart
utnyttjande av personella och tekniska resurser har bidragit till en
okad kanslighet for storningar vilken pa sina héll har lett till
svarigheter att uppehélla kollektivtrafikens omfattning och
kvalitet.

I en del upphandlingar som genomforts pa senare tid har
anbudspriser och kontraktsbelopp 6kat kraftigt. Om detta &r ett
tecken pa ett trendbrott kan effekten, utan resurstillskott, bli hojda
biljettpriser och/eller minskat trafikutbud, vilket i sin tur leder till
ett ytterligare minskat kollektivt resande.

De akuta problemen kan ocksé fa langsiktiga effekter. En svar
ekonomisk situation kan medverka till att varken operatérer eller
trafikhuvudman avsatter tillrackligt med resurser till sin langsiktiga
utveckling. Pa sikt kommer detta leda till stagnation och att
kollektivtrafiken minskar i omfattning och kvalitet och darmed i
betydelse for ett langsiktigt hallbart transportsystem.

Atgarder méste darfor vidtas for att stirka den lokala och
regionala kollektivtrafikens konkurrenskraft. Aven om huvud-
ansvaret ligger pa kommuner och landsting ar det ett brett
samhillsintresse att trafiken utvecklas i linje med malet om ett
uthalligt tranportsystem. For att utforma, forankra och genomfora
atgarder for ett kraftigt okat kollektivt resande kravs ett Over-
gripande och fordjupat samarbete mellan de statliga, kommunala
och privata aktorerna pa kollektivtrafikens omrade.

Uppdraget
En kommitté for samarbete och utveckling

En kommitté med en bred parlamentarisk representation tillsatts.
Kommittén skall utgdra ett forum for ett fordjupat samarbete
mellan staten och Ovriga aktorer pa kollektivtrafikens omrade.
Kommittén skall driva pa och ge kreativa bidrag till kollektiv-
trafikens utveckling och konkurrenskraft.

Tyngdpunkten i kommitténs arbete skall ligga inom den lokala
och den regionala kollektivtrafikens omrade. Kommittén skall
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arbeta saval med kollektivtrafikens yttre forutsattningar och roll i
samhdllet, som med dess inre och mer branschspecifika behov av
utveckling och forandring, pa kort och lang sikt. | detta ingar aven
att behandla savédl kollektivtrafikens samordning med andra
trafikslag som dess samband med utvecklingen i andra samhélls-
sektorer, inte minst bebyggelseutvecklingen och samhaéllsplane-
ringen i oOvrigt. Tidsramen for dess bedomningar skall omfatta
tiden fram till ar 2020.

Utifran ett konsument- och helhetsperspektiv pa kollektiv-
trafiken skall kommittén:

- identifiera, analysera och beskriva problem och mdjligheter till
utveckling,

- formulera mal och visioner samt

- foresla forandringar och atgarder, som kan bidra till ett okat
kollektivt resande pa kort och lang sikt.

Kommittén skall inte ta dver nagot ansvar fran befintliga myndig-
heter och organisationer utan istallet verka for att astadkomma ett
brett samarbete med och mellan de statliga, kommunala och privata
aktorerna pa kollektivtrafikomradet. Berorda verk och myndig-
heter pa transportomradet skall bista kommittén med nddvéandigt
underlag. Kommittén skall efter samrdd med myndigheter och
Ovriga berdrda aktérer kunna tillsatta arbetsgrupper fér komplette-
rande delutredningar.

Konsumentperspektiv och helhetssyn

Med utgdngspunkt i ett konsumentperspektiv och en helhetssyn pa
kollektivtrafiken skall kommittén Overviga vilka atgarder som
behover vidtas for att kollektivtrafiken ska fa goda forutsattningar
att utvecklas.

Konsumentperspektivet innebdr bl.a. att manniskors olika res-
behov och krav pa tillganglighet, komfort och sikerhet m.m. skall
vara en viktig utgangspunkt vid utformningen av samverkande och
attraktiva kollektiva transportsystem av hog kvalitet.

Kravet pa helhetssyn innebér att delegationen bor behandla alla
viktiga delar av kollektivtrafiken, hur delarna samverkar samt hur
kollektivtrafiken samverkar med andra transportslag.
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Problem och mgjligheter

Kommittén skall inledningsvis och med utgangspunkt i en sam-
manstéllning av fakta gbra en lagesbeskrivning och analys av
dagens situation, problem och mojligheter samt forvantad
utveckling av kollektivtrafiken.

