13  Ekonomi och finansiering

Kommitténs bedomning

Underskotten hos trafikhuvudminnen férvintas ¢ka kraftigt under
de kommande dren samtidigt som igarnas ekonomiska utveckling
ser mycket bekymmersam ut. Kommittén bedémer att dgarnas
mojligheter att ticka de okande underskotten hos trafikhuvud-
minnen ir mycket begrinsade. Det finns en stor risk att trafik-
huvudminnen tvingas skira ned trafiken.

I glesbygd kan det innebira att minniskors mojligheter att klara
sina dagliga drenden férsvinner. I storstiderna kan det leda till all-
varliga problem med 6kad tringsel och svdrigheter att klara miljo-
mal. Det behover dirfor tillforas mer statliga medel till kollektiv-
trafiken.

Idag missgynnas kollektivresenirer jimfért med de bilister som
har tillging till fri parkering pa sin arbetsplats. Biljetter, periodkort
och resor i kollektivtrafiken som subventioneras av arbetsgivaren
beskattas, vilket i praktiken sillan sker f6r fri parkering.

Kommitténs forslag

e Regeringen bor l3ta utreda hur kort eller resor med kollektivtrafik
kan subventioneras av arbetsgivare utan att resenirerna férméans-
beskattas (13.2).

e Regeringen bor l3ta utreda ett nytt avdragssystem med resavdrag
per kilometer oavsett firdmedel och hur det pdverkar de som 3ker
kollektivt respektive bil idag, olika delar av landet och hur man
kan beakta de som inte har tillgdng till kollektivtrafik respektive
de som pendlar riktigt ldngt med bil (13.2).

e Regeringen bor 1ita utreda mojligheterna att beskatta eller avgifts-
beligga fria parkeringsplatser i storstadsomriden med rimliga krav
pd kontroll (13.2).

301




Ekonomi och finansiering SOU 2003:67

e Kommittén vill peka pd mojligheten att se kollektivtrafiken som
en del 1 de regionala tillvixtprogrammen och i EU:s struktur-
fondsprogram samt utnyttja medel ur dessa for investeringar i
kollektivtrafikanliggningar. En storre del av de statliga invester-
ingsmedlen bor anvindas for investeringar 1 kollektivtrafikprojekt.
Det bor ocksd vara méjligt att anvinda dessa investeringsmedel {6r
objekt dir kommunerna ir vighéllare (13.3).

(Reservationer frin c, fp, kd, m och v. Sirskilt yttrande frén mp)

13.1 Trafikhuvudménnens och dgarnas ekonomiska
situation

Trafikhuvudmdnnens ekonomiska situation

Kommittén har l3tit genomféra en inventering av den ekonomiska
situationen hos trafikhuvudminnen och deras dgare, kommuner
och landsting.! Den baseras dels pa en enkit till trafikhuvudmin,
dels pd statistik. Inventeringen visar att kostnaderna férvintas 6ka
kraftigt hos minga trafikhuvudmin de kommande 3ren.

Tabell 13.1 Kostnadsutvecklingen (brutto) hos trafikhuvudminnen
1999 till 2002 enligt enkit, respektive THM:s egen uppskattning
for perioden 2003 till 2005.

Genomsnittlig forandring (ovagt)

Utveckling kostnader per ar

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Totalt riket 1% 8% 8% 5% 1% % 9%
Totalt Storstadslén 5% 12% 10% 9% 6% 15% 11%
Totalt Skogslan -1% 5% 4% 4% 8% 12% 12%
Totalt Ovriga lan 1% 9% 9% 5% 6% %. %.

Som framgir av tabellen ir kostnadsutvecklingen mycket negativ.
Virt att nimna ir exempelvis Visterbottens lin som riknar med
kostnadsutveckling som dr 20 % &rligen 2003-2005. Kronobergs
lin visar ocksi pd en hog kostnadsutveckling. (Uppgifter for
enskilda huvudmin framgar av underlagsrapporten.)

Eftersom biljettintikterna enligt trafikhuvudminnens bedém-
ning inte kan hojas lika mycket som kostnaderna beriknas under-

! Haglund m.fl, maj 2003. Sammanstillning av kommuner och landstings finansiella
situation samt kollektivtrafikens resultatutveckling. Ohrlings, PricewaterhouseCoopers
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skotten 6ka kraftigt &ren framéver, f6r hela landet 10-13 % per &r
under dren 2003 till 2005. Stérst férvintas okningen bli i storstads-
linen och 1 skogslinen med runt 20 %, se tabell 13.2. Det viktigaste
skilet till de kraftiga 6kningarna ir att kostnaderna vid nya upp-
handlingar okat kraftigt och beriknas fortsitta 6ka. Utfallet 1 olika
delar av landet dr beroende av nir nya upphandlingar infaller.
Andra bidragande orsaker ir krav pd handikappanpassning och
dkade miljokrav.

Tabell 13.2 Underskott hos trafikhuvudminnen 1999 wll 2002

enligt enkit. Respektive THM:s egen uppskattning fér perioden
2003 till 2005

Genomsnittlig forandring (ovagt)  Utveckling "underskott" per ar

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Totalt riket 3% 9% 5% 8% 10% 13% 13%
Totalt Storstadslan 4% 3% 0% 10% 8% 22% 18%
Totalt Skogslan -1% 6% -1% 4% 14% 20% 16%
Totalt Ovriga lan 5 12% 89% 9% 8% 1% 10%

Stillt i relation till férindringen av skatteintikter och generella
statliga bidrag till kommunerna (som ska finansiera delar av under-
skottet) dr férindringarna markanta. Enligt kommunférbundets
prognos (april 2003) 6kar skatteintikter och generella statsbidrag
2003-2005 med ca 3,7-3,9 % per 4r.

De forvintade underskotten kan dtminstone teoretiskt motas pd
olika sitt, dels genom taxehdjningar, dels genom neddragningar av
trafiken och dels genom ytterligare tillskott frdn dgarna eller via
statliga bidrag. Troligen blir det nédvindigt med en kombination
av atgirder. Problemet med att mota kostnadsékningar med taxe-
héjningar ir att dessa d& blir mycket stora, eftersom biljettintik-
terna normalt bara ticker ca 60 % av kostnaden. Om kostnaden
stiger med t.ex. 15 %, miste taxan hojas med 25 % for att ticka
kostnadsékningen. En sddan taxehdjning minskar dessutom resan-
det och dirmed biljettintikterna vilket medfor yteerligare krav pd
taxehdjning.

I norrlandslinen miste neddragningar av trafiken drabba gles-
bygden dir utbudet redan 1 dag ar mycket begrinsat. Det kan inne-
bira att vissa delar av glesbygden blir helt utan fungerande kollek-
tivtrafik. I storstiderna kan en neddragning av den kollektiva trafi-
ken f3 stora negativa effekter med ¢kad tringsel 1 biltrafiken och
dkade miljoproblem.
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Agarnas mojligheter att 6ka tillskotten till trafikhuvudminnen
har studerats i inventeringen. Av den framgdr att kommunernas
och landstingens ekonomiska situation férvintas bli mycket nega-
tiv ren framdver. Deras mojligheter att 6ka tillskotten till huvud-
minnen torde dirfor vara mycket begrinsade.

En mojlighet att reducera kostnaderna kan vara att effektivisera
trafiken. Det kan t.ex. ske genom framkomlighetshéjande &tgirder
1 de storsta stiderna. Sidana dtgirder ger ocksd kortare restider och
dirmed ligre kostnader och fler passagerare genom att bussens
konkurrenskraft okar. I delar av glesbygden kan en samordning av
olika typer av samhillsbetalda resor och anropsstyrning ge bespa-
ringar. En annan mojlighet ir att 6ka intikterna genom okat
resande eller okade taxor. Okat resande kan ge 6kade intikter om
man kan identifiera situationer dir marginalintikterna ir hogre in
marginalkostnaderna. Det giller t.ex. ofta under dagtid d& det finns
ledig kapacitet.

Kommunernas och landstingens ekonomiska situation.

I inventeringen har man dels analyserat kommunernas och lands-
tingens ekonomiska situation idag dels redovisat en prognos fér
utvecklingen framéver. Situationen idag baseras pd en sammanvig-
ning av resultaten 2000-2002 samt tillgdngarna. (Foér en nirmare
beskrivning av metoden hinvisas till underlagsrapporten.”’) Kom-
munerna och landstingen har rangordnats efter den ekonomiska
situationen férst var f6r sig och sedan sammanvigt. Den senare far
betraktas som en mycket grov rangordning fér hela linets ekono-
miska situation. For Stockholms lin giller att endast landstinget
idag svarar for finansieringen av kollektivtrafiken. Dirfoér bor man
for att bedéma dagens situation endast titta pd landstingets ran-

King.

> Haglund m.fl, maj 2003. Sammanstillning av kommuner och landstings finansiella
situation samt kollektivtrafikens resultatutveckling. Ohrlings, PricewaterhouseCoopers
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Tabell 13.3 Kommunernas och landstingens ekonomiska situation.
Rangordning efter en sammanvigning av resultat och tillgdngar.
Kommunernas situation har summerats dver hela linet. Resultaten
baseras pd uppgifter frén &ren 2000-2002. Nir det giller utdebite-
ring kan bilden se delvis annorlunda ut f6r 2003.

1. 2. 3. 4. 5.
Kommunernas Landstingens Sammanvagd Total Potential
sammanvagda sammanvagda finansiell situation, utdebitering,. + om den samman-

finansiella situation, finansiella ranking, kommuner medel for lan lagda utdebiteringen &n
enligt ranking situation, enligt + landsting jamfort med ldgre an rikssnittet
ranking riket - annars

Ovre tredjedel

1. Hallands lan 1. Blekinge Hallands lan -1,07 +

2. Jamtlands lan 2. Sodermanland Jamtlands lan +1,58 -

3. Skane lan 3. Gavleborg Jonkopings lan +0,42 -

4, Vastra Gotaland 4. Kronoberg Sodermanland -0,30 +

5. Jonkopings lan 5. Jamtland Vastmanland -0,34 +

6. Vastmanlands lan 6. Halland Vastra Gotaland +0,53 -

7. Vasterbottens lan 7. Ostergétland Ostergdtland -0,38 +
Medel

8. Ostergétlands I4n 8. Uppsala Blekinge +0,95 -

9. Varmlands lan 9. Vastra Gétaland ~ Gavleborg +0,70 -

10. Sddermanlands lan 10. Jonkoping Norrbotten +0,35 -

11. Stockholms lan* 11. Vastmanland Skane -0,56 +

12. Norrbottens lan 12. Norrbotten Uppsala +0,41 -

13. Uppsala lan 13. Vésterbotten Varmlands +1,23 -

14. Blekinge lan 14. Orebro Vasterbotten +1,12 -
Nedre tredjedel

15. Orebro l4n 15. Varmland Dalarna +1,12 -

16. Gavleborgs lan 16. Dalarna Gotland +1,58 -

17. Kalmar lan 17. Véasternorrland ~ Kalmar +0,77 -

18. Vasternorrlands lan 18. Skane Kronoberg -0,34 +

19. Kronobergs lan 19. Kalmar Stockholm* -0,81 +

20. Dalarnas lan 20. Stockholm Vasternorrland +1,22 -

21. Gotland Orebro +0,76 =

* | Stockholms 14n finansieras kollektivtrafiken endast av landstinget

Som framgir av tabellen skiljer sig ofta situationen mellan kommu-
nernas samlade utfall och utfallet f6r motsvarande landsting.
Kommunerna i Hallands lin har hégst ranking medan landstinget
kommer p3 sjitte plats. Omvint giller t.ex. f6r Kronobergs lin dir
kommunerna ligger pd 19 plats medan landstinget ligger pd fjirde.
Tabellen visar att det finns ekonomiska problem hos kommuner
och landsting s&vil i norra som i sddra Sverige. I sédra Sverige ir
det framfér allt 1 Kronobergs och Kalmar lin samt Gotlands
kommun som man har en bekymmersam situation. I norra ir det
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frimst Dalarnas och Visternorrland lin som har en svag ekonomi. I
Milardalen ligger sdvil Orebro som Stockholms lin illa till.

Kommun- och landstingsférbundet tecknar en mycket mork bild
nir det giller den ekonomiska utvecklingen 1 kommuner och
landsting de kommande &ren.

Figur 13.1 Den kommunala sektorns resultat exklusive extraordi-
nira poster, dren 1996-2006 (kommun- och landstingsférbundens
bedémning, april 2003).

Miljarder kronor, l6pande priser utfall prognos
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Foljande foérutsittningar rérande resultatutvecklingen till 2006 kan
noteras:

e De ullfilliga statsbidragen for sysselsittningsstod ingdr inte 1 for-
bundens kalkyl. Regeringen aviserade dock i virpropositionen
2003 att dessa forlings till att omfatta dven 2004. Detta skulle
innebira en intiktsforstirkning (resultatférbittring) om ca 5
miljarder kr detta dr. Forlings bidraget ytterligare erhills motsva-
rande resultatférbittring dven kommande ar.

e Intikterna beriknas 6ka med ca. 4 % per 3r, vilket ir en svagare
okning jimfort med de senaste &ren. Skilet dr frimst en svagare
tillvixt av skatteunderlaget. Lonekostnaderna bedéms 6ka med
méttliga 4,1 % per &r under perioden.

Nedan redovisas resultatutvecklingen samt forindring av intikter
och nettokostnader i ndgra olika typkommuner.
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Tabell 13.4 Resultatutvecklingen 1 ngra typkommuner.

Kommuntyp Resultat, Resultat, Skatteintékter och Verksamhetens
genomsnitt  genomsnitt generella nettokostnader,
2000, kr per 2002, kr per  statshidrag, okning  dkning 2001-2002
inv. inv. 2001-2002 %
%
Stortstader 1329 930 2,9 4.8
Forortskommuner 504 -440 48 6,6
Storre stader 613 57 45 55
Medelstora stader 211 -168 47 47
Industrikommuner 284 178 53 53
Landshygdskommuner -10 205 48 50
Gleshygdskommuner -267 455 53 3,7
Ovriga storre -66 223 5,0 3,6
Ovriga mindre -168 206 52 49
Riksgenomsnitt 588 89 4,1 5,6

Foljande information boér sirskilt noteras:

e Mycket svag intiktsutveckling i storstiderna.

e Stark kostnadsutveckling i1 férortskommunerna samtidigt som
intiktsutvecklingen dr méttlig, vilket innebir en visentlig férsvag-
ning av resultatet. Liknande forhéllande finns ocksd i storre stider.

e Mycket stark intiktsutveckling med en férhillandevis svag kost-
nadsutveckling 1 landsbygdskommuner, glesbygdskommuner samt
1 gruppen 6vriga storre och mindre kommuner.

Forklaringar till forhallandena gér till stora delar att finna 1 utjim-
ningssystemets konstruktion. Dirutéver speglar forhillandet att
kostnadsutvecklingen 1 olika delar av landet ir olika, inte minst vad
giller personalkostnaderna.

Bediémning

Underskotten hos trafikhuvudminnen foérvintas ¢ka kraftigt under
de kommande &ren samtidigt som digarnas resultatutveckling
bedéms som mycket bekymmersam. Kommittén bedémer dirfér
att dgarnas mojligheter att ticka de 6kande underskotten hos tra-
fikhuvudminnen ir mycket begrinsade. Det 3terstdr di att hoja
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taxorna, dra in pd trafik eller effektivisera trafiken eller kombina-
tioner av dessa.

13.2 Incitament for 6kat kollektivresande — skattefragor

Kommittén bedémer att kollektivtrafiken dr missgynnad genom att
arbetstagare som fir subventionerade kort eller kollektivresor for-
mansbeskattas for detta medan bilister som &tnjuter fri parkerings-
plats 1 praktiken normalt inte beskattas f6r detta dven om det enligt
lag borde ske. Hir presenteras ndgra olika méjligheter att komma
till ritta med denna obalans. Vi har endast studerat det offentligas
kostnader fér olika alternativ. Vid en fortsatt utredning bér man
dock dven analysera vilken samhillsnytta som féljer av f6rslagen. I
kapitel 10 Sambhillsnytta beskrivs nyttan av ett 6kat kollektivt
resande.

13.2.1 Skattebefriat periodkort

En mojlighet som kommittén diskuterat dr att arbetsgivare ska
kunna erbjuda sina anstillda periodkort som ir befriade frin for-
ménsbeskattning. Det ir en l6sning som t.ex. landstinget i Uppsala
lin diskuterat och onskat prova.

En mojlighet idr att arbetstagaren betalar kortet via bruttoléne-
avdrag, men man kan ocksd tinka sig att arbetsgivaren helt eller
delvis betalar kortet. I bida fallen behévs en lagindring som inne-
bir att en sddan fé6rmén inte ir skattepliktig. Det finns redan idag
en del sddana férmaner som ir skattebefriade. Det giller t.ex. hem-
datorer och personalvird som motionskort. Férdelen med brutto-
loneavdrag dr att dven arbetsgivaren tjinar pd konstruktionen
genom att lonekostnadspiliggen minskar. Dirfor kan man rikna
med att minga arbetsgivare skulle vara intresserade av att erbjuda
de anstillda en sidan f6rmén.

I f6rlingningen kan man tinka sig att arbetsgivarna genom detta
blir mer intresserade av de anstilldas resor till/frdn arbetet. Det
skulle t.ex. kunna innebira att man intresserar sig fér hur de kol-
lektiva forbindelserna till arbetsplatsen fungerar. Man kan ocks
tinka sig att staten stiller krav pd att arbetsgivaren tar fram en
“gron plan” fér foretagets transporter inklusive de anstilldas
arbetsresor for att bruttoloneavdrag ska fi ske. En sddan plan kan
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t.ex. innehdlla dtgirder som stimulerar de anstillda att gd, cykla,
samdka eller 3ka kollektivt.

Det ir svirt att bedéma vilken effekt skattefria kort skulle f3 pd
kollektivresandet. Forst och frimst kan man ju anta att de som
redan 3ker kollektivt regelbundet skulle anta erbjudandet. Fér dem
innebir forindringen enbart att de fir resandet dnnu mer subven-
tionerat. Om Kkortet inte ir personligt, kan man anta att en del
anstillda skaffar ett kort och sedan &verliter det pd andra t.ex.
familjemedlemmar som redan dker kollektivt. For att 3 storst
effekt bor dirfér kortet vara personligt dven om det kan ge en del
kontrollproblem.

En del bilpendlare kommer sannolikt att borja dka kollektivt om
kortet subventioneras. Vi kan inte 1 nuliget uppskatta hur minga
dessa blir. Enligt SLTF:s kollektivtrafikbarometer finns dock en
stor andel av befolkningen som redan idag dker kollektivt dd och
d3, ca 40 % 8ker varje vecka eller varje minad. Av erfarenhet vet vi
att det bland dessa finns en grupp som kan vara benigna att borja
dka kollektivt mer regelbundet.

