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Kollektivtrafiken efter
huvudmannareformen 1978

Kommitténs bedomning

Huvudmannareformen 1978 och avregleringen av trafikeringen

1985 var nédvindig ur rationaliseringssynpunkt och har tillsam-

mans med 6vriga forindringar i lagstiftningen angdende kollektivt
resande 1 stort sett haft positiva effekter bdde for resenirerna och

branschen.

Kommitténs slutsatser

Upphandlingen minskade inledningsvis huvudminnens trafike-
ringskostnader vilket gjorde att utbudet kunde 6ka och taxehoj-
ningarna hillas tillbaka. Nu kalkylerar operatérerna i den kraftigt
omstrukturerade branschen med hégre marginaler. Detta kan
komma att medféra, att ekonomiskt pressade trafikhuvudmin
tvingas begrinsa trafikutbudet och hoja taxorna.

Det ir positivt att huvudminnen vid upphandling nu allmint stil-
ler artikulerade miljo- och sikerhetskrav m.m. och att de tidigare
s.k. bruttoavtalen alltmer ersitts av incitamentsavtal, som premie-
rar hog resenirsstandard och vixande passagerarantal.

Att minga kommuner och samtliga linstrafikhuvudmin ser som
angeliget — bdde ur resstandards- och kostnadssynpunkt — att lin-
jetrafik, skolresor, firdtjinst och ”vanliga resor” samordnas mer,
mdste nu snabbt leda till att s8 ocksd kan ske.

Brist pd forare och annan personal miste dtgirdas, bl.a. genom
tgirder i utbildningssystemet och genom att den fysiska och psy-
kiska arbetsmiljon 1 branschen forbittras.

(Sérskilt yttrande av ¢)
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5.1 Generell samhallsservice och grund for hallbar
utveckling

Kollektivtrafiken ir en del av den grundliggande samhillsservicen 1
landet. Den skall ge alla méjlighet att delta 1 samhaillslivet, dvs. nd
arbetsplatser, skolor, olika typer av service och omsorg. Kollektiv-
trafiken bidrar dven till att minniskor kan triffas pd fritiden och
underlittar 6verhuvudtaget minniskors vardagliga liv. Den bidrar
dirmed 1 hog grad ull 6kad vilfird. Den frimjar ocksd regional
utveckling och underlittar niringslivets utvecklingsmojligheter.
Detta giller dven perifera landsdelar, dir kollektivtrafiken inte bara
ombesérjer persontransporter utan iven skoter delar av godstrans-
porterna.

Kollektivtrafiken ger resméjligheter med liten miljopdverkan och
god sikerhet. Ett konkurrenskraftigt kollektivt transportsystem
utgor sdledes en nodvindig del 1 en lingsiktigt héllbar samhaills-
utveckling.

Med den mingd uppgifter eller nyttor, som kollektivtrafiken kan
sigas bidra till, s dr det ocksd ganska naturligt att formerna f6r den
varierar och att det dr svirt att dra nigon definitiv grins fér vad
som ir, respektive inte dr kollektivtrafik. Det finns heller inte
ndgon definition 1 forfattningar eller forarbeten till sidana. Statens
Institut fé6r Kommunikationsanalys (SIKA) anvinder foljande
definition av kollektivtrafik: ”7 forvdg organiserade och regelbundet
tillgingliga transporter, som erbjuds allminbeten eller en sdrskild
person enligt vissa regler”. Med denna definition faller t.ex. taxitrafik
utanfér. Lagen om ansvar for viss kollektiv persontrafik foreskriver
dock att trafikhuvudminnen skall digna uppmirksamhet &t taxifrs-
gorna 1 linen och verka for en tillfredsstillande taxiférsorjning.

Firdtjinst uppfyller inte alltid kravet pd regelbundenhet, inte
heller turist- och bestillningstrafik med buss. Enklast idr att utgd
frin firdmedlet och siga att kollektivtrafik ir den trafik som
bedrivs med buss, taxi, spdrvagn, tdg, tunnelbana, bit och flyg.

Kollektivtrafiken kan delas in i allmin kollektivtrafik, som alla
kan nyttja, och sirskild kollektivtrafik, som samhillet enligt lag ir
skyldig att anordna eller betala fér, men som endast vissa grupper
har ritt att anvinda sig av. Sirskild kollektivtrafik dr framférallt
skolskjuts, firdtjinst och sjukresor. Fér sddana resor svarar taxi for
en stor del. Vanligen delas kollektivtrafiken ocks3 in i lokal, regio-
nal och interregional kollektivtrafik beroende pi hur l&nga resor
som transportutbudet frimst ir avsett for.
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Kommittén har inget eget forslag pd definition. Vi kan se forde-
lar med olika definitioner vid olika tillfillen. Istillet f6r att férsoka
sitta definitiva grinser for vad kollektivtrafik ir, si vill vi istillet
resonera kring tyngdpunkter. Vi anser att tyngdpunkten 1 begrep-
pet kollektivtrafik dr den lokala och regionala kollektivtrafiken med
buss, spirvagn, tdg, bdt, och 1 glesa landsdelar flyg, som trafik-
huvudmainnen i landet tar ansvar for. Denna trafik har varit 1 vart
fokus under denna utredning. Utanfér huvudminnens regi finns
dock dirtill mellanregionalt inrikesflyg, langviga tig- och busstra-
fik, privat taxitrafik och lokal specialtrafik sisom skolskjuts, fird-
ydnst och vissa sjukresor. Detta dr som sagt ocksd kollektivtrafik.

Verksamheten férekommer bdde som offentligt organiserad och
upphandlad och i form av kommersiell, privat féretagsamhet. I lan-
det finns 21 trafikhuvudmin med politiskt och ekonomiskt ansvar
f6r den allminna, till stor del samhillsfinansierade kollektivtrafiken
inom respektive lin. Trafik med linjer 6ver mer in en linsgrins
bedrivs inte av trafikhuvudminnen. Om sidan trafik ir transport-
politiskt motiverad upphandlas den av Rikstrafiken. Annars finns
interregional trafik med tdg, flyg, bit och ldngviga expressbusslin-
jer i kommersiella trafikutdvares regi. Totalt arbetade dr 2002 drygt
50 000 personer i de ca 9 000 féretag (inklusive taxi) som ir verk-
samma i kollektivtrafikbranschen.

Det kollektiva resandet har under senare &r legat pd en ungefir
konstant nivi, riknat 1 absoluta tal. Dess andel av det totala resan-
det har dock minskat i takt med 6kad bilanvindning. Ar 2002
genomfoérdes ca 15 % av det totala persontransportarbetet 1 landet
med buss och spirbundna firdmedel. Nyttjandegraden kan beskri-
vas sd hir: Omkring 85 % av den vuxna svenska befolkningen dker
kollektivt nigon ging om &ret, varannan svensk reser minst en ging
1 mdnaden. Variationerna inom landet ir stora. Kvinnor reser mer
in min och de flitigaste resenirerna ir ungdomar i dldrarna 17-22.
Resandet beskrivs utférligare i kapitel 2, 3 och 6.

5.2 Organisation

Landstings- och primirkommuner, dvs. linstrafikhuvudminnens
dgare, finansierar en stor del av kollektivtrafikverksamheten,
genom att ticka skillnaden mellan trafikeringskostnaderna och det
resenirerna sjilva betalar nir de 3ker. I underlaget f6r berikning av
statens generella bidrag till kommunerna samt fér den mellan-
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kommunala skatteutjimningen tas hinsyn till att trafikeringskost-
naderna varierar mellan olika kommuntyper.

Ansvaret for hur kollektivtrafiken utvecklas ligger pd minga
olika organ. Statens roll dr frimst att sikerstilla, att de grundlig-
gande transportbehoven kan tillgodoses samt att goda forutsitt-
ningar skapas for traf1ksamordn1ng Detta sker frimst genom lag-
stiftningsarbete och genom investeringar 1 trafikens infrastruktur.
Investeringsbidrag ges bl.a. till kollektivtrafikanliggningar sisom
bussterminaler och infrastruktur och fordon foér tunnelbane- och
sparburen trafik. Staten finansierar till en del ocksd forskning och
utvecklingsverksamhet om transporter. Bland prioriterade omriden
ingdr tillimpad transportforskning kring kollektiv persontrafik och
offentligt betalda resor. Ett annat prioriterat omrdde ir forskning
om transportinformatik, bl.a. med syfte att underlitta anvind-
ningen av kollektivtrafiken. En forstirkning av insatserna fér
forskning om miljdanpassade transporter har ocksi skett under
senare tid.

Staten ger ocksd visst ekonomiskt stoéd till driften av kollektiv-
trafiken. Detta sker bl.a. pd sddana jirnvigsstrickor dir det saknas
forutsittningar f6r kommersiell drift. Visst driftstod ges ocks3 till
buss, flyg- och béttrafik. Underskott i verksamheten betalas av
kommunerna och/eller landstinget i respektive lin.

De stathga myndigheterna Vigverket och Banverket ir sek-
torsansvariga for vig- respektive jirnvigstrafiken och har statens
uppdrag 1 att driva pd utvecklingen av kollektivtrafiken. Rikstrafi-
ken har till uppgift att samordna och upphandla interregional trafik
dven sddan 1 luft och pd vatten.

Forutom ansvaret f6r lokal och regional allmin kollektivtrafik
har kommuner och landsting eget ansvar for den sirskilda kollek-
tivtrafiken 1 form av firdtjinst, skolskjuts och sjukresor. Ansvaret
for firdtjinst och riksfirdtjinst kan dock o&verlitas pd trafik-
huvudminnen. Trafikhuvudminnen har ocksd att bevaka hur taxi-
niringen 1 linen utvecklas.

Praktiskt utfors trafikeringen av privata eller offentligt dgda
entreprendrer. Fére 1990 var dominansen av offentligt dgda kol-
lektivtrafikforetag mycket stor. Tio ar senare var forhdllandet det
motsatta. Ar 2002 fanns sju tigtrafikféretag for persontrafik, 485
bussféretag och ca 8 670 taxiforetag. Foretagens verksamhet regle-
ras 1 yrkestrafiklagen och yrkestrafikférordningen fér dem som
bedriver yrkesmissig trafik pd vig och av jirnvigstrafiklagen och
forordning om statens spiranliggningar for trafik pd spir.
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5.3 Andrad lagstiftning

Lagstiftningen for kollektiv persontrafikering har de senaste
tjugofem dren genomgitt flera stora forindringar. De reformer
som 1 stérst omfattning pdverkat forutsittningarna f6r kollektiv-
trafiken ir f6ljande:

e Trafikhuvudmannareformen. Proposition (1977/78:92): om &tgir-
der f6r att forbittra lokal och regional persontrafik.

e Upphandling méjliggjordes genom att trafikhuvudminnen gavs
generell  trafikeringsritt 1  respektive lin.  Proposition
(1984/85:168): om ritt att driva lokal och regional kollektivtrafik
pa vig.

e Behovsprévningen slopad for taxi. Proposition (1987/88:78)

e Trafikhuvudminnen fick ansvar fér trafik utmed linsjirnvigarna.
Statlig driftsersittning under 10 &r. Statliga bidrag till investeringar
1 kollektivtrafikanliggningar m.m. Proposition (1987/88:50):
Trafikpolitiken infér 90-talet.

e Trafikhuvudminnens ritt att bedriva persontrafik utokas till att
dven gilla lokal och regional persontrafik pd stomjirnvigar i det
egna linet, och efter regeringens medgivande dven i angrinsande
lin. Proposition (1995/96:92): Nya férutsittningar for jirnvigs-
trafiken

e Nya lagar om firdtjinst och riksfirdtjinst ger kommunerna en
mojlighet att overféra ansvaret for dessa transporttjinster till
trafikhuvudmannen och f6r denne att samordna dem med kollek-
tivtrafiken. Ett statsbidrag pd 1,5 miljarder kronor skall 6ka till-
gingligheten fér funktionshindrade inom kollektivtrafiken.
Proposition (1996/97:115): Mer tillginglig kollektivtrafik.

e Skadeprévningen av lingviga busstrafik gentemot jirnvigstrafiken
avskaffas 1 januari 1999. Syftet dr att 6ka tillgingligheten och ge
forutsittningar f6r en bittre trafikforsorjning 1 6vrigt samt att
frimja en effektiv konkurrens mellan olika trafikutévare och
transportldsningar. Proposition (1997/98:56):Transportpolitik for
en hillbar utveckling.

e Ny yrkestrafiklag infors med utdkade krav pd ekonomiska resur-
ser for att driva yrkesmissig trafik och med 3tgirder for att for-
bittra tillsynen av foretagen. Sirskild taxilegitimation inférs for
forare 1 taxi. Proposition (1997/98:63): En reformerad yrkes-
trafiklagstiftning.
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5.4 Trafikhuvudmannareformen

Foére den forsta juli 1978 , d& den s.k. trafikhuvudmannareformen
bérjade tillimpas, planerades kollektiv stads- respektive lands-
bygdstrafik var for sig. For landsbygdstrafiken inom kommuner
gavs, efter behovsprévning, koncessioner linje for linje inom ramen
for ett komplicerat statsbidragssystem. Den regionala trafiken
mellan kommuner fick statligt stdd genom ytterligare ett bidrags-
system. Utgdngspunkten f6ér reformen var bl.a. uppfattningen, att
en tillfredsstillande trafikférsorjning 1 landets olika delar inte
kunde dstadkommas utan en vil utbyggd kollektivtrafik samt att
det borde inféras s.k. linskort for den kollektiva linjetrafiken i alla
lin. For att 8stadkomma detta ansig regering och riksdag att det
krivdes en effektivare samordning av tillgingliga resurser och att
detta bist kunde 8stadkommas genom ett samlat samhillsansvar for
kollektivtrafiken.

Det samlade ansvaret lades pd kommuner och landsting, som
forutsattes bilda en sirskild trafikhuvudman fér genomfoérande av
de gemensamma uppgifterna, som beslut om taxor och trafikutbud.
Lagens organisatoriska huvudalternativ, ett kommunalférbund,
valdes 1 3 lin. Istillet valde de flesta lin att bilda ett aktiebolag som
huvudman. Denna 16sning har varit stabil dven om det pd minga
hall 1 landet pagir diskussioner om alternativa organisationsformer
m.m.

Reformen har lett till bittre planering av trafikutbudet och 6kat
resande. Trafiken kunde effektiviseras genom ett hdgre fordonsut-
nyttjande och okad beliggningsgrad i fordonen. Kostnader och
intikter paverkades ocksd starkt. Totalt sett kade trafikutbudet
mitt 1 vagnkilometer fér linshuvudmannatrafiken med 20 % och
resandet mitt 1 personkilometer med ca 30 % under perioden
1980-1984. Sirskilt snabb var utvecklingen av den regionala
busstrafiken. Den lokala trafiken 6kade mindre in 10 %, eftersom
titortstrafiken redan var relativt vil utbyggd vid 1980-talets bérjan.

Inledningsvis steg kostnaderna genom att trafikeringen okade.
Intikterna begrinsades till f6ljd av rabatteringen med linskort.
Ungefir hilften av trafikdriftsunderskottet hinférde sig till tit-
orterna, som iven tidigare fdtt kommunala subventioner.
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5.5 Avreglering av busstrafik och taxi

Vid mitten av 1980-talet borjade kollektivresandet stagnera. Under
slutet av decenniet noterades minskningar i resandet med ca 1,5 %
per &r. Frin trafikhuvudminnens sida hivdades, att man av staten
visserligen fitt det politiska och ekonomiska ansvaret for trafiken,
men lingtifrin de verktyg som behévdes f6r att kunna skota den pd
ett effektivt sitt. En ny yrkestrafiklag kom dirfér till 4r 1985. Den
innebar att trafikhuvudminnen gavs trafikeringsritten for den tra-
fik som de hade det politiska och ekonomiska ansvaret for. Trafike-
ring skulle upphandlas 1 konkurrens. Upphandlingen har, framfér-
allt inledningsvis, medfort ligre trafikeringskostnader till gagn fér
huvudminnens igare. De entreprenérer som fick uppdrag var
genom avtalen tillférsikrade garanterad inkomst oberoende av
resandets omfattning.

De férsta upphandlingarna efter reformen 1985 har uppskatt-
ningsvis medfért kostnadssinkningar pg 15 % eller mer. Aven vid
en andra upphandlingsomging har betydande kostnadsminskningar
uppnitts. Det finns inte nigra samlade berikningar f6r hela landet
av de ekonomiska effekterna av den marknadsmissiga upphand-
lingen under 1990-talet. Nettoresultatet dr svirt att berikna, efter-
som dven andra forindringar har intriffat under perioden med
konkurrensupphandling.

Vid de senaste rens upphandlingar har kostnaderna fér trafiken
dkat med 15 % eller mer. Den hogre kostnadsnivin kan ses som en
reaktion pd att de gamla avtalen/indexen inte 1 tillricklig utstrick-
ning tog hinsyn till 6kade kostnader f6r drivmedel och l6ner. San-
nolikt har bussféretagen, i den nya marknadssituationen, med ett
fatal stora och 1 mdnga upphandlingssituationer klart dominerande
foretag, ocksd kalkylerat med hégre marginaler in tidigare. I de
férsta upphandlingarna var de troligen mer intresserade av mark-
nadsandelar och tillvixt dn av kortsiktig 16nsamhet.

Priskonkurrensen har varit hird. Minga sm4 lokala och kommu-
nala transportféretag slogs ut eller sdldes som foljd av att de forlo-
rade trafik vid upphandlingarna. Hogre krav frin trafikhuvudmin-
nen spelade ocks3 in.

Trafikhuvudminnen har idag ca 7 400 bussar 1 turlistsatt trafik.
All denna trafik ir upphandlad si nir som trafik 1 vissa titorter.
Aven den regionala tigtrafiken ir upphandlad, med fi undantag.
For kommunernas skolskjuts 8tgir ca 1800 bussar och ett okint
antal taxibilar. Nistan all skolskjutstrafik upphandlas.
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Avregleringen av den yrkesmissiga trafiken har fortsatt. Behovs-
provningen, dvs. regleringen av antalet verksamma féretag, slopa-
des for bestillningstrafik med buss, for turisttrafik samt for taxi.
Nir behovsprévningen slopades blev det i princip fri konkurrens
tor de foretag som driver trafik. Diremot inférdes &r 1987 en skad-
lighetsprovning gentemot redan etablerad jirnvigstrafik och trafik
som trafikhuvudminnen driver enligt lagen om ansvar f6r viss kol-
lektiv persontrafik.

Avregleringen av taxi har medfort att skolskjuts, firdtjinst och
sjukresor med taxi har kunnat upphandlas i konkurrens. Upphand-
lingarna har, beroende pd konkurrenssituationen, lett till mycket
olika resultat 1 olika delar av landet. Dir mindre, lokala taxiféretag i
glesbygd slagits ut i upphandlingen har konsekvensen pd sina hall
blivit att nattaxi numera saknas. Huvudmannen har mést prioritera
annan trafikering.

De kommunigda trafikforetagen har varit férhindrade att
erbjuda sina tjinster utanfor sitt eget geografiska omride. Genom
en tillfillig lag kan dock bolagen sedan 1996 bedriva uppdragsverk-
samhet inom annan kommun in den egna. Férsoksperioden har
forlingts och skall paga till utgdngen av ar 2005.

En viktig effekt av upphandlingarna ir att trafikhuvudminnen i
dkande omfattning stiller krav pd miljs, kvalitet och tillgangligher.
Mlljokraven har lett till att vagnparken fornyats, med ligre emis-
sioner som foljd. Kraven p3 tillginglighet f6r funktionshindrade
har bl.a. fitt som f6ljd, att andelen bussar med lagt golv eller lig
entré 1 titortstrafik okat till ca 60 % och 1 landsbygdstrafik till
ca 30 % ar 2001.

Denna 1 grunden positiva utveckling har dock dven en baksida.
P34 grund av dessa, andra och mellan trafikhuvudminnen varierande
krav pd bussarnas utformning si har avsittningsmojligheterna for
begagnade bussar férsimrats de senaste dren. Ett icke foérsumbart
antal tekniskt vil fungerande bussar gir inte lingre att anvinda i
linjetrafik inom landet.

For minga bussentreprenérer har anbudsupphandlingarna med-
fort minskad lénsamhet. Flera konkurser i1 niringen kan hinféras
till olénsamma linjetrafikkontrakt.

De férsta upphandlingarna gav i princip trafikentreprendrerna
begrinsat ekonomiskt intresse av att foérbittra trafikeringen och
servicen kring den. En 6kning av antalet resenirer kunde rentav ses
som en nackdel. Enligt de flesta s.k. bruttoavtalen gick di taxein-
tikterna oavkortade till trafikhuvudmannen, allts inte till entre-
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prendren. Man arbetar nu pd att utforma avtal som skapar intresse
hos entreprendren av att f3 fler resenirer, s.k. incitamentsavtal.
Forsok har gjorts med nettoavtal, dir alla eller en viss del av intik-
terna stannar hos entreprendren.. Allt vanligare blir emellertid avtal
som ir kopplade till utvecklingen av antalet resenirer eller hur
nojda kunderna siger sig vara med den tjinst entreprendren erbju-
der. Den entreprendr som lyckas 6ka andelen nojda kunder fir
bonus.

5.6 Ansvar for trafik utmed ldnsjarnvagarna

Frin och med 4r 1990 fick respektive trafikhuvudman ansvar fér
persontrafiken utmed tjugotre s.k. linsjirnvigar. Ordet »utmed« dr
betydelsefullt. Det innebir att trafikhuvudmannen kan vilja mellan
att bedriva trafiken med tig eller med buss eller genom en kombi-
nation av de bdda trafikslagen.

Trafikhuvudminnen har ocksd trafikeringsritt fér regional per-
sontrafik pd stomjirnvigar inom det egna linet och méjlighet att
bedriva sddan trafik i angrinsande lin. Detta om huvudsyftet ir att
utveckla det egna linets regionala persontrafik. Fér bida slagen av
jarnvigar giller att trafiken, som fatt allt fler resenirer, handlas upp
under konkurrens, vilket har bidragit till avsevirt minskade trafike-
ringskostnader, dtminstone efter de forsta upphandlingsomging-
arna.

En nackdel for resenirerna, som uppstod initialt vid trafik-
huvudmannareformen var att samordningen mellan linstrafiken
och den lingviga tigtrafiken 1 minga fall blev avsevirt simre. For
att komma till ritta med dessa problem har en éverenskommelse
triffats om ett system, som skall gora det méjligt for en resenir att
kopa biljett for en hel reskedja. Det gemensamma biljettsystemet
benimns »Tagplus«, och marknadsférs och utvecklas av Samtrafi-
ken i Sverige AB, som igs gemensamt av SJ, trafikhuvudminnen,
Arlanda Express, BK tig, Connex, Destination Gotland och
Tdgkompaniet. Samtrafiken dr dock 6ppet for att ta emot fler
igare, t.ex. frdn bussidan. Genom T&gplus sammanbinds ca 4000
orter i Sverige (alla kommuncentra, alla titorter, betydelsefulla
knutpunkter, turistorter pd fastlandet, men ocksd i skirgdrdsomri-
den). Trafikforetagen inom Tégplus samarbetar for att ge rabatter
och fér att ge en trygg resa hela vigen och har tagit pd sig ett
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gemensamt ansvar for att 16sa eventuella problem som uppstir vid
trafikstérningar.

5.7 Samordning av allman och sarskild kollektivtrafik

Trafikhuvudminnen har sedan nigra &r mojlighet att pd uppdrag
upphandla och samordna allmin och viss sirskild kollektivtrafik,
alltsd dven sddan trafik som det ir kommun eller landsting som
ansvarar for. Trafikhuvudmannen skall ocksd verka for en allmint
tillfredsstillande taxiforsérjning i linet. Nir huvudmannen upp-
handlar taxitjinster skall iven anbudsgivarens &taganden gentemot
allminheten beaktas.

5.7.1 Fardtjanst

Lagstiftningen medger att kommuner overldter firdtjinst eller
riksfirdjanst till trafikhuvudmannen 1 linet. Syftet ir att integrera
dessa transportformer med den allminna kollektivtrafiken, som
redan nu gjorts tillginglig f6r minga funktionshindrade. Detta ir
en viktig friga for den enskilde personen med funktionshinder,
som vill ha valfrihet nir det giller att anvinda sig av allminna
kommunikationer. Enligt en utvirdering som vigverket gjort kan
man dra slutsatsen, att ytterligare minst hilften av de idag fird-
yanstberittigade skulle kunna resa med den allminna kollektivtra-
fiken om den dnnu bittre anpassades till de funktionshindrades
situation. Detta dr en friga om livskvalitet. Méjlighet till god
mobilitet bidrar till vilfirden ocksi genom att sociala kontakter
kan uppritthéllas. Detta berikar fritiden och motverkar ohilsa.

En strivan dr ocksd att kostnaderna for firdtjinst och riksfird-
tjinst skall begrinsas frimst genom fler resor i linjetrafiken men
ocksd genom 6kad samordning av olika slag av offentligt betalda
resor.