Jamforelser skall goras av kollektivtrafikens omfattning och
kvalitet mellan omraden och tatorter av samma typ och storlek. 1
den man stora skillnader kan konstateras skall kommittén
analysera orsakerna till detta samt varfor goda exempel inte far en
storre spridning och efterfoljd. Kommittén skall utreda vilka
atgarder som kan vidtas for att underlatta en vidare och snabbare
spridning av goda exempel.

Mal och visioner

Med utgangspunkt i sin analys och de transportpolitiska malen
skall kommittén formulera konkreta mal for den lokala och regio-
nala kollektivtrafikens utveckling pa kort och medellang sikt. Vid
formuleringen av malen bér kommittén ha som utgangspunkt att
kollektivtrafiken &tminstone behaller, men helst 6kar sin andel av
det totala persontransportarbetet. Kommittén skall vid sin mal-
formulering ta hénsyn till skillnader i forutsattningar for att
bedriva kollektivtrafik, t.ex. skillnader som beror av.om den
forekommer i gles- eller landsbygd, respektive tétorter av olika
storlek.

Det ar ocksa angelaget att kommittén formulerar en eller flera
malbilder och visioner av sin syn pa kollektivtrafikens mdjliga
utveckling pa lite langre sikt. Har ar det nodvandigt att ta hansyn
till faktorer som fysisk samhéllsplanering och bebyggelse-
utveckling, vilka just har en paverkan pa lang sikt. En lamplig
tidshorisont for kommitténs beddmningar i detta avseende &r
ar 2020.

Strategier, atgarder och resurser

Kommittén skall vidare 6vervaga vilka strategier och atgarder, samt
vilka resurser som behdvs for att na respektive malsittning. Om
Okade resurser foreslas till nagot omrade skall kommittén ocksa
lamna forslag till finansiering eller omprioritering inom befintliga

75

Bilaga 1



Bilaga 1

SOU 2001:106

anslagsramar. Kommittén har dock inte till uppgift att overvéga
och foresla investeringar i specifika objekt i transportinfra-
strukturen. Detta hanteras inom ramen for den ordinarie plane-
ringsprocessen for investeringar i transportinfrastruktur.

Ansvar, roller och lagstiftning

Huvudansvaret for den lokala och regionala kollektivtrafiken ligger
pa kommuner och landsting, vilka via sina trafikhuvudman finan-
sierar och planerar trafiken. Operatorerna ansvarar i allménhet bara
for att ett visst trafikutbud produceras. Statens ansvar for kollek-
tivtrafiken avser primdrt lagstiftning och finansiering av infra-
struktur. Till detta kan ldggas det ansvar som olika myndigheter
har alagts for delar av kollektivtrafiken. Sa har t.ex. Rikstrafiken ett
transportslagsovergripande ansvar att verka for ett samverkande
kollektivtrafiksystem. Vdagverket och Banverket har ett s.k.
sektorsansvar for kollektivtrafik pa vag respektive jarnvag. Vinnova
har ansvar fér utredning, forskning och utveckling om kollektiv-
trafik. Kommittén skall évervaga om ansvarsfordelningen mellan
de statliga myndigheterna respektive mellan myndigheterna och de
kommunala och privata operatdrerna behdver forandras.

En viktig uppgift ar att utvardera och ge forslag pa eventuella
forandringar av lagstiftningen pa omradet. Den s.k. trafikhuvud-
mannareformen har i tjugo ar utgjort grunden for den lokala och
regionala kollektivtrafiken. Kommittén skall beddma om lagstift-
ningens ar val avvagd i forhallande till kollektivtrafikens roll i
samhallet och dess inverkan péa respektive beroende av andra
samhallsektorer. Kommittén skall vidare utreda om férandringar i
dagens organisation, rollférdelning, former fér upphandling m.m.
kan medfora att kollektivtrafiken far battre forutsattningar for sin
utveckling.

Ett forum for samarbete

Forutom utredningsarbetet ar syftet med kommittén att den ska
fungera som ett kreativt forum for diskussion och samarbete kring
alla for kollektivtrafiken relevanta fragestallningar. FOr detta kravs
att kommittén har en aktiv dialog med alla aktorer pa kollektiv-
trafikomradet. Kommittén skall pa lampligt satt, t.ex. via semina-
rier och konferenser, fanga upp relevanta fragor samt redovisa och
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diskutera sina resultat och forslag med kollektivtrafikens intres-
senter. Det star kommittén fritt att i Gvrigt ta de initiativ och
komma med de forslag till dtgarder och annat, som den anser
behovs for att stimulera kollektivtrafikens utveckling.