Ett annat sitt att gora en mycket grov uppskattning av effekten
ir att utgd frin en generell priskinslighet. Om man utgdr frdn en
allmin priskinslighet pd 0,3 (se vidare kapitel 3.8) och en genom-
snittlig marginalskatt p& 40 % s& skulle kollektivresandet 6ka med
ca 12 %. Marginalskattens pdverkan gor att de med hogre inkomst
fir en storre subvention in de med ligre. Det behovs en mer
omfattande studie {6r att kunna géra en bra bedémning av effekten
av skattefria kort pd kollektivresandet. Finansdepartementet har
genomfort en utredning 8t kommittén om vad en sddan reform
kostar 1 form av skattebortfall.

Antaganden

a) 10 % av alla sysselsatta erbjuds kollektivtrafikkort av arbetsgiva-
ren, vilket ger ett totalt bruttoléneavdrag pa 2,16 mdkr/ar

b) 40 % av alla sysselsatta erbjuds kollektivtrafikkort av arbetsgiva-
ren, vilket ger ett totalt bruttoléneavdrag pa 8,65 mdkr/ar
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Skattesatser

genomsnittlig marginalskattesats inkl

allmin pensionsavgift 42,2 %
allmin pensionsavgift 7 %
arbetsgivaravgift 32,82 %
socialférsikringsférméner som andel av bruttolén 13,75 %
effektiv bolagsskatt 26,60 %

Budgeteffekter for offentlig sektor

Alt a) Alt b)

10 % 40 %
Foérindring 1 inkomstskatt -0,91 -3,65
Férindring i utbetalda 0,17 0,69
socialforsikringsférmaner
Foérindring 1 arbetsgivaravgifter -0,67 -2,68
Férindring 1 bolagsskatt 0,12 0,50
Summa (mdkr) -1,29 -5,14

En skattefrihet for kollektivtrafikkort enligt kommitténs forslag
kan dirmed uppskattas ge ett skattebortfall for offentlig sektor pd
ca 1,29 mdkr om 10 % av de anstillda omfattas av férslaget, och
5,14 mdkr om 40 % av de anstillda omfattas av forslaget.

Om bilister till f6ljd av det skattefria kortet 6vergdr till kollek-
tivtrafik, skulle skattebortfallet f6r bilavdrag kunna minska nigot.
Det ir dock knappast troligt att bilister med bilavdrag som vinner
tvd timmar pd att anvinda bilen skulle évergd till kollektivtrafik.
Effekterna for staten respektive kommuner och landsting framgir
enligt nedan.

Budgeteffekter for staten

Alta) Altb)

10 % 40 %
Foérindring 1 inkomstskatt -0,24 -0,97
Forindring 1 utbetalda 0,17 0,69
socialforsikringsférmaner
Foérindring 1 arbetsgivaravgifter -0,67 -2,68
Foérindring 1 bolagsskatt 0,12 0,50
Summa (mdkr) -0,62 -2,46
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Skattefrihet for kollektivtrafikkort enligt Kollektivtrafikkommit-
téns forslag kan dirmed uppskattas ge ett skattebortfall for staten
pi ca 0,62 mdkr om 10 % av de anstillda omfattas av férslaget,
resp. 2,46 mdkr om 40 % av de anstillda omfattas av forslaget.

Budgeteffekter for Kommunsektorn

Alta) Ale b)
10 % 40 %
Foérindring 1 inkomstskatt -0,67 -2,68

En skattefrihet for kollektivtrafikkort enligt Kollektivtrafik-
kommitténs forslag kan dirmed uppskattas ge ett skattebortfall for
Kommunsektorn pd ca 0,67 mdkr om 10 % av de anstillda omfattas
av forslaget, och 2,68 mdkr om 40 % av de anstillda omfattas av
forslaget.

Finansdepartementet’ ser en del principiella problem med den
hir typen av skattebefrielse:

I varje enskilt fall kan en skattesubvention i form av skattebefrielse av
vissa l6neférméner framstd som angeligen och det skattebortfall som
uppstdr anses vara mittligt. Det dr emellertid viktigt att beakta den
samlade effekten av denna typ av undantag frin beskattning. I en vil-
firdsstat som den svenska med omfattande offentliga vilfirdssystem,
krivs ett relativt stort skatteintag. For att begrinsa de negativa etfekter
som hoga skatter har pd samhillsekonomin bér man striva efter att
uppritthilla den princip om breda skattebaser och liga marginalskatter
som var vigledande f6r 1990-91 4rs skattereform. Inférande av skatte-
undantag eller skattenedsittningar for vissa grupper eller verksamheter
undergriver denna princip. Det skattebortfa%l som orsakas den offent-
liga sektorn maste ju finansieras pd nigot annat sitt. Ju mer omfat-
tande undantagen blir desto mindre blir skatteunderlaget och desto
hégre skattesatser krivs for att finansiera den offentliga verksamheten
och de generella vilfirdssystemen. Dirmed &kar de Fér samhillseko-
nomin negativa effekterna av skattesystemet.

Obeskattade férmaner har ocksd en férdelningspolitisk aspekt efter-
som anstillda med hég marginalskatt har mest att vinna pd fé6rmanen
medan grupper som stir helt utanfér arbetsmarknaden, t.ex. arbetslésa
och pensionirer, inte fr ta del av fdrminen men dnd pdverkas av det
skattebortfall som uppstar f6r den offentliga sektorn.

Sammanfattningsvis konstaterar kommittén att ett skattefritt kort
innebir ett avsevirt skattebortfall savil for staten som for kommu-
ner och landsting. Inférandet av ett sidant kort kommer att inne-
bira, att minga som redan idag 8ker kollektivt, kommer att utnyttja

? Forslag fran kollektivtrafikkommittén. Bruttoldneavdrag f6r periodkort till kollektivresor
— ekonomiska konsekvenser Promemoria. Finansdepartementet 2003-04-28
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mojligheten och dirigenom fr sina resor ytterligare subventione-
rade Hur mycket kollektivresandet kommer att 6ka gir inte att
siga utan en mer omfattande utredning. Dirfér bor man ocksd
utreda om det kan finnas andra alternativ att subventionera de
anstilldas resor som inte har samma negativa konsekvenser pd
skattebasen m.m. som bruttoléneavdrag.

Forslag

Regeringen bor 1ata utreda hur kort eller resor med kollektivtrafik
kan subventioneras av arbetsgivare utan att resenirerna férméns-
beskattas.

13.2.2 Kilometeravdrag for arbetsresor

Ett annat forslag som skulle kunna stimulera till att fler arbets-
pendlar med kollektivtrafik ir att reseavdragen férindras si att man
fir samma avdrag per kilometer oavsett om man &ker bil eller kol-
lektivt. Ett sidant forslag kan goras utgiftsneutralt genom att man
sinker nuvarande avdrag ndgot. Den hir typen av reseavdrag
tillimpas idag bdde 1 Norge och Danmark.

RSV anser att en sddan f6rindring skulle vara vilkommen genom
att den gor avdragsreglerna enklare och ocksd enklare att kontrol-
lera. RSV har riknat p4 ndgra alternativa utformningar av ett kilo-
meteravdrag.* De har beriknat hur stort avdraget skulle bli om man
sitter nedre grinsen for avdrag vid 1, 2 eller 3 mil. Nuvarande
avdragsregel som innebir att man fir gora avdrag for kostnader
som Overskjuter 7 000 kr motsvarar en nedre grins pd ca 1 mil.

Tabell 13.5 Effekter av ett kilometeravdrag om man antar att den
totala avdragssumman ska vara som idag.

Avdrag Avdrag i kr  Antal som Varav med fljande fardmedel, tusental

forenkel ~ per mil skulle f& fots/cykel ~ personbil ~ ralsbundet buss  Gvrigt
resa ver gora avdrag

1 mil 8,13 1636 7 1306 157 149 16
2 mil 12,34 1007 0 799 107 96 6
5 mil 29,53 233 0 183 22 16 3

* Forenklingar av reseavdraget och for 6vriga utgifter. promemoria 2003-03-03. RSV
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Om man ligger grinsen vid 1 mil blir allts3 den summa man far
gora avdrag med per mil endast ca hilften mot idag. Om man
diremot ligger den nigonstans kring 3 mil bér den summa med
vilken man far gora avdrag bli ungefir densamma som idag.

En sidan hir f6rindring i reseavdraget skulle innebira att en del
vinner och andra forlorar. enligt RSV:s utredning. Om man sitter
grinsen vid 2 mil kommer kollektivresenirer liksom de som sam-
3ker att vinna jimfort med dagens regler. Ensamdkande 1 bil liksom
samikande som fuskar (dvs. drar av som om de 3kte ensamma)
kommer att forlora. Om man sitter grinsen fér ligt, kommer en
del kollektivresenirer med billiga manadskort att vinna mycket,
kanske oskiligt mycket. Det talar for att grinsen bor sittas 1 trak-
ten av 3 mil, men detta bor studeras nirmare.

Ofta invindes att minskade bilavdrag skulle drabba norrlands-
linen extra hdrt, men storsta antalet avdrag och den stérsta totala
summan som dras av finner man i storstadslinen Vistra Gotaland
och Skéne. De genomsnittliga avdragen fér de som drar av ir rela-
tivt lika 1 landet. Norrbotten, Halland och Uppsala lin har hogst
genomsnittliga avdrag.

Man kan tinka sig en del modifieringar av reglerna som minskar
effekterna f6r dem som ir mest beroende av bilavdragen. En ir att
de som har riktigt 1anga avstdnd fir behilla nuvarande avdrag. En
annan som kriver mer administration frin skattemyndigheterna ir
att tilldta dagens avdrag f6r dem som inte har ndgon kollektivtrafik.
Man skulle di kunna tillimpa den definition kommittén diskuterat,
se vidare kapitel 16.

Forslag

Regeringen bor l3ta utreda ett nytt avdragssystem med resavdrag
per kilometer oavsett firdmedel och hur det paverkar de som ker
kollektivt respektive bil idag, olika delar av landet och hur man kan
beakta de som inte har tillgdng till kollektivtrafik respektive de som
pendlar riktigt 18ngt med bil
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13.2.3 Beskattning av fri parkeringsplats

I kapitel 3.3 har vi visat vilken stor inverkan tillgingen ll fri par-
kering har pd firdmedelsvalet. I Stockholm &ker 18 % av dem som
har fri p-plats bil till innerstaden medan endast 2 % av dem som
inte har fri p-plats dker bil. I Linképing dr motsvarande siffror 32
respektive 6 %. En beskattning av fria parkeringsplatser kan dirfér
forvintas ha stor effekt pd valet av firdmedel. I regeringsuppgorel-
sen mellan s, v och mp ingick en éverenskommelse att man skulle
se over frigan om beskattning av fri parkeringsplats. Detta arbete
pagdr nu, men inga resultat har innu framkommit.

Enligt nuvarande skattelagstiftning ir fri parkeringsplats att
betrakta som en skattepliktig férmén:

Férmén av fri parkering 1 anslutning till arbetsplatsen f6r anstilld med

egen bil dr i princip en skattepliktig forman. Under forutsittning att
bilen anvinds i tjinsten bor dock avdrag medges for parkeringskostna-

der.

Det finns ocksd bestimmelser om hur mycket man ska anvinda
bilen i tjinsten for att avdrag ska medges. Om man har f6rméansbil
ska fri parkeringsplats f6r denna inte beskattas. I praktiken ir det
dock minga som har parkeringsplats betald av arbetsgivaren och
som inte férminsbeskattas for detta. RSV bedémer det dock som
mycket svirt att kontrollera att en sddan fri plats tas upp som for-
man. Frgan ir frimst aktuell i storre stider dir f6rménen har ett
stort virde.

Kommittén bedomer att en beskattning av fria parkeringsplatser
skulle kunna fi en relativt stor effekt i storre stider men att svdrig-
heterna att i praktiken genomfora en sddan beskattning dr mycket
stora och att kontrollkostnaderna dirmed ocksd skulle bli stora.
Storstadstrafikkommaittén’ kom i sitt betinkande fram till samma
slutsats. En oversyn av denna friga pdgdr ocksd inom regeringen.
Kommittén foreslar dérfor att regeringen tar ett bredare grepp i fragan
om beskattning av fri parkering, se nedan.

13.2.4 Beskattning av arbetsgivare for parkeringsplats

I Nottingham 1 England pagir ett forsok dir arbetsgivaren betalar
en avgift for parkeringsplatser som tillhandahills for de anstillda.
Det skulle kunna vara ett alternativ till det ovan diskuterade forsla-

5 Storstadstrafikkommittén. SOU 1990:16
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get att beskatta de anstillda. Om arbetsgivaren betalar ir tanken att
denne ir mindre benigen att tillhandahilla parkeringsplatser till
sina anstillda, alternativt ta betalt av den anstillde. Effekterna pd
resandet av en “beskattning” av arbetsgivaren blir dock troligen
mindre dn om arbetstagarna beskattas.

Workplace parking Levy i Nottingham

Ar 2000 togs en lag i Storbritannien (2000 Transport Act) som
mojliggdr f6r kommuner att antingen infoéra tringselavgifter eller
avgifter pd parkering. Nottingham har valt den senare l3sningen for
att reducera tringselproblemen. P34 sikt éverviger man dock tring-
selavgifter. Systemet fungerar si att arbetsgivaren betalar f6r en
licens for det antal parkeringsplatser denne har. Arbetsgivaren kan
sedan vidareféra kostnaderna till dem som utnyttjar platserna eller
std f6r kostnaden sjilv. Man gor undantag for handikappade, smi
foretag och utryckningsfordon. I ett inledningsskede kommer
avgiften att uppga till € 150 per plats och &r. Under en tiodrsperiod
ska den sedan 6ka till £ 350. De medel som kommer in till kommu-
nen via avgifterna ska anvindas f6r kollektivtrafikinvesteringar t.ex.
bytespunkter, park and ride, férbittringar fér cykeltrafiken, trafik-
sikerhetsdtgirder m.m.

Forslag

Regeringen bor 1ita utreda mojligheterna att beskatta eller avgifts-
beligga fria parkeringsplatser i storstadsomrdden. Man bér dirvid
forsoka hitta metoder som inte ger orimligt héga krav pd kontroll-
insatser men som ind4 kan ge betydande effekt.

13.3  Statligt stod till kollektivtrafik

P& grund av de kraftiga kostnadsékningar som under de senaste
dren drabbat minga lin och trafikhuvudmin finns stor risk att de
tvingas skira ned trafiken. I glesbygd kan det innebira att minni-
skors mojligheter att klara sina dagliga drenden, t.ex. arbetsresor
m.m. férsvinner helt. Det kan 1 sin tur f3 tll f6ljd att de tvingas
flytta. I storstiderna kan det leda till allvarliga problem med 6kad
tringsel och svarigheter att klara miljomal.
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Kommittén bedomer dirfor att det behover tillféras mer resurser
till kollektivtrafiken.

Kommittén foreslar ett tillfilligt stod till drift och planering av
anropsstyrd trafik, se kapitel 16. Kommittén vill ocksd peka pid
mojligheten att se kollektivtrafiken som en del 1 de regionala till-
vixtprogrammen och 1 EU:s strukturfondsprogram samt utnyttja
medel ur dessa for investeringar 1 kollektivtrafikanliggningar.

Vidare bér en storre del av de statliga investeringsmedlen anvin-
das for investeringar i kollektivtrafikprojekt. Det bor ocksd vara
mojligt att anvinda dessa investeringsmedel f6r objekt dir kom-
munerna ir vighdllare. Det senare prévas nu i ndgra kommuner.
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14 Konkurrens och upphandling

Kommitténs bedomning

Systemet med upphandling av kollektivtrafik, dir operatérer kon-
kurrerar om driften har sammantaget 6vervigande férdelar for
konsumenter, sambhille och producenter. Systemet bér i sina
huvuddrag behillas men systemet behover férbittras och utvecklas.
Det forutsitter bl.a. férindringar i regelverket, framférallt 1 lagen
om offentlig upphandling for en 6kad flexibilitet vid upphandling
och i utformning av avtal. Moment av upphandling bér iven
utnyttjas 1 planeringsfasen s att man far fram fler nya idéer om och
forslag till hur kollektivtrafiken kan utformas.

En generell frihet fo6r kommersiella operatérer att bedriva lokal
och regional linjetrafik har fler nackdelar in férdelar. Vid en given
samhillelig resursinsats kommer det sannolikt att medféra en totalt
sett simre trafikférsdrjning. Dagens system dir trafikhuvudmin-
nen i praktiken har ensamritt till att bedriva lokal och regional tra-
fik 1 linet bor dirfor i stort bibehdllas. Det dr dock dnskvirt att
skapa ett okat utrymme for nya och kreativa l6sningar 1 trafiken
och kringliggande service.

Kommitténs forslag

e Trafikhuvudminnen bor 1 sina upphandlingar beakta strategiska
arbetsmiljéfrigor och 1 hogre grad ta tillvara erfarenheter hos ope-
ratdrernas personal (14.1).

e lagen om offentlig upphandling ses over utifrdn de speciella
behov som uppkommer nir fleririga tjinstekontrakt upphandlas,
sd att den ger ritt till omférhandling inom vissa grinser, t.ex. vid
stora forindringar 1 samhillet och resbehov (14.3.2).

e Lagen ska medge att en samordnad upphandling av olika trafikfor-
mer gors enligt ett och samma kapitel 1 LOU (14.3.3).
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e Lagen ska medge att dgarna 6verfor sina bestillningscentraler till
sina trafikhuvudmin utan féregdende upphandling (14.3.3).

e Operatorer ska kunna f8 tidsbegrinsade trafiktillstdnd for kom-
mersiell linjetrafik efter trafikhuvudminnens medgivande och de
villkor denne foreskriver (14.4.2).

e Trafikhuvudminnen bor aktivt stédja initiativ frin operatérer eller
lokala féreningar, som kan bidra till att bittre trafiklésningar ut-
vecklas och infors (14.4.4).

e En modell for tivling och eventuell upphandling av idéer om och
forslag till utformning av kollektivtrafiken bor utvecklas. (14.6)

(Reservationer frin c, fp, kd och m. Sirskilt yttrande frdn ¢ och
mp)

14.1 Konkurrens i kollektivtrafiken

I propositionen (1997/98:56) Transportpolitik for en hallbar
utveckling, kap 6 Transportpolitikens principer, medel och upp-
f6ljning s uttalade regeringen féljande:

En strivan efter 6kad samverkan i transportsystemet bor férenas med

en politik, som fr'zimf'ar en effektiv konkurrens mellan olika trafik-
utdvare och transportldsningar.