I bérjan av &r 2003 var det 59 kommuner i Blekinge, Givleborgs,
Hallands, Stockholms, Virmlands och Orebro lin, som inte sjilva
hade hela ansvaret for firdtjinsten. I Stockholms lin handhas fird-
tjinsten av landstingets firdtjinstnimnd, medan det ir trafik-
huvudminnen 1 de fem &vriga linen som ansvarar for firdgjinsten.
Ovriga trafikhuvudmin i landet medverkar vid upphandling
och/eller samordning av firdtjinst i ytterligare ca 100 kommuner.
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Kommunernas samlade kostnader for firdtjinstresor kan upp-
skattas till 1,4 miljarder kronor (3r 1999) f6r de d& ca 405 000 fird-
tjinstberittigade (3 500 kr per firdtjinstberittigad). Kostnaderna
for firdginst har reducerats som foljd av resandeminskning, delvis
forklarad av storre restriktivitet nir det giller att utfirda fard-
gansttillstind samt begrinsning av antalet resor. Férutom utgifter
for sjilva transporterna har kommunernas administrationskostna-
der for firdtjinsten pd ca 0,4 miljarder per &r.

5.7.2  Skolskjuts

En kommun ir enligt skollagen skyldig att anordna kostnadsfri
skolskjuts f6r grundskoleelever, om sddan behévs med hinsyn till
firdvigens lingd, trafikférhillanden, funktionshinder hos elev eller
annan sirskild omstindighet.

Trafikhuvudmannen kan medverka vid upphandling och sam-
ordning av skolskjuts. Alla detaljer om hur skolskjutsen skall orga-
niseras kan emellertid inte kommunen 6verldta. Formellt kan man
inte ldta trafikhuvudmannen gora tidtabell och kérplan eller besik-
tiga héllplatser for skolskjuts, trots att denne normalt ir mer kom-
petent 1 detta arbete in skolférvaltningarna 1 kommunerna. De
jimférande mitningar som gjorts indikerar att skolskjuts som sam-
ordnas av trafikhuvudman blir mer dn 10 % billigare.

Alla trafikhuvudmin 4r pd nigot sitt engagerade i samordning av
skolskjuts och linjetrafik. 60 % av kommunerna planerar sjilva den
skolskjutsverksamhet, som inte sker i linjetrafik. 25 % tar hjilp av
trafikhuvudmannen for sddan planering. Resterande 20 % l8ser
planeringen pd annat sitt.

5.7.3  Sjukresor

Landstingen ir sedan den 1 januari 1992 ekonomiskt ansvariga for
sjukresorna. Ansvaret innebir att med utgingspunkt i lagen
(1991:419) om reskostnadsersittning vid sjukresor faststilla grun-
der for sjukreseersittning. Landstingen har enligt nuvarande
bestimmelser inte nigot formellt ansvar att rent fysiskt anordna
sjukresor. Nir det giller firdtjinst och kollektivtrafik har kommu-
nerna, resp. trafikhuvudminnen en 1 lag fastlagd skyldighet att
svara for att resmojligheter verkligen finns. Landstingen har emel-
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lertid eget intresse av att sjukreseverksamheten bedrivs pd ett
effektivt sitt, t.ex. genom att resorna samordnas. Detta kan ske
genom att fler personer samtidigt reser i fordonet och genom att
resorna planeras sd att tomkorningen mellan uppdragen minskar.
Samordning av sjukresor i fordon som gir i linjelagd kollektivtrafik
har visat sig vara [énsam. I exempelvis Orebro lin fir patienter som
kallas till virdbesok en biljett till kollektivtrafiken med kallelsen. P4
en del andra hall har besokstiderna pa sjukvirdsinrittningar anpas-
sats till kollektivtrafikens tidtabeller. Minskade kostnader kan
ocksd uppnds genom samverkan med andra huvudmin vid upp-
handling av transporter.

I 6kad utstrickning medverkar trafikhuvudmannen vid sjilva
driften av sjukresorna. I den mén landstinget har inrittat sirskilda
sjukreselinjer har trafikhuvudmannen i 3tskilliga fall direfter tagit
over ansvaret for att driva sddana linjer, varvid trafiken d& ocksd
dppnats for dvriga resenirer. Trafikutbudet kan hirmed ¢ka samti-
digt som de sammanlagda kostnaderna kan begrinsas genom att
resor med linjetrafiken ersitter resor med taxi pd hela eller del av
strickan. Genom att bussar som gér i linjelagd trafik far allt bittre
tillginglighet for funktionshindrade, s 6kar mojligheterna att
overfora kostnadskrivande sjukresor med taxi till kollektivtrafiken.

5.8 Langvaga busstrafik

I samband med avregleringen av den ldngviga busstrafiken ckade
utbudet men resandet férindrades inte de forsta &ren. Dirfor sjonk
bussutbudet igen till en nivd som fére avregleringen. Uppgifter om
utbuds- och resandeutvecklingen under 2001 och 2002 saknas.

SIKA gor bedémningen att resandet med lingviga buss har 6kat
med storleksordningen 10 % under 2001. Frimst ir det priskins-
liga resenirer, t ex ungdom och pensionirer, som utnyttjar ling-
firdsbussarna. Dessa uppgifter kommer frin entreprendrer som har
nirmare 80 % av marknaden. Marknaden f6r lingviga buss domi-
neras idag av ett fital stora entreprendrer. Endast nigra hundra
bussar anvinds fér denna trafik, som dirmed itminstone volym-
missigt dr marginell 1 forhdllande till den lokala och regionala
busstrafiken.

Ett observandum ir, att man f6r kommersiell persontrafik inte
kan f& statsbidrag for arrangemang som okar funktionshindrades
tillginglighet till fordonen.
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5.9 Branschens ekonomi

De totala kostnaderna for trafikhuvudminnens verksamhet 4r 2001
var enligt SLTF:s statistik ca 18 miljarder kronor fér landet som
helhet. Intikterna var drygt 10,6 miljarder kronor, vilket motsvarar
nistan 60 % av kostnaderna. Kommuner och landsting bidrar sile-
des med ungefir 40 % av kostnaderna f6r den lokala och regionala
kollektivtrafiken. Dirtill kommer allts8 kommunernas kostnader
for skolresor och firdtjinst samt landstingens ersittning till sjuk-
resor.

Figur 5.1 Kostnader, intikter och bidrag for lokal och regional
kollektivtrafik
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Det statliga driftsbidraget till den lokala och regionala kollektivtra-
fiken har varit och ir fortfarande relativt konstant och marginellt
Driftsbidragen frdn kommuner, landsting ir diremot omfattande,
men har varierat under 8ren. Generellt sett har bidragen dock
minskat under de senaste 10 iren, mest 1 Stockholms lin. Vid en
jimforelse mellan storstadsregioner och glesbygdslin kan man
konstatera att storstadsregionerna under perioden 1986-1992 haft
en betydligt ligre sjilvfinansieringsgrad. Sedan 1993 har dock skill-
naden utjimnats. Frin och med 1999 6kar skillnaderna mellan stor-
stadslinen och skogslinen nigot. Ar 2001 har dock denna skillnad
minskat nigot di storstadslinens sjilvfinansieringsgrad minskat
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med nistan 1 % medan skogslinens sjilvfinansieringsgrad har okat
med tre.

Huvuddragen i den ekonomiska utvecklingen, mitt 1 16pande
priser mellan 4r 1997 och 2001, ir att intikterna 6kade med 32 %
och kostnaderna med 25 %. Den offentliga finansieringen har ékat
med 14 % och sjilviinansieringsgraden med 5 %.

Under de senaste dren har trafikféretagens och trafikhuvudmin-
nens ekonomi uppmirksammats. Férst kom rapporter om drift-
foretagens forsimrade ekonomiska lige. Ett flertal bussféretag har
rapporterat stora forluster och SJ har ocksd visat pd underskott.
Orsakerna till trafikféretagens diliga ekonomi ir flera. Dels dr det
en effekt av att de offentliga upphandlingarna inledningsvis tillim-
pades med ett férhdllandevis starkt fokus pd kostnaderna samtidigt
som bussféretagen énskade dka sina marknadsandelar. Dels ir det
en kvardréjande effekt av valet av kostnadsindex i1 de avtal, som
tecknades under andra halvan av 90-talet. Dessutom hivdar Buss-
branschens Riksférbund, att skattehdjningar pd fordon och driv-
medel under denna period bidragit till féretagsnedliggelser, kon-
kurser och sviktande ekonomi bland bussféretagen

Omstillningen till en “bestillar-utférar-situation” med offentlig
upphandling har ocks3 lett till indrade arbetsvillkor och en upplevd
osikerhet bland personalen vad giller anstillningstryggheten. Detta
behandlas nirmare 1 kapitel 14 Konkurrens och upphandling samt 1
kapitel 15 Kunskap och kompetens, dir dven de hilsomissiga kon-
sekvenserna av bl.a. 6kad otrygghet blir belysta.

Vid de senaste drens upphandlingar har trafikféretagen hojt sina
priser, vilket ocksd tydligt avspeglat sig 1 héjda kostnadsnivier fér
kontrakt som tecknats efter relativt nyligen genomférda upphand-
lingar. Hur mycket detta péverkar bussféretagens ekonomiska
resultat dr for tidigt att siga. Otvetydigt dr dock att dessa kost-
nadsokningar kommer att £ konsekvenser f6r trafik och resenirer.
Det finns uppenbar risk bdde f6r minskat utbud och hégre taxor.

Situationen ir idag alarmerande 1 ménga lin, se vidare kapitel 13.
I Jimtlands lin gjordes redan infor trafikiret 2002/2003 stora
nedskirningar for att klara kostnadsdkningarna i trafiken. Trots att
linets kommuner och landsting 6kat anslagen betydligt si miste
verksamheten minskas ytterligare 25-30 % enligt forslag ull
trafikplan. Linstrafiken i Visterbottens lin anvinder sig av fonderade
medel for att klara trafiken under &r 2003. Eftersom finansieringen
inte ir klar for 2004 planerar trafikhuvudmannen att ge ut en
tidtabell endast for tiden fram wll &rsskiftet 2003/2004.
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Linstrafiken 1 Norrbottens lin tar ocksd av fonderade medel f6r att
klara av verksamheten i kommande tidtabell. Samtidigt skall i
princip all trafik upphandlas och linstrafiken férvintar sig ckade
kostnader. Som nirmare framgir i1 kapitel 13, Ekonomi och
finansiering, si ir problematiken densamma dven pd minga andra

hill 1 landet.

5.9.1 Branschstruktur

Antalet foretag som bedriver busstrafik har minskat, framférallt de
med firre dn 20 anstillda. De storre har 6kat 1 antal och storlek. Vi
har fitt en koncentration 1 branschen. Bussbranschen i Sverige
domineras idag av ett fital stora bussforetag. De fyra storsta buss-
foretagen innehar hilften (51 %) av det totala bestdndet av bussar i
yrkestrafik. Av de 1630 foéretagen med tillstind f6r yrkesmissig
trafik har 92 % firre dn tio bussar. Av dessa ir det 331 som har
bussar 1 turlistsatt linjetrafik for trafikhuvudminnen. Av dessa ir
11 offentligt 4gda och resterande privata féretag. Agarbilden har
drastiskt forindrats. Under borjan av 1990-talet var 80 % av antalet
bussar i offentlig och resten i privat dgo. Ar 2002 rider omvinda
proportioner.

Antalet taxitrafikforetag har 6kat. Okningen avser i férsta hand
foretag med hogst fyra anstillda. T taxibranschen fanns &r 2002
ca 14000 anstillda 1 de 8700 taxiféretagen. Taxibranschen
domineras av smi foretag. Antalet anstillda i taxibranschen har
okat mellan 1993 och 4r 2002 (SCB). Grinslandet mellan
taxiforetag och bussforetag ir inte skarp och uppskattningsvis ca
800 av medlemmarna i taxiférbundet har ocksa buss.

Jirnvigsinspektionen beviljar tillstdnd till jirnvigsoperatorer att
bedriva trafik. Vid slutet av &r 2001 drev totalt 17 féretag jirnvigs-
trafik med egen personal. Av dessa hade elva tillstdnd fér enbart
godstrafik, fem for enbart persontrafik och resterande tvd for bade
gods- och persontrafik.

5.9.2 Personalsituationen

Kollektivtrafiken i Sverige sysselsitter totalt ca 50 000 personer. Av
dessa ir ca 30 000 personer anstillda i bussbranschen och ca 14 000
1 taxibranschen. Ungefir 28 000 personer arbetar yrkesmissigt som
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bussférare 1 lokal och regional busstrafik varav ca 19 % ir kvinnor
(SCB). Dirtill kommer 6vriga anstillda i kollektivtrafik- och linje-
bussféretag.

Totalt har antalet anstillda minskat 1 kollektivtrafikniringen
mellan 1993 och 2002 och det ir jirnvigsbolag som svarar for
minskningen. Antalet anstillda i taxiféretag har dkat och i foretag
med linjetrafik och kollektivtrafik ir antalet anstillda ungefir det-
samma ar 2002 som dr 1993.

Figur 5.2 Antal anstillda 1 jirnvigs-, kollektivtrafik — och taxifore-
tag 1993-2002
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Persontransportbranschen har under de senaste dren pétalat bristen
pa forare i den lokala och regionala kollektivtrafiken. Idag erhéller
ca 1 800 personer om dret busskérkort. Bristen pd personal bedéms
Oka. Bussbranschen uppskattar behovet av nyrekrytering till ca
3000 nya forare om &ret fram till & 2005. Det ir dven brist pd
lokforare och taxiférare.
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6

Hur utvecklas kollektivresandet
framover?

Kommitténs slutsatser

Kollektivtrafiken far troligen fler resenirer, om man lockar perso-
ner som dker sillan att gora det oftare, &n om man férsoker {3
notoriska bilister att indra sitt beteende (6.1.2).
Personbilsinnehavet har en fortsatt stor tillvixtpotential vilket
paverkar det kollektiva resandet. Men bilismen framtida expansion
blir alltmer kinslig for t.ex. inkomstférindringar, virderingsfor-
indringar och konkurrerande alternativ i form av god kollektiv-
trafik. Detta giller sirskilt 1 storstadsregionerna och de storre sti-
derna, medan villkoren foér kollektivt resande 1 mindre orter och p&
glesbygden blir alltmer bekymmersamma (6.4).

Det ir de unga som utgér den dynamiska kraften vad giller efter-
frigan pa kollektivresor — forutsatt att utbudet och priset ir anpas-
sat till deras férutsittningar (6.6).

Det mer regelbundna resandet, dvs. till arbete, skola och i tjinsten,
okar sin andel av kollektivtrafiken medan de allt fler och lingre
fritids-, service-, och ink&psresorna minskar sin andel (6.7).

Okad anvindning av informationsteknologi och mer virtuell ror-
lighet kan relativt sett komma att gynna kollektivresandet (6.8).

6.

1 Inledning

Detta kapitel bygger p4 en rapport av professor Bertil Vilhelmson.'

Kollektivtrafiken utgdr en viktig del av samhillets transportssy-

stem. Det giller inte minst f6r alla dem som inte har tillging till
egen bil. Det giller ocks3 i situationer nir det vore bittre om fler
reste kollektivt dn individuellt med hinsyn till tringsel, miljé och
sikerhet. Men hur utvecklas resandet nu och i framtiden?

! Bertil Vilhelmson, 2003. Samhillsférindringar som péverkar efterfrigan pd kollektivtrafik.
Kulturgeografiska institutionen, Handelshégskolan vid Géteborgs universitet

131




Hur utvecklas kollektivresandet framover? SOU 2003:67

Avsikten ir hir att belysa ndgra trender 1 omvirlden, som erfa-
renhetsmissigt piverkar efterfrigan pa kollektivresor.

Kapitlet ir upplagt pd foljande sitt: Forst diskuteras hur kollek-
tivresandet forindrats 1 ett lingre tidsperspektiv. Sedan identifieras
vad som kinnetecknar de grupper som reser mest. Det giller vad
faktorer som t.ex. dlder, bilinnehav, inkomst och sysselsittning,
resirenden och var man bor betyder f6r det kollektiva resandet.
Direfter analyseras hur dessa faktorer utvecklas i ett framtidsper-
spektiv.

6.1.1 Kollektivresandet ar stabilt

Hur forindras resandet med kollektivtrafik i ett lingre tidsper-
spektiv? Leder satsningar pd bittre kollektiverafik till att allt fler
reser — eller ir kollektivtrafiken stindigt p& defensiven i en svir
kamp mot personbilen? Faktum ir att kollektivresandet mitt 1
absoluta tal legat pd en konstant nivd under en ldng foljd av &r.
Under den senaste tjugodrsperioden har svenskarnas sammanlagda
resande med buss, pendeltdg, spirvagn och t-bana legat stabilt pd ca
700 miljoner resor per 4r.”

Ocksd jimfort med andra sitt att firdas har kollektivtrafiken
som helhet behdllit sin marknadsandel under en lingre tidsperiod,
se tabell 6.1. Atta procent av alla resor som utférdes i Sverige ar
2000 skedde med kollektiva firdmedel. Andelen var densamma &r
1978. Andelen bilresor I3g &r 2000 strax 6ver 60 %. Okningen frin
dr 1978 faller helt p& kvinnorna, som &r 2000 reser som bilférare 1
betydligt stérre utstrickning. Diremot firdas de mer sillan will
fots.

? Vilhelmsons bearbetning av data frén de nationella resvaneundersdkningarna, RVU,
RiksRVU och RES 1978, 1985, 1994-2001.
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Tabell 6.1 Anvindningen av olika transportmedel 1978 och 2000.
Befolkningen 15-84 r. Andelar av alla delresor

Kvinnor Kvinnor Man Man

1978 2000 1978 2000

Kollektivtrafik* 11 % 10 % 6 % 1%
Bil forare 24 % 38 % 55 % 57 %
Bil passagerare 23 % 20 % 9% 1%
Cykel 9% 9% 1% 8%
Till fots 30 % 20 % 18 % 16 %
Ovrigt 2% 3% 5% 5%
Summa 100 % 100 % 100 % 100 %

* Kollektivtrafik = buss, t-bana, pendeltdg, sparvagn. Definitionen anvands genom-
gaende i denna uppsats.

Kalla: Data fran RVU 1978 och RES 2000. Vilhelmsons bearbetning.

En mojlig, men inte trolig, tolkning av denna stabilitet ir att kol-
lektivresandet dr relativt robust och opdverkbart av t.ex. férind-
ringar 1 omvirlden.

En rimligare tolkning ir att de systemforbittringar som gjorts
under perioden férmitt bibehdlla — men ingalunda expandera —
kollektivresandets niva. Positivt uttryckt innebir det att kollektiv-
trafiksystemet framgingsrikt férsvarat sin position 1 en trafikmiljo
som 1 6vrigt undergdtt en fortsatt mycket stor férindring och allt-
mer priglats av bilismen. Bara under den senaste tjugodrsperioden
har antalet personbilar 6kat med hela en tredjedel, frin 2,8 miljoner
till 4,0 miljoner fordon i trafik.

Men vad hinder di under den kommande tjugodrsperioden, fram
till 8r 2020, nir det kollektiva resandet av manga forvintas bli allt-
mer betydelsefullt i flera avseenden — det giller hillbar ekonomisk
tillvixt, att reducera trafikens miljdproblem, minska tringseln i
storstiderna, bidra till regional utveckling och regionférstoring,
okad trafiksikerhet, forbittrad tillginglighet for utsatta grupper,
okad jimstilldhet osv. Detta samtidigt som personbilsinnehavet
(enligt minga bedomare och gingse prognoser) kommer att 6ka
med ytterligare kanske en miljon bilar och kollektivtrafikens finan-
siering blir allt mer akut?

En viktig aspekt pd detta dr hur behovet av kollektivresor kom-
mer att utvecklas med hinsyn till grundliggande férhllanden som
ror befolkningen och dess sammansittning, dess geografiska for-
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delning, inkomster, virderingar, sysslor och tidsanvindning — fak-
torer som kan forvintas dndras i takt med tidens ging. Att kort-
fattat analysera ndgra viktiga sidana strukturella férindringsfakto-
rer dr syftet med denna framstillning.

6.1.2  Olika resendrsgruppers storlek och resbenagenhet

Ett sitt att identifiera viktiga strukturella faktorer som paverkar
utvecklingen ir att utgd frin de grupper som 1 dagsliget reser kol-
lektivt mest. Vad kinnetecknar de minniskor som anvinder bus-
sarna, t-banan och spdrvagnarna? Genom att se lite nirmare pd
vilka grupper som faktiskt reser fir man en mojlig startpunkt fér
att diskutera hur kollektivresandet kan tinkas foérindras i fram-
tiden.

Uppgifterna i fyrfiltsdiagrammet 1 figur 6.2 ger nigra indikatio-
ner pd vad som utmirker grupper som anvinder dagens kollektiv-
trafik i stor omfattning. Tvd dimensioner urskiljs i diagrammet. En
avser 1 vilken utstrickning en grupp ir mer resbendgen in andra,
dvs. dr overrepresenterade 1 kollektivtrafiken jimfort med trans-
portssystemet som helhet. Den andra dimensionen avser gruppens
storlek, uttryckt som dess numerira andel av alla kollektivtrafikre-
senirer. Den bakomliggande tanken ir att férskjutningar 1 de
dominerande resenirsgruppernas storlek och resbenigenhet far
avgorande betydelse for resandet i framtiden. Foljande kan kon-
stateras:

a) Till de volymmissigt stora grupperna som ocksd ir relativt res-
benigna hor kvinnor, personer som inte har bil och kérkort, som
bor i Stockholmsregionen, ungdomar, studerande, personer som
reser till arbete och/eller skola samt liginkomsttagare. Grupperna
ir naturligtvis inte dmsesidigt uteslutande. Avsikten dr att pd ett
enkelt sitt identifiera viktiga egenskaper hos resenirerna.

b) Till de volymmaissigt stora grupperna resenirer — trots att de ir
underrepresenterade vad giller kollektivt resande, dvs. mindre res-
benigna, hér min, personer som har kérkort och bil i hushillet,
har kérkort men ej bil, forvirvsarbetande samt personer som utfér
resor pd fritiden. Genom sin storlek fir ocksd indringar i dessa
gruppers resbeteende stora genomslag i kollektivtrafiken.

c) Bland 6vriga grupper, som faktiskt inte ir sd volymmassigt stora i
kollektivtrafiken, mirks sirskilt pensionirerna. De utgér endast
10 % av resendrerna inom kollektivtrafiken och deras resbenigen-
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het ligger dessutom under genomsnittet. Detta ir en viktig iaktta-

gelse for framtiden.

Figur 6.1 Faktorer som utmirker kollektivtrafikresenirerna 1
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Diagrammet visar dels hur stor andel av alla kollektiva resor som
utférs av olika grupper (den vigrita axelns resvolym), dels i vilken
utstrickning resp. grupp dr under- eller 6verrepresenterad 1 kollek-
tivtrafiken (den lodrita axelns resbendgenbet). (Resbenigenheten
mits hir som skillnaden mellan gruppens andel av alla kollektivtra-
fikresor minus gruppens andel av alla resor.)

Exempel: En stor grupp kollektivtrafikresenirer har korkort,
nirmare bestimt 46 %. Men korkortsinnehavarna dr underrepre-
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senterade 1 kollektivtrafiken, deras andel av alla kollektivresor
understiger deras andel av alla resor med 27 procentenheter.
Sammanfattningsvis giller siledes, att faktorer som hinger sam-
man med befolkningens 8ldersstruktur, bil- och koérkortsinnehav,
boenderegion (storstad/glesbygd), inkomster, sysselsittning, tids-
anvindning m.m. — och som indirekt paverkar hur minga som reser
kollektivt — ir viktiga att {8 ett grepp om ur ett framtidsperspektiv.

6.2 Befolkningsforandringar fram till 2020

Nir det giller framtida férindringar i1 befolkningens &lderssam-
mansittning kan féljande konstateras.’

6.2.1 De édldre star for hela befolkningsokningen

Sveriges befolkning fortsitter att 6ka men i lingsam takt. Befolk-
ningen som 4r 2001 var 8,9 miljoner forvintas passera nio miljoner
strecket omkring 4r 2004. Ar 2010 férvintas folkmingden uppga
till 9,2 miljoner och 2020 till 9,5 miljoner.

Befolkningstillvixten i sin helhet ir med andra ord maittlig och
utgdr ingen stdrre paverkan pd kollektivresandet. Diremot kan for-
indringar i befolkningens sammansittning och geografiska férdel-
ningen {3 en viss betydelse.

Antalet barn och ungdomar ("unga” unga) under 20 &r forvintas
ligga pa ca 2,1 miljoner under hela prognosperioden, men antalet i
olika 3ldersklasser kommer att variera kraftigt de nirmaste 10-15
dren. Till exempel kommer antalet ungdomar 1 gymnasiedldrarna,
16-18 3r, att vara 25 % fler in idag under lisdret 2008/2009, fér att
efter ytterligare 6 &r sjunka tillbaka till under dagens nivd. Antalet
barn 1 skolans tre forsta drskurser kommer att minska, medan
antalet 10-15-3ringar fortsitter att 6ka en tid framéver. Dessa
snabba vixlingar i antalet skolungdomar kommer att pdverka
utbildningsvisendet och 1 férlingningen behovet av skolskjutsar pd
lokal niva.