Kommittén skall samrada med och vid behov samordna sitt
arbete med den sérskilda kommittén for forbattring av transport-
situationen i Stockholmsregionen (dir. 2000:96), vars arbete delvis
avser kollektivtrafik. Kommitténs arbete ska vidare ske utifran ett
jamstalldhetsperspektiv med utgangspunkt i Jamits slutbetankande.

Kommittén skall dven samrada med och vid behov samordna
sittarbete med den kommande utredningen om jarnvégs-
marknadens organisation och i dvrigt ta hansyn till relevanta EG-
direktiv, férordningar eller andra forslag som beror kollektivtrafik
pa véag och jarnvag.

Tidsplan och redovisning

Kommittén skall redovisa ett delbetdnkande senast den 31
december 2001 samt ett slutbetdnkande senast den 31 december
2002.

Redovisningen skall innehalla en analys och beskrivning av
kollektivtrafikens problem och mojligheter, forslag till méal och
visioner samt forslag till forandringar av organisation, regelverk
och dylikt av betydelse for kollektivtrafikens utveckling och ett
Okat kollektivt resande.

Kommittén avgor sjalv hur redovisningen av dess uppgifter skall
fordelas pa del- respektive slutbetdnkande. Det star kommittén
fritt att vid tidpunkter den sjalv valjer komma med ytterligare
skrivelser och forslag till regeringen.

(Néringsdepartementet)
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Aktorernas syn pa kollektivtrafiken

Kommittén har under sina sammantraden hosten 2001 lyssnat pa
ett att antal presentationer fran olika kategorier av aktorer.
Kollektivtrafiken har darvid belysts fran saval konsument- som
producent- och samhéllsperspektiven. Mycket av det som akt®-
rerna har framfért kommer kommittén att arbeta vidare med under
ar 2002.

Den 19 september 2001 hade kommittén bjudit in nio organisa-
tioner for att de skulle fa mojlighet att kortfattat fa presentera sin
verksamhet, sin syn péa kollektivtrafiken och dess problem och
mojligheter for kommittén. Sist finns ett avsnitt som har till-
kommit efter sekretariatets underhandskontakter med represen-
tanter for busstillverkarna Scania och Volvo. Det fortjanar att
papekas att denna bilaga ar sekretariatets sammanfattning och
tolkning av vad som framforts av de olika aktorerna.

Rikstrafiken
Rikstrafikens roll

Rikstrafiken har i uppdrag att i samverkan med trafikhuvudmén,
lansstyrelser och operatorer astadkomma ett samverkande inter-
regionalt kollektivt persontrafiksystem. En deluppgift ar att
upphandla foretagsekonomiskt oldnsam men samhéllsekonomiskt
motiverad persontrafik for interregionala resbehov. Rikstrafikens
perspektiv. ska vara resendrens, konsumentens, kundens,
individens, den rorelsehindrades och inte producentens.
Rikstrafikens fokus &r pa den interregionala kollektivtrafiken,
kommitténs pa lokala och regional kollektivtrafiken. Gransen
mellan regional/lokal och interregional trafik ar svar att dra och all
kollektivtrafik bor h&nga ihop. Resendrerna &r inte betjdnta av
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barridrer i form av bristande samordning av taxor vid stads- eller
lansgréanser eller daligt samordnade upphandlingar. En béattre sam-
ordning mellan lokal, regional och interregional trafik bor ge
fordelar for alla aktorer inom kollektivtrafiken.

En fungerande “rikstrafik”

I vart visionsarbete sager vi att vi ska skapa “en fungerande riks-
trafik”. Har ar information till resenarerna och deras forstaelse for
hur kollektivtrafiken fungerar av strategisk betydelse. Darfor fore-
slar Rikstrafiken nu att ett gemensamt telefonnummer for hela
kollektivtrafiken etableras. Vidare lanserar vi en portal pa internet,
kopplad till var hemsida, som pa ett oversiktligt och brett satt
redogor for all kollektivtrafik.

En universell resekortstandard kan snart bli verklighet och
mdjliggora en vidgning av kollektivtrafikens marknad. | samverkan
mellan tagoperatérerna och trafikhuvudmannen kan det snart bli
mojligt att lansera kollektivtrafikens ”superkort”.