Enligt regeringen ska konkurrenspolitikens fokus vara kon-
sumentnyttan si att konsumenterna kan vilja mellan olika alter-
nativ. Lagen om offentlig upphandling handlar dock huvudsakligen
om att dstadkomma rittvisa konkurrensvillkor mellan konkurre-
rande operatdrer. Dess tillimpning inom kollektivtrafiken har
frimst kommit att handla om ambitioner att i ner kostnaderna for
trafiken.

Efter riksdagens beslut om att de privata linjetrafiktillstdnden for
busstrafik skulle upphéra 1989 si har upphandling under konkur-
rens varit mojlig att genomféra. Andelen upphandlad trafik har
successivt 6kat och uppgér nu till mer dn 90 % av all lokal och regi-
onal kollektivtrafik. Upphandlingsprocessen uppskattas ha medfort
en kostnadssinkning 1 storleksordningen 10 tll 15 %. Samtidigt
har utbudet 6kat och standardférbittringar 8stadkommits. T de
senaste upphandlingarna har dock nivierna p& anbuden héjts och
kostnaderna fér trafikkontrakten okat.
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En f6ljd av den hirda konkurrensen vid upphandlingarna ir att
operatdrerna har blivit alltmer produktionsinriktade. Funktioner
och kostnader som inte omfattas av anbudsforutsittningarna, t.ex.
trafikplanering, marknadsbearbetning, utvecklingsfrigor mm. har
skurits bort. Trafikhuvudminnen har tagit hand om dessa frigor.
Upphandlingssystemet har dven bidragit till en stérre koncentra-
tion bland operatérerna genom sammanslagningar, féretagsuppkop
samt indrad dgarstruktur. Idag utfors cirka hilften av busstrafiken i
linen av endast tre stora foretag.

Upphandlingssystemet har ocksd medfért minskad lonsamhet
for transportforetagen. Det har sannolikt flera orsaker. Fixeringen
vid ett l8gt pris har drivit fram alltf6r 18ga anbud. De valda indexen
har under senare ir inte motsvarat kostnadsutvecklingen 1 bran-
schen av bl.a. [6nedkningar samt hojda skatter pd diesel och fordon.

Avtalen var, och ir, fortfarande till stor del av bruttokaraktir
(dvs. transportforetagen fir betalt for produktionen medan intik-
terna tillfaller trafikhuvudminnen). Det har inneburit att operaté-
rerna inte har haft ndgon drivkraft att arbeta for fler eller nojdare
kunder. Antalet avtal med inslag av incitament ir l3gt men okar.

I Konkurrensverket rapport Vdrda och skapa konkurrens — vad
krivs for kad konsumentnytta? (mars 2002) redogdr verket fér de
erfarenheter konkurrenslésningar gett och ger rdd om hur den
konkurrensutsatta delen av ekonomin ska 6ka. Verket pekar ut
foljande omriden som viktiga och relevanta for kollektivtrafiken.

e Det krivs omsorgsfulla férberedelser vid tillimpning av konkur-
renslésningar.

e Sirskild uppmirksamhet bor riktas mot s.k. upphandlingsmarkna-
der, dvs. tjinsteomriden dir ett begrinsat antal offentliga aktorer
ir bestillare av tjinsterna.

e Det sker en utveckling med ett 6kat inslag av frihet for brukarna
av kommunala tjinster att vilja utforare.

Enligt Konkurrensverket har den stora férdelen med upphandling i
konkurrens varit ligre kostnader for trafikhuvudminnen och deras
dgare. Operatorerna har blivit effektivare och har fitt en hogre
produktivitet in tidigare. Enligt branschorgan och Konkurrens-
verket har upphandlingssystemet ocksi medfért utbudsékningar
och kvalitetsforbittringar for resenirerna. Kommittén anser dock
att bilden inte ir entydig. Det finns exempel pd motsatsen, t.ex.
storningar 1 trafiken, som orsakats av byte av operatér, personal
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som inte har méjlighet att vara serviceinriktade mot resenirerna pd
grund av sniva kortider m.m. De 6kade kraven pd personalen har
sannolikt dven bidragit till att féraryrket har forlorat 1 attraktivitet.
Flera av de problem som uppstétt ir méjligen barnsjukdomar, som
kan arbetas bort nir aktérerna har blivit mer sikra pd sina roller
och férutsittningar samt utvecklat formerna och processerna for
hur man ska interagera.

I SLTF:s och BR:s arbete med ett gemensamt policydokument
om nya roller och avtal i kollektivtrafiken Rollerna spelar roll liggs
en god grund for ytterligare steg 1 en sddan riktning. Avsikten med
det kommande policydokumentet ir att det ska fungera som gene-
rell vigledning och ge viss rekommendation 1 specifika frigor infor
kommande upphandlingar.

Vir sammanfattande bedémning ir att systemet med upphand-
ling, dir operatdrer konkurrerar om driften av kollektivtrafiken har
dvervigande fordelar f6r konsumenter, samhille och producenter.
Systemet bor 1 sina huvuddrag behdllas men systemet behéver for-
bittras och utvecklas. Det utvecklingsarbete som pagir 1 branschen
bér fortsitta och intensifieras s& att kommande upphandlingar
fokuserar mer pd termer som konsument, kvalitet, service och
intikter som komplement till tidigare fokus pd producent, trafik,
fordon och kostnad. Det ir dven viktigt att trafikhuvudminnen 1
sina upphandlingar beaktar strategiska frdgor om arbetsmiljo for
entreprendrernas anstillda. Trafikhuvudminnen bér dven 1 hogre
grad efterfriga och ta tillvara de erfarenheter, som personalen hos
operatdrerna har. Det idr iven onskvirt med vissa férindringar i
lagen om offentlig upphandling.

Mer om upphandlingens effekter stdr att lisa i kapitel 5 samt vért

delbetinkande  Kollektivtrafik  med — midinniskan i  centrum
(SOU 2001:106)

Forslag

Trafikhuvudminnen bor 1 sina upphandlingar beakta strategiska
arbetsmiljéfrigor och i hogre grad ta tillvara erfarenheter hos ope-
ratdrernas personal.
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14.2  Lagen om offentlig upphandling

I och med att en s& stor del av trafiken upphandlas 1 konkurrens har
Lagen (1992:1528) om offentlig upphandling (LOU) kommit att
spela en allt storre roll f6r kollektivtrafiken. Lagen vann laga kraft
den 1 januari 1994. Den har tillkommit som en foljd av Sveriges
anknytning till EES-avtalet och anslutning till EU. Sverige valde att
skriva om det sakliga innehdllet i direktiven och sammanférde dem
1 LOU. Lagen innehiller ocksi regler f6r upphandling som ir
undantagen 1 direktiven. LOU giller f6rutom fér staten, kommu-
nerna och landstinget dven for andra juridiska personer. Vem som
omfattas av begreppet “upphandlande enheter” och maiste félja
lagen framgdr av 1 kap 5 § samt 4 kap 1 § LOU.

EU-ritten, som inférlivats i svensk lagstiftning, ger inget uttryck
for att de som handlar upp ska gora ekonomiskt bra affirer. EU-
ritten reglerar 1 huvudsak att leverantdrerna ska behandlas rittvist.
Sverige méste i enlighet med de intentionerna félja principer som
icke-diskriminering, 6ppenhet och férutsebarhet, likabehandling
och proportionalitet. Tanken ir att man genom rittvisa mellan ope-
ratdrerna automatiskt ska uppnd ekonomiska fordelar for bide
producenter och konsumenter. De angivna principerna innefattas 1
LOU:s begrepp “affirsmissighet”, ett begrepp som fanns med
redan i férarbetena till upphandlingsférordningen.

Frin den 1 juli 2002 inférdes en del indringar i LOU, bl.a. ska
tilldelningsbeslut med uppgift om vem som fitt uppdraget och
skilen limnas ut innan kontrakt tecknats. Lagen tydliggor ocksd
miljokrav och sirskilda kontraktsvillkor. Provningstillstdnd krivs
for att linsrittens beslut eller domar ska tas upp till prévning i
kammarritten. En f6ljdindring har ocksd gjorts 1 sekretesslagen s3
att anbud blir offentliga nir anbuden offentliggérs, tilldelnings-
beslutet fattas eller drendet har slutférts. Den tidpunkt som tidi-
gare gillde vid avtalets tecknande har ersatts med tidpunkten for
tilldelningsbeslutet.

Mgjligheten till dndringar i den svenska lagstiftningen begrinsas
dock av EU-direktiven. Kollektivtrafiken och andra samhaills-
betalda resor ir utformade pd olika sitt 1 medlemslinderna. Sverige
ir 1 stort sett ensamt om att tillimpa kontrollerad upphandling och
de problem vi har beaktas inte 1 det gemensamma regelverket.

Det pigér ett omfattande arbete inom EU med upphandlingsfra-
gor. Offentlig upphandling ir ett omride som enligt kommissio-
nens handlingsplan for den inre marknaden bér prioriteras.
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Kommissionen anser att reglerna ska goéras enklare, mer flexibla
och anpassade efter férindringar pd marknaden. Miljshinsynen
betonas sirskilt. T ett tolkningsmeddelande frén oktober 2001 pre-
senterade kommissionen dessutom sin tolkning av méjligheterna
att ta sociala hinsyn 1 upphandlingen.

Det finns krafter inom EU som anser att det strider mot grund-
fordragets bestimmelser om en 6ppen marknad, att bedriva kol-
lektivtrafik 1 egen regi. Kommissionen har dirfor lagt ett forslag till
reglering, dir man féreslir att upphandling av kollektivtrafik skall
vara obligatorisk. Man kan konstatera att den reglering kommissio-
nen foresldr, ”controlled competition” i princip motsvarar den
svenska modellen. Bland medlemslinderna ir motstindet stort,
framfér allt mot att upphandling ska vara obligatorisk. Motstindet
har dock minskat det senaste &ret. Italien infér nu EU-reglerna och
all kollektivtrafik ska upphandlas under en 6vergingsperiod pd tvd
ir.

14.3  Problem och majligheter
14.3.1 Lagen ér alltfor komplex och bor férenklas

LOU ir ett detaljerad, svarlist och ett sviréverskddligt lappverk.

Lagen stiller stora krav bdde pd upphandlande enheter och pi
foretag, som vill ligga anbud. Formfel kan litt uppstd och inbjuda
till onédiga tvister och stoppade upphandlingsférfaranden. Det har
ocksa blivit allt vanligare med tvister och skadestdndsmal.

Regeringen har i sin konkurrenspolitik aviserat fler dtgirder for
att stirka konkurrens- och konsumentintresset. Regeringen anser
att det ir onskvirt att oppna nya marknader, dir det idag rider
monopol, f6r konkurrens. P omriden dir fri konkurrens av olika
skil inte ir mojlig méste det finnas konkurrensmekanismer. Kon-
kurrenspolitikens fokus ska vara konsumentnyttan s att konsu-
menterna kan vilja mellan olika alternativ.

Regeringens ambitioner att stirka konkurrenskraften motarbetas
dock av lagens krav genom att smiféretagare inte kan uppritthilla
den kompetens och ligga ner den tid och kostnad det innebir att
ligga ett anbud. Det innebir att lagkraven riskerar att medverka till
att det inom kollektivtrafiken sker en allt stérre koncentration till
storre operatdrer och att uppkdparnas och konsumenternas valfri-
het dirmed begrinsas.
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Lagstiftningen ir relativt litthanterlig vid upphandling av varor.
Rittviseprincipen t.ex. dr litt att applicera nir det ir varor som
handlas upp. Lagstiftningen ska skydda foretagarna frin otillborlig
konkurrens och de upphandlande enheternas godtycke. Om det ir
fel pa varorna giller vanliga koprittsliga regler. Aven tjinster i form
av konsulter och liknande, som tillgodoser den upphandlade enhe-
tens behov under en kort tid, dr littanpassade till lagstiftningen.
For tjinster som kollektivtrafik passar den simre. Det har att gora
med att kollektivtrafiken ir ett komplext system, som knappast
kan jimféras med en enskild tjinst eller vara.

Kollektivtrafiktjinster levereras till nigon annan in den upphand-
lande enheten — brukarna. Brukarna saknar en sjilvstindig ritt att
klaga pd den levererade tjinsten, eftersom de inte har nigot avtal
med operatdren. Brukarnas ritt kan inte tillgodoses genom den lag-
stiftning som styr sjilva upphandlingen utan maiste 18sas genom
t.ex. resgarantier eller inom konsumentritten. Resgarantier tas upp

1 kapitel 8.

14.3.2 Modjligheter att ha en bra affarsrelation ar begransade

I och med att verksamheter konkurrensutsitts méts offentliga och
privata foretag, vilka i grunden har olika mél och utgdngspunkter.
Detta kan leda till konflikter. Det idr naturligt att det finns ett
starkt intresse frin den offentliga sektorn att t.ex. via konkurrens
virna om allminna medel och att inte sirskilt gynna utvalda fore-
tag. Operatdren § sin sida vill framférallt tjina pengar. Frin bida
sidor finns dock ett intresse av att ha en jimlik affirsrelation, dir
det bor vara mojligt att justera redan ingdngna avtal med anledning
av oférutsedda hindelser under kontraktsperioden.

Noggrannhet vid utformandet av foérfrigningsunderlaget miste
bygga pd erfarenhet och/eller ytterst kvalificerade gissningar om
framtiden. Nir forfrigningsunderlaget ir klart sd ir verksamheten
direfter 1 det nirmaste permanentad. Om det visar sig att verklig-
heten blir en annan eller tar en annan inriktning in den tinkta sd
uppstar ett behov av att justera innehllet i tjinsten utan att behéva
handla upp igen.

Under kontraktsperioden finns det ofta behov av att experi-
mentera med nya trafiklosningar. I en dynamisk verksamhet fods
nya idéer kontinuerligt och det ir angeliget att snabbt kunna préva
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olika uppslag 1 faktisk trafik. Det kan iven gilla mojligheter att
prova olika prisstrategier. Det kan ocksd finnas behov av att indra
trafiken om det sker férindringar i kollektivtrafikens omvirld. Det
kan ocks3 visa sig att de marknadssatsningar som finns med 1 for-
frigningsunderlaget inte ger 6nskad effekt. Det ir di nddvindigt
att flexibelt och kanske pa kort tid kunna férindra och anpassa tra-
fik och annan service till nya foérutsittningar, till oférutsedda for-
indringar i samhillet och till indrade resbehov och resménster hos
konsumenterna.

Klausuler som mojliggér anpassning till férutsedda férindringar
och situationer kan skrivas in i upphandlingsunderlaget, men alla
visentliga omférhandlingar dr 1 grunden olagliga. De begrinsade
mojligheter som finns till omférhandling férhindrar ett dynamiskt
affirstinkande.

Affirsmissigheten har i direktiven och EU uttryckts genom kra-
vet att en upphandlande enhet ska anta det anbud som har ligst pris
eller det anbud som ir ekonomiskt mest férdelaktigt. I det ligger
att hinsyn ska tas inte bara till pris utan iven leveranstid, drifts-
kostnader, kvalitet, estetiska, funktionella och tekniska egenskaper,
service, tekniska egenskaper, miljopdverkan m.m. De flesta kriteri-
erna ir littare att applicera pd varor dn pi tjinster.

Forslag
Lagen om offentlig upphandling;

e ses Over utifrin de speciella behov, som uppkommer nir flerdriga
tjinstekontrakt upphandlas och att man i férarbetena tar in vad
som ir att betrakta som affirsmissigt i dessa sammanhang.

e ska ge ritt till en, inte 1 forvig preciserad, omférhandling inom
kontraktets ram, framforallt betingad av oférutsedda férindringar
1 samhillet och av pitagliga férindringar 1 resenirernas resbehov
och resefterfrigan under kontraktstiden.

14.3.3 Lagen forsvarar samordning

For att kunna dstadkomma en effektivare och attraktivare kollek-
tivtrafik dr en 6kad samordning av olika transportlosningar, som
linjetrafik, firdtjinst, sjukresor och skolskjutsar absolut nédvindig.
En 6kad samordning ir dven ndédvindig for att man ska kunna gora
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transportsystemet tillgingligt f6r alla. Detta stiller 6kade krav pd
upphandlingsprocessen.

Linjetrafik upphandlas idag enligt 4 kap LOU. En forutsittning
for att upphandlingen ska ske enligt 4 kap ir att den upphandlande
enheten bedriver sidan verksamhet som sirskilt anges 1 detta kapi-
tel. Transporter som endast ir till {or en viss grupp, t.ex. skolskjut-
sar, omfattas varken av direktivet 93/38 EEG eller 4 kap LOU.
Upphandling av sddan verksamhet sker dirfér enligt 5 kap LOU.
Nir olika transportformer samordnas ir det ibland angeliget att
kunna genomfora en gemensam upphandling av dem. Det beror pd
att grinserna mellan de olika transportformerna blir flytande nir
samordningen drivs l8ngt. Manga regler ir dock gemensamma men
problem kan uppstd om man mdste avstd frin de fordelar som ges 1
kap 4. Kommittén anser att i de fall linjetrafik, skolskjutsar, fird-
yjanst och sjukresor ska ingd i ett och samma system si miste de
kunna upphandlas enligt samma kapitel 1 LOU.

Regeringsritten har slagit fast att kontrakt pd driften av bestill-
ningscentraler for sjukresor som liggs pd en annan juridisk person
mdste upphandlas. Kontraktet kan inte liggas pd ett landstings-
eller kommunaligt bolag utan féregdende upphandling. Upphand-
ling av firdtjinstfordon och firdtjinstlegitimering kan dock enligt
speciallagstiftning 6verlimnas till trafikhuvudminnen. Frigan om
detta dven omfattar bestillningscentralen har innu inte provats
rittsligt.

Om kommuner, landsting och trafikhuvudman vill skapa en
gemensam bestillningscentral for olika typer av resor s miste man
enas om att upphandla en totallésning vid ett och samma tillfille,
for att inte bryta mot lagstiftningen. Detta gor det 1 praktiken
omdojligt f6r kommuner, landssting och trafikhuvudmain att succes-
sivt samordna och préva vilka 18sningar som ir bist. Regeringen
har uppmirksammats pd problemet och tillsatt en sirskild utredare
som ska dverviga férindringar i1 lagstiftningen 1 bl.a. detta avseende
(kommittédirektiv 2002:108).

Det ir inte rimligt att de bestillningscentraler {6r firdtjinst och
sjukresor m.m. som idag ir en del 1 kommunernas och landstingens
verksamhet ska behova upphandlas separat om grundtanken ir en
okad samordning under sambhillets kontroll. Detta ir ofta syftet
med ambitionen att integrera kommuners och landstings olika
bestillningscentraler under ett organ, i de flesta fall deras trafik-
huvudmin. Lagen om offentlig upphandling bor dirfér dndras sd
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att dgarna ska kunna verféra sina bestillningscentraler till sina
trafikhuvudmin utan féregdende upphandling.