Antalet ”ildre” unga 15-24 &r 6kar fram till 2010 med 200 000
personer men minskar sedan iter till utgingsliget. Fram till 2010

? Detta underlag baseras pd senast aktuella befolkningsprognos frdn SCB (2002), Sveriges
framtida befolkning 2002-2050, Sveriges Officiella Statistik, Statistiska Meddelanden Be 18
SM0201.
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kommer siledes ungdomarnas efterfrdgan pd kollektivtrafik att 6ka
i volym.

Under perioden okar antalet personer i de arbetsféra dldrarna
25-65 ir ndgot, for att pd lingre sikt &ter minska. Ur samlad
kollektivtrafiksynvinkel dr dessa forindringar av antalet personer
25-65 r forsumbara.

Som vil dr kint dkar antalet idldre kraftigt, sirskilt nir fyrtio-
talisterna ndr pensionsildern. Frdn 2002 till 2020 kommer antalet
personer 65 &r och ildre att 6ka med 500 000 vilket utgdr storre
delen av den totala befolkningsokningen (prognostiserad till
565 000). Av denna 6kning faller 330 000 p& gruppen “unga” ildre
och resten ca 270000 pd gruppen “ildre” ildre. Antalet ildre”
ildre, bland vilka t.ex. firdtjinstbehovet ir som stérst, kommer att
dka med drygt 20 % fram till 2020. Kvinnorna, som idag dominerar
gruppen till 65 % kommer gradvis att minska sin andel.

Den viktigaste slutsatsen foér framtiden ir siledes en Svergri-
pande stabilitet 1 antalet personer i befolkningen med ett viktigt
undantag — det ir de ildres antal som kommer att 6ka drastiskt.
Stérst blir 6kningen 1 8ldrarna 65-74 r, men dven gruppen éver 75
okar. Ur kollektivtrafiksynvinkel kan 6kningen av antalet ildre leda
till ett volymmassigt dkat resande, som dock kraftigt motverkas av
att nytillkommande pensionirer 1 mycket stor utstrickning har till-
ging till bil. Att sd ir fallet redan idag indikeras av att pensioni-
rerna inte utgdr ndgon sirskilt stor grupp bland dagens kollektiv-
trafikresenirer (se dter figur 6.1). Dynamiken i kollektivtrafik-
anvindningen 3terfinns sannolikt istillet bland andra grupper och
di sirskilt bland ungdomar och unga vuxna — se utvecklingen i
figur 6.2.
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Figur 6.2 Andelen (del)resor med kollektivtrafik (buss, pendeltig,
t-bana, spdrvagn) i olika &ldersgrupper 1978-2001
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Killa: Vilhelmsons bearbetning av data frdn de nationella resvaneunder-
sokningarna for resp. ir.

De unga utgdr en stor grupp som systematiskt kat sitt resande
med kollektivtrafiken under en lingre tidsperiod. En svag tendens
till 6kade kollektivtrafikandelar dterfinns ocksd 1 gruppen 25-44 3r.

Bland de ildre (och medeldlders) minskar kontinuerligt beni-
genheten att resa kollektivt 6ver tiden vilken frimst beror pd att
nya ildregenerationer genomgdende har hogre bilinnehav jimfort
med tidigare.

6.2.2 Invandringen en viktig aspekt

Migrationen pdverkar framtidens befolkningsstruktur. Foérind-
ringar 1 in- och utvandringen ir dock svira att férutse och sker ofta
utan férvarning. Migrationsstrémmarna kan emellertid antas 6ka i
en samtidigt bide oroligare och grinslésare virld. I SCB:s befolk-
ningsprognoser antas den irliga invandringen till Sverige ¢ka frin
60 000 personer &r 2002 till 68 000 personer &r 2020.

Oberoende av invandringens omfattning giller att det kollektiva
trafiksystemet spelar en strategisk roll fér integrationen 1 det
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svenska sambhillet. Invandrargrupper som dnnu inte etablerat sig i
landet saknar i mycket stor utstrickning tillgdng till bil och kollek-
tivtrafiken spelar dirmed en viktig roll fér deras rickvidd och
integration pd inte minst arbetsmarknaden.

6.3 Regional befolkningsférdelning

Rumsliga koncentrationer 1 befolkningsunderlaget paverkar resan-
det. I Stockholmsregionen sker 25 % av alla resor med kollektiva
firdmedel medan motsvarande andel ir 10 % fér Géteborgs- och
Malmoregionerna, 1 stdrre stider ungefir 5 % och i mindre titorter
och glesbygden bara ett par procent.* Framtida férindringar i den
geografiska férdelningen av befolkningen pd orter av olika storlek
och tithet spelar dirfor en stor roll.

De 4rliga nettoférindringarna 1 befolkningens geografi ir dock
méttliga dven om de i huvudsak gir i riktning mot 6kande befolk-
ning i storre titorter. Under perioden 1995-2000 ¢kade t.ex. tit-
ortsbefolkningen i1 Sverige med 140 000 personer medan motsva-
rande tal fér glesbygden var 12 600.

Det ir dock svirt att gora ullforlitliga prognoser med hog geo-
grafisk precision 6ver hur mianniskor kommer att flytta i ett lingre
tidsperspektiv. P4 ett overgripande plan dr dock flyttstrémmarna
pifallande stabila och har under senare decennier bildat ett tydligt
monster: Flyttstrommarna gdr genomgdende frén mindre till storre
titorter och 1 slutindan ir det bara de allra storsta titortsgrup-
perna, de med mer dn 20 000 invdnare som 6kar sin befolkning, se
figur 6.3. Det ir genomgdende hogskoleorterna som drar mest och
dir samlas ungdomarna. Efter 30 &rs 8lder avstannar det lingviga
flyttandet — dir mianniskor d befinner sig tenderar de att bli kvar.

I de tre storstadskommunerna Stockholm, Géteborg och Malmé
dkade titortsbefolkningen med 70 000 personer 1995-2000. I for-
ortskommunerna runt dessa storstider var 6kningen 56 000 perso-
ner. I storre stider (50 000-100 000 invinare) var Skningen bara
12 600 personer.

Av stor betydelse ir att dldersstrukturen ofta skiljer sig &t mellan
in- och utflyttare. Inflyttarna till storstadstitorterna domineras av
yngre personer, i aldern 19-30 &r.

*Se L-G Krantz (1999) Rérligheten mangfald och férindring,
> Detta avsnitt baseras pi resultat frin SCB:s Titortsundersékning.
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Figur 6.3 Forindringar 1 titortsbefolkningens geografiska fordel-
ning dr 1995-2000
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Killa: SCB Titortsundersdkning (www.scb.se/statistik/mi0810)

En fortsatt framtida utveckling enligt detta monster paverkar kol-
lektivtrafiken pd olika sitt. Underlaget i storstiderna kommer att
forstirkas, medan underlaget for kollektivtrafik i glesbygden, pd
landsbygden och i1 de sm& och medelstora titorterna och stiderna
(< 50.000 invénare) kontinuerligt férsvagas. Flyttningarna till de
storre stiderna dr en lingsamt verkande process vars understrém-
mar av dterflyttningar till mindre orter och glesbygd ir av kvantita-
tivt liten omfattning. Undantag finns nir det giller enstaka orter i
respektive klass.

6.4 Ekonomisk utveckling; inkomster och bilinnehav

Den enskilda faktor som mest piverkar kollektivresandet ir hur
befolkningens bilinnehav och bilanvindning utvecklas. Bilinnehavet
paverkas i sin tur av hushéllens inkomstutveckling, som 1 sin tur dr
en produkt av den allminna ekonomiska utvecklingen i landet.

I figur 6.4 redovisas tre etablerade prognoser av bilinnehavets
framtida utveckling. En aktuell prognos frdin Handelns Utrednings-
institut (HUI) baseras pd antaganden om en lingsiktig genom-
snittlig tillvixt i den privata konsumtionen om 2,5 % per 4r.* Under
perioden 2010-2020 passerar bilinnehavet 5-miljonerstrecket, vilket

¢ Prognosen redovisas i Bilismen i Sverige 2002.
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ligger 1 linje med senaste &rtiondenas trend. Statens Institut for
Kommunikationsanalys (SIKA) prognostiserar i tvd scenarios en
ndgot lugnare tillvixt frimst beroende pd antagandet om en nigot
ligre tillvixt av den privata konsumtionen i sin helhet.” Gemensamt
for beddmningarna dr antagandet att bilismen dnnu inte ndtt sin
mittnad utan att samhillet trendmaissigt fortsitter 1 en riktning
mot nordamerikanska bilinnehavsnivier och som innebir i stort
sett en bil hos varje kérkortsinnehavare.

Figur 6.4 Bilinnehavets historiska utveckling och framtid enligt
nigra aktuella prognoser.
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Killa: HUTI:s prognos redovisad 1 Bilismen i Sverige 2002; SIKA:s

prognoser 1 SIKA Rapport 2002:1 Persontransporternas utveckling till
2010.

7 SIKA:s prognoser redovisas 1 SIKA Rapport 2002:1 Persontransporternas utveckling till
2010.
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Prognoserna om bilinnehavets framtida expansion bygger pd tvd
grundliggande forutsittningar; dels att BNP och privat konsum-
tion utvecklas som tidigare och dels att sambanden mellan
inkomstdkning och bilkép (hushéllens preferenser) férblir stabila.
Faktorer som skulle kunna pdverka det sistnimnda ir t.ex. kraftiga
prishéjningar pd bilar och/eller drivmedel, inte minst 1 kombination
med utbyggda alternativ 1 form av kollektivtrafik 1 t.ex. storstads-
regionerna. Eftersom expansionspotentialen i en framtida bilmark-
nad primirt ligger 1 hushdllens andrabilsinnehav kan det inte ute-
slutas att detta dr kinsligare for piverkan in forstabilsinnehavet.
Den stagnation i befolkningens bilinnehav som intriffade i borjan
och slutet 1990-talet antyder att s kan vara fallet.

En tredje forutsittning fér prognoserna ir att inkomstfordel-
ningen forblir oférindrad i samhillet. Tydliga tecken pd ckade
inkomstskillnader, framvixten av ett si kallat tvi-tredjedelssam-
hille, under det senaste decenniet kan innebira att den historiska
relationen mellan ekonomisk tillvixt och bilinnehav bryts.*

Ett sammantaget intryck dr emellertid, att det svenska person-
transportsystemet fortsitter att bli alltmer dominerat av person-
bilen. En utveckling frdn 4 till 5 miljoner personbilar i trafik inom
en tjugodrsperiod ir en fullt mojlig utveckling — med uppenbara
konsekvenser f6r kollektivresandet. Men det finns krafter som kan
bromsa upp och motverka denna utveckling, inte minst om ett vil
fungerade kollektivtrafiksystem kan erbjuda konkurrenskraftiga
och 1 vissa fall helt noédvindiga alternativ — det sistnimnda inte
minst om bilrestriktioner inférs 1 storstadsregionerna.

Till detta kommer ocks3, att ovintade preferens- och beteende-
forindringar kan intriffa, vilket inte minst de senaste drens utveck-
ling av koérkortsinnehavet visar.

6.5 Korkortsinnehav bland de unga

Under 1990-talet minskade plétsligt korkortsinnehavet bland unga
mycket snabbt. Bland t.ex. unga min minskade andelen korkorts-
innehavare frn drygt 80 % till knappt 60 % inom loppet av nigra
r. Utvecklingen var likartad bland unga kvinnor fast pd ligre
nivier (ca 10 procentenheter). Samtidigt visar analyser dir man
foljer resp. &ldersgrupp (kohort) att det 1 stort sett ir en friga om

8 Se SOU 2000:79, Vilfirdsbokslut fér 90-talet, Socialdepartementet.
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en senareliggning av ungdomars korkortstagande med i

storleksordningen 8-10 r, se figur 6.5.

Figur 6.5 Korkortsinnehav bland unga min 1978-2000. Utveck-
lingen 1 olika ldersgrupper (kohorter). Utvecklingstendensen for
unga kvinnor har varit likartad men pa en ligre nivd (ca 10 procent-
enheter).
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Killa: Data frin RiksRVU/RES 1994-2000. Vilhelmsons bearbetning.

Foérindringen kan forklaras av ungdomars och unga vuxnas férind-
rade livsvillkor (avseende utbildning, inkomst, intride i arbetslivet)
samt férdyrade och skirpta kérkortsvillkor.” Men en delférklaring
kan ocksd vara férindrade preferenser och virderingar av bilens
betydelse — nigot som alltsd intriffat i en generation som i stor
utstrickning socialiserats in i bilanvindning redan frdn barnsben.
Det kan betyda att man inte lingre tycker att det dr nigot mirk-
virdigt med att d4ga och kéra bil, som det var i férildrageneratio-

?Se t.ex. L-G Krantz (1999) Rérlighetens mangfald och férindring;
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nen. For de flesta unga torde bilen helt och hillet ha spelat ut sin
roll som egoforstirkare och statusmarkér.

Under alla forhillanden har det uppskjutna korkortstagandet
bland ungdomar skapat ett betydelsefullt utrymme pd markanden,
med mojlighet for kollektivresandet att expandera. Det giller inte
minst 1 storstiderna och hégskoleorterna dit minga ungdomar
flyttar. Som framgick av uppgifterna i figur 6.2 har ocksd ungdo-
marna 18-25 &r 6kat sitt kollektivtrafikresande 1 stor utstrickning.

6.6 Férandringar i instéllningen till rorlighet och
fardsattsval.

Frigan om kérkortsinnehavet blixtbelyser en storre friga, nimligen
om mer allminna virderingstérindringar i samhillet kan leda till ett
okat kollektivt resande och d& frimst pd bekostnad av bilanvind-
ningen. Sidana férindringar skulle 1 s3 fall innebira, att de faktorer
som pédverkar minniskors rorlighet och firdsittsval — restid, pris,
komfort och flexibilitet — i allminhet skulle omvirderas eller
modifieras.

Faktorer som paverkar méanniskors fardsittsval'

Tidsfaktorn ir avgérande nir minniskor viljer mellan olika firdsitt,
t.ex. om de ska resa med bil, resa kollektivt, cykla eller g8 till job-
bet. De flesta som kan viljer det som gir fortast. Men ofta ir det en
friga om subjektivt upplevd tid. Att vinta pd bussen upplevs t.ex.
som betydligt mer uppoffrande in motsvarande tid i bilen.

Flexibiliteten i1 tid och rum ir ocksd viktig for firdsittsvalet. De
flesta foredrar firdsitt som ger transport frin dorr till dérr och dir
man sjilv bestimmer nir man ska ge sig av och, inte minst, nir man
ska 3ka hem igen. Att resa kollektivt (eller samdka pd andra sitt)
kriver planering, samordning och anpassning med andra.

Priset spelar en viss roll, men bilister ir inte sirskilt priskinsliga,
dtminstone inte nir det giller kortare avstdnd. Andra viktiga fakto-
rer ir komfort och att man kan transportera varor och utrustning.

19 Se t.ex. Vilhelmson B (1999) Dagligt resande: utveckling, grinser, pdverkbarhet;
Vilhelmson B (1997) Vad paverkar resvanorna?
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For att spontant utgdra konkurrerande alternativ miste kollek-
tivtrafiken vara lika attraktiv som bilen (eller andra firdsitt) i flera
av dessa avseenden. Alternativet ir virderingsférindringar.

En forindrad instillning till rorlighet och firdsittsval skulle
kunna utlésas av t.ex. miljgskil. Forskning visar att minniskors
grundliggande virderingar dr forhillandevis stabila sedan de vil
etablerats under barn- och ungdomen." De férindringar som iger
rum sker lingsamt och 1 takt med att nya generationer vixer fram
som birare av delvis nya tankesitt och preferenser. Detta snarare
in att medeldlders och dldre minniskor dndrar sina virderingar. Ur
framtidssynvinkel ir det didrfér mer intressant att fokusera dagens
ungdomar och deras instillning till rérlighet och olika sitt att fir-
das.”

Inom ramen fér projektet Ung mobilitet har svenska ungdomar
foljts under loppet av sju &r.”” En samlad bedémning ger vid handen
en betydande stabilitet i de virderingar man en ging etablerat,
nigot som ir konsistent med andra studier inom omrédet. Intres-
sant ur kollektivtrafiksynvinkel ir den dominerande uppfattningen
bland ungdomar att miljériskerna utgér det stora hotet foér framti-
den och att bevarandet av miljon anses viktigare in ekonomisk till-
vixt och jobb. En paradox i sammanhanget ir att de unga trots sitt
starka miljdengagemang inte kan tinka sig att minska sin rérlighet.
De vill resa och se virlden och 1 vardagslivet férblir bilen det vikti-
gaste transportmedlet. Miljoproblemen kommer att 16sas med ny
teknik, anser man.

Det finns dock skillnader mellan olika ungdomsgrupper. En
sddan ir att unga kvinnor genomgiende har en mer positiv grund-
instillning till kollektivtrafik jimfért med unga min. De fister
ocksd storre vikt vid sikerhets- och trygghetsaspekter. En grov
kategorisering av ungdomarna visar ocksd att 1 storleksordningen
60 % ir benigna att bejaka virden som ir férknippade med kollek-
tivtrafikanvindning medan 40 % ir avgjort bilorienterade.

! Se t.ex. Ingelhardt, R (1997) Modernization and postmodernization: cultural, economic,
and political change in 43 societies; Pettersson, T (1988) Bakom dubbla lis. En studie av sm&
och l&ngsamma virderingsforindringar; Robinson J & Godbey G (1997) Time for life;
Putnam R (2000) Bowling alone. The collapse and revival of American community.

12 Se t.ex. Hikan Andréasson (2000) Resenirer i bilsamhillet; samt

Annika Sjéberg (2003) Mot ett nytt mobilitetsménster? En kvalitativ studie om unga
minniskors syn pé bilen och bilismen utifrn ett regionalt perspektiv. Rapport f6r Vinnova
(ej avslutad), som bygger pi en stor enkitundersékning och ca 90 lingre djupintervjuer.

"> Puranen B (2001) Ung mobilitet. Mjligheter och risker. Bikupan/Vigverket. Borlinge. I
projektet har man med hjilp av upprepade djupintervjuer och surveyundersékningar kartlagt
vilka generella virderingar som den generation som féddes under 1970- och 1980-talen bir
med sig och hur stabila dessa virderingar ir.
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Resultaten kan tolkas som att det hos minga ungdomar finns en
handlingsberedskap att anvinda mer resurssndla och miljévinliga
firdmedel vilken kan 18sas ut i framtiden. Resultaten frin studien
Ung mobilitet ger ocksd en delforklaring till att detta redan intrif-
fat 1 form av den faktiska nedging i rérlighet (i betydelsen kor-
kortsinnehav/bilinnehav/bilanvindning) som skett i denna genera-
tion jimfért med tidigare (jimfér diskussionen om kérkortsinne-
hav i avsnitt 5). Se ocksd uppgifterna om férindringarna i bilan-
vindningen 1 olika dldersgrupper, figur 6.6.

Figur 6.6 Andelen resor med personbil (forare/passagerare) 1 olika
aldrar 1978-2001
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Killa: Vilhelmsons bearbetning av data frin de nationella resvaneunder-
sokningarna for resp. ir.

6.7 Aktivitetsmonster och tidsanvandning

Minniskors aktivitetsménster, dvs. hur man anvinder sin tid pi
olika platser, bestimmer ytterst i vilken utstrickning man ir bero-
ende av olika former av transporter. En genomgdende tendens
under senare decennier ir att fritidens alla aktiviteter blir alltmer
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betydelsefulla som resmotiv."* Hilften av allt resande i samhillet ir
nu kopplat till vad minniskor gér under den fria tiden av dygnet —
besok hos vinner och slikt, sport, méten, ndjen och liknande fri-
tidsaktiviteter dominerar som resmél. Resor som ir férknippade
med arbete, skola och utbildning svarar f6r en tredjedel av alla resor
generellt. Resor férknippade med hushillens inkop, vird, service
och omsorg svarar for en sjittedel. Dessa forhillanden paverkar
naturligtvis  trafikhuvudminnens  mgjligheter att  forsérja
minniskor med limpliga resor.

Fritidens dominans som resgenerande aktivitet kan férvintas
bestd ocksd under kommande ar. Det pigir en lingsam men konti-
nuerlig 6kning av minniskors fritid — inte bara beroende pi att
antalet pensionirer 6kar — utan ocksd bland de férvirvsarbetande.”

" Vilhelmson (1997) Tidsanvindning och resor.
5 Se Rydenstam K (2002) Utvecklingen under 1990-talet. En sammanfattning av SCB
Tidsanvindningsundersékning 2000/01. SCB PM 2002-05-23.
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Figur 6.7 Den langsiktiga utvecklingen av resirenden med kollek-
tivtrafik (buss, t-bana, pendeltdg, spirvagn) 1978 till 2001. Befolk-
ningen i1 Sverige 15-84 ir. Andelar av alla delresor
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Killa: Vilhelmsons bearbetning av de nationella resvaneundersékningarna
1978 och 2001.

Nir det giller kollektivt resande ser man paradoxalt nog en ling-
siktig tendens, dir arbetsresor och skolresor alltmer dominerar
som resmdl, se figur 6.7, och nu &verstiger 50 % av alla resor. Resor
till jobb och skola, dvs. transporter som ir relativt bundna i tid och
rum, tenderar siledes att utgdra en vixande del av kollektivresorna
1 ett samhille som 1 &vrigt priglas av alltmer fri eller flexibel tidsan-
vindning.

Fritidsresor med kollektiva firdmedel ligger p& en langsiktigt
stabil nivd, medan inkdps- och serviceresandets andel faller over
tiden. Det sistnimnda kan vara en effekt av bl.a. omlokaliseringar i
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detaljhandel och serviceinrittningar (t.ex. externetableringar utan-
for titortskirnor).

6.8 Den virtuella rérlighetens hot och méjligheter

Kollektiva firdmedel konkurrerar inte bara med andra former av
fysiska transporter. Den virtuella rorligheten — dvs. méjligheterna
att kommunicera med andra personer och verksamheter med hjilp
av datorer, Internet och mobiltelefoner (IKT) — 6kar snabbt i
befolkningen som helhet. 65 % ir nu uppkopplade pd nitet frin
bostaden, 1 ungdomsgrupperna ligger nivin pd 6ver 80 %, se figur
6.8. P4 motsvarande sitt har mobiltelefonen snabbt spridits till allt
fler. For nirvarande har drygt 70 % av befolkningen egen mobil-
telefon och bland ungdomsgrupperna ligger innehavet pd 6ver
90 %.'¢

Figur 6.8 Internet-tillgdng i1 olika 8ldersgrupper 1997-2001
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Killa: Vilhelmsons bearbetning av de nationella kommunikationsvane-
undersékningarna 1997-2001.

16 Forf. bearbetning av de nationella kommunikationsvaneundersékningarna KOM.
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Ur det kollektiva resandets synvinkel innebir utvecklingen sdvil ett
“hot” som 6kade mojligheter. Hotet giller mojligheten att substi-
tuera transporter — inte minst tidkrivande och obekvima arbetsre-
sor — med virtuell kommunikation istillet. Hittillsvarande erfaren-
heter nir det giller distansarbete och tele- och videokonferenser
(liksom t.ex. e-handel) visar emellertid pd en ringa anvindning.
Andelen distansarbetare har t.ex. legat pd en konstant nivd om ca
5 % av alla sysselsatta under en ling f6ljd av ar. (Av dessa bedéms
dessutom ungefir hilften distansarbeta med hjilp av virtuella
kommunikationsmedel)."” Den virtuella tekniken innehéller dock
en substitutionspotential som kan utlésas om de fysiska resorna av
olika skil uppfattas som for kostsamma.

Tillgdngen till virtuell teknik i hushillen innebir snarare en méj-
lighet for kollektivtrafiken att ytterligare utvecklas i framtiden. Det
giller inte minst inom informationsomridet dir allt fler hushill nu
kan orientera sig om kollektivtrafiken 1 realtid. Detta reducerar
vintetider och underlittar planering och bokning av resor vilket
mojliggér en mer spontan och flexibel anvindning av tratikutbudet.
IKT mojliggoér ocksd olika former av hyperrérlighet, dvs. méjlig-
heter att kommunicera medan man reser liksom att utféra andra
IKT-baserade aktiviteter. Kollektivresan kan dirmed bli en mer
aktiv dn passiv aktivitet.