Bokningssystem hos olika operatorer maste kunna kopplas till
varandra. Anvéndning av ett sarskilt dataprotokoll (XML) kommer
shart att bli ett tvingande krav for upphandlade operatorer. Ett
annat krav ar att skapa fullgod tillgdnglighet for alla till kollektiv-
trafiken. Det arbetet drivs inom ramen for projektet "Hela Resan”
i vilket manga aktorer samordnar sitt arbete. SJ AB har i en
overenskommelse med Rikstrafiken i allt vasentligt accepterat att
ansluta sig till Rikstrafikens upphandlingskrav, dven for sin
kommersiella trafik.

En utveckling av Rikstrafikens strdvan att samordna kan vara att
foresla vissa lagfasta regelverk vilka samtliga trafikoperatdrer maste
respektera. Ratt utformade kan regelverk underlatta medan en fri-
villig samordning mellan alltfor manga aktorer kan forsvara.

Stationernas/terminalernas framtida funktion maste tydliggoras.
Rikstrafiken maste kopplas in i den fysiska planeringen med av-
seende pa mojligheterna att skapa “en fungerande rikstrafik”. |
Banverkets pagaende arbete med ett sektorsprogram for jarnvagen
diskuteras behovet av att skapa ett interregionalt nétverk av
priméra knutpunkter. | Rikstrafikens samordningsansvar ligger att
dven koppla trafikflygplatser och farjeterminaler till ett sadant
nétverk.
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Vagverket
Végverkets ansvar for kollektivtrafiken

Vagverket gavs 1995/96 ett fortydligat sektorsansvar for kollektiv-
trafik pa vag. Det samlande ansvaret innebar att Vagverket ska
driva pa och stddja utvecklingen av en mer tillganglig och konkur-
renskraftig kollektivtrafik. Vagverket ska inte ta nagot operativt
ansvar for kollektivtrafiken men ska kunna tréffa dverenskommel-
ser om samarbete i angelagna fragor.

Végverkets nationella kollektivtrafikprogram

Ett nationellt program for kollektivtrafik pa vag har tagits fram i
samarbete med SLTF, Svenska Kommunférbundet, Landstings-
forbundet m.fl. Dér beskrivs motiv for kollektivtrafik, vision och
mal, hur det ser ut idag, hur kollektivtrafiken kan forbattras och
vad Vagverket ska gora for att starka kollektivtrafiken (pa vag).
Forutom att stodja forskning, driva pd och stodja andra aktorers
arbete ska Vagverket som myndighet folja upp statsbidrag och
utveckla regelverket fér fordon, forare och vdg. Vidare ska
Vagverket som vaghallare och byggare se till att kollektivtrafiken
och resendrernas behov beaktas, dvs. att det byggs trafiksékra och
tillgangliga hallplatser, prioritera kollektivtrafiken och hélla en god
drift- och underhallsstandard pé statens vagar. Foljande ar viktiga
insatsomraden.

Kundorienterat synsétt

En utveckling av kollektivtrafiken maste utga fran resenarens
behov. Branschen maste kunna visa "hur jag kan resa” istéllet for
att saga “’sa har kor vi”. Det kraver dialog med reseniren och
lyhérdhet. Bemdtande och rollférdelning mellan aktdrerna ar
viktiga aspekter i detta.
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Samverkan kring hallbara resor

Kollektivtrafiken ar en del av det héllbara resandet. Genom att
samarbeta med andra ressatt och fragor kan konkurrenskraften
starkas. Att stimulera efterfragan pa hallbara resor kallas Mobility
Management och handlar om 6kad gangtrafik, cykeltrafik, kollek-
tivtrafik, saméakning, bildelning, distansarbete, trafikstyrning samt
Okad anvdndning av IT.

Framkomlighet i storre stader

Befolkningstillvaxt och Okat transportarbete har lett till trangsel-
effekter i de storre stdderna. Detta i kombination med fartddm-
pande atgarder har lett till stora framkomlighetsproblem for
kollektivtrafiken. Kollektivtrafiken maste prioriteras och om fart-
hinder behtvs maste dessa utformas sd att de inte forsamrar
kollektivtrafikens komfort och konkurrenskraft.

Sakrare och attraktivare bytespunkter och hallplatser

Den minst sdkra lanken i den kollektiva resan ar hallplatsen och
dess naromrade. For att 6ka sakerheten i hela resan maste darfor
hallplatser och anslutande vagar i saval i tatort som pa landsbygd
utformas pa ett attraktivt och sékert sitt. Bytespunkter och termi-
naler &r strategiskt viktiga. Ansvars- och rollférdelning ar oklar
vilket leder till problem for resenérerna, i synnerhet for funktions-
hindrade resenérer. Sektorsansvariga verk, fastighetsdgare, vag- och
banhallare, trafikforetag m.fl. maste hitta en bra ansvarsfordelning i
hela resans anda.