Forslag
Lagen om offentlig upphandling ska medge;

e att en samordnad upphandling av olika trafikformer gors enligt ett
och samma kapitel 1 lagen,

e att dgarna Overfor sina bestillningscentraler till sina trafikhuvud-
min utan féregdende upphandling.

14.4  Okad konkurrens i den regionala kollektivtrafiken
14.4.1 Inledning

Det har 1 olika sammanhang diskuterats om en 6kad kommersiell
frihet for buss- och taxioperatorer att sjilva bestimma var, nir och
till vilket pris man vill utféra kollektiva persontransporter skulle
kunna ge konsumenterna en bittre transportférsérjning in med
dagens system. Ett f6r konsumenterna positivt utfall skulle tinkas
kunna uppstd om de kommersiella operatérerna ir kreativa och
lyckas utforma och etablera en kompletterande trafik med andra
kvaliteter an den befintliga kollektivtrafiken har. Om operatérerna
diremot endast borjar trafikera pd strickor dir resandeunderlaget
ir stort och dir det redan finns en vil utbyggd kollektivtrafik i tra-
fikhuvudminnens regi s dverviger nackdelarna sannolikt férde-
larna.

Tillstdnd till att bedriva linjetrafik pa vig trafik ges av Vigverket
for den lingviga, dvs. linsgrinsoverskridande trafiken. For ovrig
trafik, dvs. inom linen, utfirdas tillstdnd av Linsstyrelsen efter
hérande av trafikhuvudminnen. Dessa har i praktiken ett monopol
pd planering och trafikering med lokal och regional linjetrafik.

En av/omreglering kan goras olika omfattande och ritten att
kora linjetrafik kan férenas med villkor av olika slag. Det kan
handla om informations- och biljettsystemsamordning med annan
trafik, garantier for viss varaktighet i trafiken samt andra kvaliteter
1 transporttjinsten. Det krivs dock inte samordning av taxenivder,
men sannolikt en harmonisering av definitioner, som 3ldersgrinser
etc.
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Konsumenterna har intresse av tillgingliga, frekventa, snabba,
komfortabla, tillférlitliga och prisvirda kollektiva transporter. I
tillgingligheten ligger bl.a. att trafiksystemet som helhet ir sam-
ordnat och litt att anvinda. Det férutsitter att informations- och
helst ocksd biljettsystemen dr samordnade. Om en eventuell avreg-
lering skulle innefatta full frihet f6r kommersiella aktorer att nir de
s& onskar att indra utbud och taxesystem s blir en sddan samord-
ning sannolikt omdgjlig att dstadkomma. Det ir intressantare for
stora operatdrer att férsoka knyta sina kunder till sig med egen
information och bokning. Kommittén foreslar 1 kapitel 8 att det tas
initiativ till ett samordnat informationssystem med obligatorisk
informationssamverkan. Detta dr dven en gemensam utgdngspunkt
1 de foljande resonemangen.

Om de positiva eller negativa effekterna av en av/omreglering
skulle dverviga dr svirt att bedoma enbart utifrin teoretiska éver-
viganden. Helst borde praktiska férsok ha genomférts for att se
om fordelar eller nackdelar 6verviger. Foljande ir ett forsok att
utan sddant underlag foérséka bedoma vad olika nivder av 6kad
kommersiell frihet f6r operatérerna skulle kunna {3 for effekter for
operatdrerna, trafikhuvudminnen och resenirerna/konsumenterna.

14.4.2 Total avreglering

En total avreglering skulle innebira att privata buss- och taxiope-
ratorer far etablera linjetrafik utan begrinsning i tid och rum och
koéra pd kommersiella villkor, dvs. utan bidrag frin samhillet. Tra-
fiktillstdnden boér emellertid villkoras med krav pd informations-
samordning med trafikhuvudminnen samt eventuellt krav pd en
viss uthdllighet i trafiken, t.ex. for en hel tidtabellsperiod.

Konsekvenser for operatirerna

De kommersiella operatérerna fir dirmed méjlighet att konkurrera
med den trafik som trafikhuvudminnen ansvarar fér. Utan bidrag
blir detta bara intressant pd strickor med stort resandeunderlag.
Om trafikhuvudminnen drar ner pd sin trafik pd dessa strickor sd
kommer den kommersiella operatérens konkurrensférmaga att 6ka
ytterligare men strickorna blir for f for att det ska kunna bli ett
nitverk av linjer.
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Med dagens priser pd minadskort blir det sannolikt svirt for
kommersiella operatorer att priskonkurrera med trafikhuvudmin-
nen, trots att denna kan antas ha ett visst 6verskott pd vissa linjer.
Det blir dock méjligt att konkurrera om kontantbetalande (ofta
tillfilliga resenirer) och kanske pd ldnga linjer 1 lin som har
avstdndsbaserad taxa. De flesta som arbetspendlar gér det med
nigon form av subventionerat minadskort. Om ett minadskort
kostar 800 kr i trafikhuvudmannatrafiken och att den genomsnitt-
lige pendlaren gor 40 enkelresor till och frin arbetet per ménad, si
innebir det en kostnad pd 20 kr/enkelresa. Det dr dirfor inte san-
nolikt att kommersiella operatérer kan priskonkurrera med trafik-
huvudmainnens trafik i nigon stdrre utstrickning utan att erbjuda
ett mervirde 1 forhillande till den.

Affirsmojligheten for kommersiella operatdrer ligger snarare i
att forsoka dstadkomma en kvalitativt bittre produkt f6r en speci-
ficerad grupp relativt sett betalningsstarka resenirer. Det kan t.ex.
handla om att etablera inomregionala expressbussturer med hogre
service och ett hdgre pris dn vad som tillimpas inom trafikhuvud-
mannatrafiken. D3 kan vissa kundgruppers krav tillgodoses pd ett
bittre sitt in idag, framforallt nir det giller arbetsresor.

Om resandeunderlaget ir stort si kan flera kommersiella opera-
térer komma in pd marknaden med en hird konkurrens som foljd.
Vi kommer att nirma oss den tidiga engelska avregleringen med
konkurrens vid hillplatsstolpen. Erfarenheter frdn England visar
dock att detta lugnar ned sig efter ett tag. Effekten blev dock att
utbudet 6kade i efterfrigestarka relationer och minskade i svaga,
t.ex. 1 glesbygd. Jimfort med att kora pa kontrakt for trafikhuvud-
minnen s blir situationen mer osiker for operatérerna. Det blir
svart for operatdrerna att planera lingsiktigt.

Konsekvenser for trafikhuvudmdnnen

Erfarenhetsmissigt genererar ny trafik nya resenirer, tar resenirer
frdn andra turer, frin andra kollektiva trafikslag och frin individu-
ella firdmedel, som bilen. Det giller sannolikt dven den trafik som
inriktar sig mot betalningsstarka resenirer. Trafikhuvudminnen
kommer att férlora en del resenirer pd de tunga trafikstriken. De
forlorar mer om de kommersiella operatérerna profilerar sig som
priskonkurrerande och mindre om de profilerar sig som kvalitets-
konkurrerande.
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I priskonkurrensfallet kan det s.k. russinplockar-fenomenet upp-
sti, dvs. trafikhuvudmannatrafiken dominerar i1 linet totalt sett,
men de kommersiella operatérerna gor kraftiga inbrytningar pd
strickor och tider med stort resande. Trafikhuvudminnen fir kon-
kurrens pd sddana strickor som ger 6verskott, som tidigare har
anvints till att finansiera t.ex. glesbygdstrafik med ligt resande.
Intikterna kommer att minska fér trafikhuvudminnen. D3 méste
de, med oférindrat tillskott frin dgarna, minska utgifterna, dvs.
minska utbudet och/eller héja taxorna. Trafikhuvudminnen fir
svart att upphandla med nettoavtal, dir den upphandlade operats-
ren tar hela eller delar av intikterna. Intikterna blir svirare att kal-
kylera om det kan dyka upp andra kommersiella operatérer pd
samma linjer under kontraktsperioden.

Om trafikhuvudminnen tillits att svara pd priskonkurrensen
genom att sinka sina biljettpriser pd de strickor dir kommersiella
operatorer borjat kéra, sd kan han sannolikt ganska litt konkurrera
ut den kommersielle operatdren. Trafikhuvudmin med yttickande
mdnadskort kan dock knappast dndra priset pd dessa kort. Om tra-
fikhuvudminnen anvinder avstindsbaserad taxa ir det tekniskt
mojligt att sinka priset pd enskilda turer och linjer for att klara
konkurrensen. Konsumenterna pd linjer dir det inte finns nigon
konkurrens kan uppleva det som orittvist att de ska behdva betala
mer in de som 3ker 1 trafikhuvudmannatrafik, som ir konkurrens-
utsatt av en kommersiell operator. Det andra problemet ir att kon-
kurrenslagen kanske inte tilldter en sidan differentierad prissitt-
ning frdn trafikhuvudminnen sida, med motivering att trafik-
huvudminnen ir dominerande aktér. Diremot kan trafikhuvud-
minnen som ett svar pd konkurrensen troligen sinka priset 6ver
hela linet. Det ir dock sannolikt dyrare dn att minska det egna
utbudet pd de konkurrensutsatta linjerna.

Trafikhuvudminnen miste minska kostnaderna i motsvarande
grad som intikterna har minskat. I lyckosamma fall kan kommersi-
ella operatérer komma att ticka en del av trafikhuvudminnens
behov av extrabussar pa de tunga strickorna. Sannolikt dr dock att
trafikhuvudminnen har kvar kostnaden for extrabussar i hogtrafik
pa strickor med stort underlag och istillet tvingas skira dir pro-
duktionskostnaden per resenir dr hog, dvs. 1 glesbygdstrafiken.
Konsekvensen blir dirmed ¢kade skillnader i transportférsérjning
mellan landsbygd och titort. For dgarna och deras trafikhuvudmin
dterstdr att bedriva den kollektivtrafik, som kommersiella operats-
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rer inte tycker ir kommersiellt intressant. Situationen blir snarlik

den i England.

Konsekvenser for konsumenterna

Om de kommersiella operatérerna ”nischar” sig, t.ex. etablerar
inomregionala expressbussturer med hogre service in trafik-
huvudmannatrafiken, s kan vissa kundgruppers krav tillgodoses pd
ett bittre sitt dn idag, framforallt nir det giller arbetsresor. En
sddan service ir frimst riktad mot betalningsstarka konsumenter,
som tidigare inte varit s flitiga anvindare av kollektivtrafiken. Med
en sddan inriktning kan den kommersiella trafiken bli ett komple-
ment till trafikhuvudmannatrafiken och en arena fér produkt-
utveckling. Om trafikhuvudminnen inte svarar med att skira ner 1
sin trafik si kan det totala trafikutbudet 1 bista fall ka1 de trafik-
tunga striken och trafikutbudet kan bli mer diversifierat.

Den andra mojligheten ir att nya kommersiella operatorer
endast priskonkurrerar med trafikhuvudmannatrafiken pé de linjer
och turer, dir resandeunderlaget redan ir stort och dir trafik-
huvudminnen har en god trafikering. D3 fir konsumenten sanno-
likt tillgdng till ett mindre utbud pd grund av de neddragningar som
trafikhuvudminnen tvingas till foér att ticka upp fér de intikes-
minskningar som féljer av bortfallet av resenirer. Sannolikt kom-
mer effekten att bli storst 1 glesbygd.

Nir det giller information s blir det ingen storre skillnad jim-
fort med innan, eftersom informationen ir tinkt att vara samord-
nad enligt ovan. Den kommersiella trafiken kan rimligtvis inte
samordnas med trafikhuvudmannatrafiken med avseende p3 biljett-
systemet. I detta avseende blir den nya situationen simre in tidi-
gare eftersom systemet blir uppsplittrat och mer svértillgingligt for
reseniren. Det kan gilla dven om den kommersiella trafiken och
trafikhuvudmannatrafiken, mot férmodan, sammantaget skulle f3
ett stdrre omfang in fore.

De kommersiella operatérerna har med stor sannolikhet inget
alternativt nitverk att erbjuda linets innevinare. Det kommer att
handla om punktvisa satsningar, ibland kanske merutnyttjande av
bestillningsbussar. For resenirer, som behover anvinda bide
trafikhuvudmannatrafiken och den nya kommersiella trafiken blir
det dd sammantaget dyrare och kanske kringligare att resa.
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Sammanfattning

En fri konkurrens i den regionala kollektivtrafiken kan ge ett bittre
utbud framférallt f6r betalningsstarka pendlare 1 strdk med stort
resandeunderlag. For ovriga resenirer forsimras utbudet och
troligtvis mest i glesbygd. Informationssamordning kan fis fungera
men troligen inte biljettsamverkan. Trafikhuvudminnens firdbevis
giller sannolikt inte p8 de kommersiella operatdrernas alla linjer.
Kommersiella operatoérer har méjlighet att tjina pengar pd en mer
utvecklad produkt av hégre kvalitet. Om marknaden visar sig vara
god kommer flera kommersiella operatérer att intressera sig for
den. Det kommer att verka prispressande, men samtidigt ocksd 6ka
svirigheterna fér kommersiella operatérer att planera. En priskon-
kurrens med trafikhuvudminnen blir sannolikt inte tillrickligt
framgingsrik. En 6verstrémning av resenirer till den kommersiella
trafiken medfor ett intiktsbortfall for trafikhuvudminnen, vilket
innebir att denne méste skira ner pd trafiken, bdde pd konkurrens-
utsatta strickor och pd andra hill, férmodligen mest i glesbygd.
For trafikhuvudminnen férsvéras eller omojliggdrs nettoupphand-
ling.

Vir slutsats blir att en total avreglering leder till en simre situa-
tion for bide konsumenter, trafikhuvudmin och deras igare.
Sannolikt kommer dven situationen for operatdrerna att forsimras
eftersom mojligheterna att fi bra avtal med trafikhuvudminnen
minskar d& den upphandlade trafiken minskar i omfattning. Dirfér
anser kommittén att en total avreglering inte bér genomféras. Dir-
emot bor enskilda operatdrer kunna ges tidsbegrinsade trafiktill-
stdnd till viss kommersiell linjetrafik efter trafikhuvudminnens
medgivande. Det bor 16na sig att komma med férslag till nya 16s-
ningar.

Kommittén har dven studerat ett alternativ dir alla kommersiella
operatdrer skulle {8 ett bidrag frin de kollektivtrafikansvariga, t.ex.
1 proportion till antalet resenirer. Vi konstaterar att detta skulle
leda till en avsevirt simre situation for konsumenter, trafikhuvud-
min och deras dgare. Det idr dven tveksamt om operatdrskollektivet
som helhet skulle f3 nigra fordelar eftersom trafikhuvudmanna-
trafiken i s3 fall miste skiras ned kraftigt. Kommittén avvisar enigt
detta alternativ.
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Forslag

Operatorer ska kunna ges tidsbegrinsade trafiktillstind for kom-
mersiell linjetrafik efter trafikhuvudminnens medgivande och med
de villkor denne féreskriver.

14.4.3 Partiell avreglering — endast for langfardsbussar.

Kommittén har dven &vervigt vad konsekvenserna skulle bli av en
partiell avreglering. En sdan skulle kunna vara att tilldta de kom-
mersiella operatdrer, som bedriver l8ngviga linjetrafik att under-
vigs bedriva inomregional trafik.

Konsekvenser for kommersiella operatorer

De som kor buss eller taxi 1 linjetrafik éver linsgrins fr ta upp och
slippa av passagerare inom ett och samma lin dven om deras trafik
konkurrerar med trafikhuvudminnens trafik. Operatéren kan sjilv
bestimma taxan och behilla hela intikten. Taxan kan sittas l3gt
eftersom marginalkostnaden ir nira noll om det dnd3 finns plats 1
bussen.

Eftersom lnglinjetrafiken har sina flesta resenirer och dirmed
intikter pd l8nga strickor ir det knappast intressant att anpassa
linjedragningen efter dnskemdl frin ett fital kortviga resenirer.
Istillet handlar det om att pd marginalen férséka f3 extra resenirer,
nir och dir bussen ind3 passerar. Ett samarbete med trafikhuvud-
minnen forefaller vara det bista f6r de kommersiella operatérerna.
Eftersom de flesta operatorer, som bedriver l&ngviga linjetrafik
med buss redan har ett samarbete med trafikhuvudminnen s inne-
bir en avreglering 1 stort sett marginella férindringar f6r dessa ope-
ratorer 1 forhillande till dagens situation.

En relativt stor ytterligare marknad kan uppstd om vissa kom-
mersiella operatérer borjar kéra ny linjetrafik 6ver en linsgrins
med syfte att komma 3t inomlinsstrickor med stort resande-
underlag. Syftet ir di att tjina pengar pd det regionala resandet.
S&dan trafik kommer sannolikt att uppkomma in mot storstiderna.
kommersiella operatérer fir en mojlighet att utan total avreglering
indd komma 3t flera av de linjer som kommersiella operatdrer
skulle kunna bedriva i fallet total avreglering.
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Konsekvenser for trafikbuvudmdnnen

De flesta langlinjebussar samarbetar redan med trafikhuvudmin-
nen, som ofta koper in sig pd den del av lnglinjen som gir genom
linet. Trafikhuvudminnens taxa blir oftast tillimplig pd linjen. Om
man inte kommer &verens om att trafikhuvudminnens taxa ska
gilla pd de kommersiella bussarna s§ kommer firre resenirer vara
intresserade av att dka med den kommersielle operatdren. Detta
blir dock ett intiktsbortfall f6r trafikhuvudminnen, sdvida det inte
ir sd lyckligt att trafikhuvudminnens behov av extrabussar bort-
faller. Om inga nya kommersiella operatorer tillkommer s blir det
en marginell piverkan pd trafikhuvudmannatrafiken och deras tra-
fikforsérjning eftersom endast cirka 200-300 bussar kor 1 ldng-
linjetrafiken dag.

Det kan dock bli stérre pdverkan pd trafikhuvudmannatrafiken
om det tillkommer nya kommersiella operatérer som bara kér 6ver
en linsgrins for att dirmed f ritt att kdra inomregionala del-
strickor med stort resandeunderlag, framforallt in mot storsti-
derna. Konsekvensen kan bli likartade som vid en total avreglering,
dtminstone nira storstadsregionerna. Effekten blir ligre intikter
for trafikhuvudminnen pd de linjer dir kommersiella operatdrer
borjar kora. Eftersom trafikhuvudminnen har svirt att forindra sin
taxa under tidtabellsperioden, s& blir det svirt att dstadkomma
nigon priskonkurrens, dtminstone pi kort sikt. Antingen mdste
tillskotten frin dgarna oka eller s§ méste trafikhuvudminnen skira
ned i utbudet.