6.9 Sammanfattning

Sammanfattningsvis kan man peka pi foljande tendenser som
paverkar resandet 1 framtiden:

e Dersonbilsinnehavet har en fortsatt stor tillvixtpotential vilket
paverkar det kollektiva resandet. Men bilismen framtida expansion
blir alltmer kinslig for t.ex. inkomstférindringar, virderingsfor-
indringar och konkurrerande alternativ i form av god kollektiv-
trafik.

e Detta giller sirskilt 1 storstadsregionerna och de storre stiderna,
medan villkoren for kollektivt resande 1 mindre orter och pd gles-
bygden blir alltmer bekymmersamma

e Aven om de ildres antal snabbt 6kar i befolkningen 4r det ungdo-
marna och de unga vuxna som utgér den dynamiska och expansiva
kraften i efterfrdgan pd kollektiva persontransporter.

7' Se Vilhelmson B & Thulin E (2001) Is regular work at fixed places fading away? The
development of ICT-based and travel-based modes of work in Sweden.
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e Trots att fritiden och en alltmer flexibel tidsanvindning utmirker
samhillet som helhet, s ir det framfér allt inom arbets- och skol-
resornas omrade, dir kollektivtrafiken traditionellt varit stark,
som den ytterligare stirker sin stillning.

¢ Informationsteknologin och den virtuella rérligheten kan ha 4ter-
verkningar pd de faktorer som paverkar minniskors firdsittsval.
Troligt dr att kollektivt resande gynnas dirav.
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Marknadsanalys och
marknadsforing

Kommitténs bedomning

Ett forbittrat marknadsarbete kan ge ett betydligt 6kat kollektivt
resande. Vil utformat kan det ocksi innebira att trafikhuvudmin
och operatérer tjinar pengar pa fler resenirer.

Det behover skapas bittre utvecklingsméjligheter for personal

med kundkontakt. En néjd personal ir god marknadsforing 1 sig.
Mer kompetensutveckling behdvs med avseende pi resvaneunder-
s6kningar, marknadsanalys och marknadsféring. Bygg partnerskap
och skapa mervirde f6r befintliga kunder genom att de far tillgdng
till erbjudanden frin andra féretag och branscher.

Kommitténs forslag

Trafikhuvudminnen och operatérer bér arbeta mer med mark-
nadsundersékningar och marknadsféringsdtgirder riktade mot
specifika kundgrupper (7.1, 7.4).

Trafikhuvudminnen boér tydliggéra sina mal och strategier internt
och externt (7.2, 7.4).

Branschorganen boér gora systematiska jimférelser med andra
branscher och dess framstiende foretag, lir av andra branscher
(7.3).

Kollektivtrafikens statliga, kommunala och privata aktérer bor
utarbeta en nationell modell fér resvaneundersékningar inom
kollektivtrafiken. Modellen kan bli en bas for utvecklingsarbete
och riktad marknadsféring (7.4).

For att en intensifierad marknadsféring ska fi god effekt krivs att
utbudet anpassas efter olika resenirsgrupper och resindamil. Det
handlar om flexiblare utbud och fordon, likvil som mer kundan-
passade information och taxor.
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7.1 Marknadsforing i kollektivtrafiken — problem och
mojligheter

Kollektivtrafikens dubbla roller

Kollektivtrafiken ir speciell. Den ir bide en grundliggande sam-
hillelig service och en verksamhet som agerar pd en marknad i kon-
kurrens med andra firdmedel. Kollektivtrafikens foretridare miste
dirfor kunna hantera bigge perspektiven med dess politiska och
kommersiella premisser och komplikationer. P4 grund av dessa
dubbla roller finns hir inbyggda konflikter pa olika omriden. Taxe-
sittningen inom kollektivtrafiken ir en sidan. Den férdelningspo-
litiskt priglade ansatsen med en grundliggande samhillsservice
innebir att 1 princip alla ska ha tillgdng till den och att den ska
erbjudas till f6r alla 6verkomliga priser. Den kommersiella logiken
siger att taxan ska utformas si att vinsten, om inte maximeras, sd
dtminstone &verskrider kostnaderna pd marginalen. Avvigningen
mellan dessa perspektiv ir en 1 grunden politisk friga, men de som
arbetar med kollektivtrafiken dagligen bér ocksd vara medvetna om
detta. Det giller d4ven de som arbetar med marknadsanalyser och
marknadsféring.

Kollektivtrafiken ir ocksd speciell pd ett annat sitt genom att
den delvis ir skattefinansierad. Det innebir att om man genom
marknadsféring 6kar antalet resenirer si kan underskottet oka.
Det ir tex. ofta fallet under hogtrafik di ett 6kat resande kriver
mer insatser som Kostar mer dn marginalintikten. Diremot kan ett
okat resande under l3gtrafik ge 6kade nettointikter.

Sambhiillets foretridare miste ha klart for sig varfér man finansie-
rar kollektivtrafiken med skattemedel. Det giller inte bara ansva-
riga politiker och tjinstemin inom kollektivtrafiksfiren utan kan-
ske mest politiker verksamma inom vissa andra delar av samhillet.
Motiven miste dven kommuniceras till medborgarna, for att hos
dem {3 acceptans for samhillets insatser. Det handlar om att mark-
nadsféra samhillets mal och nytta, t.ex. i termer av bittre miljo,
okad trafiksikerhet och regional utveckling.

Vem ska ansvara for marknadskommunikationen?

Under 1990-talet var den allminna ambitionen inom kollektivtrafi-
ken att renodla rollerna mellan trafikhuvudmin och operatérer.
Logiken sa att operatéren, som har mest direktkontakt med reseni-

154



SOU 2003:67 Marknadsanalys och marknadsforing

rerna ocksd skulle ha ansvaret fér marknadskommunikationen. En
overgdng till nettoavtal skulle stimulera operatdrerna till bittre
marknadsféring och dirmed fler resenirer. En sidan rollférdelning
har knappast dstadkommits fullt ut nigonstans i landet.

Den innebir ocksi komplikationer for trafikhuvudmannen.
Denne behover f6r sin planering ocksd en dialog med resenirerna
och medborgarna samt dven med operatdrernas personal. Deras
erfarenheter ir ett viktigt underlag fér en bittre planering och upp-
handling. Vi ser nu en utveckling framfér oss dir en del trafik-
huvudmin tar tillbaka en del av ansvaret och férséker dstadkomma
ett 6kat samarbete med sina operatérer om marknadsforingen, t.ex.
SL.

For nirvarande dr den allminna uppfattningen 1 branschen
snarare att det dr bittre med incitamentsavtal in rena nettoavtal.
Det ger stimulans till bigge parter. Det bér kunna stimulera sam-
arbetet dem emellan, inte minst om marknadskommunikationen
som en viktig del 1 ett mer affirsmissigt forhillande. Det dr ocksd
vér uppfattning.

Kollektivtrafiken ir inte bara konkurrensutsatt 1 bemirkelsen att
den upphandlas i konkurrens mellan olika operatérer. Den dr ocksd
konkurrensutsatt dirfér att den konkurrerar om resenirerna med
andra transportslag, framférallt bilen. Om man vill konkurrera om
resenirerna miste man marknadsféra sig. Om man vill marknads-
fora sig mdste man veta vad de presumtiva kunderna vill ha eller
kommer att vilja ha.

Individers och gruppers levnadsférhillanden och resménster
forindras stindigt. Det kriver kontinuerliga eller &tminstone perio-
diska marknadsundersokningar och marknadsféringsdtgirder.
Gentemot resenirerna bor marknadsforingens fokus ligga pd vad
individen gruppen fir f6r nytta av just sin kollektivtrafik, t.ex. 1
termer av tillginglighet, tid, pengar och bekvimlighet.

En bra marknadsforing ir ett nédvindigt instrument for att dka
intresset for kollektivtrafiken i samhillet och 6ka det kollektiva
resandet vid varje givet utbud. Vil utformad kan den ocksd bidra
till att samhillsnyttan 6kar samtidigt som trafikhuvudmin och
operatdrer kan tjina pengar pa fler resenirer. Det ir inte alltid fallet
idag. For att en intensifierad marknadsféring ska f3 god effekt
krivs emellertid att utbudet anpassas efter olika resenirsgrupper
och resindamail. Det handlar om flexiblare utbud och fordon, likvil
som mer kundanpassad information och taxor.
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Det ir inte sjilvklart att alla nya kunder 1 kollektivtrafiken ir ett
uttryck foér 6kad samhillsnytta. Om man t.ex. huvudsakligen
lockar tidigare cyklister och gdende ir det hogst tveksamt om det
innebir ndgon 6kad samhillsnytta, utom t.ex. vid extrem halka eller
d3 dessa trafikanter utsitts f6r stora sikerhetsrisker. Det innebir
att marknadsféringen méste vara selektiv och inrikta sig p& grupper
vars 6kade resande med kollektivtrafiken 6kar bdde samhillsnyttan,
konsumentnyttan samt foéretagsnyttan for trafikhuvudmin och
operatorer.

Hur stor dr marknaden och majligheternas

Hur stor dr di den potentiella gruppen nya kunder som skulle
kunna 3ka kollektivt redan idag? Bilden nedan visar tre typer av
skil till varfor minniskor inte dker kollektivt till arbetet 1 Givle
kommun.

Figur 7.1 Kollektivtrafikens marknadspotential fér arbetsresor i1

Givle
Marknadspotential - kollektivtrafik
Andel
resenirer
Begriansning
Subjektiva
Saknar skal
forbindelse
Kailla: resvaneunder-
sokning 97, Givle

Nigot férenklat kan man pdstd att de tre anledningarna ir:

1. Praktisk begrinsning (23 %), bilen behovs for att transportera
ndgot annat.
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2. Saknar forbindelse (33 %), ingen fungerande tidtabell eller linjenit
till resans mal saknas.

3. Subjektiva skil (35 %), individen viljer ett annat firdmedel p.g.a.
att han/hon saknar information, kunskap alt. har negativa virde-
ringar.

Vi konstaterar att andelen minniskor som av mer eller mindre
subjektiva skil avstdr frin att 8ka kollektivt dr cirka fyra gdnger sd
stor som den som faktiskt dker (9 %). Det innebir inte att dessa
35 % av pendlarna kan f3s att dka kollektivt med enkla medel. Dock
ir storleksordningen sidan att det sannolikt finns en stor grupp
bland dessa som borde kunna fis att vilja kollektivtrafik framfér
bil, om information och marknadsféring forbittras.

7.2 Kollektivtrafikbranschens marknadsforingsarbete

Vi har 13tit genomfora en studie' som beskriver och analyserar hur
kollektivtrafikbranschen arbetar med marknadsféring idag, dvs.
frdn marknadsanalys till kommunikation och uppféljning. I studien
har dven ingdtt en jimforelse med ndgra nirliggande service- och
yjdnsteforetag 1 andra branscher. Nedan redovisas ett urval frigor
och svar pd den enkit som skickades till alla trafikhuvudmin och
ett antal operatérer. Totalt svarade 22 trafikhuvudmin och 15 ope-
ratorer pd enkiten.

En tredjedel av trafikhuvudminnen saknar mal f6r sin verksam-
het. Alla f6ljer dock upp intikter och resandevolym kontinuerligt.
Minga uppger att dgarna inverkar pd bolagens frihetsgrad i1 arbetet
med marknadsforingens konkurrensmedel, framforallt gillande
prisfrigor.

Hilften av trafikhuvudminnen har ¢kat marknadsféringsresur-
serna de senaste dren. Trots detta ir det flera bolag som upplever
att de vill géra mer och fortfarande saknar resurser. Ett flertal av de
bolag som uppger att de saknar tillrickligt med resurser har ocksi
foryngrat pd vd-posten nyligen. Enligt rapporten satsar trafik-
huvudminnen motsvarande 1-1,5 % av omsittningen pd mark-
nadsféring. Det kan nimnas att t.ex. konsumentvarubranschen sat-
sar upp emot 5 % av omsittningen pd marknadsféring.

! Torbjérn Eriksson,dec. 2002. Konsumentperspektivet — kollektivtrafikens marknadsanalys
— och marknadsféringsarbete. Underlagsrapport till kommittén
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Drygt hilften av trafikhuvudminnen har utarbetat ett varu-
mirke. Ett bra varumirke beskriver sdvil for kunder som potenti-
ella arbetssdkande vad féretaget vill férknippas med. Internt anger
varumirket inriktningen p8 arbetet.

SLTE:s kollektivtrafikbarometer har fingat upp allminhetens
instillning till kollektivtratiken. Genom standardiserad utformning
mojliggors vissa jimforelser éver tid och mellan olika delar av lan-
det. Kollektivtrafikbarometern ir en branschgemensam aktivitet, i
vilken nistan alla trafikhuvudmain deltar.

Knappt hilften av trafikhuvudminnen (9 av 22) genom{ér mit-
ningar ombord pd fordon for att mita den kundupplevda kvalite-
ten. Anmirkningsvirt ir att endast en trafikhuvudman kontinuer-
ligt genomfér resvaneundersékningar. Ytterligare fyra bolag har
dock nyligen genomfért liknande undersékningar. Ovriga under-
sokningar som trafikhuvudmannen genomfér ir mer av tillfillig
karaketir.

Majoriteten (17) av trafikhuvudminnen har genomfért kampan-
jer under senaste dret. Generellt riktar sig minga av de redovisade
kampanjerna mot otydliga malgrupper. Budskapet ir ofta uppbyggt
kring temat 3k buss/kollektivt, det dr smart etc. Kampanjerna har
sillan en tydlig och vil avgrinsad mélgrupp.

Endast nio trafikhuvudmin har redovisat exempel pd s.k. silj-
frimjande aktiviteter. Vanligaste aktiviteterna ir att erbjuda pre-
numeration pd periodkort eller drskort, nigon form av direkterbju-
dande pd arbetsplatser (prova pd rabatter), kontakta nyinflyttade
med erbjudanden och s.k. individualiserad marknadsféring gent-
emot hushdll. S§ har t.ex. Hallandstrafiken genomfért kampanjer
dir kortférsiljning kopplas thop med mervirden. Hallandstrafiken
bjuder alla nyinflyttade pd ett presentkort pd 50 kronor fér inkop
av ndgot av Hallandstrafikens kort. Hallandstrafiken erbjuder
”prova pé erbjudanden” i flera av sina kampanjer.

Tva trafikhuvudmin redovisar ett férdjupat angreppssitt 1 ter-
mer av att bolagen gor segmentering 1 form av livsstilar. Livsstils-
segmentering innebir att bolaget fir en djupare forstielse f6r hur
marknaden “resonerar” och utifrdn det blir det ocksd enklare att
produktutveckla och kommunicera (formulera effektivare bud-
skap).

Aven om denna &versiktliga bild éver branschens marknads-
foringsarbete inte dr odelat positiv finns det dock minga exempel
pd bra och utvecklingsbara insatser. De flesta av trafikhuvudmin-
nen har utvecklat samarbetsformer med myndigheter, kommuner,
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landsting m.fl. Samarbetet med externa partners handlar ofta om
gemensam information, t.ex. gemensamma annonser. Ndgra bolag
har ocksd redovisat konkreta kommersiella partnerskap. Ett bra
exempel ir Karlstad kommun som samarbetar med Firjestads BK
och kor hockeybussar frin och tll centrum i samband med
matcher. Aven pub- och restaurangigare ir involverade i denna
transportverksambhet.

Kommittén anser att branschaktérerna i stérre utstrickning bor
forsoka f4 till stdind sddana partnerskap och éverenskommelser till
Omsesidig nytta. Det kan skapa mervirde for befintliga kunder
sdvil som nya om de fir tillgdng till erbjudanden frn andra foretag
och branscher. I de stérre stiderna runt om i landet reser cirka
hilften av befolkningen nigon ging per minad eller oftare med
kollektivtrafiken. Med en si stor kundgrupp blir man ocksi en
intressant samarbetspartner for andra kommersiella aktorer.

P4 branschnivd samarbetar Trafikhuvudminnen och SLTF om
ett par projekt av strategisk betydelse. Det ir dels det s.k. skolpro-
jektet, dels ett gemensamt program fér kund- och marknadsorien-
tering

Skolprojektet

Ungdomar ir de som 3ker mest med kollektivtrafiken och de har
ménga virdefulla synpunkter pd hur den fungerar. En bra mark-
nadsféring mot ungdomar ir dirfor av strategisk betydelse. Det sd
kallade Skolprojektet med delprojekten Firdlektyr, Firdvigar och
webbplatsen Epos startade 1999 och ir ett samverkansprojekt mel-
lan lins- och lokaltrafiken 1 Sverige samt Myndigheten for skolut-
veckling. Svenska Lokaltrafikfoéreningen samordnar projektet. For
femte dret 1 f6ljd skinker lins- och lokaltrafiken i Sverige pocket-
boken Firdlektyr till landets alla gymnasieelever. Kinda svenska
forfattare bidrar dir med specialskrivna noveller och eleverna med-
verkar med nyskrivna dikter och noveller. Syftet med projektet ir
att uppmuntra till 6kat kollektivresande samt att stimulera till
lisande och skrivande. Med uppmaningen "Kan du tinka s kan du
skriva" sporras gymnasieeleverna att skicka in noveller och dikter
till webbplatsen Epos. Som komplement finns handledningen
Firdvigar som bl.a. innehller skrivévningar och férfattarportritt.
Varje médnad viljer en av Firdlektyrs forfattare ut tre favoriter
bland de inskickade bidragen. Den elev som vinner férsta pris fir ta
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med sig sina klasskompisar pd en valfri resa med Tigplus inom
Sverige. P4 webbplatsen finns dven en avdelning — genialt.nu — som
innehdller en frigesport och ett frigeforum om kollektivtrafik.
Tanken ir att gymnasieeleverna hir ska kunna limna synpunkter
och {8 svar pd vanliga frigor om exempelvis trafik och miljé.

Program for kund och marknadsorientering:

SLTF och trafikhuvudminnen arbetar med att ta fram ett {6r bran-
schen gemensamt program fér kund- och marknadsorientering.
Projektet har tvd syften, dels att gora kollektivtrafiken mer attrak-
tiv f6r konsumenterna, dels att ytterligare 6ka samarbetet mellan
trafikhuvudminnen i dessa frigor. Programmet ir under viren
2003 ute pa remiss hos trafikhuvudminnen och omfattar 14 punk-
ter kring kirnvirden, resenirens inflytande, tydlig och konsekvent
marknadskommunikation, gemensamma kampanjer, rdd for
utformning av hemsidor och standards som, resvillkor, &ldersgrin-
ser, ungdomssatsningar, samhillsnytta mm. Kommittén anser att
detta utvecklingsarbete ir mycket virdefullt och nédvindigt fér att
branschen som helhet ska kunna utveckla sin marknadsféring. Lik-
artade arbetssitt och metoder mojliggdr jimforelser sd att bista
praktik kan sorteras fram och spridas i branschen.

7.3 Jamfoérelse med andra branscher

Med forbehdll for kollektivtrafikens speciella karaktir, som vi
berort tidigare, s3 anser vi att kollektivtrafikens aktdrer har mycket
att lira av andra konkurrensutsatta branscher, inte minst med avse-
ende pd marknadsanalys och marknadsféring. Detta indikeras av en
jimforelse med tre externa foretag, som arbetar betydligt mer
aktivt med marknadsanalys och marknadsféring 4n vad trafik-
huvudminnen gor.

De tre bolagen visar med tydlighet hur viktig sivil kunden som
den egna medarbetaren ir f6r dem. De tre bolagen miter sin mark-
nadsandel kontinuerligt. P4 en vixande marknad som persontrans-
portmarknaden ir det viktigt att behilla sin marknadsandel. Att
endast behilla resandet 1 absoluta tal pd en vixande marknad inne-
bir att man foérlorar marknadsandelar. Nir den egna kvaliteten
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sjunker eller nir konkurrenter upplevs vara bittre, agerar man
omedelbart f6r att forbittra situationen.

I relation till det arbete som bedrivs inom kollektivtrafikbran-
schen forefaller alla de tre intervjuade foretagen ligga storre vike
vid, ha annorlunda angreppssitt och hégre kompetens i mark-
nadsforingsarbetet. Foretagen tar framférallt ett helhetsgrepp pd
affirsutvecklingen och marknadsféringen, vilket har {8 motsvarig-
heter inom kollektivtrafiken. Féljande ir virt att notera:

e Agarna styr genom mél och olika nyckeltal i verksamheten.

e Resultat frin kund/marknadsundersékningar leder omedelbart till
konkreta dtgirder om det behdvs for att forbittra f6r kunderna.
Atgirder f6ljs upp med mitningar.

e Tvd av de tre foretagen miter dven kundernas uppfattning om
konkurrenterna.

e Varumirket styr bolagens produktutveckling och marknads-
kommunikation.

e Bolagen har mycket tydliga milgrupper som man arbetar mot pd
olika sitt och med olika budskap. Budskapen harmonierar dock
alltid med varumirket.

e Tvi av foretagen har en mycket aktiv siljkir som genomfér silj-
och reklamkampanjer.

e Alla bolagen uttrycker ett storre intresse och engagemang for
frontpersonalen in vad kollektivtrafiken generellt forefaller gora.

7.4 Analys och slutsatser

P34 det nationella planet kan vi konstatera att allminhetens instill-
ning till kollektivtrafiken ir stabil och oférindrad, dtminstone
under de tvd ir som mitningarna av N6jd Kund Index (NKI) har
pigdtt. Mojligen syns en liten tendens till att det genomsnittliga
betyget f6r landet sjunker. Var slutsats ir att branschen som helhet
inte gor tillrickligt for att kunderna skall ge ett hégre betyg.
Enstaka trafikhuvudmin har genomfort dtgirder av svil fysisk
som kommunikativ karaktir vilket ocksd 6kat sdvil resandet som
NKI. Ett positivt exempel dr Hallandstrafiken, som genom aktiv
marknadsféring och andra dtgirder kade bide antalet resor och
NKI hos sévil befintliga kunder som hos allminheten med ca.10 %
pd ett dr.

Media spelar ocksd en viktig roll 1 detta sammanhang. Branschen
méste generellt bli bittre pd att hantera media och arbeta mer med
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PR och lobbying. Media ir en viktig “kraft” 1 samhillet, fir man
media emot sig blir det ocksd svirt att fi gehor f6r utvecklingspro-
jekt som kriver storre politiska beslut. T kollektivtrafikbarometern
ser man ocksd att de bolag som har ”motvind” i mediafrigor ocksd
far ett ligre NKI.

Agarnas uppgift ir bla. att sitta mil. Direfter ir det foretagsled-
ningarnas uppgift att se till att mdlen nds. En tredjedel av trafik-
huvudmannen saknar dock mal och strategier for sin verksamhet.
Ur ett marknadsfoéringsperspektiv dr viktiga mil: néjda kunder
(NKI), marknadsandel och néjda medarbetare. Utan mal blir det
svart att veta vad man ska géra och hur mycket resurser man ska
investera 1 marknadsféring.

Trafikhuvudminnen bor gora en versyn av sina mél och strate-
gier. Man bor bla. stilla sig frigan om de knyter an till féretagets
varumirke och kirnvirden, och om de utgdr frdn kundernas behov.
Bland sina 6vriga mil bér de inkludera mélet att 6ka NKI (t.ex. 5 %
per dr) och att minska andelen som ir liknjda med kollektivtrafi-
ken (betyg 3). Man bor dven arbeta mer med nyckeltal och fslja
upp mot dessa.

Kollektivtrafiken har dilig kunskap om bide sin egen och kon-
kurrerande firdmedels (lis bilen) marknadsposition. Om man vill
oka resandet genom offensiva tgirder men saknar kunskap om
storleken p& marknadsandel och uppfattning om mojligheten att
6ka denna s blir det svirt att sitta mal f6r marknadsforingsarbetet.

Kollektivtrafikens marknadsforingsarbete ir ofullstindigt. Tra-
fikhuvudminnen genomfér minga aktiviteter och undersékningar
men problemet ir mdnga ginger att arbetet inte sker ”fullt ut”. En
forklaring till branschens ofullstindiga marknadssatsningar ir att
sannolikt att det satsas for lite resurser pd att fordjupa och
genomfora fler riktade dtgirder. I de f kampanjer man gér méste
man ”siga allt pd en ging”. Budskapen ges inte tid att byggas upp
utifrdn s.k. kommunikationstrappor dir man arbetar med markna-
den ett steg i taget.

162



SOU 2003:67 Marknadsanalys och marknadsforing

Figur 7.2 Exempel pd kommunikationstrappa — Vigverket region
mitt 2002
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100% Mal'knadell bonus/CRM program.

Malgrupp

SLTF:s kollektivtrafikbarometer bekriftar att kollektivtrafiken
méste arbeta sdvil med hirda faktorer, som linjestrickning och
avgingstid, som med mjuka faktorer, som information till och
kommunikation med resenirer och icke-resenirer. Branschen
mdste fokusera pd att bli tydligare (renodla profilen och synas
mer), 6ka minniskors kunskap om kollektivtrafiken och piverka
deras attityder till den. Marknadsundersékning och marknadsfé-
ring blir d3 ett allt viktigare verktyg.