Omvarldsfaktorer

Omvérldsfaktorer i form av skatter, bidrag, avdrag och avgifter har
mycket stor effekt pa kollektivtrafikens konkurrenskraft. En
Oversyn behdver goras for att de olika aktorerna incitament till att
Oka det kollektiva resande.
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Banverket
Tagresandet 6kar

En okad andel jarnvagstrafik ar ett av de mest effektiva sitten att
medverka till uppfyllandet av de transportpolitiska malen. Efter
flera ar av stagnerande tillvaxt upplever jarnvagssektorn nu en
mycket positiv utveckling. De sista tio arens avreglering ger nu
effekt i 6kat resande och 6kande godsmangder.

Brister

Den Okade efterfragan belyser ocksd bristerna inom sektorn.
Kapaciteten, bade for spar och fordon, ligger pa marginalen,
framforallt i storstadsomradena. Oklar ansvarsfordelning och ett
foraldrat regelverk skapar fler problem. Vidare saknas ett tydligt
granssnitt mellan forvaltning av infrastruktur och myndighets-
utévning. Behovet av gemensam kraftsamling har dkat.

Sektorsprogram

Sektorns aktdrer har enats om ett prelimindrt program med en
vision och 6vergripande strategi. Visionen dr att jarnvégssektorn - i
samverkan med andra transportslag — skall erbjuda resendrer och
godstransportkunder de mest prisvarda, palitliga och miljéanpas-
sade transporterna. Strategin ar uppdelad pa foljande fem huvud-
omraden med delomraden.

Stark jarnvagens roll pa transportmarknaden

- strategi for natverk for persontransporter

- strategi for godsstrak och noder

- utvecklingsstrategi for godstrafiken

- Okat engagemang i den fysiska planeringen pd kommunal och
regional niva

Forbéttra jarnvagens prestanda

- fordjupat atgardsprogram for forbattrad punktlighet
- 16s kapacitetsproblemen, speciellt i storstadsomraden
- policy for hamn och industrispar
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Minska jarnvégens produktionskostnader

- resursutnyttjande och produktivitet
- marknadsutveckling inom jarnvdgssektorn

Varda och utveckla sektorns resurser

- sakerstall tillgangen pa tagforare

- forbattrad information till trafikanter och allmanhet

- battre transportstatistik

- utveckla forutsattningarna fér planering och behovsanpassning av
jarnvégens infrastruktur

Utveckla roller, kulturer och regelverk.

- utred och utveckla principer for tilldelning av taglagen

- en samlad 6versyn av de lagar och forordningar som reglerar
jarnvégen

- standardisering och normering

- inratta en regulatorfunktion

- klarlaggande samt kommunikation av BV:s och andra aktérers
olika roller

- tydliggébr ansvara och principer for tillgdnglighet ftill
sektorsgemensamma funktioner (stationer, informationssystem
m.m.)

Sektorsprogrammet beraknas vara klart varen 2002.

Landstingsforbundet och Svenska kommunférbundet
Samverkan

Kommitténs skall utgdra ett forum for samarbete mellan staten
och ovriga aktorer pa kollektivtrafikens omrade. Kommittén bor
darfér tréffa de politiska beredningarna inom Kommun- och
Landstingsforbunden. En sakkunnig fran férbunden bor knytas till
kommittén.

Agarperspektivet

Kommuner och landsting maste ges goda mojligheter att direkt
styra och paverka kollektivtrafikens innehall och omfattning s att
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den stodjer samhéllsplaneringen pa lokal och regional niva samt for
att kopplingen mellan kollektivtrafik samt skolskjuts- och férd-
tjanst- resor skall kunna utvecklas. Nuvarande lagstiftning medfor
en otydlig rollférdelning mellan kommuner, landsting och trafik-
huvudman. Lagen ar otidsenlig och bor ses dver.

Helhetsperspektivet

Kommittén bor behandla kollektivtrafiken ur ett systemperspektiv.
Eftersom kollektivtrafiken paverkar den lokala och regionala
utvecklingen maste motsvarande inflytande ges till de lokala och
regionala nivaerna. Det finns behov av att underlatta resandet inom
funktionella regioner vilket bl.a. forsvaras av lansgranser och otill-
rackligt samordnade taxesystem. Kommittén bor dven belysa beho-
vet av samplanering av infrastruktur och kollektivtrafik.