Om man vill begrinsa mojligheten att bedriva sddan trafik kan
man reglera sd att trafiken skall passera minst tvd linsgrianser for att
kommersiella operatérer ska f3 ritt att bedriva personbefordran
inom ett och samma 16n. Villkoret att man passerar en linsgrins
for att {4 bedriva interregional trafik kan finnas kvar. Den lingviga
trafiken kan dirmed bedrivas precis som idag. En alternativ
begrinsning kan vara att kriva en minsta lingd p3 den interregio-
nala linjen, t.ex. 10-20 mil for att operatdren ska fa ritt att bedriva
inomregional personbefordran. Med tanke pd Norrlandslinens
stora utstrickning bor en sddan grins nog liggas pd 20 mil. Villkoret
att man passerar en linsgrins for att fi bedriva interregional trafik
behover inte paverkas heller i detta fall.
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Konsekvenser for konsumenterna

I de fall dir trafikhuvudminnen och operatéren ir éverens om
informations- och biljettsamarbete kommer transportférsorjningen
att forbittras. Eftersom vi som en forutsittning for avreglering har
foreslagit en obligatorisk samordning av information si kan vi anta
att informationen till resenirerna blir i princip densamma med eller
utan kommersiella operatérer. Om taxesamarbete inte kan &stad-
kommas s& blir antalet ”6vergdende” trafikanter sannolikt margi-
nellt eftersom konsumenten 1 minga fall méste betala for, dels ett
ménadskort for trafikhuvudmannatrafiken, som giller 1 ett sam-
manhdllet nit, dels f6r resor med den nya kommersiella férbindel-
sen. For trafikanter dir den nya trafiken passar vil 1 férhéllande till
deras resbehov sd kan en viss dverstromning dnd3 tinkas ske.

Sammanfatining

En avreglering som enbart riktar in sig pd den befintliga, reella,
l&ngviga linjetrafiken med buss kommer att {8 marginella for- och
nackdelar for savil konsumenter, som operatérer och trafikhuvud-
min. Om avregleringen dock gors pd ett sidant sitt att det blir
mojligt f6r den kommersielle operatdren, som endast kor éver en
linsgrins, att bedriva inomregional trafik, s3 kan det leda till en
situation, som liknar en total avreglering 1 trafiktunga strdk 1 stor-
stidernas nirhet. Konsekvenserna blir snarlika, dock av mindre
omfattning. Det gir litt att reglera si att denna trafik férbjuds.
Med tanke pd att fordelarna sannolikt ir mycket marginella s& anser
Kommittén att en sidan avreglering inte bér goras.

14.4.4 Partiell avreglering — kompletterande trafik med buss
och taxi

Kollektivtrafiken ir inte bra 6verallt. Den konventionella kollek-
tivtrafiken ir, relativt resandeunderlaget, dyr att bedriva i trafik-
svaga omriden. Aven s.k. efterfrigestyrd trafik kan vara for dyr.
Det ir angeliget att hitta 16sningar som kan tillgodose det behov av
transportservice som dnd3 finns hos de minniskor som bor och
vistas i dessa omrdden. Trafiksvaga omriden finns dven i titorter pd
kvillar, nitter och helger.
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Om buss- och taxioperatorer eller lokala sammanslutningar av
minniskor (den s.k. sociala ekonomin) ges tillstdnd att utveckla
och etablera olika former av gemensam transportservice, inklusive
linjetrafik 1 omrdden, i relationer eller pd tider dir trafikhuvudmin-
nen inte bedriver trafik, s ir det fullt tinkbart att nya och kreativa
transportlosningar kan uppsta.

Operatorerna far endast tillgdng till en mycket mager marknad.

Antalet etableringar blir sannolikt inte sirskilt stor. I resande rik-
nat blir det innu mer marginellt.
Trafiken konkurrerar per definition inte med trafikhuvudminnens
trafik. Den bidrar till transportférsorjningen utan att kosta trafik-
huvudminnen ndgot. Sannolikheten fér etablering kan dock 6ka
om trafikhuvudminnen ger ett visst bidrag till dessa operatorer.
Trafikhuvudminnen bér uppmuntra tillkomsten av sidan trafik
t.ex. genom att hjilpa till med information och marknadsféring.
Det kan handla om att inritta byabussar i glesbygd, taxibuss till
idrottsanliggningar f6r idrottande skolungdom, evenemangstrafik
som hockeytrafiken 1 Karlstad eller kollektiva nattaxilinjer pa hel-
ger nir diskoteken tystnat.

Sannolikheten for att det uppstir regelbunden kommersiell tra-
fik med buss dir trafikhuvudminnen inte finner det médan virt att
trafikera ir ganska liten. Kanske kan det uppstd viss trafik, dir
kommersiella operatérer 1 det aktuella omridet ocksi har annan
sysselsittning, t.ex. samhillsbetalda resor med taxi. Taxi ir sanno-
likt den troligaste nya operatdren. I bista fall kommer vissa taxi-
operatdrer att etablera trafik dir sidan saknas idag, vilken forbitt-
rar transportforsdrjningen lokalt. Den nya trafiken har liten bety-
delse totalt sett fér konsumenterna men kan fi stor betydelse
lokalt f6r boende 1 glesbygd och dven pa udda tider 1 titort.

Sammanfattning

Lokalt kan den nya trafiken betyda mycket f6r personer som tidi-
gare inte haft nigon trafikférsorjning. Det dr dock inte friga om
ndgon stdrre marknad f6r kommersiella operatorer. Taxioperatorer
och/eller den sociala sektorn ir mest troliga aktérer. Trafikhuvud-
minnen bor dirfor ge sitt bifall vid ansékningar om trafiktillstdnd 1
glesbygd och p& udda tider 1 titort. Reglerna fér tillstindsgivning
méste ses Over eftersom det kan handla om kombinationer av lin-
jetrafik, efterfrigestyrd trafik och annan transportservice. Trafik-
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huvudminnen bor éverviga att ge ett aktivt, ekonomiskt och pro-
fessionellt stod till sddana initiativ, frdin kommersiella operatorer
eller lokala féreningar eftersom de kan hjilpa trafikhuvudminnen
att uppehilla en tillfredsstillande trafikférsorjning.

Forslag

Trafikhuvudminnen bor aktivt stddja initiativ frin operatorer eller
lokala foreningar, som kan bidra ull att bittre trafiklésningar
utvecklas och inférs.

14.5 Okad konkurrens i den regionala tagtrafiken

Det finns dven en problematik som ror regional konkurrens mellan
olika foretridare for jirnvigstrafik i linen. I dag finns det en viss,
men marginell konkurrens om resenirerna mellan SJ:s kommersi-
ella trafik och den regionala tigtrafik som trafikhuvudminnen
bedriver. Denna konkurrens kan bli mer uttalad 1 takt med att tra-
fikhuvudminnen utokar sitt samarbete, framférallt om den stor-
regionala tdgtrafiken

Om kommitténs forslag att storregionala trafikhuvudmin ska f3
etableras och dessa ges ritt att utan begrinsningar bedriva kollek-
tivtrafik inom storregionen si kommer SJ AB {3 en 6kad konkur-
rens pd det kommersiella nitet inom storregionen. SJ AB kommer
dock fortfarande ha ritt att trafikera pd det kommersiella nitet
inom regionen, liksom nu inom linen. S] AB:s konkurrensfordel
inom storregionen bestdr 1 att man inte utsitts f6r konkurrens frn
andra kommersiella tdgoperatorer.

Enligt regeringens politik skall den interregionala trafiken 1 for-
sta hand drivas pd kommersiella villkor. Den storregionala trafiken
ror sig 1 ett grinsland mellan och 6verlappar regional och interregi-
onal trafik. Om den storregionala tdgtrafiken kommer att subven-
tioneras innebira det en konkurrensférdel gentemot delar av SJ:s
interregionala trafik. Utrymmet for den kommersiella jirnvigstra-
fiken minskar med risk for att staten via Rikstrafiken miste g3 in
och upphandla denna del av fjirrtrafiken. Vi kan {4 en situation dir
staten och kommunerna, via det storregionala samarbetet, kommer
att konkurrera om resenirerna med subventionerad trafik pd bigge
sidor. Effekterna kan minskas om man kan utveckla en differentie-
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rad taxa som medger en gradvis 6verging mellan den kommersiella
trafikens fulla kostnadstickning och subventioneringen av den
regionala kollektivtrafiken. En mer differentierad taxa ir intressant
att utreda vidare.

14.6 Upphandla idéer

En grundtanke med ¢kad konkurrens ir att man via tivlan mellan
olika aktorer, kan {4 fram de bista idéerna och 16sningar pé en viss
uppgift t.ex. driften av kollektivtrafiken. Idag ir konkurrensen vil
utvecklad pd detta omrdde. Diremot ir inslaget av konkurrens
mycket begrinsad nir det giller att ta fram idéer, strategier och
16sningar for sjilva uppligget av trafiken. Vi tror att det gir att
utnyttja sjilva konkurrensmomentet dven i planeringsskedet. Det
ir extra viktigt nir man upphandlar trafik och 1 princip l3ser trafi-
ken under kontraktstiden. Framférhdllningen hos den som upp-
handlar trafik miste vara stérre in hos den som bedriver trafik 1
egen regi. Det kriver ett utvecklat planeringsunderlag.

Trafikhuvudminnen, som vanligtvis tar fram upphandlings-
underlagen, bér ha en god uppfattning om planerade och férvin-
tade forindringar i1 sin omvirld. Fér det krivs samarbete och dialog
med alla de samhillsektorer som man ska ge service. Den framvix-
ande regionala utvecklingsplaneringen samt kommunernas planer i
olika avseenden, forvintad utveckling av skola, niringsliv etc. bor
alla ingd i trafikhuvudminnens planeringsunderlag.

Trafikhuvudminnen och deras dgare miste ocksd skaffa en vil
grundad uppfattning om kollektivtrafikens framtida marknad. Det
kriver att man med viss regelbundenhet gér resvane- och mark-
nadsundersékningar for att férséka 3 en uppfattning om befintligt
och forvintat resbehov och efterfrigan hos olika kundgrupper. Det
ir ocksd ett nodvindigt underlag till en utvecklad strategisk plane-
ring.

Nir underlaget ir pd plats ir nista steg att utforma det trafik-
system som ska senare ska upphandlas. Vid utformningen av
systemet férekommer i stort sett ingen konkurrens eftersom arbe-
tet oftast utfors av trafikhuvudminnen sjilva. Trafikhuvudminnen
har en stor kunskap om kollektivtrafiken och den kar om kunder-
nas/konsumenternas/resenirernas behov. Foér framtiden behovs
dock en 6kad kunskap om och ett kat samarbete med féretridare
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for de sambhillssektorer och funktioner som man skall bistd med
olika former av transportservice.

Vi tror att kollektivtrafiken skulle kunna utvecklas snabbare om
trafikhuvudminnen regelbundet lit gora idétivlingar om hur trafi-
ken skulle kunna liggas upp infér nista upphandlingsperiod. Pre-
kvalificerade konsulter och operatorer skulle kunna bjudas in att
med ett kvalificerat och gemensamt planeringsunderlag som grund,
gora sina analyser och ge forslag till hur trafiken skulle kunna lig-
gas upp. Trafikhuvudminnen utser vinnande forslag, delar ut pris
och jobbar vidare med inlimnade férslag for att dstadkomma ett
upphandlingsunderlag f6r kommande upphandling. Det gemen-
samma och l&ngsiktiga planeringsunderlaget blir siledes underlag
for 1dé- eller koncepttivlingen. Man kan likna detta vid en traditio-
nell arkitekttivling. Underlaget och de olika tivlingsférslagen kan
sedan utgora en grund for trafikhuvudminnens utformning av den
framtida trafiken och dirp3 f6ljande upphandling.

Forslag

En modell for tivling och eventuell upphandling av idéer om och
forslag till utformning av kollektivtrafiken bor utvecklas.
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Kommitténs slutsatser

En stindigt pdgiende forsknings-, utvecklings-, demonstrations-
och utbildningsprocess dr en forutsittning for kollektivtrafikens
utveckling och dess méjligheter att bidra till uppfyllandet av de
transportpolitiska médlen. En god f{érsérjning med vilutbildad
personal pd alla nivder ir ocksd av stor vikt.

Okade FUD-insatser behévs om hur kollektivresandet kan 6kas
och om kollektivtrafiken som ett medel att uppnd andra
samhillsmal (15.2).

En kraftsamling méiste goras pd ett begrinsat antal forskningsmil-
joer som kan bestd under ling tid, bli internationellt konkur-
renskraftiga och som ocksd kan bidra med utbildning inom sek-
torn (15.4).

Forbittra samverkan mellan finansiirer, branschaktérer och
forskare. Branschen méiste i hoégre utstrickning medverka i
programutveckling och projekt. Forbittra spridningen av
resultaten och utnyttja minga olika kanaler (15.4).

Still frin trafikhuvudminnens sida krav pd att bussférare och
annan servicepersonal 1 kollektivtrafiken erbjuds en god
arbetsmiljé (15.5).

Oka kompetensen hos personalen genom rekrytering och utbild-
ning, dels om kundrelationer, dels kring kollektivtrafikens
koppling till av riksdagen antagna samhillsmal (15.5).

Inritta en utbildningsvig 1 gymnasieskolan inom servicesektorn,
for blivande forare, verkstadsteknisk och annan servicepersonal i
kollektivtrafiken. Stimulera unga kvinnor att séka sig till sidan
utbildning. Satsa parallellt pd eftergymnasial utbildning (15.5).
Okad vikt bor liggas p& att utvirdera och sprida kunskap om
forsok som gors pd eget initiativ av trafikhuvudmin och andra
(15.6).
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e Regeringen bér ge VINNOVA i uppdrag att 1 samarbete med
trafikverken, Rikstrafiken samt branschens kommunala och
privata aktdrer ta fram ett samordnat och gemensamt program for

forsknings-, utvecklings- och demonstrationsverksamhet samt
utbildning (15.6).

15.1 Inledning

Det férekommer olika definitioner och indelningar av forskning.
Ett samlande begrepp ir s.k. FUD-verksamhet, dvs. forsknings-,
utvecklings- och demonstrationsverksamhet. Med forskning menas
ett systematiskt arbete for att ta fram ny kunskap. Utveckling
innebir att man frin befintlig kunskap tar fram nya produkter,
metoder eller tjinster. Demonstration dr en process dir nya
produkter, tjinster eller metoder provas och utvirderas under
verkliga omstindigheter.

Ofta delar man in forskning i nyfikenhets- respektive tillimpad
forskning. Nyfikenhetsforskning har ibland kallats grundforsk-
ning. Med nyfikenhetsforskning avses forskning som inte har
ndgon speciell tillimpning 1 sikte. Det kan t.ex. vara en sprikfors-
kare som studerar hur ett visst ord anvints av en forfattare. Vid
tillimpad forskning ir ett visst tillimpningsomride underférstdte. I
virt sammanhang kan det t.ex. gilla forskning om hur trafikanter
virderar olika faktorer i kollektivtrafiken. Nyfikenhetsforskning
torde vara ovanligt 1 kollektivtrafiksammanhang. Diremot kan
naturligtvis resultat fr8n nyfikenhetsforskning ibland vara av
intresse for kollektivtrafik t.ex. generella studier av hur attityder
och virderingar bildas och férindras.

Kommittén anser att en stindigt pdgdende process med FUD ir

en forutsittning for kollektivtrafikens utveckling och dess mojlig-
heter att bidra till uppfyllandet av de transportpolitiska méalen. En
god forsérjning med vilutbildad personal pd alla nivier ir ocksd av
stor vikt. Det giller savil grund- som vidareutbildning.
For att detta skall kunna ske krivs ett vil utvecklat samarbete mel-
lan samtliga aktdrer inom sektorn och med berérda myndigheter.
Det behovs ocksd starka forskningsmiljéer som 1 samarbete med
branschens aktorer kontinuerligt kan bistd med forsknings- och
utvecklingsinsatser samt utbildning pd alla nivier. Hirigenom kan
man skapa en brygga mellan mer teoretiska studier och mer tillim-
pad kunskap fér sektorns utveckling.
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Idag finns tydliga tecken pd brister 1 sdvil FUD- som utbild-
ningssystemet. De institutioner som idag dr verksamma inom kol-
lektivtrafikomridet ir alla i farozonen fér nedliggning pd grund av
resursbrist. Ingen av dem har idag ett grundstdd frin staten. Det ir
dirfor angeliget med skyndsamma dtgirder f6r att komma till ritta
med dessa brister. Resurser f6r FUD méste ocksi sikras, men kol-
lektivtrafikens huvudaktérer ir idag ekonomiskt pressade. Var och
en for sig miktar inte med att avsitta tillrickligt med resurser for
en kompetensutveckling, som goér det mojligt att forbittra den
lokala och regionala kollektivtrafikens attraktivitet. Dirfér behovs
ett samarbete och att staten tar pd sig en roll {6r ett grundliggande,
l&ngsiktigt stod. Personalférsérjningen maste tryggas och kompe-
tensen breddas genom kompetensutveckling och utbildningsinsat-
ser inte minst pd forarsidan men ocksd fér annan servicepersonal
och teknisk personal samt for tjinstemin. Aven arbetsmiljofri-
gorna miste uppmairksammas.

Vi ser erfarenhetsutbyte och 6kad samverkan som en mojlighet
att utveckla och sprida kunskap, kompetens och goda exempel.
Dels vertikalt — mellan dgarna, trafikhuvudminnen och operaté-
rerna, dels horisontellt — mellan kollektivtrafikansvariga igare,
mellan huvudmin och mellan operatorer. Slutligen ocksd, vad giller
FUD och hogre utbildning, mellan finansiirer, konsultféretag,
universitet och hogskolor och branschens egna aktérer. Incitament
boér skapas for sddan samverkan.

Vi har l4tit kartligga hur de nirmast berorda ser pd kompetens-
utvecklingsbehovet for kollektivtrafiken. Tvi studier av Wacklin'
och Echeverri® ligger till grund for avsnitten 15.2 och 15.3 nedan.
Studierna ger entydigt vid handen, att samtliga inblandade, forskar-
sambhillet, finansiirer, kollektivtrafikansvariga, trafikhuvudmin och
operatorer efterlyser titare kontakter med 6vriga aktorer i alla faser
av den process som leder till ny kunskap och héjd kompetens. Det
giller att gemensamt klargora sivil roller och utvecklingsbehov
som effektiva sitt som de senare kan l6sas pd. Det giller allt frin
finansiering, utbildnings- och forskningsinriktning, startandet av
FUD- projekt, dessas genomférande och inte minst spridningen
inom branschen av relevant ny kunskap och kompetens.