Efterhand som kundbarometerns databas successivt utékas med
fler intervjuer 6kar mojligheten att anvinda materialet pd en mer
detaljerad och operationell nivd. Uppgifter om attityder ir dock
inte tillrickliga som underlag for ett konkret silj- och marknadsfs-
ringsarbete. D& behovs dven mer specifik information och detalje-
rad kunskap om olika milgruppers resvanor. Onskvirt ir att kunna
relatera “mjuka” om faktorer som attityder, virderingar livsstilar
och resvanor, med “hirda” demografiska uppgifter om befolk-

? Det regionala kollektivtrafikprogrammet {6r Vigverket region mitt i samarbete med de fyra
trafikhuvudmannen i regionen (X-Trafik, Dalatrafik, Jimtland och Visternorrland).
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ningen, niringsliv och évriga verksamheter samt dven uppgifter om
kollektivtrafikens linjenit och turutbud.

Branschorganisationerna bér samarbeta med SIKA, Rikstrafiken,
Banverket och Vigverket for att ta fram en nationell modell fér
systematiska resvaneundersékningar for kollektivtrafik pd lokal
och regional nivd. Om aktérerna anvinder samma modell och gér
likartade och systematiska resvaneundersokningar liggs grunden
till ett gemensamt utvecklingsarbete av strukturerade och riktade
marknadsféringsitgirder. En gemensam modell kommer dven att
underlitta for branschinterna jimforelser av olika dtgirders effekt.
Undersokningarna bor goéras si att kunskapen om specifika kund-
gruppers olika behov tydliggors.

Branschen som helhet méste avsitta mer resurser till marknads-
analyser och marknadsféring. Trafikhuvudminnen bor 6ka resur-
serna som avsitts till marknadsundersékningar och marknads-
foringsdtgirder frin dagens ca 1-2 % till dtminstone det dubbla.

Kollektivtrafikens foretridare miste pd ett tydligare sitt in idag
arbeta med att skaffa nya kunder. Befintliga kunder anser att kol-
lektivtrafikens lyhordhet dr dilig, vilket innebir att dialogen med
kunderna miste utvecklas. Bygg system som underlittar dialogen
och 6ka medarbetarnas intresse for att bry sig om kunden. Positiva
exempel finns, t.ex. hos Skinetrafiken och Visternorrlands lins
trafik, vilka har utvecklat system for detta.

Personal som trivs med arbetet ir goda marknadsforare av kol-
lektivtrafiken. Sirskilt viktigt dr det nir det giller forare och annan
personal som har direkt kontakt med resenirerna. Trafikhuvudmin
och operatérer miste bigge skapa utrymme for utveckling av per-
sonal med kundkontakt. For andra kategorier handlar det om att
oka kompetensen med avseende pd resvaneundersékningar, mark-
nadsanalys och marknadsféring. Branschorgan, Vigverket och
Banverket bor éverviga ett gemensamt utbildningsprogram i dessa
avseenden.

Parallellt med eller integrerat med utbildningsinsatserna bor
branschorganen genomféra systematiska jimférelser med andra
framgdingsrika branscher och foretag. Det kan medverka till att
moderna marknadsféringsstrategier snabbare kommer in 1 trafik-
huvudminnens och operatdrernas arbete.

Komplettera de generella marknadsforingsdtgirderna med speci-
fika och riktade insatser mot vil avgrinsade kundsegment, t.ex.
genom direktmarknadsféring. Detta har ofta visat sig ge god effekt.
Effekterna av marknadsféringsdtgirderna kan o6ka kraftigt om
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trafikservicen samtidigt anpassas till de olika gruppernas specifika
behov, t.ex. genom ett mer flexibelt utbud och fordon, kundanpas-
sad information och taxor.

Ett exempel pi god flexibilitet kan himtas frin Ostersund.
Operatoren Stadsbussarna i Ostersund arbetar aktivt med mark-
nadskommunikation. Man har ett avtal, som ger en del av biljett-
intikterna frin trafiken, vilket ger operatéren incitament till att
anpassa verksamheten fér att 6ka andelen resenirer. Operatdren
bestimmer alla priser utom det for enkelbiljetter. For att 6ka buss-
resandet och sina intikter satsar man pd en rad marknadsaktivite-
ter. Hir ingdr kampanjer med hemsidor, radioreklam, rabattkort
for trogna resenirer m.m. En medarbetare med erfarenhet av
marknadsféring inom detaljhandeln ska arbeta med att ta fram,
analysera och félja upp riktade marknadsféringsaktiviteter. Insat-
serna har resulterat i avsevirda resandedkningar.

Vi inser problemen med att 6verféra exemplet till andra delar av
landet, speciellt se storre titortsregionerna, dir trafikhuvudmannen
kanske anvinder sig av flera operatdrer som har delvis éverlappande
ansvarsomraden. Uppligget dr dock intressant och bor analyseras
vidare.
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8 Tillganglighet, férenkling och
samordning

Kommitténs bedomning
Samuverkan for dkad attraktivitet

Kollektivtrafiken miste bli mer attraktiv och tillginglig. Konsu-
mentperspektivet och begreppet “hela resan” ir dirvid viktiga
utgingspunkter. For att uppni ett kollektivtrafiksystem som ir litt
att anvinda frin dorr till dérr och samtidigt ir effektivt, méiste alla
delar av systemet samverka. Det giller t.ex. information, tidtabel-
ler, taxesystem och fysiska forhdllanden vid bytespunkter. Kom-
mittén anser att trafikhuvudminnen bér ges ett ansvar for att
underlitta samverkan mellan alla typer av kollektivtrafik — buss,
spirbundna firdmedel, taxi regionalt flyg och bit — inom respektive
lin 1 syfte att utveckla kollektivtrafiken.

Ett samordnat informations- och biljettsystem

En okad tillginglighet till och attraktivitet i kollektivtrafiken kan
bl.a. dstadkommas via ett nationellt samordnat informations- och
biljettsystem. Kommittén anser det angeliget att det sker en stan-
dardisering och harmonisering 6ver landet och for olika firdmedel
av informationssystem, biljettsystem, resvillkor m.m.

Forbittrat konsumentskydd

Konsumentskyddet for kollektivresenirer bor stirkas. For detta
krivs en bred och samlad strategi, dir den grundliggande delen ir
att infora ett civilrittsligt reglerat resenirsskydd. Lagen bor kom-
pletteras av transportdrernas resvillkor. Branschorganen bor ta
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ansvar for att uppritta normalvillkor f6r resor med den trafik som
trafikhuvudminnen bedriver.

Lagen bor vara transportslagsévergripande och gilla oavsett
huvudmannaskap. Reglerna bor stimulera bdde resenirer och trans-
portorer att forebygga skada. Tyngdpunkten 1 ersittningsfrigor
bor ligga pd forseningar och instillda forbindelser. Ersittnings-
nivdn bor avspegla biljettpriset fér den ersittningsgrundande resan.
Transportdrerna bor 3 rimliga mojligheter att skydda sig mot hoga
ersittningsansprdk. Transportdrerna skall ha ritt att dterkriva utgi-
ven ersittning frin den som orsakat férseningen eller stérningen.

Staten bor via kompletteringar i befintliga regelverk ge de vikti-
gaste aktorerna inklusive sina egna myndigheter, verk och bolag
sddana riktlinjer att deras verksamhet ir i linje med den nya lagens
intentioner om ett 6kat konsumentskydd.

Kommitténs forslag
Ett nationellt och transportslagsévergripande informationssystem

e Rikstrafiken bér fortsitta att stédja utveckling och samordning av
befintliga informations- och resplaneringssystem till ett nationellt,
transportslagsdvergripande system (8.2).

e Ett nationellt transportslagsévergripande informationssystem bor
anses tillhora transportinfrastrukturen och dirmed delfinansieras
med statliga nationella medel. Regeringen bor utreda hur ett
sidant stdd kan utformas (8.2).

e Vigverket och Banverket bér 1 samverkan med berérda aktorer se
over mojligheterna att stilla krav pd 6ppna anvindargrinssnitt
mellan befintliga och kommande informationssystem (8.2).

e Vigverket ges 1 uppdrag att komplettera databasen i den Natio-
nella Vigdatabasen (NVDB) med hillplatsdata (8.2).

e Vigverket och Banverket bér stilla krav pd alla som bedriver kol-
lektivtrafik pd vig och jirnvig att delta i en nationell informa-
tionssamverkan (8.2).

e Reseniren ska vid varje bytespunkt, pd platsen, per telefon eller pd
annat sitt, kunna f8 kontakt med nigon, som kan tillhandahilla
aktuell information om kollektivtrafiken. (8.2).

e Rikstrafiken bor ges fortsatt uppdrag att f6lja upp och vid behov
stddja inforandet av ett gemensamt telefonnummer for all

kollektivtrafik i landet (8.3).
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e Banverket bor ges i uppdrag att i samarbete med berérda myndig-
heter och branschaktorer, ta fram system fér samordnad och tra-
fikslagsdvergripande storningsinformation (8.4).

e Varje operatdr och trafikhuvudman bér tillhandahélla stérnings-
information (8.4).

e Trafikverken bor underséka om det ir mojligt att foreskriva ge-
mensamma, nationella och funktionella standardkrav pd biljett-
automater (8.7).

e Fo6r smidiga och attraktiva byten mellan tdg och bussar i lokal,
regional och interregional trafik bor tigoperatdérer och trafik-
huvudmin samverka vid planering av tidtabellerna (8.8).

Atgirder for ett 6kat konsumentskydd i kollektivtrafiken (8.9)

¢ En ny lag om ersittning m.m. vid transport av passagerare och
deras bagage infoérs som en del i en samlad strategi for ett okat
konsumentskydd i kollektivtrafiken.

e Bestimmelser om konsumentskydd fors in 1 lagen (1997:734) om
ansvar for viss kollektivtrafik. Motsvarande bestimmelser bor
foras in 1 limpligt regelverk for 6vrig kollektivtrafik, som t.ex. taxi
och langviga buss.

e Rikstrafiken ges 1 uppdrag att inféra konsumentskyddande villkor
vid sina upphandlingar och i sina avtal med operatérer.

e Vigverket ges 1 uppdrag att utreda om det kvalitetscertifierings-
system man 6verenskommet med bussbranschen kan géras obli-
gatoriskt.

e Banverket ges i uppdrag att teckna (incitament)avtal med tig-
operatérerna om hanteringen av regresskrav frin tdgtrafikforeta-
gen sida.

o [ igardirektiven till S] AB ska vikten av att stirka konsumentens
stillning betonas.

(Reservationer frin m och mp)
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8.1 Konsumentperspektivet och "hela resan”
En mer attraktiv kollektivtrafik

Kommittén ir enig i att konsumentperspektivet och dirmed ”hela
resan” dr de viktigaste utgdngspunkterna vid arbetet med kollektiv-
trafikens utveckling och framtid. Det stiller krav p& en mer attrak-
tiv kollektivtrafik. Grundliggande ir naturligtvis utbudets omfatt-
ning och dess egensaker, som t.ex. frekvens och snabbhet. P4 varje
given utbudsnivd finns det dock méjligheter att gora kollektivtrafi-
ken mer attraktiv f6r konsumenterna. Den méste bl.a. bli mer
lattillginglig. Det ska vara litt att dka kollektivt, oavsett vem man
ir, vilket trafikslag eller transportform man anvinder. Man ska
ocksd kunna hitta oavsett var i1 landet man fér stunden rikar
befinna sig. Samtidigt som kollektivtrafiken behéver bli mer lyhord
for och anpassad till olika kundgruppers olika behov pd lokal och
regional nivd, s behover den i vissa avseenden standardiseras, har-
moniseras och samordnas pa nationell niva.

Ett integrerat kollektivtrafiksystem

Om man ska kunna uppni ett kollektivtrafiksystem som ir litt att
anvinda frin dorr till dérr och samtidigt ir effektivt, s3 méste alla
delar av systemet samordnas och samverka. Det giller t.ex. infor-
mation, tidtabeller, taxesystem och fysiska férhillanden vid bytes-
punkter. Samverkan kan avse olika geografiska nivier, lokal, regio-
nal och interregional och olika firdmedel som buss, spdrbundna
fordon, taxi, bdt och flyg.

De olika firdmedlens betydelse varierar éver landet. I storstads-
omriden och en del stérre stider, dir resandeunderlaget dr stort
krivs kapacitetsstarka system, ofta spirburna firdmedel. I huvud-
delen av landet spelar dock busstrafiken en dominerande roll. T
lands- och glesbygd och i 6vrigt pd platser och tider med l3gt
resandeunderlag krivs andra mer flexibla l6sningar. Hir har olika
trafiklosningar med taxi ofta stor betydelse.

Dir avstdnden ir stora och det inte finns férutsittningar for
snabb jirnvigstrafik, ir regionalt flyg av stor vikt. Flyget ir dir mer
kostnadseffektive dn firdmedel som kriver stora infrastruk-
turinvesteringar. Fér minga orter i norrlands inland ir flyget en
forutsittning for foretagsetableringar och for att invdnarna skall
kunna nd évriga delar av landet med resor 6ver dagen. P4 grund av

170



SOU 2003:67 Tillganglighet, forenkling och samordning

flygets 6kande regionala betydelse har Rikstrafiken fitt regeringens
uppdrag att upphandla trafik pd cirka tio flygplatser i norra Sverige.
Genom sddana samlade upphandlingar kan man nd stora effektivi-
tetsvinster.

Man bér i 6kad utstrickning gora det mojligt att anvinda indivi-
duella firdmedel som cykel och bil fér att pd ett bekvimt och
snabbt sitt att ta sig till hillplatser och terminaler. Kollektivtrafi-
kens foretridare bor ocksd soka allianser med dem som arbetar
med att pdverka resandeefterfrigan i miljévinlig riktning. Det
handlar om allt det som gors inom ramen foér det som kallas Mobi-
lity Management, t.ex. bilpooler. Hir handlar det dven om att sam-
arbeta mer med féretag, foreningar och andra verksamma inom den
s.k. sociala ekonomin (se kap 14.4).

I ett samordnat trafiksystem spelar terminaler och bytespunkter
en viktig roll. Deras utformning och lokalisering ir viktig for att
underlitta byten mellan olika firdmedel, inte minst f6r funktions-
hindrade. Denna friga diskuteras mer i kapitel 12.5 Fysik planering.

Trafikhuvudminnens huvuduppgift bér vara att ta ett Svergri-
pande ansvar f6r att samverkan kommer till stdnd och fungerar vil
mellan alla trafikslag som trafikerar linet och 6ver dess grinser.
Det bor gilla dven om trafikhuvudmannen inte ansvarar fér den
direkta driften. I norrland kan det t.ex. vara motiverat att trafikhu-
vudmannen bevakar att det finns tillfredsstillande tig- och flygfér-
bindelser, dven om man inte direkt har ansvar vare sig upphandling
eller drift. I kapitel 17 redovisas ett forslag frin Kommittén om ett
utdkat ansvar f6r huvudminnen.

Samordnade informations- och biljettsystem

Informations- och biljettsystem spelar en nyckelroll for tillginglig-
heten till kollektivtrafiken. Kommittén anser att det behdvs en
harmonisering, samordning och utveckling av kollektivtrafikens
olika informations- och biljettsystem. Med 6ppna grinssnitt kom-
mer det att kunna utgdra en intressant marknad fér de som
utvecklar mjuk- och hirdvara fér olika informationstjinster. Med
ett utvecklat samarbete i nitverk mellan system och aktérer kom-
mer man ocks3 att kunna bira kostnader {6r nya tjinster som akto-
rerna idag inte kan bira var och en fér sig. Aven marknadsforingen
av kollektivtrafiken som helhet kan underlittas.
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Ett integrerat och samordnat informations- och biljettsystem
utgor kirnan 1 vdra forslag. Till detta har vi knutit olika forslag,
t.ex. ett kompletterande, nationellt och gemensamt telefonnummer
till kollektivtrafiken. Om man kan detta nummer si kan man var
som helst 1 landet komma 1 kontakt med nirmsta kollektivtrafik-
aktor. Vi har dven fokuserat behovet av bittre stérningsinforma-
tion. En sddan ir absolut nédvindig for att man ska kunna hantera
tillfilliga kvalitetsbrister pd ett fér konsumenterna acceptabelt sitt.

I ett samordnat biljettsystem ska man kunna boka och kopa
genomgdende biljetter oavsett hur minga olika aktdrer som ir
involverade. Hir dr utvecklingen och implementeringen av en
nationell resekortsstandard av stor betydelse. En standardisering av
den vixande floran av biljettautomater ir ocksd nodvindig for att
minska resenirernas informationsproblem.

Forbittrat konsumentskydd for kollektivtrafikresendrer

Konsumentskyddet for kollektivresenirer bor stirkas. Ett vil ut-
format konsumentskydd gynnar bide konsumenter och produ-
center. For att kunna 8stadkomma detta krivs en bred, samlad och
transportslagsdvergripande strategi.

En viktig och grundliggande del i strategin ir att inféra ett civil-
rittsligt reglerat resenirsskydd. Skyddet i lagen bor kompletteras
av transportorernas resvillkor. En annan viktig del 1 strategin bestar
av att staten, via kompletteringar i befintliga regelverk, ger de vikti-
gaste aktorerna inklusive sina egna myndigheter, verk och bolag
sddana riktlinjer att deras verksamhet ir i linje med den nya lagens
intentioner om ett 6kat konsumentskydd. Lagen och 6vriga tgir-
der 1 strategin bor utformas s att de stimulerar till fortsatt utveck-
ling av de ersittningssystem som etablerats p marknaden.

Okad samverkan mellan aktérerna

Vir vision dr bla. att kollektivtrafiken &r 2020 utgér en naturlig del
av minniskors vardag och att trafiken har en sidan omfattning,
kvalitet och flexibilitet att den ir huvudalternativet fér allt fler
minniskors resande. Det dr en stor utmaning och méste vara en
gemensam malsittning for kollektivtrafikens alla aktdérer om den
ska kunna uppfyllas. Det forutsitter ett engagerat samarbete mellan
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kollektivtrafikens statliga, kommunala och privata aktérer, bide vid
planering, utveckling och drift. Staten méste ta initiativ till ett sam-
arbete med branschens aktorer for att dstadkomma en ur konsu-
mentperspektiv nédvindig utveckling, standardisering och harmo-
nisering. Aktérerna miste anpassa sig till varandra for att det ska
bli méjligt att 4 fram samordnade system.

8.2 Information om resmojligheter fran dorr till dorr

Reseniren behéver litullginglig och tillforlitlig information om
hela sin reskedja. Nir det giller personer med sirskilda behov av
t.ex. personlig service i anslutning till resan ir behovet av fullodig
information ibland avgérande f6r att resan skall kunna genomféras.
Detta framgdr klart av projekt Hela Resan. Reseniren har ocksi
behov av att kommunicera for att kopa biljett, boka plats, friga
under resan samt att efter resan eventuellt efterlysa kvarglomda
effekter, reklamera etc. En god och tillforlitlig information om hela
reskedjan 6kar tryggheten generellt och sirskilt fo6r personer med
begrinsad resvana eller med sirskilda behov.

I Sverige finns inga sirskilda krav pd att reguljir kollektivtrafik
ska goras littillginglig f6r reseniren genom annonsering i gemen-
samma och rikstickande medier. I Norge miste 1 princip all kol-
lektivtrafik annonseras 1 Ruteboken och i Storbritannien finns kra-
vet att en tidtabell inte fir indras utan att férindringen annonseras
minst 42 dagar i férvig.

Det pdgdr for nirvarande flera utvecklingsprojekt som pd olika
sitt har koppling till information och resplaneringssystem. Natio-
nella resplaneringssystem finns redan i nigra andra linder: Trans-
port- direct (Storbritannien), OVR (Holland) och Rejseplanen
(Danmark). En beskrivning av projekten &terfinns i underlagsrap-
port till kommittén'.

En sirskilt viktig friga ror information vid férseningar och andra
storningar, dir och nir transporttjinsten inte hiller utlovad kvali-
tet. En snabb och tillférlitlig kommunikation mellan tig- och buss-
personal samt mellan resenir och personal ir d& sirskilt viktig. Om
t.ex. tdget ir forsenat ir det viktigt att tdgoperatdrernas trafikled-
ning och Banverket Trafik kan kommunicera med de ansvariga fér
information om anslutande busstrafik. Dessutom mdiste kom-
munikationen mellan resenir och personal f6rbittras. For personer

' PM om Information frin dérr till dorr. Arbetsgruppen K2.
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som har sirskilda behov, t.ex. av ledsagning ir det nédvindigt att
kunna f& kontakt med personal i samband med férseningar, t.ex. via
mobiltelefon. Information om vart man ska ringa vid forsening
méste framgd tydligare pd biljetter, i trycksaker, pd stationer och
terminaler. Alla tdg- och bussoperatérer bér dven ha skyldighet att
tillhandahdlla sddan service per telefon. Informationsskyldigheten
maste vara kopplad till resvillkoren. Det méste regleras vem som ir
ansvarig f6r informationen om den brister eller om reseniren drab-
bas av foljdskador. P4 stationer och terminaler bér information
ocks4 tillhandahillas p engelska.

Delprojektet Klara Bytet inom projektet Hela Resan® syftade till
att utarbeta en modell for att bedéma tillgingligheten for funk-
tionshindrade utifrdn fem definierade problemomriden. Dessa
problemomriden ir:

— Information

— Biljett och bokning

— Personlig service/ledsagning
—  Samordning

—  Fysisk miljs

Arbetet har resulterat i en modell som kan anvindas for planering i
syfte att sikerstilla tillgingligheten vid bytespunkter med avseende
pd de fem problemomridena. Modellen anger vad som ska uppfyl-
las for att bytespunkten ska anses vara fullt tillginglig (grén stan-
dard) enligt ett sirskilt inventeringsprotokoll. Detta f6rutsitter att
samtliga bytespunkter inventeras. Direfter kan bytespunkten klas-
sificeras som antingen grén (god), gul (mindre god) eller réd (13g)
standard. For att modellen ska anvindas i praktiken foresldr pro-
jektet foljande dtgirder:

¢ en nationell standard for tillginglighet utvecklas for information,
biljett och bokning, personlig service/ledsagning samt fysisk
utformning utifrdn det inventeringsprotokoll som féreslds av
Klara Bytet.

e nigon form av styrning eller reglering for att sikerstilla att den
nationella standarden fér tillginglighet efterlevs av berérda aktorer
och trafikoperatorer.

e ndgon form av styrning eller reglering for att sikerstilla den sam-
ordning och samverkan som ir nédvindig f6r att uppfylla standar-
den.

2 Hela Resan, 2003. Rikstrafiken m.fl.
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Utoéver den modell med inventeringsprotokoll som anges ovan
foresldr Klara Bytet foljande dtgirder for att sikerstilla tillginglig-
heten vid bytespunkter:

e ett for reseniren enkelt och anvindbart datasystem dir reseniren,
utifrdn sina individuella behov, kan fi information om bytes-
punkten ir tillginglig och om resan gér att genomféra och

e en for reseniren tillginglig kontaktperson vid varje bytespunkt.

Trafikverken har, inom ramen fér projekt Hela Resan, uppdraget
att se over frigan om ansvar och roller f6r att sikerstilla tillging-
ligheten vid bytespunkter. SLTF har ett motsvarande uppdrag nir
det giller samordning och samverkan mellan lokal, regional och
interregional trafik vid bytespunkter.

Forslag

Ett integrerat informationssystem ska kunna ge information om
hela resan dorr till dérr, inte bara hillplats till hillplats. Informa-
tionen ska kunna f3s i realtid via telefon eller digitala media samt pd
stationer och terminaler. Vidare bér en samlad information om all
kollektivtrafik, sivil lokal som nationell kunna tillhandah3llas. For
att stadkomma ett sidant system krivs en trafikslagsévergripande
systemutveckling i form av ett nitverksbygge.

Tekniska informationssystem samt vissa delar av tjinsteinnehdl-
let bor betraktas som delar av den nationella transportinfrastruktu-
ren di de utgor en grundliggande forutsittning f6r kollektivtrafi-
ken. Det dr dirfor dr rimligt att staten tar en del av kostnaderna for
att bygga upp system och tjinster och inledningsvis dven delar av
driftskostnaderna fér att pdskynda inférandet. Regeringen bor
utreda hur ett sidant stéd kan utformas.

Vidare bér Vigverket studera om en statlig insats for att kom-
plettera grunddatabasen i den Nationella Vigdatabasen (NVDB)
med héllplatsdata f6r samtliga hillplatser i Sverige kan underlitta
genomférandet av ett adressbaserat soksystem foér information om
kollektiva resmojligheter frin dérr till dorr.

En okad likformighet bor efterstrivas med entydiga begrepp och
sprakbruk. Informationen boér omfatta alla trafikslag, stornings-
information och ge information om alla férutsittningar for resan
sdsom pris och tillginglighet. Alla kanaler for att distribuera infor-
mationen bor 1 mojligaste mén vara tillgingliga for alla resande-
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grupper. Realtidsinformation via fasta tavlor/monitorer miste pla-
ceras och utformas med hinsyn tagen till resenirernas olika férut-
sdttningar.