Infrastruktur och trafikslag i samspel

Det fordras en samordning mellan olika trafikslag, mellan infra-
struktur och trafik samt mellan investeringar och drift. Vid plane-
ring av infrastruktur finns behov av att samplanera for att Tex.
underlatta byten mellan olika trafikslag. Kommittén bor belysa hur
den statliga, regionala och kommunala nivan bor samverka i denna
planering. Den lokala och regionala nivans inflytande maste starkas
vad géller infrastrukturens utformning, utbyggnad och anvand-
ning.

Konsumentperspektivet

Kollektivtrafiken bor utgdra basen i den offentliga trafikforsorj-
ningen och vara tillgdnglig for alla. Kommittén bor bl.a. belysa
potentialen i “Mobility Management” inklusive kommersiell
"bildelning”.

Tidsramen 2020

Ett langsiktigt perspektiv pad kollektivtrafikens utveckling ar
viktigt. Det far dock inte innebara att kommittén negligerar de
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akuta behoven av att férandra inflytande éver och organisation av
kollektivtrafiken. De I6pande kostnadsdkningarna kan skapa ytter-
ligare blockeringar for en positiv utveckling av kollektivtrafiken.
Miljomalen for ar 2020 tydliggor behoven av forbattringar och att
staten satsar resurser pa kollektivtrafiken.

Forskning och utveckling

Det &r angeldget att kommittén belyser behovet av fortsatta anslag
till forskning och utveckling pa kollektivtrafikens omrade. Den
internationella utvecklingen pa kollektivtrafikomradet bor foljas.

Svenska lokaltrafikféreningen
Trafikpolitiken

Uppvérdera kollektivtrafiken inom trafikpolitiken och védg in
kollektivtrafikens samhallsekonomiska vinster i denna. Kollektiv-
trafiken 4r ett effektivt verktyg att uppna de av riksdagen beslutade
transportpolitiska malen, miljomaélen och nollvisionen. En propo-
sition med ett nationellt handlingsprogram for kollektivtrafiken
bor foreldggas riksdagen.

Ansvarsfordelning och samverkan

Rollfordelningen mellan trafikhuvudman och operatérer maste ses
over. Samverkan mellan trafikslagen maste stérkas, grundat pa hel-
hetssyn och 6kad kundorientering med fokus pa resendrens vardag.

Skatter och avgifter

Fordonsskatten bor goras miljoanpassad. Kraftiga skatterabatter pa
utrustning for avgasrening boér inféras enligt engelsk modell. Mer-
parten av drivmedelsskatten bor aterbetala vid arets slut baserat pa
antalet resenarer. Banavgifterna for Oresundsbron bor belasta
statsbudgeten och inte trafikhuvudménnen genom hdjda banavgif-
ter. Ge foretag mojlighet att subventionera sina anstélldas resor
med kollektivtrafiken. Anvand “rikskupong”- systemet som fore-
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bild. Forbéttra mojligheterna att gora skatteavdrag for resor med
kollektivtrafik. Skapa ett Eurovinjettsystem for turistbusstrafiken
inom EU.

Fysisk planering och infrastruktur

Kollektivtrafiken maste komma in tidigt och kontinuerligt i stads-
och trafikplaneringen. | staderna bér den prioriteras genom sepa-
rata korfélt for bussar och signalprioritering. Kollektivtrafiken bor
anvandas for att losa framkomlighetsproblemen i de trafiktata
staderna. Nar man parkerar sin bil pa de storre stadernas infarts-
parkeringar bor man fa en kollektivtrafikbiljett.

Ovrigt

Infor ett sérskilt gymnasieprogram foér utbildning av taxi- och
bussforare. Regeringen maste agera for kommissionens forslag om
att 15 meter langa bussar ska tillitas inom hela EU och emot for-
slaget om en tredje axel pa alla 15 meters bussar. Mer pengar fran
Ostersjomiljarden till export av bussar till Baltikum.

Svenska Bussbranschens Riksforbund
Allmant

Bussen &r kollektivtrafikens ryggrad, ca 75 % (ca 625 miljoner
resor per ar) av kollektivtrafikresandet gors med buss. Det mot-
svarar ca 9 % av persontransportarbetet i landet. Av totalt 13 500
bussar i yrkesmassig trafik gar ca 8 000 bussar i lokal och regional
trafik. Tre bussforetag har 50 % av bussparken. Bussen &r ett miljo-
vanligt och trafiksdkert fardmedel. Sverige har foérmodligen
vérldens renaste dieselvagnpark.