' Kunskap och kompetens, om behovet av utveckling i kollektivtrafiken, Lisa Wacklin,
analink AB. Underlagsrapport till kommittén

* Kunskapsproduktion for svensk kollektivtrafik, Per Echeverri, Centrum for tjinsteforskning
vid Karlstads universitet. Underlagsrapport till kommittén
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15.2  Angeldgna forsknings- och utvecklingsomraden

Kunskapsbehov finns inom tv olika huvudomriden, dels hur kol-
lektivtrafiken bidrar till samhillsnytta 1 olika former och hur detta
kan beskrivas, dels hur kundnyttan kan 6ka

Kollektivtrafikens sambillsnytta

Nir det giller utvecklingsbehov ligger samtliga parter fokus pi
regional utveckling. For att klara behovet av utveckling krivs att vi
vet mer om hur minniskor viljer t.ex. boendeort och arbetsplats 1
relation till transportméjligheter. Kollektivtrafikens effekter pd den
regionala tillvixten dr ocks8 en central friga..
Kollektivtrafikkommittén anser att trafikhuvudminnen, liksom
FUD med anknytning till persontransporter, iven mdste beakta
samhillsnyttan sdsom den uttrycks i de av riksdagen antagna tra-
fikpolitiska mélen. Fér det nya milet om jimstilldhet behover det
utvecklas strategier och utvirderingsmetoder. De
transportpolitiska mdilen skall tas som utgingspunkt fér
huvudminnen, deras verksamhet och kompetensutveckling.

Kundrelaterade kunskaper

Affirsutveckling och marknadsféring speglar en féretagsekono-
misk infallsvinkel Det férefaller som om frimst huvudmin och
operatdrer vill betrakta kollektivtrafiken som en verksamhet som
ska fungera pd marknadsmaissiga premisser.

Foljande citat frin en intervju belyser att det 1 férsta hand ir en
kombination av kundrelaterade kunskaper snarare in mer teknisk
kompetens som branschen sjilv efterlyser. Operatérerna hivdar,
att det 1 vixande utstrickning ir tillverkarna som skéter den tek-
niska utvecklingen. Kunnandet om utbudet och traditionella trans-
portplaneringsomriden sigs vara vil tillgodosedda. Att veta mer
om vad minniskor vill ha ir enligt Wacklins och Echeverris studier
centralt:

Branschen ir alltfor fixerad vid sjilva skapandet av verksamheten — att

stilla verksamheten till f6rfogande f6r behdvande med en grundlig-

gande finansiering av allminna medel./.../. Det krivs ett kraftfullt f6r-
séiljnin%:arbete. Kollektivtrafikens stdrsta investeringsbehov ligger
1

sannolikt inte 1 nya eller bittre fordon, bittre informationssystem eller
smakfulla designprogram utan av en aktiv och kompetent forsiljnings-
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orfganisation. /.../ Hir ir det nédvindigt att himta kompetens och
erfarenheter frin andra branscher — branscher som fér sin grundlig-
gande existens stdr och faller med sin férsiljning.

Owriga forskningsomrdden

Forutom forskning kring hur dagens kollektivtrafik kan bli mer
attraktiv och effektiv pekar flera aktdrer pekar pd att ett FUD-
omride, som ir relativt eftersatt 1 Sverige. Det handlar om FUD-
behov som grovt kan rubriceras som s.k. Mobility Management.
Det giller frigor om vad som goér att minniskor forflyttar sig, hur
och nir man forflyttar sig och vad som pé kort och ling sikt kan
paverka ett etablerat forflyttningsmonster inom en befintlig fysisk
transportinfrastruktur. Man méste goéra och dra nytta av
kontrollerade férsok inom det hir omridet. De forskningsresultat
som nds pd ett hill, kan d 6verforas till ett annat.

Hir ndgra exempel pd frigestillningar limpliga att prova eller
demonstrera 1 mindre skala innan man gér en bred implementering:

e Vilken effekt har det pd resandet, om arbetstiderna i offentliga
organisationer och/eller 6vriga féretag blir innu mer flexibla?

e Om organisationer erbjuder anstillda, med uppgifter som inte kri-
ver stindig nirvaro pd arbetsplatsen, att arbeta hemma en 2 tvd
dagar i veckan?

¢ Om arbetsgivare premierar arbetsresor som sker med “gréna”
transportmedel och/eller gér bilpendling till och frin jobbet
mindre attraktiv, t.ex. genom att inte tillhandahilla (fri) parker-
ing?

¢ Om samikning i bil underlittas och premieras eller bilpooler for
tjinsteresor finns att tillgd vid storre arbetsstillen och bostads-
omriden?

e Om kollektivtrafiktaxan kraftigt reduceras f6r personer upp till
25 drs alder?

e Om 3&lderspensionirer via billiga periodkort 1 ligtrafik kan sti-
muleras att undvika att resa kollektivt i rusningstid?

Inhemska och utlindska erfarenheter frin den hir typen av forsok
och dtgirder bor systematiskt tas tillvara och spridas. Nya
demonstrationer bor férberedas noga, s& att man kan gora relevanta
och korrekta effektmitningar. Férsoksverksamhet bor delfinansie-
ras med statliga medel, bl.a. for tickning av intiktsbortfall eller
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merkostnader fér trafikféretag och andra organisationer som
genomfor forsok/demonstrationer. Slutligen anser
Kollektivtrafikkommittén att det ir viktigt att offentlig sektor sjilv
gdr 1 brischen f6r férindringar/f6rs6k, som man vill att niringslivet
1 ovrigt skall engagera sig 1. Det kan tex. gilla bilpooler,
samikning, distansarbete m.m.

Avslutningsvis vill kommittén peka pd vad vi siger om FUD-
behov 1 andra delar av detta betinkande (t.ex. kapitel 16).
Dessutom har vi sist 1 féreliggande kapitel lagt ett forslag om att
utarbeta ett branschgemensamt FUD-program. Den inledande
fasen 1 ett sddant programarbete miste bestd av en mer tickande
och grundliggande analys av aktuella och l&ngsiktiga FUD-behov

in vad vi kunnat genomféra inom ramen f6r kommitténs arbete.

15.3  Aktorernas syn pa FUD-processen

Nir det giller att ta fram ny kunskap och utveckla kompetensen
hos dem som arbetar med kollektivtrafik, s& ser enligt de fér kom-
mittén gjorda studierna de olika aktdrerna en hel del brister, frimst
hos andra. Detta kan bottna 1 bristande insikt om 1 vilken
verklighet de andra aktdrerna verkar. Olika ambitioner stills mot
varandra liksom olika férestillningar om vad var och en skall
dstadkomma som kunskapsproducent. Ofta tillskrivs andra aktorer
roller som inte tillfullo ir accepterade av dessa. Hir nigra exempel
pd synsitthimtadefrin de ovan nimnda underlagsrapporterna:

Trafikhuvudméinnen ser det som en férdel om forskningen pa
nigot sitt dr férankrad 1 den egna verkligheten. Férhoppningen ir
att forskningen skall leda till praktiska resultat och férmedla goda
rdd vad giller forindring av verksamheten. Nir resultat finns
framme, vill man {8 del av dessa pd mer effektiva sitt in vad som
vanligtvis anvinds. I en del fall har den akademiska forskningen
alltfor svag koppling till den praktiska verkligheten. Vissa
huvudmin framhiller ocksd, att en stor del av kunskapsbehoven
kan tillgodoses genom allmin lirobokskunskap utan ny forskning.
Den akademiska forskningens traditionella uppgift att forklara
varfor saker och ting forhdller sig som de gor, ir inte ndgot som
branschféretridarna prioriterar, inte heller ren nyfikenhets-
forskning.

Operatiorerna ser FUD som viktigt, men siger sig numera vara
extremt driftsinriktade och med for liten kompetens nir det giller
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att inhimta och tillgodogora sig ny kunskap. Bussbranschens
Riksférbund forsoker engagera sig 1 sddana projekt som anses
visentliga for medlemsféretagen. Satsning pd turismforskning ir
ett exempel.

Forskningsfinansidrer, konsultforetag och forskare anser att
trafikhuvudminnen 4r diliga pd att skaffa sig den generella
kompetens som behovs for att tillgodogora sig forskningsbaserad
kunskap som tagits fram av andra. Det finns, pistir nigon, en
tendens bland dem att var for sig gora egna studier, skapa egna
modeller och upphandla egna 16sningar. Att géra nya egna saker
forefaller vara mer attraktivt dn att kopiera andras erfarenheter.

Sektorforskningsorganen 1 Sverige har férindrats vad giller
inriktning och organisation. Vigverket och Banverket finansierar
forskning frin trafikpolitiska utgingspunkter. VINNOVA, som
bl.a. ersatt KFB, ir inriktat pd mél- och behovsrelaterad forskning,
dir det redan i initialskedet finns en tydlig tanke p hur resultaten
skall foras in och utnyttjas i samhillet. Organisationen har som
krav att forskningen leder till ekonomisk tillvixt. I denna kontext
ir transportsystem och kollektivtrafik intressanta i den min de kan
ses som stdd for en hillbar ekonomisk utveckling och t.ex. ge
okade mojligheter till miljévinlig pendling som férstorar lokala
bostads- och arbetsmarknader. VINNOVA anser att trans-
portpolitiken ir av fundamental betydelse f6r landets konkurrens-
kraft, varfér dess insatser inom transportomridet ocksd fortsitt-
ningsvis kommer att vara betydande, men med en modifierad
inriktning jimfért med KFB:s.

Forskningsfinansidrerna tycker sig ha erfarit, att de starka kom-
munala férvaltningar, som tidigare bedrev egen utvecklingsverk-
samhet 1 transportfrigor, inte lingre finns kvar. Lokalt saknas
finansiella muskler” for systematisk utvecklingsverksamhet. Ope-
ratérerna ir firre och vad giller de stérre ocksi utlandsigda. Aven
jirnvigsindustrin ir globaliserad. For att {4 internationella féretag
att bedriva utvecklingsarbete just 1 Sverige, s miste staten se till att
konkurrenskraftiga FUD-miljéer finns tillgingliga hir. Utan
starka, uthdlliga och dmnesovergripande miljder f6r FUD om
kollektivtrafik riskerar forskningen p& omradet att férsvinna.

Inom det akademiska forskarsambillet framhivs bland dem som
intervjuats, att staten iven i framtiden miste stddja sddan obero-
ende, nyfikenhetsbaserad, inomvetenskaplig forskning, som gir
bortom den omedelbara samhillsnyttan. Det miste finnas utrymme
for studier som t.ex. ifrigasitter statens och trafikhuvudminnens
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verksamhet och som kan leda till forindringar i deras verksamhet.
S&dan forskning kan vara av godo foér sambhillet i stort, iven om
berérda aktdrer kan se den som ett hot.

Praktiskt verksam i branschen har stora krav pd att forskning
skall ge direkt nytta, vilket kan ge ett minskat engagemang for
grundliggande lingsiktiga forskningsfrigor. Omvint har man inom
det akademiska forskarsamhillet krav och férvintningar pa
inomvetenskaplig publicering och meritering. Om forskning ger
praktisk nytta ses i denna miljo inte som helt avgorande.
Erfarenheten visar ocksd att det pd férhand dr mycket svdrt att veta
vilken forskning som kommer att ge stor nytta fér sambhillet.
Minga stora framsteg har kommit fram inom nyfikenhets-
forskningen, ppekas frin forskarsamhillet.

Forskning gynnar utbildning och ger rekryteringsbas

Forskningssatsningar inom sektorn kommer utbildningen tillgodo,
framhéller ocksi representanter frin forskarsamhillet. Kunniga
studenter kommer ut pd arbetsmarknaden som en kompetent
rekryteringsbas for kollektivtrafikbranschen. Den behéver unga
vilutbildade individer som kan arbeta bide hos berérda myndig-
heter, 1 trafikf6retagen eller hos deras konsulter.

Det behovs alltsd en [dngsiktigt kunskapsuppbyggande forskning
som stéd for utbildning bdde pd akademisk grundnivd, pd forskar-
utbildningsnivd och foér fortbildning av redan yrkesverksamma.
Lingsiktigheten ir en forutsittning for doktorandanstillningar.
Forskning ir ocksé betydligt billigare dn praktiska utvecklings- och
demonstrationsprojekt.

15.4 Forskningsprocessen

Kollektivtrafikens branschfolk tycker enligt de for kommittén
gjorda studierna, att minga konsultféretag ir bra 6versittare” av
forskningsresultat till praktiken. Det ricker hir inte med pedago-
giska skriftliga sammanstillningar av det som sker pi forsknings-
fronten. Konsulterna har som kunskapsférmedlare férmigan att
silja in” forskningsresultat bdde till dgarrepresentanter och till
tjinstemin, anser trafikhuvudminnen.
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Ett annat sdtt att £ del av forskningsresultat ir att sjilv ta del 1
forskningsprocessen. Men det uppstdr, framférs frin konsulthall,
en svarlost problematik nir kunskap produceras i samverkan mellan
praktiker och forskare och/eller konsulter. Om konsulten eller
forskaren hiller i ett projekt, s drivs det snabbt framdt. Men
resultaten  tas inte om  hand  ullrickligt  bra 1
mottagarorganisationen. Om  istillet ndgon  dirifrdn  ir
projektledare, si tenderar forskningsprocessen att fastna i den
l6pande verksamheten. Farten bromsas och projektet tenderar att
prioriteras ner.

Skrivna rapporter ricker inte for implementering

En slutsats vi drar av de olika aktorernas syn p& hur forsknings-
processen kan forbittras ir, att kunskapsproduktionen inte slutar
med publikationer, presentationer och notiser 1 nyhetsbrev. For att
forskningsresultaten skall f8 genomslag och bli utvecklande méste
de pd ett bittre sitt dn hittills tas om hand inom branschen. Och
branschen fir di inte definieras f6r snivt. Den inkluderar ocksd de
politiker som ir kollektivtrafikansvariga och kommunernas fysiska
planerare och trafikplanerare. Hit hoér ocksd handikapp-
organisationerna inom 1 férsta hand firdtjinstomridet. Egentligen
borde det ocksd finnas andra resenirsrepresentanter pid arenan.
Men hir finns inte som 1 t.ex. Storbritannien och Frankrike nigra
konsumentorganisationer, som uttalat stédjer kollektivtrafiken.
S&dana organisationer skulle kanske ocksd kunna utgéra en viss
motvikt till KAK, Motorminnens riksférbund, MHF och andra
bilorienterade patryckargrupper.

Forskningsfinansiirerna bér enligt kommitténs uppfattning bdde
kriva och ge incitament till, att branschen tar del av och om méjligt
drar nytta av sektorsforskningsresultaten.

For en effektiv forskningsprocess krivs intresse, engagemang
och resurser hos alla inblandade. Trafikhuvudminnen behéver egen
kompetens for att bide kunna vara med och formulera forsknings-
frdgorna, medverka 1 forskningsprojekt och upphandla konsult-
tjdnster for utvecklingsinsatser. De bor ocksd svara upp mot kravet
att sjilva kunna géra kunskapsoversikter, forma utvecklingsprojekt
och implementera [3sningar som utvecklats av andra.

For de pd resurser drinerade operatdrerna upplevs det som en
”kick” om man ibland fr vara med i forskningsprocesser. Finansii-
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rerna ser behov av mer engagemang frin samtliga parter. Minga
trafikféretag och kollektivansvariga politiker lyser helt med sin
frdnvaro 1 FUD-sammanhang. Det ir framférallt kunskapsproces-
sens mottagar- och tillimpningsdel, som miste stirkas.

Involvera branschaktirerna i forskningsproccessen

Seminarier och konferenser ir bra, men méinga pekar pd att ett
samarbete inne 1 forskningsprojekten, frén idé- och problematise-
ringsstadiet till resultatredovisning och implementering, ir mest
effektivt. Alla verkar ha erfarenhet av att de projekt som lyckats
bist, ir sddana dir olika parter medverkat 1 flera av forsknings-
processens faser.

Kommittén ser som en framtidsmodell, att man 1 FUD-projekt
som startas mycket tydligt identifierar de olika faser dir samarbete
bor ske och hur det skall ske. Ett sddant tydliggérande leder ocksd
till acceptans f6r de roller var och en har och att férvintningarna pd
olika aktorer blir rimliga. Men ett sddant uppligg bygger naturligt-
vis ocksd pd, att involverade parter kan avsitta personella resurser.

Satsa pd ett wrval FUD-miljoer

Mycket av svenska FUD-insatser sker fragmentiserat, 1 “tunna”
forskningsmiljoer. Enligt Kollektivtrafikkommitténs uppfattning
bér ett antal kraftfulla FUD-miljoer tillskapas eller befintliga stod-
jas, s& att verksamheten inte stir och faller med ett litet antal per-
soner inom en smal forskningsnisch. Vidare miste kompetensen
och forskningsnivin vara si attraktiv att internationellt ledande
grupper vill samverka i1 forskning, utbildning och liromedelspro-
duktion fér internationell spridning etc.

Enligt kommitténs mening har forskningsfinansiirerna hir en
nyckelroll. De bér for att bevilja anslag stilla krav pd, att olika
berérda aktérer deltar 1 olika skeden av ett forskningsprojekt och,
nir det behovs, ge ekonomiska incitament f6r sidan medverkan.
Nitverk, som knyts 1 en process som den ovan skisserade, blir ofta
bide starka och bestiende, si att de kan “iteranvindas” ocksi 1
kommande projekt. Sirskilt om de forskarmiljéer, konsultforetag
och trafikorganisationer som de samverkande aktdrerna himtas
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frin upplever det som litt och enkelt att nd varandra. Geografiskt
avstind kan i viss m&n kompenseras genom IT hjilpmedel.

Aven om ett uppligg som detta inte ir nytt, utan redan ingir i
forskningsfinansiirernas policys, si pekar synpunkterna frin olika
hall p4, att mer behover goras for att bredda engagemanget 1 forsk-
ningsprojekten. De studier vi 18tit gora visar glidjande nog, att de
allra flesta 1 kollektivtrafikbranschen, inklusive operatérer och
forskare, har ett genuint intresse av att samverka. En foérdjupad
dialog om behovet av kunskap och kompetens och av att aktérer-
nas olika roller och férvintningar klargérs underlittar samarbetet.
Att praxisbaserad erfarenhet och teoretisk kunskap ir émsesidigt
beroende av varandra ir ett forhdllande som i 6kad utstrickning
méste uppmirksammas. Aven bland transport- och trafikforskarna
bor efterstrivas en jimn konsférdelning.

Det ir ocksd viktigt, anser kommittén, att FUD-finansidrerna
samordnar sina aktiviteter och att deras satsningar dr ordentligt
forankrade inom den bransch som efterfrigar resultaten frin FUD-
insatserna. En koordinering av universitets och hogskolors
forskning kan ocksd ske genom att FUD-verksamheten 1 vixande
utstrickning bedrivs inom ramen fér branschgemensamma
program. Sker s3, kan det ocksd bli smidigare for forskare att soka
och 4 finansiering f6r sin FUD-verksamhet.