Vigverket och Banverket bor stilla krav pd alla som bedriver
kollektivtrafik pd vig och jirnvig att delta i en nationell informa-
tionssamverkan. Verken bor i1 samverkan med Rikstrafiken dess-
férinnan gora en dversyn av vilka minimikrav som ska gilla betrif-
fande information och samordningsansvar samt framférhéllning for
att f4 bedriva linjetrafik. I detta ingdr att Vigverket bor héja kraven
for att f4 tillstdnd att bedriva interregional linjetrafik med buss
genom att kriva att bussforetaget ska tillhéra en nationell informa-
tionsdatabas. En sddan databas finns redan i form av Expressbuss-
guiden.

Vigverket och Banverket bér 1 samverkan med branschorganisa-
tionerna se 6ver mojligheterna att stilla krav pd éppna anvindar-
grinssnitt mellan informationssystem. I en sddan &versyn bor
ocksd klargoras vad som sker i alla de pdgdende projekt som beror
information och resplaneringssystem med syfte att frimja effekti-
vitet och kvalitet 1 det samlade arbetet.

8.3 Ett gemensamt telefonnummer for all
kollektivtrafik

Alla trafikhuvudmin erbjuder idag sina kunder mojligheten att
ringa in till ndgon form av trafikservice. Diremot skiftar tillging-
ligheten kraftigt pga. varierande Sppettider och bemanning. For-
utom information om den egna trafiken svarar alla, med fi undan-
tag, pd frigor om SJ:s trafik inom det egna linet och pd eventuella
klagom&l rérande den egna trafiken enligt en sammanstillning av
Samtrafiken. De flesta av trafikhuvudminnen samordnar trafik-
upplysningen med firdtjinst och sjukresor. Fem trafikhuvudmin
har inte datastodd trafikupplysning.

Teletrafiken till linstrafikbolagen omfattar drygt 5,1 miljoner
samtal per &r. Belastningen varierar frin de stora omridena SL och
Visttrafik med 1 100 000 respektive 940 000 samtal/4r till Jimtland
och Gotland med 60 000 respektive 25 000 samtal/dr. Samtalsling-
den for en trafikupplysning ir i genomsnitt drygt en minut. Tele-
trafikvolymen dr hégre pd vardagar in helger. Starttiderna for
dppethéllande varierar frin kl. 05.30 till kl. 08.00 p& morgonen och
stingningstiderna varierar frin kl.17.00 och kl. 21.30 p4 kvillen.
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Rikstrafiken har under 2001 utrett mojligheten att inféra ett
gemensamt telefonnummer for all kollektivtrafik i Sverige som ett
komplement till Linshuvudminnens egna telefonnummer. Det
forutsitter 1 den nuvarande ordningen att samtliga berérda aktorer
frivilligt deltar. Utredningen har genomférts tillsammans med
Samtrafiken 1 Sverige AB, SLTF och i samrdd med trafikverken. I
undersokningen har bl.a. framkommit att telefonen ir den 6verlig-
set mest Onskade kanalen for reseinformation. Priser, information
om férseningar och kop av biljetter var de tre mest 6nskade tjins-
terna.

Under 2002 har Rikstrafiken fortsatt arbetet med att férbereda
anvindningen av ett gemensamt telefonnummer i samrdd med bl.a.
trafikhuvudminnen. SJ:s telefonnummer ir det mest kinda tele-
fonnumret for trafikinformation. Linstrafikbolagens telefonnum-
mer ir betydligt mindre kinda. De som inte anvinder telefon-
tjdnsterna anvinder hellre Internet eller tryckt information. Utred-
ningen har ocksd visat pa en relativt hog belitenhet med reseinfor-
mation via telefon och mer specifikt gillande telefonisternas ser-
vicekinsla, svarstiden och informationens kvalitet. Vidare visar
undersdkningen att det finns en positiv attityd till idén om ett
gemensamt telefonnummer f6r kollektivtrafiken och att minga
trafikanter skulle vara beredda att betala f6r en sidan tjinst.

Genom samtalsstyrning till befintliga telefonupplysningstjinster
foreslds i Rikstrafikens utredning att det gemensamma telefonnum-
ret omfattar tidtabellsupplysning om respektive linstrafikforetags
buss-, bdt- och tigtrafik samt respektive trafikoperators tdg-,
expressbuss eller bdttrafik. Samverkan med flyget bér dven ing.
Stédsystemen for trafikinformationen bor utvecklas och méjlig-
heten att utveckla en roststyrd automatisk tidtabellstjinst bor
beaktas liksom de mojligheter som Internet och mobilt Internet
medger.

Under viren 2003 upphandlar Samtrafiken tjinsten Tdgplusgui-
den pi telefon. Upphandlingen gors fér att komplettera Samtrafi-
kens tryckta (Tdgplustidtabellerna) och digitala information (T4g-
plusguiden pd Internet och CD) med en telefontjinst. Upphand-
lingen ska tgirda bristen 1 Sverige pd en neutral telefonupplysning
fér information om tider foér hela resan inklusive bytet utan att
reseniren ska behova veta vilket foretag som kér var.
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Forslag

Det ska vara mojligt, utan sirskild kunskap om kollektivtrafiken
och om vem som kor var, att kunna ringa ett telefonnummer och
dirigenom {8 fullstindig information (priser, tider, stdrningar
m.m.) om kollektivtrafiken i hela landet. Detta forutsitter ett nit-
verkssamarbete.

Vi foreslar att Rikstrafiken far fortsatt uppdrag att f6lja upp och
vid behov stddja inférandet av ett gemensamt telefonnummer till
all kollektivtrafik 1 landet som komplement till trafikhuvudmin-
nens egna.

84 Battre storningsinformation

Av sirskild betydelse ir resenirens tillgdng till stérningsinforma-
tion, dvs. information om férseningar, stopp 1 trafiken, omliggning
av linjer och nir trafiken kommer i gdng igen. Till trafikstérningar
kan liggas sidana storningar som uppstdr vid bytespunkter, t.ex.
hissar som inte fungerar, personal som inte finns tillginglig, ledsa-
garservice som uteblir m.m. Utvecklingen av system (och tjinster)
for information om storningar bor sdledes utgd ifrdn ett “hela
resan” — perspektiv. Stérningsinformation utgér en del av den
informationsskyldighet som bor 8ligga trafikforetaget (operatdrer
och trafikhuvudmin) gentemot reseniren.

I friga om jirnvigstrafik har Banverket ansvaret for trafikinfor-
mationsprocessen. Banverket arbetar med att utveckla strategier f6r
trafikinformationsservice (STINS). I detta arbete utgor dven stor-
ningsinformationen en del. Arbetet sker med beaktande av kunder-
nas krav pd transportslagsdvergripande samordning. Syftet med
STINS ir att skapa underlag f6r Banverket att fatta beslut om den
framtida strategiska inriktningen inom trafikinformation utifrin ett
trafikslagsovergripande perspektiv. Ett tinkbart mél betriffande
storningar 1 trafiken som framhlls 1 rapporten 2002:50 — STINS
Etapp 2 — ir att den tillgingliga informationen ska vara av sddan
kvalitet att man inte ska behdva avbryta en resa eller f3 en simre
firdplan (slutlig ankomsttid, resvig, pris) dn vad som faktiskt kan
erbjudas. Informationen ska alltsd bidra till att bista dterstillning
eller alternativ firdplan kan viljas.

Den vanligaste typen av trafikantinformation ir tidtabellsinfor-
mation. Dessa liggs ocksd ofta ut pd Internet. De bygger ofta pd

178



SOU 2003:67 Tillganglighet, forenkling och samordning

fast (statisk) information om den planerade trafiken. Nir forind-
ringar gors liggs de oftast in av entreprendrerna i en central databas
som sedan konverteras till en form som kan kommuniceras med
resenirerna via Internet eller per telefon med informatér. Det sker
1 minga fall ingen kontinuerlig uppdatering av denna “konverterade
form”, utan dir férindringar av tidtabeller har skett under en tra-
fikperiod lever ofta den gamla tryckta tidtabellen kvar tills en ny
tidtabellsperiod inférs.

Ett forbisett omride ir bytespassning (samtrafik). Med real-
tidsinformation och ankomstprognoser ir det méjligt att informera
resenirer pd en buss var man byter till andra bussar och nir dessa
bussar avgdr 1 realtid (inte bara enligt tidtabell). Vid bytespassning
vintar bussarna ibland pd varandra i onédan di den férsenade bus-
sen inte kommer. For att undvika detta bor realtidssystemet under-
ritta forarna om att vinta eller inte vinta beroende pd nir ankom-
mande buss férvintas anlinda. Informationen om att bussarna
vintar eller inte vintar bor sedan gi till den ankommande bussen,
bade via skyltar och hogtalare ombord pa bussen.

Forslag

Varje operator och trafikhuvudman bér tillhandahilla aktuell stor-
ningsinformation.

Ur konsumentsynpunkt dr det angeliget att informationen ir
snabb, tillforlitlig och helst likartad oavsett firdmedel och plats i
landet. Banverket bér dirfér ges 1 uppdrag att, inom ramen for
STINS-projektet, utvidga sitt samarbete med berérda myndigheter
och branschaktorer, 1 syfte att ta fram system (och tjinster) for
samordnad och trafikslagsévergripande stérningsinformation.
Uppdraget bor avse sdvil att definiera hur systemet ska utformas
och utvecklas som hur informationen ska kommuniceras till rese-
nirerna. Uppdraget forutsitter dverenskommelser mellan bran-
schens aktoérer om utveckling, implementering och drift.

8.5 Bokning av genomgaende biljetter

Systemet fér bokning av genomgdende biljetter for tdg, linstrafik
och inrikes bdttrafik administreras av Samtrafiken och marknads-
férs for nirvarande under produktnamnet Tégplus. Enligt nuva-
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rande ordning miste det 1 en tdgplusbiljett ingd delstrickor frin
minst tvd foretag som ir anslutna till Samtrafiken. Minst en del-
stricka miste foretas med tdgtrafik hos tdgplusforsiljningsforetag
(f.n. ST eller Tdgkompaniet).

Det finns vissa samordningskrav pd tigoperatérerna nir det
giller den av Rikstrafiken upphandlade trafiken, bl.a. att ingd 1 Tag-
plus och de 6vriga samverkanssystem som Samtrafiken administre-
rar. Ndgot motsvarande samordningskrav giller inte dvrig tigtrafik
t.ex. SJ:s “kommersiella” trafik. Foér nirvarande deltar SJ och A-
Train med sin egentrafik 1 all tigplussamverkan. Diremot deltar
inte Inlandsbanetrafiken 1 denna samverkan.

Reseniren bér kunna képa sin biljett med bokade platser for
olika delstrickor pd ett stille dven om det ir olika operatérer som
trafikerar respektive delstricka. Samarbetet mellan olika tdgopera-
térer himmas emellertid av att bokningssystemen inte kan kom-
municera med varandra. Siljaren miste dirfér gd in i respektive
operators system och gora separata bokningar f6r varje delstricka.

Mellan Rikstrafiken, Samtrafiken, berérda tdgoperatérer samt
systemleverantdrerna av tigoperatorernas siljsystem (Linkon och
DOSK) pigir ett arbete med att inféra ett bokningsgrinssnitt
(med s.k. XML-teknik), vanligen benimnt samtrafikgrinssnittet.
Det kommer att mojliggdra {6r operatdrerna att fullt ut pd ett smi-
digt sitt kunna silja varandras biljetter 1 respektive siljsystem.
Grinssnittet gir att utveckla s att dven andra trafikslag kan
anvinda det, t.ex. den lingvéiga linjetrafiken med buss. Dessa fore-
tag bor uppmuntras att gi med i samarbetet. Om den frivilliga
vigen visar sig svirframkomlig bor regeringen éverviga ndgon form
av tvingsmedel.

Forslag

For att ldngsiktigt sikerstilla biljettsamordningen ur resenirsper-
spektiv miste den "kommersiella” tdg- och busstrafiken bli féremal
féor motsvarande krav som den “icke-kommersiella” trafiken blir
genom Rikstrafikens och trafikhuvudminnens upphandlingar.
Genom denna kan krav framstillas pa att operatérer siljer genom-
gdende biljetter ”dorr-till-dérr” och att de i sina system kan silja
varandras biljetter.
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8.6 En nationell resekortsstandard

Idag begrinsas tillgingligheten till kollektivtrafiken genom att det
finns flera olika betalsystem 1 kollektivtrafiken som samverkar
daligt eller inte alls.

Resekortféreningen (vissa trafikhuvudmin och operatérer) har
tagit fram en gemensam och operatérsoberoende kortstandard som
mojliggdr anvindande av samma kort for betalning av kollektiv-
trafikresor, dven linsgrinséverskridande, dver hela landet. Kortet
ir ett s.k. Smart Card som kan anvindas flexibelt som periodkort
eller kontantkort och som anvinder teknik for kontaktlds visering.
Milsittningen ir att kortet ska komma att anvindas av trafik-
huvudmin och operatérer éver hela landet. Vigverket har stott
utvecklingsprojektet ekonomiskt. Dagens statsbidragsregler med-
ger inte ndgot stdd till inférande av nationella system. Statsbidraget
fordelas pd regioner och lin. Vigverket bér ges 1 uppdrag att revi-
dera reglerna s3 att denna typ av angeligna nationella projekt ska
kunna ges bidrag. Samma problem giller fér 6vrigt inférandet och
utvecklingen av det tidigare nimna nationella informationssyste-
met.

Den forsta versionen av resekortsstandarden har prévats 1 drift.
Tég 1 Milardalen (TiM) anvinder standarden 1 sina automater. Ett
antal biljettkortsleverantérer och andra aktérer har limnat syn-
punkter pd vad som kan férbittras 1 standarden. Det har resulterat i
att “Specifikation 2.0” har firdigstillts. Under 2002 har en clearing-
specifikation tagits fram som mojliggér f6r exempelvis Visttrafik
att bli krediterad av SL nir en resenir anvinder sitt SL-kort 1
Goteborg. Under 2003 sker upphandling av systemet som skall
hantera "biljettclearingflédena”. Den tekniska delen av arbetet med
standarden ir nistan firdig. Det arbete som 4terstdr dr att infora
standarden hos trafikhuvudmin och tdgoperatérer.

Om standarden skulle inféras 1 hela Sverige blir det méjligt for
en resenir som har képt ett kort 1 ett lin att resa med alla linstra-
fikféretag med ett och samma kort, sdvil inom lin som &ver lins-
grinser. Inom ndgra dr ir det dessutom troligt att samma resenir
kan 3ka med resekortet pd SJ- tdg utan krav pd platsbokning (Inter
City-tdg) samt pd regionaltdg 1 Danmark och Norge (Oslo).

Minga trafikhuvudmin har bestimt sig for att inféra resekorts-
standarden. Ett temporirt problem ir att vissa trafikhuvudmin har
relativt nyanskaffade biljettsystem som inte kan hantera resekorts-
standarden. Om ingen uppgradering sker av dessa system fordréjs
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det rikstickande systemet, vilket ir till nackdel, frimst for lingviga
resendrer.

Tack vare att kortet avlises infor varje resa kan dessutom en viss
resandestatistik enkelt tas fram ur systemet. Till exempel kan upp-
gifter om resans start, tid, linje/tur tas fram och genom vissa
berikningar skulle det vara méjligt att urskilja resmonster. Det ir
dock inte mojligt att se en enskild resenirs resménster eftersom
korten inte behdver vara personliga vilket ir en viktig aspekt nir
det giller den personliga integriteten.

I forlingningen kan resekortet komma att anvindas f6r betalning
av firdyjinst, sjukresa och annan integrerad kollektivtrafik. Rese-
kortets attraktivitet och anvindandet av det kan férvintas 6ka om
det kan forses med tilliggstjinster, t.ex. mojlighet att betala for
parkeringsplats eller “cash-kort” funktion. Det bér poingteras att
en introduktion av ett nationellt gillande resekort inte forutsitter
ndgon harmonisering av prissittningen i olika delar av landet. Dir-
emot underlittas en bred introduktion och kortets anvindbarhet
om aktorerna kan enas om gemensamma biljettbestimmelser och
resvillkor. Resekort bor inte ses som en total ersittning for kon-
tantbetalning. De personer som inte har tillgdng till eller mojlighet
att anvinda resekort eller andra betalkort méste naturligtvis fortfa-
rande ha mojlighet att erligga kontant betalning. Ett resekort pd
sitt som beskrivits ovan ska ses som ett bland flera betalsystem
som bidrar till forbittrad tillginglighet och férenklat utnyttjandet
av kollektivtrafiken.

Forslag

Regeringen bor ge Rikstrafiken 1 uppdrag att félja upp och vid
behov stédja inférandet av en gemensam resekortsstandard for all
kollektivtrafik i landet. Regeringen bor dven dverviga att stilla krav
pd anslutning till resekortsstandarden for att en operator skall fa
trafiktillstdnd. Statsbidragsreglerna bor dndras s8 att det blir méjligt
att med statliga medel stddja inférandet av en resekortsstandard
sdsom en nationell dtgird.
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8.7 Enhetliga biljettautomater

Biljettautomater ska ses som ett av flera betalsystem och en funk-
tion vars syfte r att forbittra tillgingligheten till kollektivtrafiken.

Biljettautomater utgér idag ett patagligt och viktigt betalsystem
for resenirerna. I spdren av den médngfald som vuxit fram méoter
emellertid reseniren en mingd olika biljettautomater med skiftande
form, design, funktion och placering som ytterst forsvrar utnytt-
jandet av kollektivtrafiken. Samordningen ir bristfillig eller obe-
fintlig nir det giller biljettautomaters utformning m.m. I Milar-
dalsomridet forekommer pa enskilda stationer biljettautomater for
sdvil SJ och TiM som for Tdg i Bergslagen och linstrafiken. Man
skall inte behéva ha férkunskaper i jirnvigsgeografi eller vilken
tigoperatdr som utfér trafiken for att veta vilken biljettautomat
som skall anvindas.

Forslag

Genom organiserad samverkan mellan kollektivtrafikens aktorer
bér en ordning liknande den i banksektorn kunna dstadkommas
med viss specificerad enhetlighet nir det giller automaters funktion
och placering m.m. Om en sddan enhetlighet kommer till stdnd kan
den stodjas genom att Rikstrafiken stiller krav i avtal om
upphandlad trafik att automater skall anvindas. Det dr uppenbart
att detta skulle underlitta f6r reseniren. Ur producentperspektiv
torde investeringskostnaderna kunna minskas som en foljd av
sddan samverkan. For att sikerstilla tillgingligheten f6r alla minni-
skor bor trafikverken underséka om det ir mojligt att foreskriva
funktionella standardkrav pa biljettautomater.

8.8 Planeringssamordning

Det hjilper inte att informationssamordningen ir god om inte pla-
neringssamordningen fungerar. Planeringssamordningen fyller bl.a.
en viktig funktion fér att kunna underlitta byten och informera om
bytestider.

Sedan mitten pd 1990-talet organiserar tdgoperatdrerna och
linstrafikféretagen en planeringssamordning genom Samtrafiken
for att resendrerna vid byten mellan tigoperatdrernas trafik och
linstrafikens tdg- och busstrafik ska & korta gdngavstind och rim-
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liga bytestider. Samtrafikens roll dr att skapa férutsittningar for en
god planeringssamordning. Sjilva tidtabellssamordningen sker
regionalt mellan planerare hos tdgoperatdrerna och linstrafikfore-
tagen. I Samtrafikens verksamhet ingr dven att samordna den inri-
kes firjetrafiken med tig- och busstrafiken samt att skapa reskedjor
till de storre flygplatserna.

Denna planeringssamverkan har fungerat tillfredsstillande sedan
mitten av 1990-talet. Utvecklingen med fler persontigoperatérer,
fler godstigoperatorer, 6kad konkurrens samt internationell sam-
verkan medfér att vikten av planeringssamverkan inom persontra-
fiken 1 Sverige behover betonas.

Forslag

For att sikerstilla smidiga och attraktiva byten f6r resenirerna bor
planeringssamverkan mellan tigoperatérer och trafikhuvudminnen
anges som en av forutsittningarna for tdgplaneprocessen. Det ir
visentligt att tdgoperatdrerna informerar huvudminnen 1 god tid
om indringar. Hirigenom skapas goda férutsittningar {6r att rese-
nirerna ska 8 bekvima och attraktiva byten mellan tdg och buss.

8.9 Forbattrat konsumentskydd fér kollektivtrafik-
resenarer

Varfor bebovs ett bittre konsumentskydd?

Med konsumentperspektivet och begreppet Hela Resan som
utgdngspunkter dr det naturligt att $verviga en viss standardisering
och harmonisering av de villkor som berér resenirerna. Reseniren
ska veta att hon har vissa grundliggande rittigheter oavsett var i
landet hon reser eller vilket firdmedel hon in anvinder.

Frin ett producentperspektiv har utvecklingen pa kollektivtra-
fikomrddet det senaste decenniet bl.a. inneburit en omstrukture-
ring av bussbranschen, padriven av en hird konkurrens mellan ope-
ratérerna. Konkurrensen har dven 6kat pd jirnvigsomridet genom
att fler operatorer etablerat sig pd marknaden. Fér operatdrerna
skulle en viss standardisering och harmonisering av resvillkoren
bidra till en mer rittvis konkurrens. Med lika villkor gentemot
konsumenterna kan man inte vinna anbud genom att med ber3tt
mod rikna med sidana kvalitetsbrister att konsumenterna drabbas.
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Bestillare och seriosa anbudsgivare kommer att gynnas av gemen-
samma resvillkor. Ur konkurrenssynpunkt ir det dven dnskvirt att
villkoren fér de olika trafikslagen ir likartade och firdmedels-
neutrala. Gemensamma resvillkor kommer att bidra till en 6kad
kvalitet och palitlighet 1 kollektivtrafiken. Det har bide producen-
ter och konsumenter nytta av.

Inférandet av gemensamma resvillkor blir en signal till reseni-
rerna och den &vriga allmidnheten om att branschen som helhet
bryr sig om sina kunder och resenirer. Det 6ppnar méjligheter till
kraftfull och gemensam marknadsféring av det kollektiva resalter-
nativet.

Forslag
En samlad strategi for ett kat konsumentskydd i kollektivtrafiken

Konsumentskyddet for kollektivresenirer boér stirkas. For att
kunna dstadkomma detta krivs en bred och samlad strategi. Den
grundliggande delen 1 strategin ir att infora ett civilrittsligt, 1 lag
reglerat resenirsskydd. Skyddet 1 lagen bor kompletteras av trans-
portorernas resvillkor. Branschorganen bor ta ansvar for att upp-
ritta normalvillkor f6r resor med den trafik som trafikhuvudmin-
nen bedriver.

En reglering som ir neutral betriffande transportsitt och
huvudmannaskap ir att féredra. Enligt kommittén bér en ordning
undvikas som innebir att konsumentens rittigheter och transpor-
torens skyldigheter varierar beroende pd trafikslag och huvudman-
naskap. En resa som kops av t ex S] kan innebira att sdvil buss som
jirnvig utnyttjas for olika delstrickor. Det ir inte heller rimligt att
konsumentens villkor ska skilja mellan olika féretag beroende av
vem som dr huvudman.

En huvudmannaskapsneutral reglering vicker dock nigra princi-
piella frigestillningar. Ur konsumentens synvinkel ir det kanske
ingen skillnad pd om transporttjinsten ir subventionerad eller inte.
Frigan ir dock om det ir riktigt att ligga samma ansvar pi dessa
bigge olika typer av foretag. Kommittén menar dock att reseniren
knappast bor ha ligre stillda férvintningar pd resor som ir skatte-
subventionerade utan vinstintresse idn pd andra.

Systemet bor vara si utformat att det uppmuntrar till ett fore-
byggande beteende frin transportdrens sida. Informationen méste

185



Tillganglighet, forenkling och samordning SOU 2003:67

vara fullédig och tydlig. Transportoren méste vidta alla tinkbara
dtgirder for att resan kan avslutas pd det sitt som utlovats. Att
betala ut kontantersittning fir bara vara en sista dtgird, nir ingen
annan 4tgird lingre ir mojlig. Det ir ingen fordel att {4 ersittning
fér resa med taxi om ingen taxi kan uppbringas. Samtidigt kan
naturligtvis utsikten att riskera dyra ersittningar till konsumenter
vara en drivkraft till forbittringar. Det méste ocksd 3vila reseniren
att vidta dtgirder for att begrinsa riskerna och skadorna av en
intriffad férsening.

Utbetalda ersittningar méste kunna éverforas pd den som verkli-
gen orsakat en forsening. Dirfor dr det viktigt att olika former av
incitamentsavtal tillimpas och att regressritt kan tillimpas mot
samtliga berdrda aktorer, dven statliga verk. Den som véllat en for-
sening eller annan stérning for vilken transportéren tvingats betala
ersittning till passageraren skall ersitta transportéren for det som
utgivits till passageraren.

Den andra delen av strategin innebir att staten via komplette-
ringar 1 befintliga regelverk ger de viktigaste aktérerna inklusive
sina egna myndigheter, verk och bolag sddana riktlinjer att deras
verksamhet ir i linje med den nya lagens intentioner om ett 6kat
konsumentskydd.