Problem

Bussforetag som koér kollektivtrafik for trafikhuvudméannen har
stora ekonomiska problem. Den samlade forlusten ar 2000 var
ca 600 miljoner kronor. Orsakerna ar bl.a. hojda skatter som
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bussbolagen ej fatt kompensation for, roll- och ansvarsfordelning
mellan bestéllare och utférare samt avtalens konstruktion.
Resendren dr inte i fokus, vilket bla. ar en fdljd av den
avtalskonstruktion som vanligtvis tillampas. | den saknas
incitament for operattrerna att 6ka antalet resendrer. Andra viktiga
problem d&r att trangseln i storstdderna, att bilen okar sina
marknadsandelar pa kollektivtrafikens bekostnad. Viktigt ar ocksa
att ingen beaktar kollektivtrafikens samhéllsnytta.

Mojligheter.

Ur BRs och SLTFs gemensamma 24 punkts program for en
utvecklad kollektivtrafik lyfter BR fram kollektivtrafiken ar ett
verktyg for att forverkliga de transportpolitiska malen och att
kollektivtrafikens samhallsekonomiska vinster darfor maste beak-
tas, inte minst ndr det galler skatternas utformning och
omfattning. 1 samhallsplaneringen maste en storre hansyn tas till
kollektivtrafikens behov. Konkret kan det handla om fler
busskorfalt och signalprioritering. Dessutom maste samverkan i
trafiken stérkas.

Tagoperatorerna
Allmént

Tagtrafiken ar ett miljévanligt och sékert transportmedel med stor
transportkapacitet och korta restider. Tillgdngligheten for funk-
tionshindrade ar inte tillfredsstéallande. Resandet med tag ar storre
an nagonsin. Nya aktorer har tillkommit pa marknaden och SJ AB
har fatt en ny roll.

Problem

Aktuella problem som behéver en snar 16sning ar réttidighet, tur-
tathet — kapacitet, trafikantinformation, resenérernas rattigheter,
ansvarsfordelning, statens roll, brister i lagstiftning och regelverk,
brister i underhdll av infrastruktur, incitament i infrastrukturinve-
steringar samt behov av béttre statistik som grund for analyser.

88



SOU 2001:106

Problem pa lite langre sikt ar hur man skall kunna sakra bran-
schens forsorjning med materiella och immateriella resurser, entre-
prenérer och innovatorer samt kapital. Andra problem avser
samverkan med andra trafikslag, fértroende fér branschen och dess
legitimitet hos externa intressenter. Hur sdkra operatdrernas
inbordes forhallande i daglig trafik.

En 6kad samordning med annan kollektivtrafik ar énskvérd. Det
galler allt fran trafikproduktion (samordning av tidtabeller),
utformning av stationer och terminaler, trafikantinformation, res-
villkor, bokning och kdp av biljetter. Samordning kostar dock
pengar och far inte leda till att nya monopol skapas.

Mojligheter

Tagets utvecklingsmojlighet star att finna i pendling inom och
mellan storstadsomradena. Utvecklingspotential finns &ven i ett
regionalt resande mellan tatorter i natverk samt i en 6kad samver-
kan med flyget.

Svenska Taxiforbundet
Taxi ar en del av den kollektiva trafiken

Taxi ar en del av den kollektiva trafiken och ska behandlas som
sadan, saval i offentliga skrifter som i praktiken. Taxi ar en del av
den kollektiva trafiken, inte bara nar det ar fraga om samhallsbe-
talda transporter. Kollektivtrafik & samordnade och i forvdg
beordrade transporter dar man betalar en avgift, dvs. precis som for
taxi. Taxiresor utfors visserligen oftast med personbilar men &ven
det privata taxiresandet med personbil ska betraktas som kollektiv
trafik. Taxitrafik &r inte synonymt med "personbilstrafik". Skilj
darfor pa privatbilism och resor med taxi.

Taxi beh6vs pa manga stallen

Bussen och tag nar aldrig fran dorr till dorr. Darfor behovs taxi
aven for det finmaskiga natet/resandet i stOrre tatorter. Busslinjer
med Iagt antal resendrer bor ersittas med anropsstyrd taxitrafik. Pa
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landsbygden svarar taxi ofta for all kollektiv trafikforsérjning.
Taxiservice dygnet runt saknas pa manga orter.