15.5 Arbetsmiljo, utbildning och kompetensutveckling

Motverka ohilsa bland forarpersonal

Personalsituationen inom kollektivtrafikbranschen ir ett problem.
Det giller bdde forare, annan servicepersonal och verkstadsteknisk
personal. En kunskapséversikt’ om bussférares hilsa och arbetsvill-
kor formedlar en bild av hur fysiskt och psykiskt pafrestande
foraryrket dr. Vetenskapliga studier har ging pd gdng pavisat, att
busstorare — sirskilt 1 storstads- och innerstadstrafik — har hogre
dédlighet, mer ohilsa och fler sjukskrivningar och fértidspensione-
ringar dn andra yrkesgrupper. De vanligaste somatiska sjukdoms-
tillstdnden ir hjirt- och kirlsjukdomar, magbesvir och belastnings-

> Gunn Johansson, Emelie Fisher och Tommy Nilsson, 2003. Bussférares hilsa och
arbetsvillkor. Stockholms och Karlstads universitet. Studie initierad av Kollega och
finansierad av Vigverket.
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skador framférallt pd ryggen. Sjukdomspanoramat fér de kvinnliga
férarna dr nistan identiskt med minnens, siger en av forfattarna till
den nimnda kunskapséversikten.

Kraven pd att i en komplicerad trafikmiljo kora sikert, att hilla
tidtabellen och att betjina passagerarna pa ett serviceinriktat sitt ir
svira att forena. Det leder inte sillan, i kombination med de
pafrestningar som mycket oregelbundna arbetstider medfér, till
stress, psykosomatiska stérningar och utbrindhet. Kvinnor och
min drabbas hirvidlag i ungefir samma omfattning enligt den
bedémning forskare som utfért kunskapsoversikten gor.

Branschens omstrukturering pd 1990-talet har forvirrat en redan
1 utgingsliget pifrestande arbetsmiljé. Den hirdnande konkurren-
sen operatdrerna emellan har lett till 6kade prestationskrav och en
upplevelse av minskad anstillningstrygghet. Hir bor ocksd nimnas
att bussforaryrket kinnetecknas av att kvinnorna (knappt 20 % av
de 27 000 bussforarna i landet) har exakt samma arbetsuppgifter
och 16n som minnen. De ¢kade pifrestningarna i jobbet och en
allmin forestillning om att det inte blir bittre i framtiden har lett
till att minga 6verviger att byta yrke.

Bristen pa forare ir redan nu besvirande och kommer att férvir-
ras, om inte kraftfulla Atgirder vidtages, bdde for att behilla
befintlig personal och for att kunna nyrekrytera. De redan anstillda
efterlyser kompetensutveckling och vidareutbildning, inte minst
om olika delar av servicerollen. Kommittén anser att
trafikhuvudminnen maiste stilla krav pd att forare och annan
servicepersonal hos operatdrerna skall ha en bra arbetsmiljo och
erbjudas kompetensutveckling i limplig form. Aven konflikt-
16sning och hur man avvirjer hot om vild ir omrdden som férare
miste ha insike 1.

Det idr dven viktigt att kollektivtrafiken prioriteras hogre 1
stadsmiljé. Detta 6kar inte bara attraktiviteten for resenirerna. Det
finns vetenskapliga beligg for att bussférares hilsa paverkas
positivt av framkomlighetsférbittrande dtgirder.

Utbilda for okat servicemedvetande

Det ir angeliget att se dver gymnasie-, yrkes- och hogskoleutbild-
ningar, si att en god rekryteringsbas skapas for olika professioner
inom omrddet. Fér nirvarande finns for f3 férare och 1 viss min
ocksd verkstadsteknisk personal. Exempelvis bor férarutbildningen
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breddas och fokuseras pd ékat ansvar och mer inflytande éver hur
hela resan upplevs. I férarkompetensen miste ligga ett service-
inriktat sitt att bemota kunder, sprikkunskaper, kunskap om
funktionshinder etc. Man 4tervinder inte till en butik dir man blir
oproffsigt eller snisigt bemott. Blir man vil och korrekt omhin-
dertagen ir man snart stamkund. Detsamma giller sjilvfallet ocksd
den relation man som resenir upplever sig {8 till personal pd tig,
bussar, firjor och spirvagnar. Genom utbildningar med inriktning
pd service kan man ocksd bidra till att bryta den mansdominans
som traditionellt sett ritt i bussféraryrket. Vi vilkomnar att
Gymnasiekommittén féreslir en gymnasial utbildning med inrikt-
ning mot persontransporter inom servicesektorn. Eftersom det tar
ling tid innan en sddan utbildning ger ndgra resultat bor man dven
satsa pd en forbittrad och utdkad eftergymnasial utbildning, t.ex.
inom Komvux, och som nyss nimnts fortsatt kompetensutveckling
for redan anstillda.

Bredda kompetensen hos huvudmdn och operatérer

Sambhillsnyttan av ett 6kat kollektivt resande ir ju det som motive-
rar stat, landsting och kommun att delfinansiera kollektivtrafiken.
Att branschen bidrar till uppfyllandet av Riksdagens trafikpolitiska
mal dr ndgot man idven sjilv miste lyfta fram. Det kriver att man
har egen kompetens dven inom omriden som miljé- och samhills-
planering och regional utvecklingsplanering liksom vad giller bete-
ende- och samhillsvetenskaper. Dir torde idag finnas ett betydande
utbildnings- och rekryteringsbehov. Som redan nimnts miste det
hos trafikhuvudminnen finnas kompetens s att man klarar att gora
kunskapséversikter, forma utvecklingsprojekt och implementera
l6sningar som utvecklats av andra. I vissa fall kan en samverkan
mellan huvudminnen behévas for att kunna hilla tillrickligt hog
kompetens.
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15.6 Ett Gemensamt utvecklingsprogram
Oro for forskningens finansiering

Staten har under de senaste 20 8ren finansierat en stor del av den
forsknings-, utvecklings- och demonstrationsverksamhet som har
bedrivits pd kollektivtrafikens omride. Verksamheten har dock till
stor del samfinansierats, organiserats och genomférts 1 samverkan
med branschens aktérer. FUD om kollektivtrafik har varit ett prio-
riterat omrdde och riksdag och regering har ett flertal ginger
dronmirkt medel till denna verksamhet.

Ansvaret f6r denna verksamhet har nu till vissa delar 6verforts
ull VINNOVA. Tillvixtmotivet 4r utgingspunkten {or
VINNOVA: s verksamhet, s& dven vad giller aktiviteter pd kollek-
tivtrafikens omride. Minga aktdrer inom transportsektorn har,
som hir tidigare framggtt, uttryckt sin oro for att transportforsk-
ningen generellt kan komma att missgynnas i den hirda konkur-
rensen om FUD-medlen. Kommittén delar denna oro, dven om det
kan vara f6r tidigt att nu pdstd, att VINNOVA inte satsar pA FUD
inom transportsektorn 1 samma storleksordning som sina féretri-
dare. Kollektivtrafikens existens kan inte enbart motiveras av till-
vixtskil. Den sambhillsnytta som kollektivtrafiken representerar
inbegriper iven férdelningspolitiska och andra samhillsmal.

Nytt FUD-program

De studier som kommittén har 13tit géra om kunskapsbehoven ger
en del indikationer p& vad som behover fokuseras inom kommande
kollektivtrafikrelaterad FUD- verksamhet. Vi tror dock inte att
detta ricker. Det behovs ett grundligare och mer formaliserat sam-
arbete mellan de statliga, kommunala och privata aktorerna for att
fa fram ett vil avvigt och ldngsiktigt FUD-program. En 6kad foku-
sering pd kollektivtrafikens samhillsnytta forutsitter, att pro-
grammet inbegriper en stark och tydlig koppling till och samarbete
med foretridare f6r andra for kollektivtrafiken relevanta samhills-
sektorer och som nimnts, att inslaget av samhills- och beteende-
vetenskaplig kompetensutdkas och att en jimn konsférdelning
efterstrivas dven i program- och FUD-arbetet.
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Koppling till utbildningsprocessen

Det ir angeliget med en stark koppling mellan FUD- processen
och utbildningsprocesserna i branschen fér att investeringarna i
FUD-verksamhet skall fi avsedd effekt med avseende pa
kunskapsspridning och kompetenshéjning. Den fortbildnings-
verksamhet som finns idag bor dirfor vidareutvecklas och pd
limpligt sitt kopplas till verksamheten inom FUD-programmet.

Vi har tidigare pétalat behovet av starka FUD-miljéer 1 hog-
skole- och universitetsmiljo. Det angeliget att aktérerna pi omri-
det, ser till att det fital miljder som nu har sin inriktning mot
kollektivt resande kan 6verleva och utvecklas till branschens
fromma. Utan grundutbildning och akademiska forskningsmiljoer
pd omrddet, si kommer branschen pi sikt inte att kunna anstilla
kvalificerad personal, vilket skulle innebira, att man férlorar en stor
utvecklingspotential.

Samarbete och samfinansiering

En gemensam FUD- satsning kommer att bli omfattande och
kommer att kriva kraftsamling, uthillighet och engagemang hos
aktdrerna bidde med avseende pd finansiering och genomférande. Vi
har tidigare pitalar behovet av en o6kad samverkan i FUD-
processen. Krav pd samverkan bor gilla bdde programarbetet och
16sningar som manifesteras i programmet.

Programmet bor samfinansieras mellan staten och 6vriga aktorer.
Staten bér bidra med minst 50 % och évriga aktdrer med hogst
50 % av finansieringen. En del av aktdrernas insatser bor nu liksom
tidigare £ manifesteras i form av eget aktivt arbete 1 FUD- projek-
ten. Vi finner det naturligt, att staten finansierar den mer lingsik-
tiga och kunskapsuppbyggande forskningen. Demonstrations- och
spridningsprojekt bér huvudsakligen finansieras med lokala och
regionala resurser, dock med visst statligt stod.

Diremot bor de generellt intressanta utvecklingsprojekten finan-
sieras gemensamt och relativt lika mellan staten och &vriga aktorer
pd nationell nivd, inkl branschorganen. Det ir inte rimligt att
enskilda trafikhuvudmin eller enbart statliga myndigheter finansie-
rar sddan utveckling, som ménga aktorer 1 branschen kan fi nytta
av.
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Spridning och implementering av FUD-resultat

Som pépekats tidigare, sd ricker det inte med skrivna rapporter for
att fd en bra spridning av FUD-resultat. Det krivs ett aktivt delta-
gande 1 projekten. Alla kan dock inte vara med 1 alla projekt. Dirfor
maste tillrickliga resurser avsittas f6r spridning av erfarenheter och
ny kunskap. Spridningen av goda exempel skulle ocksd underlittas
om en del av resurserna kunde avsittas som bidrag till en bredare
implementering efter en f6rsta demonstrationstas.

Utvérdering

Verksamheterna inom programmets ram bor utvirderas kontinuer-
ligt. Forebilder kan tex. himtas frin den Norska Forsoks-
ordningen pi kollektivtrafikomridet. Det férekommer ocksd
utvecklingsverksamhet ute i landet som inte utvirderas eller doku-
menteras. Kommittén ir dvertygad om att det hir finns virdefulla
erfarenheter och kunskap som fértjinar en vidare spridning. Fér att
kunna &stadkomma detta bor en del resurser 1 det gemensamma
programmet avsittas fér bidrag till utvirdering, dokumentation
och spridning av resultat frdn projekt som har bedrivits utanfér
programmets ram.

Forslag

Kommittén foresldr att regeringen ger VINNOVA i uppdrag att i
samarbete med trafikverken, Rikstrafiken samt branschens
kommunala och privata aktérer utarbeta ett samordnat och
gemensamt program for forsknings-, utvecklings- och demonstra-
tionsverksamhet samt utbildning. Programmet bor ges en tiodrig
horisont och revideras kontinuerligt. Regeringen bor féreskriva i
VINNOVA:s regleringsbrev att myndigheten ska satsa pd FUD
for kollektivtrafiken 1 minst samma storleksordning som
foretridaren (KFB). Likasd bor trafikverken och Rikstrafiken i sina
respektive regleringsbrev 8liggas att bidra till finansiering och
genomférande av det gemensamma programmet. Programmets
genomfdrande bor samfinansieras med branschens aktorer.
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16 Trafiksvaga omraden

Kommitténs bedomning

Kollektivtrafiken har i glesbygd sivil som i andra delar av landet en
viktig uppgift att tillgodose behovet av arbets- och skolresor samt
service- och fritidsresor. Kommittén bedémer att det behovs ett
visst utbud fér att denna uppgift skall kunna uppfyllas. Vi bedémer
det utbudet som 5 dubbelturer per dag. Det kriver en samordning
av alla typer av kollektivtrafik — linjetrafik skolskjutsar, firdtjianst
och sjukresor samt att mojligheterna med det som kallas
anropsstyrd trafik tas tillvara. I extrem glesbygd och for skirgirds-
dar kan dven denna nivd vara svir att uppna.

Kommitténs forslag

SIKA och glesbygdsverket bor f8 1 uppdrag att forbittra
kunskapen om dagens trafikstandard och befintliga transport-
16sningar 1 trafiksvaga omriden (16.5.1).

Utveckling av nya transportlsningar 1 glesbygd boér vara en av
flera prioriterade uppgifter inom ramen fér det gemensamma
FUD-program som foreslds 1 kapitel 15. VINNOVA:s och de
sektorsansvariga verkens ansvar for utveckling av trafiklésningar i
glesbygd understryks och fértydligas. VINNOVA ges i uppdrag
att sammanstilla och sprida goda erfarenheter av IT-st6d 1 kollek-
tivtrafiken (16.5.1).

Ett tllfillige statligt driftsstod inrittas for anropsstyrd anslut-
ningstrafik till linjetrafik eller andra viktiga mal. Stodet villkoras
med krav pd samordning av linjetrafik med 6vriga former av sam-
hillsbetalda transporter. Ett engingsstod ges till metodutveckling,
inledande planering och f6r samordning av all kollektivtrafik. Nivd
och principer fér stédet 1 dvrigt utreds (16.5.2).

355




Trafiksvaga omréden SOU 2003:67

e Kommunerna ges mojlighet att dverldta ansvaret for skolskjuts till
trafikhuvudmannen (16.5.3).

e De som bedriver yrkesmissig linjetrafik eller anslutningstrafik till
linjetrafik ska tillhandah&lla trafikinformation pd ett standardiserat
sitt och medverka i biljettsamarbete (16.5.4).

e Lagen (1997:734) om ansvar f6r viss kollektivtrafik bor dndras sd
att behovet av ett bredare ansvar f6r transportférsérjningen i gles-
bygd kan tillgodoses. Samordning och samarbete ska vara birande
principer (16.5.6).

e Transportfoérsoérjning 1 glesbygd ska ingd som en del i den
lingsiktiga strategiska planeringen av kollektivtrafiken (16.5.6).

e Kraven pd fordonsutrustning och arbetstidsregler ses éver och
forindras s att mojligheterna att bedriva en effektiv och samord-
nad kollektivtrafik férbittras (16.5.5, 16.5.7).

e At limplig myndighet uppdras att klarligga om upphandling ska
ske enligt 4 eller 5 kap. LOU vid osikerhet om vilken trafik 1 en
upphandling som representerar det storsta virdet (16.5.9).

(Reservationer frin c, fp, kd, m och v)

16.1 Transportpolitiska mal

Kollektivtrafikens uppgift r att bidra tll att de transportpolitiska
mélen nds. Detta ska ske genom att tillgingliga, tillforlitliga, miljs-
vinliga och sikra resméjligheter finns for alla landets invinare. I
trakter med utspridd bostadsbebyggelse ir det emellertid svért att
gora rationella linjedragningar och erbjuda en hog trafikeringsstan-
dard. T sidana omrdden ir dirfor tillgingligheten till kollektivtrafi-
ken simre in 1 titare befolkade landsdelar, inte minst med avseende
pd avstdnd till hillplats och turtithet. I trafiksvaga omriden utgor
ocksd skolskjuts och anropsstyrd trafik en storre andel av trafikut-
budet.

Riksdagen beslutade 1 december 2001 om ett gemensamt etapp-
mél {6r delmilen om tillginglighet och positiv regional utveckling.
Malet ir att det successivt ska bli enklare f6r medborgare och nir-
ingsliv 1 glesbygd att nd centralorter samt for olika regioner att
kopplas till sin omvirld.

Ett begrinsat utbud av kollektivtrafik medfér brister nir det
giller att tillgodose grundliggande transportbehov av god kvalitet.
Trafikstandarden varierar starkt, vilket medfor stora skillnader 1
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mojligheterna f6r olika delar av landet att utvecklas. Brister 1 tra-
fikutbudet idr i sirskilt stor utstrickning till f6rfdng fér kvinnor
och ungdomar.

En grundliggande forutsittning for regional balans ir att det
finns vil utbyggda och fungerande kommunikationer. Forbittrade
resmojligheter skapar 1 sig inte regional utveckling, men de kan
pverka forutsittningarna fo6r de processer, som leder till tillvixt.
Enligt den regionalpolitiska utredningen ir det viktigt att vidga
regioner dir man kan bide bo och arbeta. En storre arbetsmarknad
kan ©ka mojligheterna bide till sysselsittning och till limpligt
arbete. Snabba férbindelser dr det som mest bidrar till att de funk-
tionella regionerna blir stérre. De senaste &rens resandedkning har
ocks3 till stérsta delen dgt rum i den snabba regionala tigtrafiken.'

Regionférstoring som f6ljd av att snabbare biltrafikleder byggs
ut har som negativ f6ljd att trafiktringseln 1 regioncentra okar.
Jirnvigsbetingad regionférstoring motverkar diremot stocknings-
problemen 1 och kring de storre titorterna. Snabba tigforbindelser
leder till att firre viljer att dka bil till regioncentra.

For att bist uppnd sdvil regionalpolitiska mal for tillginglighet
till arbetsmarknad, utbildning och service som miljomal, bér kol-
lektivtrafiken utvecklas i strdk. I dessa strdk kan lokalisering av
bostider, arbetsplatser, kommersiell service mm ldngsiktigt stodja
ett resande med kollektiva firdmedel.(Se ocksd kapitel 12 Fysisk
planering) Detta betyder inte att kollektivtrafik, som ligger utanfér
dessa strik, fir svirare att vidareutvecklas. Regionalpolitiskt dr det
inte effektivt att enbart satsa pd de starka striken, eftersom ocksd
resenirer till/frdn de perifera landsdelarna utgér ett viktigt under-
lag for trafikens stomlinjer. Det finns dirfor skil att integrera trafi-
ken och utveckla matning, s att stomlinjerna kan férstirkas ytter-
ligare. Genom bra matning kan man bdde effektivisera trafikeringen
av stomlinjer och klara den yttickande trafiken.