Vi foreslir att:

e Bestimmelser eller markeringar om ett 6kat konsumentskydd bor
foras in i lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektivtrafik. Mot-
svarande bestimmelser eller markeringar bor féras in i regelverk
som reglerar annan kollektivtrafik, t.ex. taxi och ldngviga buss.

e Rikstrafiken bér ges i1 uppdrag att inféra konsumentskyddande
villkor vid upphandling och i avtal.

e Vigverket bor ges i uppdrag att utreda om det kvalitetscertifie-
ringssystem man Overenskommet med bussbranschen kan goéras
obligatoriskt.

e Banverket bor ges 1 uppdrag att teckna incitamentsavtal med tig-
operatdrerna om hanteringen av regresskrav frin tdgtrafikforeta-
gens sida.

e I igardirektiven till SJ AB ska vikten av att stirka konsumentens
stillning betonas.

186



SOU 2003:67 Tillganglighet, forenkling och samordning

Fortsatt arbete

Frigan om resvillkor har diskuterats inom Kommitténs ram det
senaste dret. Sedan drsskiftet 2002/2003 har en med Jirnvigsutred-
ningen (Dir. 2001:48) gemensam arbetsgrupp haft i uppdrag att
gora en fordjupad analys av problemen och genomféra inledande
diskussioner med branschens aktérer. Arbetsgruppen har iven
utarbetat ett utkast till forfattning om ett utdkat lagskydd for rese-
narer.

I de overliggningar som forts med branschféretridare har dessa
forklarat sig villiga att limna ett gemensamt forslag om ett trafik-
slagsdvergripande skydd fér resenirer. Enligt vad vi erfarit ir det
tinkt att omfatta for branschen frivilliga dtaganden baserade pa viss
rittslig reglering. Kommittén vilkomnar detta initiativ eftersom ett
okat engagemang for dessa frigor dr nodvindigt for att 8 en fort-
satt utveckling pid omrddet. Arbetet med det eventuellt gemen-
samma forslaget kommer emellertid inte vara avslutat 1 tid fér att
kommittén ska kunna ta det 1 beaktande i virt slutbetinkande.

Frigan om resvillkor och lagstiftning om ersittning m.m. kom-
mer att bearbetas ytterligare av Jirnvigsutredningen. Kommittén ir
1 princip ense med Jirnvigsutredningen om behovet av att f6rbittra
konsumentskyddet for kollektivtrafikresenirerna och att en del i en
samlad strategi f6r detta ir att infora en ny lagstiftning pd omridet.

I bilaga éverlimnar vi ett utkast till Lag om ersittning m.m. vid
transport av passagerare och deras bagage. Bilagt dr dven forfatt-
ningskommentarer till lagforslaget. Kommittén bedémer att dessa
dokument kan utgora en bra utgdngspunkt for ett fortsatt arbete
med ett civilrittsligt reglerat rittskydden pd omridet. Lagforslaget
behoéver dock 1 vissa delar konsekvensbeskrivas, inte minst med
avseende pi ekonomiska konsekvenser. Kommittén anser att
foljdskador som uppstdr vid en forsening eller instilld forbindelse
inte ska vara ersittningsberittigade. Lagstiftningen bér vidare vara
av ramlagskaraktir och inte detaljreglerande. Slutligen anser
kommittén att en skirpning och tydliggérande av regressritten ir
en forutsittning f6r att man hos branschens aktorer ska kunna 3
en bred acceptans fér en ny lagstiftning. Rikstrafiken bor ges
fortsatt uppdrag att f6lja upp och vid behov stédja inférandet av ett
gemensamt telefonnummer for all kollektivtrafik i landet (8.3).
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Milj6 och trafiksakerhet

Kommitténs forslag
Milis (9.1.8)

Utveckla fordonsbeskattningen med verkningsfulla incitament for
ligre utslippsnivier.

Efterstriva regelverk och skattesatser som mojliggér och stimule-
rar uppgradering av befintliga fordon. Alternativt, om EU:s lag-
stiftning ligger hinder i vigen, genomfér investeringsprogram for
eftermontage av avgasrening.

Genomfér ett utbildningsprogram for kollektivtrafiken; utbilda
samtliga forare 1 sparsam korning, komplettera med komfortin-
riktning och utveckla system fér mitning av individuell férbruk-
ning, kompletterad med ett uppmitt komfortindex.

Formulera en tydlig politik fér alternativa drivmedel. Klargér vil-
ken inriktning som efterstrivas betriffande beskattning och sats-
ning pd produktion. Skapa en faktabank med rekommendationer
for olika brinslen.

Stimulera forskning och utveckling mot effektivare brinsle- och
fordonssystem fér minskad brinsleférbrukning.

Sdkerbet (9.2.4)

Ta fram, marknadsfér och byge trafiksikrare hillplatsomriden
och terminalomriden bide i titort och pi landsbygden.
Trafiksikra skolskjutsar genom bittre statistik, sikra skolvigar,
ansvarsférdelning for hela resan, sikra héllplatser och passager
samt kvalitetssikra vid upphandling.

Trafiksikra fordonen och &vervig att vid upphandling stilla krav
pd hastighetsregulator och alkols pd alla bussar.

Vidareutbilda och certifiera férarna.

Infér kvalitetssystem hos alla bussféretag som beaktar trafiksiker-
heten for passagerarna, féraren och medtrafikanter.

Trafiksikerhetskrav bor stillas vid upphandling av all kollektiv-
trafik.
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9.1  Miljs

Detta avsnitt bygger pd en underlagsrapport av Magnusson,

SWECO.!

9.1.1 Kollektivtrafikens miljopaverkan

De nationella miljoma4l som frimst beror kollektivtrafiken ir:

Frisk luft
Bara naturlig férsurning
God bebyggd milj6

Begrinsad klimatpaverkan

Kollektivtrafiken berérs av milen dels genom egen miljépaverkan
inom dessa omrdden, dels genom att vara ett medel for samhillet
att uppnd nigra av de utsatta milen. SLTF har gjort en samman-
stillning® av miljéfaktorer som kollektivtrafiken ger upphov till.
Miljoforteckningen omfattar bland annat f6ljande miljéfaktorer:

e  Utslipp till luft

— busstransporters utslipp av luftféroreningar

- koldioxidutslipp p.g.a. férbrukning av fossila brinslen 1

busstrafik, tdgtrafik, uppvirmning

e Utslipp till vatten
- Oljor, kylvitskor och rengéringsmedel till kommunala av-
lopp och till dagvatten och mark, samt dicks- och bromsres-
ter till dagvatten.

e Avfallshantering
— Farligt avfall frin fordonsunderhillsverksamhet
— Opvrigt avfall

e Kemikaliehantering
— Rengoringsmedel

¢ Anvindning av rivaror och resurser
— Foérbrukning av fossila brinslen och oljor i fordon
— Férbrukning av material i fordon
— Uppvirmning av byggnader och uppstillda fordon

! Leif Magnusson, 2003.Kollektivtrafikens miljspverkan. SWECO.Géteborg
2 SLTF:s miljsprogram 2001
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e Lokala miljofrigor
— Buller fr&n spar- och vigfordon
— Markanvindning fér depder och terminaler

e Olycksrisker
— Risk for lickage frn brinslecisterner

Foljande aspekter anses som mest betydelsefulla och dirfér limp-
liga att prioritera i branschens miljoarbete:

Bussars utslipp av partiklar
Bussars utslipp av kviveoxider

Foérbrukning av den dndliga resursen fossila brinslen
Klimateffekter

Ytterligare en faktor som bér ges hog prioritet dr buller frin sivil
spar- som vigfordon.

Kollektivtrafiken 1 Sverige utfors till mycket stor del pd entre-
prenad vilket innebir att den helt dominerande delen av trafik-
huvudminnens miljopaverkan sker genom inkopta tjinster. Dirfor
rekommenderar SLTF trafikhuvudminnen att koncentrera sina
miljokrav pd de mest betydande miljofaktorerna. Dessa krav kom-
pletteras med krav pd att varje entreprenér ska ha ett eget miljoled-
ningssystem genom vilket man sjilv tar ansvar for sin totala miljs-
paverkan.

9.1.2 Lagstiftning avseende luftféroreningar

Europeisk avgaslagstiftning f6r tunga fordon finns i olika nivier
enligt nedan.

Tabell 9.1 Lagkrav fér tunga fordon

No, Partiklar Lagkrav nya fordon
Svensk miljéklass g/kWh  g/kWh fr.o.m.

Euro 1 Mk 3 1992 8,0 0,36 1992

Euro 2 Mk 3 1996 7,0 0,15 1996

Euro 3 mk 2000 50 0,10 2000/2001

Euro 4 mk 2005 3,5 0,02 2005/2006

Euro 5*  mk 2008 2,0 0,02 2008/2009

EEV 2,0 0,02 Frivilligt

* ska faststéllas under 2004, forvantas vara enligt forslag eller skarpas for att stimma béttre dverens med
nya USA-krav
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2000/2001 innebir att kravet giller for alla f6rsilda motorer frin
1 oktober, 2001 men foér nya typgodkinnanden frin 1 oktober
2000, dvs. motorer som redan tidigare ir typgodkinda fir siljas
fram till 1 oktober 2001. Motsvarande giller for 2005/2006.

Lagstiftade utslippsnivder fér nya fordon redovisas i nedansti-
ende diagram. Nivderna anges 1 g/kWh vilket betyder att de
uttrycks 1 foérhéllande till hur mycket fysikaliskt arbete motorn
utvecklar. Nivierna avser maximalt tilldtna nivier for nyférsilda
fordon frin och med angivet r.

Figur 9.1 Lagkrav avseende kviveoxider (EURO ir en beteckning
pd EU:s lagkrav)

g/kWh Kvaveoxider

2001 2006 2009
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Figur 9.2 Lagkrav avseende partiklar fér tunga fordon

g/kWh Partiklar

2001 2006 2009

9.1.3  Utveckling utéver lagstiftning
Partiklar

Sedan 1995 finns pd marknaden utrustning for att avsevirt minska
utslippen av partiklar. De utslippsnivier som sedan dess kan upp-
nds med dieselbussar motsvarar de lagkravsnivier som inférs som
obligatoriska 2006.

Kuvdveoxider

Under ménga ar har kviveoxidutslippen varit ett av dieselmotorns
storsta miljoproblem. Sedan bérjan av 1990-talet har det inte varit
mojligt att képa dieselmotorer som varit avsevirt bittre dn lagkra-
ven. Under slutet av 80-talet var det diremot méjligt. Sedan ndgra
4r har det dock pdgdtt en utveckling inom omridet, frimst med
inriktning pd att uppfylla kraven f6r &r 2006 och 2009.

Under 2001 fanns det mojlighet att képa fordon som uppfyllde
2006 &rs krav, men fordonstillverkarna hivdar att de tekniska pro-
blemen varit allt fér stora varfér man avvaktar med att silja denna
teknik. Diremot pdgir fér nirvarande prov med motorer som
uppfyller 2009 &rs krav, och tekniken beriknas finnas kommersiellt
tillginglig under 2004.
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9.1.4  Nuvarande och framtida utslapp
Globala emissioner

Med globala emissioner avses sddan emissioner som ger en global
paverkan oavsett var sjilva utslippet sker. Exempel pd sidana ir
utslipp av koldioxid frin fossila killor och gaser som bryter ner
atmosfirens ozonskikt. En mycket stor del av kollektivtrafiken i
Sverige utférs med dieseldrivna bussar varfér ocksd nettoutslippen
av koldioxid blir stora. Utslippen av koldioxid ir direkt proportio-
nella mot férbrukningen av fossila brinslen. Detta innebir att man
méste minska férbrukningen av fossila brinslen for att minska
utslippen av koldioxid.
Detta kan ske genom:

1. att fler bilresenirer 8ker kollektivt

2. okat resursutnyttjande i kollektivtrafik, dvs. fler resenirer per for-
don

3. brinslebesparing

4. overging till férnyelsebara brinslen.

Atgird 1 — 3 blir in viktigare vid en 6verging till fornybara brins-
len pd grund av hégre kostnad f6r dessa.

For nirvarande finns ca 370 bioetanolbussar i trafik i Sverige och
100 bussar som drivs av biogas. Det utférs ocksd trafik med
inblandning av rapsmetylester 1 dieselolja. Det finns dven ca 270
naturgasbussar 1 Sverige varav ca 25 % gér pa biogas.

Regionala och lokala emissioner

Med regionala och lokala emissioner avses sddana som ger en lokal
eller regional miljopaverkan. Dessa emissioner ir reglerade med
lagstiftning.

Berikning av ungefirliga medelvirden f6r utslippsnivder i svensk
kollektivtrafik har gjorts f6r 2003 och 2006. For 2006 redovisas tva
olika nivder. I det forsta fallet, den nivd som kan férvintas om man
utifrdn dagens vagnpark férnyar bussflottan endast med dieselfor-
don som uppfyller gillande lagkrav. Dessutom redovisas den nivd
som kan uppnds om trafikhuvudminnen stiller de krav som
rekommenderas av SLTF. Detta innebir att fordonen behéver for-
ses med motorer som 1 foértid uppfyller kommande lagkrav.
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Utslippsnivierna dr beriknade utifrdn uppskattningar av &rs-
modellsférdelning f6r den vagnpark som utfér trafik for trafik-
huvudminnen i Sverige, totalt ca 7 800 bussar, samt SLTF:s upp-
gifter om antal fordon med alternativa brinslen/teknik.

Medelnivier innebir medelvirden f6r hela vagnparken med svil
gamla som nya bussar, medan linjerna for lagstiftning avser gil-
lande lagkrav fér nya bussar.

Som jimférelse redovisas dven nivier for bista tillgingliga die-
selbussar samt etanol och biogas/naturgasbussar.

Figur 9.3 Utslipp av partiklar, nulige och framtid samt lagkrav
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Figur 9.4 Utslipp av kviveoxider, nulige och framtid samt lagkrav
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Betriffande reglerade emissioner kan dieselmotorn uppnd lika l3ga
nivier som gas- och etanolmotorer har idag. Nir férnybara brins-
len borjade introduceras for 10-15 &r sedan innebar de kraftiga
minskningar av de reglerade emissionerna samtidigt som CO,-
utslippen kunde minskas. I dag ir det CO,-utslippen som ir moti-
vet for en 6vergdng till férnybara brinslen eftersom dieselbrinslet
inte ir férnybart. For att bedoma effekterna av en sddan éverging
ir det nddvindigt att ta hinsyn till i1 vilken utstrickning fossila
brinslen anvinds 1 produktion och distribution.

9.1.5  Samhaillsekonomisk vardering av utslapp

I nedanstdende diagram visas en ungefirlig beriknad samhillseko-
nomisk kostnad for avgasutslipp frdn ett antal nya fordon. Berik-
ningen avser utslipp 1 en stad med 100 000 invénare och en genom-
snittlig brinsleférbrukning pé 0,5 liter dieselolja per km.
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Figur 9.5 Sambhillsekonomisk virdering av utslipp for olika brins-
len baserat pd SIKA:s kalkylvirden. Titort 100 000 invinare.
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Som framgar av figuren ger frimst biogas ligre samhillsekonomisk
kostnad p3 grund av ligre CO, utslipp. Aven etanoldrift ger nigot
ligre kostnad av samma skil. Etanol ger dock hégre kostnad for
kviveoxider dn dvriga alternativ och in bista diesel 2004.

Partiklarnas hilsorisker har diskuterats under senare &r och hir
ir nog inte sista ordet sagt dn. Det kan pverka virderingen i fram-
tiden.

9.1.6 Framtida utveckling

Férutom ovan angivna tekniker pigdr utveckling av olika méjlig-
heter till ersittning av fossila brinslen. Vid utveckling av nya
motortekniker och brinslen miste bdda processerna foljas At.
Brinslet betraktas som en konstruktionskomponent och motorn
méste optimeras for varje brinsle for att ge erforderliga ekono-
miska och miljomissiga prestanda.

Dieselmotorn

Dieselmotorn dr fortsatt konkurrenskraftig och har en potential
for bide ligre emissioner och for att anvindas med effektiva férny-
elsebara brinslen. Svensk miljoklass 1 diesel dr ett mycket rent
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brinsle som innebir mojligheter till ytterligare foérbittringar av
motorprestanda. En férutsittning for detta dr dock att brinslet
anvinds pd en stdrre marknad.

Skirpta avgaskrav 1 USA har bidragit till att omfattande utveck-
ling nu sker av dieselmotorn och det ir tekniskt mojligt att komma
ner 1 visentligt ligre utslippsnivder dn det lagkrav som trider 1 kraft
1 Europa 2009.

Brinsleceller — viitgas

Brinslecelltekniken som sigs ge nollutslipp har sannolikt m&nga &r
kvar innan den utvecklats s att den ekonomiskt kan konkurrera
med dieselmotorn. Brinslecelltekniken behover inte bara utvecklas
for sjilva fordonen utan iven 1 energikedjan. Den totala energi-
insatsen vid produktion av brinslet dr fortfarande hog. Vitgasen ir
endast en energibirare och frigan om hur energin ska produceras
har mycket gemensamt med frigan om elproduktion.

9.1.7  Kollektivtrafik jamford med biltrafik

En jimforelse mellan buss och bil ir inte trivial. Det finns en rad
olika faktorer att ta hinsyn till: olika mitmetoder 1 lagstiftningen
for bussar och bilar, olika firdvigar, olika korsitt, kallstartseffek-
ter, etc.

I Vigverkets publikation Emissionsjimforelse mellan buss och bil
— Effekter pd hilsa, miljo och energianvindning presenteras en studie
dir en stor del av dessa faktorer beaktats. Studien omfattar en
expressbusslinje och en stadsbusslinje 1 Géteborg. For personbilar
har man studerat tvd generationer bensindrivna bilar med kataly-
sator, 1993-94 och 2000 drs modell. Utslippen frin bilar har stude-
rats 1 samma reserelation som de studerade busslinjerna.

En intressant slutsats ir att f6r arbetsresor ir bussens beliggning
hog vilket ger ligre utslipp per resenir medan biltrafiken vid dessa
resor har firre resenirer per fordon och dirmed hégre utslipp in
vid andra resor.

Kallstartens inverkan pi bussarnas utslipp ir liten pd grund av
att det generellt inte ir s8 stor skillnad mellan utslipp frin kall eller
varm dieselmotor. Dessutom ir dieselbussarna oftast uppvirmda
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innan de startas. For katalysatorrenade personbilar stdr diremot
kallstarten for en mycket stor del av den totala miljopdverkan.

I nedanstdende diagram visas nigra av miljéeffekterna per rese-
nir for bussar och bilar.

e Nivdn {6r personbilar 1993/94 utgér index 100.

e Bensin 2000 motsvarar personbilar som uppfyller de lagkrav som
giller nya bilar frén &r 2001.

e Euro 2: bussar som uppfyller lagkraven f6r nya bussar 1996 — 2003
— representerar ungefir medelvirde f6r de fordon som anvinds i
dagens huvudmannatrafik.

e KPF: katalytiskt partikelfilter — extra utrustning

e Euro 4: bussar som uppfyller lagkrav frdn 2006, representerar en
uppskattad ungefirlig medelnivi for fordonen omkring 2010.

Figur 9.6 Miljopdverkan per resenir vid resa med expressbuss jim-
fort med bil vid genomsnittliga beliggningar per dygn
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Figur 9.7 Miljopdverkan per resenir vid resa med expressbuss jim-
fort med bil vid genomsnittliga beliggning vid arbetsresa
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Bussen har stora fordelar vid utvirdering av cancerrisker dven om
underlaget i detta fall ir ndgot osikert. Speciellt stora férdelar
gentemot bilen har dieselbussar med efterbehandling av avgaserna,
dvs. med partikelfilter. I Vigverkets rapport, som nimnts ovan,
anges att denna skillnad i hilsoeffekt ir s tydlig att inga tvivel kan
finnas om vilket fordon som ir bittre 1 detta fall och att detta san-
nolikt dr det omrdde dir bussarna har den stdrsta férdelen gent-
emot personbilarna.

For att f8 en uppfattning om storleksordningen pd skillnader

mellan buss och bil 1 nuliget jimfors Euro2 buss med personbil
1993/94, och for en framtida situation omkring 2010 jimférs Euro
4 buss och personbil bensin 2000. Det bér dock tilliggas att de
flesta bensindrivna personbilar som siljs redan idag uppfyller de
innu stringare miljokraven for &r 2005. Dock saknas dnnu uppgif-
ter om dessa fordons verkliga utslipp efter en viss tid 1 trafik.
Av nedanstdende diagram framgdr att bussen har stora fordelar
gentemot bilen betriffande ozonbildning och vixthuseffekt, liksom
tidigare nimnts cancerrisker. Diremot ir forsurningseffekten pd
grund av kviveoxidemissioner hogre for busstrafiken in for per-
sonbilarna. Diagrammet avser dygnsmedelvirden for expressbuss.
Den hogre kviveoxidemissionen innebir ocksd hogre hilsopdver-
kan 1 titorter.
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Diagrammet lises sd att ett virde 6ver 100 % innebir att bussen
ir simre dn personbilen och ett ligre virde att bussen ir bittre.
Notera att diagrammet avser en vil utnyttjad expressbusslinje och
att utfallet framfor allt varierar med beliggningen i fordonen.

Figur 9.8 Miljoetfekter vid resa med buss jimfoért med bil.
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9.1.8 Slutsatser

Svensk kollektivtrafik har en betydande miljépdverkan samtidigt
som en Overforing av resenirer frin biltrafik till kollektivtrafik
innebir en minskning av den totala miljépéverkan.

Busstrafikens utslipp av partiklar och kviveoxider kan och
behéver minskas mer dn vad lagstiftningen kriver for att kollek-
tivtrafiken ska vara ekologiskt konkurrenskraftig.

Kollektivtrafikens frimsta miljdegenskaper 1 férhdllande till bil-
trafiken:

e visentligt ligre cancerrisker

e visentligt ligre hilsopiverkan genom ligre ozonbildningspotential
e mindre vixthuseffekt per resenir, 20-50 % av biltrafikens virden
o effektivare markutnyttjande 1 titort
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Kollektivtrafikens simre miljdegenskaper 1 férhéllande tll biltrafi-
ken:

e hogre hilsopiverkan och férsurningspdverkan genom hogre kvi-
veoxidutslipp frn bussar
e hogre utslipp av partiklar frdn bussar utan partikelfilter

Den mest avgorande faktorn for kollektivtrafikens miljépdverkan
jimfort med biltrafikens dr beliggningsgraden, dvs. ju fler resenirer
man har i fordonen desto ligre blir miljépaverkan per resenir.

Framfor allt 1 storre stider kan kollektivtrafiken bidra till att
reducera miljoproblemen till f6ljd av avgasutslipp. Eldriven kol-
lektivtrafik ger inga utslipp alls lokalt och ger ocks& mindre utslipp
av vixthusgaser. Dieseldrivna bussar ger fordelar i minga avseen-
den men behover férses med bista reningsutrustning for att minska
utslippen av kviveoxider och partiklar. Det viktigaste dr dock att
beliggningen i bussarna ir hég. Vid hog beliggning (som i exemp-
let ovan med expressbussar under hogtrafik) ger bussen ligre
utslipp per personkilometer f6r alla avgaskomponenter.

Kollektivtrafiken kommer sannolikt att {8 en viktig roll speciellt
1 storstiderna nir det giller att klara de nya miljokvalitetsnormerna
som trider 1 kraft 2006 (for kviveoxider).

9.1.9 Forslag
Utveckla kollektivtrafiken

Okad beliggningsgrad i kollektivtrafikens fordon, och en &ver-
flyttning av bilresenirer innebir minskad miljopdverkan, framfor
allt avseende utslipp av vixthusgaser. Okad beliggningsgrad inne-
bir dessutom en bittre ekonomi i trafiken.

Stimulera minskning av partiklar och kviveoxider

For att pd kort tid minska utslippen av kviveoxider och partiklar
kan befintliga och nyférsdlda fordon férses med extra avgasrening.
Utrustning for partikelrening finns etablerad p& den europeiska
markanden. System fér minskning av kviveoxidutslipp ir under
utprovning i filtprov. En allmin introduktion av sddana system
skulle innebira att kollektivtrafikens bussar fir utslippsnivier
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acceptabla 1 férhéllande till biltrafiken och att framtida avgasnivier
uppnis ca 10 &r tidigare in om endast lagstiftningen foljs.

For att stimulera en sddan utveckling bér fordonsbeskattningen
ses Over si att fordonsskatten reduceras fér fordon med l3ga
utslippsnivier. Vigskatteutredningens delbetinkande 2002 féreslar
dtgirder 1 den riktningen men de bedéms som otillrickliga.

Dessutom giller Vigskatteutredningens forslag endast nyfor-
silda fordon. Det ir angeliget att uppritta ett regelverk och skatte-
satser som mdjliggér uppgradering av befintliga fordon och moto-
rer till en hogre miljoklass. Nuvarande EU-lagstiftning sigs omoj-
liggora detta varfor en forindring av denna lagstiftning bér efter-
stravas.