Planera for taxi

Det &r orimligt att taxi svarar for all kollektiv transportforsorjning
nattetid. Ovriga kollektiva trafikslag méste ocksd ta ansvar for
denna transportforsérjning. En otillrdcklig nattrafik “stimulerar”
brottslig verksamhet som svarttaxi. Kommuner, landsting och
deras trafikhuvudmén bor ta fram en taxitrafikforsorjningsplan.
Taxi ska alltid fa kora i kollektivtrafikkorfalt och ha en
lattillganglig plats for av- och pastigning vid alla resecentrum.

Upphandla bestéllningscentraler

Upphandling av bestallningscentraler ska ej undantas fran LOU.
Samordningen kan bli lika effektiv och rationell i en privatagd
bestallningscentral som i en samhéllsiagd. Det far inte bli ett
egenvérde i att samordningscentralerna &r samhéllsagda.

Busstillverkarna Scania och Volvo
Ojamn bel&ggning i fabrikerna

Aven busstillverkarna har ekonomiska problem idag. En medver-
kande orsak till detta &r det satt som upphandling ofta tillampas
idag. Kontrakt mellan trafikhuvudman och operatdrer ar ofta
utformade sa att alla nya bussar maste sittas i trafik vid trafikens
start. Det medfor att operatorerna i sin tur staller krav pa tillver-
karna att leverera bussar under en koncentrerad tidsperiod. Det
medfor att tillverkningsindustrin far en mycket ojamn belaggning i
sina fabriker. Vissa perioder racker fabrikernas kapacitet inte till,
medan de vid andra tidpunkter pa éaret gar pa sparlaga med lag
belaggning. Sjalvklart far detta ekonomiska konsekvenser med
onddigt dyr tillverkning och hogre priser pa bussar an vad som
skulle kunna vara fallet med en jamnare belaggning. Det ar saledes
hogst onskvart for tillverkarna att fa leverera nya bussar med en
jamnare spridning 6ver aret. Det mojliggor en rationellare tillverk-
ning och sannolikt lagre priser.
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Skilda krav — dyrare bussar

En trend &r att tillverkarna tar ett allt storre ansvar fér de nya
bussar som satts in i kollektivtrafiken. De svarar i manga fall for
finansiering, underhall, platser for uppstéllning och personal-
utrymmen. Ofta svarar tillverkarna dven for operationell leasing,
vilket innebdr att de ocksa tar restvardesrisken for bussarna. Stor-
leken pa restvardesrisken ar beroende av hur manga ar som bus-
sarna kan forvantas vara i drift. 1dag &r osdkerheten stor om detta.
Det finns exempel, dar fem ar gamla bussar blivit oanvandbara pa
grund av kraftigt fordndrade fordonsspecifikationer i huvudmaén-
nens upphandlingsunderlag. Stora variationer mellan bestéllarnas
specifikationer forsvarar aven mojligheten att flytta bussar mellan
olika omraden i landet, t.ex. nar operatéren har forlorat en upp-
handling. Aven olika utrustning i bussarna kan forsvara deras
alternativanvandning. Olika, sinsemellan icke kommunicerande
trafiklednings- och trafikantinformationssystem, bidrar ocksa till
att bussarna inte fungerar utanfor sitt normala trafikomréade. Aven
detta har en negativ inverkan pa forvantad anvandningstid och
restvardesrisk. Det Okar kostnaderna for bussoperatdrerna och i
forlangningen &ven bestéllarna av trafiken. Det dr angeldget att
trafikhuvudmannen har likartade grundkrav pa fordon och viss
utrustning och att de, atminstone i detta avseende, tillampar en
storre langsiktighet vid sina upphandlingar.

I manga europeiska lander anvands nagon form av standardbuss
for olika typer av trafik. Stadsbussar kan t.ex. ha samma utform-
ning i manga stader. Tillverkarna kan inte se nagra rationella skal
till varfor stadsbussarna behdver se olika ut i olika Svenska stader.
Om trafikhuvudménnen kunde enas om utformningen av en
standardbuss och tillampa den kravspecifikationen vid sina
upphandlingar skulle det mgjliggora en mer rationell tillverkning
och ett l&gre pris for dessa fordon. Vissa tillverkare anser att de bor
se Over sin prissdttningsstrategi for att stimulera utvecklingen i
denna riktning.

Foréndringar i dessa avseenden skulle vara positivt, inte bara for
tillverkarna utan &ven for operatorer, trafikhuvudmén och rese-
ndrer. FOr att astadkomma detta anser tillverkarna att det behovs
ett ndrmare samarbete mellan trafikhuvudmaén, operatorer och
tillverkarna.
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