I Storbritannien har man dock sedan flera &r ett sddant system
for tunga lastbilar. For bussar ir systemet inte verkningsfullt efter-
som bussar betalar mycket 1aga vigtrafikskatter 1 Storbritannien.
Dirfor har man istillet ett program, Clean up Program fér finansi-
ering av eftermontage av avgasrening pd bussarna.

Brinsleforbrukning

Brinsleforbrukningen for personbilar kommer sannolikt att redu-
ceras de nirmaste 10 dren, medan en sidan utveckling inte kan for-
utses f6r tunga fordon. Okade avgaskrav och allt fler hjilpaggregat
for luftkonditionering, elférbrukare mm gor att utvecklingen sna-
rare tenderar att bli den motsatta. En minskning av brinslefor-
brukningen for dessa fordon ir mycket viktig for att bibehélla kol-
lektivtrafikens fordelar gentemot biltrafiken.

Genom férarutbildning i sparsam kérning kan brinsleforbruk-
ningen sinkas visentligt, men uppféljningsstudier visar att den
lingsiktiga effekten kan vara begrinsad. For att stadkomma ldng-
siktiga resultat miste utbildningen kompletteras med system for
informationsdterféring till féraren. Omedelbar information om
verklig brinsleférbrukning ir ett starkare beléningssystem in eko-
nomiska beléningssystem.

Nationellt och internationellt bor staten verka f6r vidareutveck-
ling av motorer och drivsystem for tunga fordon sd att brinslefér-
brukningen kan minskas.
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Tydlig politik for alternativa drivmedel

Som tidigare nimnts har de senaste 10 &rens motorutveckling gjort
att dieselmotorn kan prestera lika liga utslipp av reglerade emis-
sioner som de kommersiella teknikerna fér alternativa drivmedel.
Nettoutslipp av koldioxid dr dirfér avgérande f6r val av motortek-
nik och brinsle.

En mingd program fér Forskning, Utveckling och Demonstra-
tion (FUD) f{6r alternativa drivmedel 1 kollektivtrafiken har
genomforts den senaste 15 dren. Ménga trafikhuvudmin har i stor
eller liten skala etablerat fordonsflottor for olika alternativa driv-
medel.

Huvudminnen har i dessa projekt lagt ner betydande summor
for att vara foregdngare och stimulera en utveckling mot ett hall-
bart transportsystem. Huvudminnen har dock begrinsade ekono-
miska resurser varfér man pd senare tid tvingats stilla 6nskemdlen
om alternativa drivmedel mot en minskning av trafikutbudet.

De alternativa drivmedlen innebir 1 dagsliget en kostnadsékning
jimfort med konventionell dieseldrift. Till detta kommer osiker-
heter om framtida beskattning och prisutveckling.

9.2 Trafiksakerhet

Detta avsnitt bygger pa en underlagsrapport frin Vigverket.’

9.2.1 De skilda fardsatten

Den lokala och regionala kollektivtrafiken utférs med buss, pen-
deltdg, tunnelbana, spdrvagn, bit/firja och taxi. Trafiksikerhets-
situationen ir helt olika for dessa firdsitt.

Resor med pendeltdg och tunnelbana ir férhillandevis trafik-
sikra, bide f6r reseniren och 6vriga trafikanter, dock kan en stor
olycka {3 féréodande konsekvenser och helt férindra statistiken.
Aven nir det giller spirvagnstrafik (Géteborg, Norrképing och
Stockholm) ir risken relativt liten att som resenir dédas eller ska-
das svart i1 fordonet. Den komplicerade trafikmiljé som spdrvagnar
trafikerar innebir samtidigt en risk for oskyddade trafikanter.

* Arvelius och Wreiber, 2003. Kollektivtrafik och trafiksikerhet. Vigverket
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Resor med kompletteringstrafiken och inom den sirskilda kol-
lektivtrafiken sker 1 hog utstrickning med mindre fordon. Barn och
funktionshindrade som reser med skolskjuts eller firdtjinst utsitts
sdledes for andra risker nir de reser med dessa transporter in de
som redovisas nedan f6r resor med buss. Under sjilva resan utsitts
en resenir med taxi sannolikt f6r samma risk som en privatbilist. I
samband med vintan pd hillplats respektive i samband med pi- och
avstigning moter de grupper som reser med den sirskilda kollek-
tivtrafiken emellertid liknande risker som de som reser med buss.

Okade krav kommer att stillas p3 att framtidens kollektivtrafik
ska vara trafiksiker.

9.2.2  Fokus pa buss

Buss ir det dominerande firdsittet 1 den lokala och regionala kol-
lektivtrafiken och det ir f6r busstrafiken som den stérsta potenti-
alen att 6ka trafiksikerheten finns. Dir finns ocksd bist statistik
och mest kunskap om vilka &tgirder som kan leda till 6kad trafik-
sikerhet.

Utformning av vigar, gator, hillplatser och terminaler paverkar
busstrafiken och trafiksikerheten. Hir finns mycket att géra. Has-
tighetssikring i form av gupp ir ett problem f6r busstrafiken. Barns
resor till och frin skolan kan utféras sikrare och regler kring bilten
och stiende 1 buss ir aktuella. Bussen kan goéras trafiksikrare och
stodet till bussférare kan 6ka. Trafikhuvudmin och bussféretag
kan ta storre ansvar.

9.2.3 Risker och problem
(lokal-, regional-, bestéllnings- och langvédga busstrafik)

Av de ca 550 som drligen dodas i trafiken ir buss inblandad 1 ca 4 %
av dodsfallen. Bussen stir samtidigt f6r ca 7 % av persontransport-
arbetet, och detta till stor del 1 en trafikmiljé dir mdnga oskyddade
trafikanter vistas.

I buss

Att 8ka buss ir, 1 forhillande till 6vriga vigtransportmedel, ett
sikert sitt att firdas. Bussens tyngd och storlek ”skyddar” i de allra
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flesta fall passagerarna vid en eventuell kollision. Av en studie
utférd av Vigverket — hir kallad temastudien — framgér att 11 per-
soner omkommit i buss under perioden 1997-2001 (4 skolbarn och
1 forare 1 Indalsolyckan hésten 2001, 2 barn 1 klimlistolyckor, 1 vid
brand i handikappfordon, 1 obiltad 1 rullstol — inbromsning, 1 fall-
olycka — stende vid inbromsning samt 1 passagerare vid kollision
med mindre lastbil).

Arligen polisrapporteras att ca 40 busspassagerare skadas svart i
buss. Alla olyckor med svirt skadade rapporteras inte varfor det
verkliga antalet ir stérre. An storre dr morkertalet for lindrigt ska-
dade 1 buss, ca 200 1 polisrapporterade olyckor per &r.

Med tanke pd antalet passagerare i en buss fir en enda svir
olycka med minga omkomna statistiken att se helt annorlunda ut.
Olyckan i Indal hésten 2001 innebar i det nirmaste en férdubbling
av antalet omkomna 1 buss under den aktuella undersékningsperio-
den och pd samma sitt skulle en dnnu stérre olycka férvirra bilden
betydligt.

Till och fran buss

P3 vig till och frin hillplats, pa héllplats och vid av- och pistigning
finns flera riskmoment. Av temastudien framgdr att 12 personer
omkommit under perioden 1997-2001 d& de blivit pdkorda direkt
efter avstigning, antingen av bussen eller annat fordon. Mérkertalet
for antalet dodade pd vig till och frén buss ir stort. Skilet ir att de
flesta som forolyckas pd vigen till och frén buss 1 statistiken klassas
som gdende.

Trafikmiljon 1 nirhet av hillplatser dr ofta farlig och komplice-
rad. Hir intriffar minga olyckor med gdende till f6ljd av de stora
floden av fordon och minniskor som rér sig inom dessa omriden. I
en studie frin Goteborg dras slutsatsen att det ir en generell
systembrist i utformningen av den fysiska miljén vid centralt
beligna busshéllplatser och omriden nirmast omkring dessa.

For andra trafikanter

Bussens tyngd och storlek innebir att risken fér att allvarligt skada
andra trafikanter dr stor. Av temastudien framgdr att 76 andra tra-
fikanter omkommit i kollision med buss under perioden 1997-2001
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(40 bilister, 5 motorcyklister, 2 mopedister, 10 cyklister och 19
gdende). 34 av dessa har férolyckats inom titbebyggt omride. (6
bilister, 2 motorcyklister, 1 mopedist, 8 cyklister och 17 gdende).

Arligen polisrapporteras att ca 110 personer skadas svirt av buss,
frimst 1 titort. Alla olyckor med svirt skadade rapporteras inte
varfor det verkliga antalet dr storre.

Bussens storsta trafiksikerhetsproblem ir alltsi den risk den
utgdr f6r andra trafikanter in busspassagerare.

9.2.4  Trafiksdkerhetsatgarder, potential och konsekvenser
Ombyggnad av vigar och gator

I syfte att 6ka den totala trafiksikerheten sitts mittricken upp for
att erhdlla motesfria landsvigar. Av temastudien framgdr att 2-3
bilister drligen omkommer vid krock med buss pd vigstrickor dir
mittricken kan bli aktuella (alla vigar med hastighetsbegrinsning
70 km/tim eller hégre exkl. korsningar). En o6nskad bieffekt ir att
busshéllplatser ibland miste dras in eller flyttas, vilket innebir
simre resmojligheter f6r boende pa landsbygden.

For att skapa en effektiv lokal kollektivtrafik i titorter méste
busstrafiken prioriteras och erbjudas en hég framkomlighet pd
centralt beligna gator. Det ir dock viktigt att en hog framkomlig-
het f6r bussen inte samtidigt medfor att hastigheten 6kar for bil-
trafiken och trafiksikerhetsproblem uppstdr. Dirfor krivs utform-
ning och reglering som, samtidigt som den prioriterar busstrafiken,
fungerar hastighetsdimpande pi all motorfordonstrafik. Hastig-
hetsdimpning i titort kommer att behandlas i det kommande pla-
neringshjilpmedlet ”Vigars och gators utformning” (VGU) och i
handboken "Trafik f6r en attraktiv stad” (TRAST) som Vigverket
och Kommunférbundet hiller p4 att ta fram.

Busshéllplatser och terminaler

Minga allvarliga olyckor intriffar pd eller i nirheten av hillplatser.
Nigot behdver goras for att 6ka sikerheten. Ett sitt att trafiksikra
hallplatsomrdden i titort ir att utforma héllplatser s3 att trafiken
bromsas upp eller stannar nir risken dr som storst. Klackhillplatser
och timglashillplatser har, ritt utformade och i ritt trafikmiljo, den
effekten samtidigt som de prioriterar busstrafiken och sikrar ging-
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passager. De har dven minga andra férdelar sisom enkel angoring,
enklare pd- och avstigning, mer utrymme fér P-platser samt gott
om plats for viderskydd och vintande passagerare.

Ett sitt att 6ka trafiksikerheten vid héllplatser pd landsbygd ir
att linje- eller omrddesvis se over trafikolycksrisker. Det kan leda
fram ull 3tgirder sd som hastighetsreglering, belysning, flytt av
hillplatser, hillplatssignaler, utbyggnad av hillplatsfickor, vegeta-
tionsrdjning och bittre viderskyddsutformning.

Aven p3 terminalomriden, dir hastigheten ir mycket 1&g, intrif-
far dédsolyckor. Bidragande faktorer dr ouppmirksamhet frin bide
busstorare och fotgingare 1 kombination med dalig fysisk utform-
ning av terminalomrddet. God belysning, tydliga gingstrik for fot-
gingare, avskiljande ricken och andra separeringsitgirder dr vik-
tiga. Dockningsterminaler ir, ritt utformade, bra exempel pd hur
konflikter mellan fotgingare och bussar kan undvikas.

Hastighetssikring i titort

Gator ir till stor del utformade efter motorfordonstrafikens krav,
vilket leder till trafikolyckor med svira konsekvenser fér oskyd-
dade trafikanter. En del i arbetet mot Nollvisionen ir dirfor has-
tighetssikring pd platser dir oskyddade trafikanter blandas med
motorfordonstrafik. Eftersom det ofta ir bide svirt och kostsamt
att forindra trafikmiljon anliggs farthinder 1 form av cirkelgupp,
platdgupp och vigkuddar. Dessa har dokumenterad trafiksiker-
hetshojande effekt. Ett problem ir att de ”drabbar” busstrafiken
och dess forare hirt med ineffektivitet, skador pd minniskor och
fordon samt dilig komfort som f6ljd. Dir gupp méste anliggas pd
“busstrdk” dr vigkuddar ofta det bista alternativet. Ansatser gors
for att utveckla ergonomiska gupp. Det ir viktigt att gupp och
andra farthinder planeras i samrdd med trafikhuvudminnen och att
de placeras, utformas och underhills s att de negativa effekterna
for busstrafiken begrinsas. I Goteborg pdgdr just nu framtagande
av ”Handbok om farthinder dir buss trafikerar”. Aven i Vigverkets
och Kommunférbundets kommande planeringshjilpmedel *Vigars
och gators utformning” (VGU) kommer olika typer av farthinder
att behandlas.

Framtidens 16sning p& hastighetsproblemen kan vara ISA (Intel-
ligent Stdd for Anpassning av hastighet) eller andra nya innovatio-
ner. Omfattande forsék visar att ISA-system har positiv trafik-
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sikerhetseffekt och accepteras av forare. ISA-projektet foreslar
bland annat ett snabbt inférande 1 samr8d med bilindustrin och
med stdd av regler och statsbidrag. For att i enbart goda effekter
av ett genomfdrande 1 storre skala fodras att sdvil personbilar som
bussar och lastbilar utrustas med ISA.

Regler kring skolskjutsar, bilten och stiende i buss

Vigverket har under 2002 sett over skolskjutsférordningen och
foreskrifterna. Ett forslag pd ny férordning och foreskrifter kom-
mer att gd ut pd remiss under 2003 for att trida i kraft tidigast
2004-01-01. Aven en tillstdndsbild av skolskjutsverksamheten har
tagits fram. Beskrivningen visar att de viktigaste dtgirdsomridena i
nirtid ir bittre statistik, definition av siker skolvig, ansvarsfordel-
ningen 1 hela resan, sikra hillplatser och passager over vig samt
kvalitetssikring vid upphandling.

Bilteskrav i buss kommer att inféras fr.o.m. den 1 januari 2004
med undantag for buss i titortstrafik. Enligt temastudien skulle
biltesanvindning méjligen ha riddat ett liv under en femirsperiod.
Vid en olycka med viltande buss kan biltesanvindning dock
komma att kunna ridda minga liv. Nir det giller svira och lindriga
personskador dr kunskapen om effekten av biltesanvindning i buss
bristfillig.

Vigverket utreder for nirvarande eventuella nya regler kring st3-
ende i buss. Innebérden skulle kunna bli att en buss inte skulle {3 ta
fler passagerare dn vad den ir inrittad for. For nirvarande giller
totalvikt som begrinsning. En buss med stiende passagerare skulle,
enligt utredningens tankegdngar, inte heller f8 framforas 1 hogre
hastighet d4n 70 km/h. Trafiksikerheten fér busspassagerare kom-
mer d3 att 6ka, men till f6ljd av ndgot fler bussar och nigot fler
omkérningar blir den totala trafiksikerhetseffekten osiker. Positivt
ir okad trygghet och komfort. Problem i sammanhanget ir bland
annat hanteringen av resenirer som inte fr gi ombord och kost-
nadsokningar till £6]jd av utékat antal bussar.

Fordon

Av temastudien framgdr att bittre utformade bussar skulle kunna
forebygga svira olyckor. Dagens forarplatser dr ibland sd utfor-
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made att foraren har svirt att se om en person befinner sig alldeles
framfor bussen. Bittre sikt, teknik som férhindrar passage framfor
bussen eller varningssystem kan vara l6sningar pd problemet. Viss
standardisering av forarplatsmiljoén, speciellt placering av viktiga
reglage, skulle ocksd 6ka trafiksikerheten. En karossutformning
som forhindrar att man frin sidan hamnar under bussen och ett
slitt underrede dir en p3kord person inte kan fastna skulle arligen
ridda liv. Klimlister, vars syfte ir att forhindra att en person fast-
nar 1 bussdérren, fungerar inte alltid som de ska. Dédsolyckor hin-
der trots att funktionen blivit bittre. De olika typerna av automa-
tisk broms kopplad till dérrar och automatisk stingning/6ppning
av dorrar genom fotocellsteknik bor studeras vad giller funktiona-
litet och sikerhet. Frin temastudien finns indikationer pd att
bristfilliga dick och brister i bromssystemet hos bussar orsakat
dédsolyckor. Krockzon pd bussar skulle kunna begrinsa skadefolj-
den av frontalkollisioner. Alla bussar, dven de under 10 ton, bor pd
sikt utrustas med hastighetsregulator som oméjliggér stora hastig-
hetsévertridelser. Alkolds kan vara en annan 3tgird som tillgodoser
passagerarens berittigade krav pd en garanterat nykter forare (bor
gilla dven pendeltdg, tunnelbana, spirvagn och taxi).

Av en rapport frdn Statens Haverikommission framgdr att det
finns uppenbara risker vid kérning med héga bussar i halt viglag
och kraftig sidvind. Framhjulen kan férlora viggreppet om bussen
ir olimpligt lastad. I rapporten rekommenderas att hjilpmedel tas
fram sd att bussforare kan faststilla limplig lastférdelning och has-
tighet med avseende pd ridande viglag och vindstyrka. Ett alterna-
tiv skulle vara att verka fér att hoga bussar inte anvinds eller kan-
ske rent av férbjuds. Ett motiv f6r detta skulle vara att eliminera
risken for en svir olycka med ménga déda nir en tviviningsbuss
kor in i en bro med begrinsad fri hjd. Aven brand i buss och nsd-
utrymning behandlas 1 Haverikommissionens rapport. Rekom-
mendationen ir att motorrummet pd en buss ska avskiljas frin pas-
sagerarutrymmet pa ett sitt som gor att brandspridning férhindras.

Forare

Med hinsyn tagen till att bussférare har sin arbetsplats 1 trafiken,
och dessutom har passageraransvar, behévs utbildning i férsta hjil-
pen, krishantering etc. Det krivs ocks3 fortlépande forarutbildning
1 syfte att forebygga olyckor. I tider med svirighet att rekrytera

210



SOU 2003:67 Milj6 och trafiksdkerhet

forare, dd kraven frin arbetsgivaren kanske méste sinkas, blir den
fortlopande utbildningen extra viktig. For att klara sitt ansvarsfulla
jobb att framfoéra bussen trafiksikert behovs stod fran arbetsgiva-
ren 1 form av bra och sammanhingande arbetstider, god arbets-
miljo, att inte pressas vid forseningar samt hogre status. Med tanke
pd att forare ofta byter buss ir ett kvalitetssystem som gor att
bussféraren vet att fordonet ir 1 ett trafiksikert skick viktigt.

Foretag

Att som idag ligga huvudansvaret for trafiksikerheten pa bussfora-
ren ir inte rimligt. I egenskap av systemutformare bér bussforetag,
1 betydligt stérre utstrickning och pd manga skilda sitt, ta ansvar
for att bussen framférs trafiksikert. Ett kvalitetssystem, som
beaktar trafiksikerheten for sdvil férare som passagerare och andra
trafikanter, bér finnas hos alla bussféretag. Ett kvalitetssystem bor
dven sikerstilla kompetens hos arbetsgivaren, verkstadspersonal
och férare samt en god kommunikation mellan arbetsledning och
forare.

Enligt arbetsmiljolagstiftningen dr det arbetsgivarens skyldighet
att systematiskt kartligga, bedéma och &tgirda riskerna i arbetet.
Arbetsgivaren ska se till att férutsittningarna finns att utféra
arbetsuppgifterna pd ett sikert sitt. I det hir sammanhanget inne-
bir det att sikerhetsbestimmelser i trafiken ska respekteras med
tanke pd hastigheter, ritt till pauser, att fordonet dr limpligt utrus-
tat och att alkohol- och droganvindning inte férekommer.

Allvarliga eller upprepade forseelser mot trafikreglerna bor for-
anleda indragning av trafiktillstind hos foretaget. Regelverken for
detta finns, men for att en eller flera forseelser ska kunna vigas in i
Linsstyrelsens omprévning av trafiktillstdnd behéver sambanden
och informationsflédet mellan olika berérda aktorer forbittras.
Risk for indragning av trafiktillstdnd o6kar sannolikt féretagens
motivation att bedriva systematiskt trafiksikerhetsarbete.

Trafikhuvudmin, kommuner, landsting och eventuella andra
intressenter som upphandlar kollektivtrafik, skolskjutsar, firdtjinst
och sjukresor bor stilla trafiksikerhetskrav vid upphandling och
som en naturlig del av arbetet med kvalitetssikring dven f6lja upp
de krav som stills 1 upphandlingen.
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Andpra trafikanter

Temastudien tyder pd att 1 80 % av dédsolyckorna dir buss varit
inblandad dr misstag eller ett medvetet felaktigt beteende hos andra
trafikanter (ofta den férolyckade) en starkt bidragande orsak.
Alkolds och hastighetsregulatorer i bilar ir effektiva &tgirder.
Hogre anvindning av bilbilte, cykelhjilm och reflex skulle ocksd
minska antalet olyckor och begrinsa skadefoljden. Svarigheten att
indra minniskors beteende innebir att systemutformarna miste ta
ett stort ansvar for att s& lingt det dr mojligt eliminera de negativa
konsekvenserna av minskliga misstag.

9.2.5 Forslag

e Manga allvarliga olyckor intriffar pd eller 1 nirheten av hillplatser.
Nigot behover goras for att 6ka sikerheten. Ett sitt att trafiksikra
hallplatsomriden i titort ir att utforma héllplatser s3 att trafiken
bromsas upp eller stannar nir risken ir som storst. Ett sitt att 6ka
trafiksikerheten vid hillplatser pd landsbygd ir att linje- eller
omréddesvis se dver trafikolycksrisker.

e Vigverket har under 2002 sett 6ver skolskjutsférordningen och
foreskrifterna. Ett forslag pd ny férordning och féreskrifter kom-
mer att gd ut pd remiss under 2003 for att trida i kraft tidigast
2004-01-01. Aven en tillstindsbild av skolskjutsverksamheten har
tagits fram. Beskrivningen visar att de viktigaste dtgirdsomridena i
nirtid dr bittre statistik, definition av siker skolvig, ansvarsfor-
delningen 1 hela resan, sikra hillplatser och passager dver vig samt
kvalitetssikring vid upphandling.

e Dagens forarplatser ir ibland s utformade att féraren har svért att
se om en person befinner sig alldeles framfér bussen. Bittre sikt,
teknik som férhindrar passage framfér bussen eller varnings-
system kan vara losningar pd problemet. Viss standardisering av
forarplatsmiljon, speciellt placering av viktiga reglage, skulle ocksé
oka trafiksikerheten. En karossutformning som foérhindrar att
man frin sidan hamnar under bussen och ett slitt underrede dir en
pikord person inte kan fastna skulle arligen ridda liv. Klimlister,
vars syfte dr att férhindra att en person fastnar i bussdérren, fun-
gerar inte alltid som de ska. Dédsolyckor hinder trots att funktio-
nen blivit bittre. De olika typerna av automatisk broms kopplad
till dérrar och automatisk stingning/6ppning av dorrar genom
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fotocellsteknik bor studeras vad giller funktionalitet och sikerhet.
Krockzon pid bussar skulle kunna begrinsa skadefoljden av
frontalkollisioner. Man bér 6verviga att vid upphandling stilla
krav pd alkolds och hastighetsregulator pa bussar.

e Med hinsyn tagen till att bussférare har sin arbetsplats 1 trafiken,
och dessutom har passageraransvar, behovs utbildning i férsta
hjilpen, krishantering etc. Det krivs ocksd fortlspande férar-
utbildning 1 syfte att férebygga olyckor. Med tanke pd att forare
ofta byter buss ir ett kvalitetssystem som gor att bussféraren vet
att fordonet ir 1 ett trafiksikert skick viktigt.

e Enligt arbetsmiljdlagstiftningen ir det arbetsgivarens skyldighet
att systematiskt kartligga, bedéma och 3tgirda riskerna i arbetet.
Arbetsgivaren ska se till att férutsittningarna finns att utféra
arbetsuppgifterna pd ett sikert sitt. I det hir sammanhanget inne-
bir det att sikerhetsbestimmelser i trafiken ska respekteras med
tanke pd hastigheter, ritt till pauser, att fordonet ir limpligt
utrustat och att alkohol- och droganvindning inte férekommer.
Ett kvalitetssystem, som beaktar trafiksikerheten for sdvil forare
som passagerare och andra trafikanter, bor finnas hos alla buss-
foretag. Ett kvalitetssystem bor dven sikerstilla kompetens hos
arbetsgivaren, verkstadspersonal och férare samt en god kommu-
nikation mellan arbetsledning och forare.
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