16.2 Nuvarande situation
16.2.1 Trafikutbud

Kollektivtrafiken 1 Sverige ar traditionellt organiserad som linjetra-
fik med buss, bt eller spirburna firdmedel. I titbefolkade strik
och omriden kan man erbjuda rationella trafiklsningar med hog

! Branschstatistik 2001. SLTF 2003.
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turtithet och kvalitet. T glest befolkade omriden med utspridd
bebyggelse ir det svirare att gora rationell linjedragning och
erbjuda en hog trafikstandard.

Uppgifter om hur ménga invdnare som helt eller delvis saknar
kollektivtrafik dr osikra. De studier som finns dr gamla, men
utifrin exempelvis Undersékning av levnadstorhillanden” (ULF
1976-91) kan vi {4 en indikation pd trafikens standard. Enligt denna
studie dr det ca 15 % av befolkningen som har mer in 1000 m till
nirmaste busshillplats. Det motsvara cirka 1,2 miljoner invinare.

Utbudet av turer skiljer sig mycket mellan olika delar av landet.
Andelen minniskor som har firre turer dn en buss 1 halvtimmen
under morgonrusningen varierar frdn 5-6 % 1 Stockholm till 90 %
av befolkningen 1 norra skogsbygden. Cirka 4 % saknar morgon-
forbindelse och kollektivtrafiken kan dd normalt inte anvindas fér
arbetsresor. Detsamma kan vara fallet, om det bara finns ndgon
enstaka tur och denna anpassats {6r skolresor utan att hinsyn tagits
till andra resbehov. Uppgifter saknas om hur trafikutbudet ser ut
under 6vriga delar av dygnet. En grov uppskattning ger att drygt
40 % av befolkningen pd landsbygd och 3 % i titorter inte kan resa
kollektivt efter kl. 19. Det motsvarar cirka 1 miljon invdnare mellan
16 och 74 4r.

I omriden med litet passagerarunderlag ir linjetrafikutbudet
begrinsat. Invinarna har ofta mycket langt till hdllplats och/eller i
turer per vecka. Mnga kommuner erbjuder anropsstyrd komplet-
teringstrafik for dem, som har lingre in 1 000 meter till nirmaste
busshillplats. Oftast erbjuds tvd restillfillen i veckan att resa till
nirmaste busslinje eller in till nirmaste titort. Ar 1999 fanns det
kompletteringstrafik i 250 av landets kommuner.’

Forutom de som har lingt till kollektivtrafik eller har fa turer, s3
finns sirskilda problem f6r dem som bor pd éar utan fast landfor-
bindelse. Till dessa 6ar uppritthdlls trafik dels genom Vigverkets
firjor, dels med bat. Vigverket ansvarar f6r 37 allminna firjor och
ger statligt driftbidrag till 12 enskilda firjor. Dessutom finns ndgra
sirldsningar med statliga bidrag. For kollektivtrafik till dar utan
fast torbindelse eller vigverksfirja tar kommun, landsting och eller
trafikhuvudman ansvar. P3 Sar utan fast foérbindelse bor cirka
31 000 personer, varav cirka 3 500 personer saknar férbindelse som
mdjliggdr normal arbetspendling.

2 Delredovisning i Kuxaprojektet i Ockelbo. 1999
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Det ir siledes en stor del av befolkningen i landet som har bris-
tande kollektivtrafikservice. Ett alternativ f6r en del av dessa ir att
anvinda privat bil. Personer som saknar kérkort eller tillging till bil
har betydligt simre mojligheter att forflytta sig dn 6vriga. De grupper
som ir mest drabbade av brister 1 kollektivtrafiken 1 trafiksvaga
omrdden ir givetvis de, som 1 storst omfattning saknar tillging till
bil, alltsd ungdomar, kvinnor och gamla, framférallt de med sma
inkomster samt personer med vissa funktionshinder.

En utvecklingsbar del av kollektivtrafiksystemet utgérs av
anropsstyrd trafik. Det ir trafik, som endast utférs om nigon i for-
vig begirt att {8 resa. Forutom den vil spridda kompletteringstra-
fiken finns det en l&ng rad olika 18sningar for anropsstyrd trafik i
landet. Omfattningen och resultaten av dessa ir mindre vil doku-
menterad och det saknas dven en etablerad terminologi for att
beskriva och kategorisera dessa trafiklosningar. Det gor det ibland
svart informera om dessa pd ett begripligt sitt.

Bristerna dr sd uppenbara att SIKA bor {3 1 sdrskilt uppdrag att
tillsammans med Glesbygdsverket forbittra kunskapen om trafik-
standarden 1 trafiksvaga omrdden. Vidare bér behovet av utveckling
av trafikslosningar for trafik 1 glesbygden sirskilt pdpekas for
VINNOVA och for sektorsansvariga myndigheter.

16.2.2 Skolskjuts

Sambhillet ir skyldigt att anordna sirskild trafik f6r vissa grupper.
Kommunerna ska enligt skollagen tillhandahilla skolskjuts for ele-
ver i grundskolan. Fér gymnasieelever ansvarar kommunen {6r ele-
vens reskostnader mellan bostad och skola, nir firdvigen ir minst
sex kilometer. Skolskjuts ir en mycket omfattande verksamhet. Av
landets ca 1 miljon elever i grundskolan dr 29 % berittigade till
skolskjuts.” Cirka hilften av de berittigade reser till skolan i ordi-
narie linjetrafik och resten i sdrskilt anordnad skolskjuts. Det finns
ett klart samband mellan titortsgrad och andelen elever som har
ritt till skolskjuts. I kommuner dir mindre in 60 % av befolk-
ningen bor i titort har ca 50 % av eleverna skolskjuts, medan 1i
kommuner med 6ver 80 % av befolkningen 1 titorter ir endast
cirka 20 % av eleverna berittigade. I kommuner med l8g andel av
befolkningen boende i titort utgor skolskjutsarna en betydande del
av den totala kollektiva trafiken.

’ Samplanering av skolskjuts och dvrig trafik i projektet Glitter. Transportidé 2002:2
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Skolskjutsverksamheten som sidan ir rationellt utformad, men
den skulle kunna samordnas ytterligare med den allminna kollek-
tivtrafiken. Alla trafikhuvudmin férséker samordna skolskjuts och
linjetrafik, men alla kommuner ir inte involverade. Trafikhuvud-
minnen organiserar oftast linjetrafiken si att den stimmer med
skolelevernas resbehov. Den skolskjuts som inte sker i linjetrafik
planerar 60 % av kommunerna helt sjilva, 20 % tar hjilp av trafik-
huvudmannen for planeringen och resterande har annan 16sning.*

Vissa delar av ansvaret, t.ex. tillsyn av firdvigar, tidtabeller och
hillplatser, kan kommunerna med nuvarande regelverk inte ver-
18ta till trafikhuvudmannen. Det finns ocks8 olika regler for de ele-
ver som 3ker till skolan med sirskilt anordnad skolskjuts och fér
dem som &ker med linjetrafik. Reglerna syftar till att trafiksiker-
heten for elever i sirskilt anordnad skolskjuts ska vara maximal.
Skillnaderna i sikerhet mellan skolskjuts och linjetrafik medfér att
ménga forildrar ir negativa till att deras barn ska resa i linjetrafik.
Vigverket arbetar f6r nirvarande med en &versyn av skolskjutsfor-
ordningen.

Om man ska samnyttja trafikresurser effektivt, s& miste ansvaret
for planering och upphandling av skolelevernas resor koncentreras.
D3 kan en del av den trafik som idag endast ir till fér skolelever
dven utnyttjas av andra resenirer, eller si kan trafiken helt inordnas
i linjetrafiksystemet.

16.2.3 Fardtjanst

Kommunerna ir dven skyldiga att ordna firdtjinst for personer
som har visentliga svirigheter att forflytta sig pd egen hand. I lan-
det finns cirka 403 000 personer, som ir berittigade till firdtjinst.
Behovet av firdtjinst 6kar med dldern. Minga omrdden pd lands-
bygden och i glesbygdsomriden har en befolkning med hog medel-
8lder. Resandet per firdtjinstberittigad ir dock betydligt hogre i
stdrre titorter’ in 1 vriga landsdelar.

I nistan samtliga lin pdgdr arbete med att utveckla gemensamma
regelverk for firdtjinsten. Ofta sker det samarbetet via ett kom-
munalférbund i linet eller annat regionalt organ i samverkan med
trafikhuvudmannen. Samarbetet kan gilla de bedémningsgrunder
som styr tilldelningen av resor samt nivdn pi de egenavgifter som

* Samplanering av skolskjuts och 6vrig trafik i projektet Glitter. Transportidé 2002:2
® Firdtjinststatistik. SIKA 2002.
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ska tillimpas. Genom tillkomsten av Lag om firdtjinst (1997:736)
upphorde firdtjinsten att regleras av socialtjinstlagen. Samtidigt
gavs mojlighet for kommunerna att 6verldta firdtjinstuppgiften till
linets trafikhuvudman. S har ocks3 skett 1 ndgra lin.

Det finns ndgra skiljelinjer for [8sningar av samarbetet om fird-
yanst mellan linen. Dessa giller hur man 16st frigan om vem som
handligger legitimering av personer som anséker om fardtjinst och
vem som har huvudansvaret for bestillningscentral. T Blekinge,
Orebro och Virmlands lin ligger bida dessa funktioner hos trafik-
huvudmannen, i 6vriga ir bilden splittrad sdtillvida att legitime-
ringen ligger kvar hos kommun och den central som styr trafiken
ligger hos fristiende foretag eller hos trafikhuvudman eller lands-
ting.

16.2.4 Sjukresor

Landsting har inget formellt ansvar att anordna sjukresor, men
ersitter kostnader fér sjukresorna. Nir det giller firdtjinst och
skolskjuts ir kommunen skyldig att svara f6r att resmojligheterna
finns, medan det inte finns nigon motsvarande skyldighet for
landsting att anordna sjukresor.

Fjorton av landets landsting samverkade &r 2001 med trafik-
huvudmannen om upphandling av sjukresor med taxi, medan sju
samverkade om bestillningscentral. I Blekinge, Givleborg och
Skéne har trafikhuvudmannen tagit éver ansvaret f6r sjukresorna.
Enligt enkitsvar frin landstingen till Landstingsférbundet kommer
trafikhuvudminnen att f8 ett 6kat ansvar foér transporter och
bestillningscentral f6r sjukresor.

Det finns ingen studie som samlat beskriver hur sjukresorna i
landet gir till. Det varierar mycket mellan olika delar av landet
beroende pd hur virden ir organiserad. I genomsnitt ersitts ca 0,9
sjukresor per invinare och &r. Sjukresor med taxi utgor ett oregel-
bundet resande som ir svart att samordna med allminna resor, sir-
skilt 1 glesbygd. Den totala trafiken dr dock si omfattande att sam-
ordning bér kunna ske dven om sjukreselinjer och sjukresor med
taxi endast 1 begrinsad omfattning kan bidra till att férbittra trafik-
standarden.
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16.2.5 Bestéllningscentraler

Frigan om vem som ska ansvara for bestillningscentraler for
anropsstyrd trafik dr foremdl for diskussioner runt om 1 landet.
Diskussionen har dels gillt centraliserad stordrift kontra smiskalig
nirhet och lokalkinnedom, dels dgande och organisation. Erfaren-
heten visar entydigt, att det finns stordriftsférdelar med bestill-
ningscentraler. Storre centraler kan ha ett effektivt datorstéd och
en storre volym transporter, vilket 6kar méjligheten att samordna
resorna.

Nir det giller dgandet har regler om upphandling medfért stor-
ningar. Trafikhuvudmannen kan upphandla persontransport- och
samordningstjinster for sddana transportindamil som kommu-
nerna eller landstinget ska tillgodose samt samordna sidana trans-
porttjinster. Om trafikhuvudmannen bide upphandlar transporter
och har egen bestillningscentral uppstdr inga problem, men om
landstinget vill éverldta en bestillningscentral tll trafikhuvudman-
nen miste en upphandling ske. Det finns dirmed inga garantier f6r
att den forliggs till trafikhuvudmannen, nigot som kan vara i kon-
flikt med 6nskan om styrméjligheter. Detta har medfért, att efter-
strivad samordning av sjuk- och firdtjinstresor i linen foérsviras
genom att firdtjinstens resor 1 linet bestills 1 en eller flera centraler
och sjukresorna i en annan.

Ett exempel pd detta problem finns i Dalarna, dir landstinget —
utan upphandling — avsdg att flytta centralen f6r sjukresor till linets
trafikhuvudman. Beslutet 6verklagades och regeringsritten fast-
stillde att en overflyttning av landstingets sjukresecentral till
Dalatrafik (trafikhuvudman i Dalarna) inte kunde genomforas.
Resultatet blev en blockering av samordningen; landstingets sjuk-
resecentral ligger kvar hos landstinget och kommunerna har inte
tagit nya initiativ att dverfora firdtjinstadministrationen till trafik-
huvudmannen. Sektorsuppdelningen kvarstar.

16.2.6 Samverkansfragor

I hela landet finns alltsd ett behov av en nira samverkan mellan
kommuner, landsting och trafikhuvudmin, vilka alla strivar efter
att resenirer 1 den sirskilda kollektivtrafiken 1 stérre omfattning
ska kunna utnyttja den allminna kollektivtrafiken. Resultatet ir
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redan nu att en stor del av skolresorna och en inte ovisentlig del av
firdtjinst- och sjukresorna kan ske 1 linjetrafiken.

Det finns férdelar f6r kommuner och landsting att samverka om
upphandling och samordning av transporter.® Samverkan kan avse
planering, upphandling, samordning av regler, gemensam bestill-
ningscentral m.m. De former av samarbete som erfarenhetsmissigt
visat sig vara av storst praktiskt och ekonomiskt intresse ir sam-
ordnad upphandling, gemensam bestillningscentral och gemensamt
utarbetade regler. Sirskilt 1 trafiksvaga omrdden ger en samordning
effektivitetsvinster.

Strivan att {3 till stdnd en integrerad och samordnad trafik, som
kan betjina flera olika kundgrupper, kan pdverka upphandlings-
formen. Vid upphandling av "trafik 1 nit 1 syfte att betjina allmin-
heten” giller fjirde kapitlet i Lagen om offentlig upphandling
(LOU). Om man diremot upphandlar transporter som endast ir
till for en viss grupp, t.ex. skolskjuts, firdtjinst etc. ska det ske
enligt femte kapitlet i LOU. En kollektivtrafik som ir 6ppen for
alla men ordnad med hinsyn till sirskilda behov f6r nigon grupp
ger en flytande grins. Vid denna typ av samordnad trafik ska upp-
handlingen regleras utifrdn det trafikslag som har stérst uppdrags-
virde. Vilket som ir storst kan vara osikert dnda fram till dess man
vet hur trafiken faktiskt utnyttjats.

Skolskjuts dr en kommunal uppgift och kommunen ir skyldig att
sorja for att eleverna 1 grundskolan erhiller kostnadsfri skolskjuts
om sidan behévs. Kommunen ir skyldig att betala. Firdtjinsten ir
ocksd ett kommunalt ansvar. Resenirernas kostnader for sjukresor
ersitts av landstinget. Om man samordnar firdtjinst och sjukresor
ir det vanligast att kostnaden férdelas efter resandevolym.

Hir finns alltsd tre olika ansvarsformer: framja trafikforsérjning,
anordna skolskjuts och firdtjinst samt ersitta sjukresor. Det finns
ocks3 tre olika sitt att fordela underskott: 1 forhillande till trafike-
ringsvolym, per trafikslag och i férhdllande till resandet. Om man
t.ex. beslutar att samordna linjetrafik och skolskjuts resulterar detta
inte sikert i en vinst f6r skolkontoret. For firdtjinst som goérs om
till linjetrafik kan man 3 en besparing for socialférvaltningen men
en okad utgift for linjetrafiken. De olika ansvarsformerna och
metoderna att berikna kostnad fér trafiken medfér problem nir
samarbetet mellan kommuner, landsting och trafikhuvudmin

¢ Funktionshindrades resméjligheter Sammanfattning av senaste drens forskning Vinnova
Rapport 2002:4
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utvidgas. Problemen ir olika stora i olika former av avtal mellan
kommuner landsting och trafikhuvudmin.

16.3  Erfarenheter av kollektivtrafik i trafiksvaga
omraden

Utvecklingsprojekt f6r landsbygdstrafik har till stor del handlat om
att hitta en trafikform som ger tillfredsstillande trafikstandard till
rimlig kostnad. Fér dem som bor utanfér stérre titorter dr bilen
det klart dominerande firdmedlet. Utbudet av och efterfrigan pd
kollektiv linjetrafik ir ofta liten. Andelen som reser kollektivt i
glesbygd ligger ofta under 5 procent och av dem som reser ir skol-
elever den storsta gruppen. Linjetrafik dr dirfor ofta f6r dyr trots £3
turer. Kompletteringstrafik ir billigare men ger 13g standard. Skol-
skjuts, firdtjinst och sjukresor ger bra service f6r dem som berérs
men trafikresurserna skulle kunna gora stérre nytta om de samord-
nades och kunde utnyttjas av fler. Dessutom férsvdras planeringen
av att smd oregelbundna resestrémmar ir svdra att hitta med de
metoder vi har {6r resandeundersékningar.

Erfarenheten ir, att den alltmer spridda bebyggelsen och olika
resmonster gor, att en samplanering mellan obligatorisk trafik, som
skolskjuts och firdtjinst, mdste samordnas med ovrig trafik for att
en rimlig kollektiv resstandard ska kunna uppnis i glesbygden.

Planeringen av linjetrafik gr traditionellt till s4, att man utifrin
befolknings- och resandedata forsdker finna en linjedragning och
turtithet som motsvarar resandet s& bra som mojligt. For att {3 bra
ekonomi har strivan varit att optimera trafikunderlaget per linje-
kilometer, vilket leder till att trafikeringen koncentreras.

I kontrast till dessa planeringsprinciper har flera varianter p
yttickande trafikering utvecklats, med ambitionen att ge korta
gingavstdnd och tid for service till de resenirer som behéver hjilp.
Utvecklingen av den trafiken har {6ljt en klar linje. De f6rsok som
gjorts har alla strivat efter att bredda underlaget av resenirer, som
kan anvinda trafiken, framfor allt genom att gora trafiken helt eller
delvis anropsstyrd. Ett typiskt exempel ir Plustrafiken i1 Sundsvall.
Det ir servicelinjer som byggdes upp, nir det dvriga linjenitet rita-
des ut, for att kompensera dem som har svért att g3 lingt.

Den andra viktiga erfarenheten ir att man méste se all trafik som
delar i ett gemensamt system. Nir linjer med mycket resande ritats
ut och snabbats upp till stomlinjer s& har glesare befolkade omri-
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den fitt férsimrad standard. Dessa perifera delar av trafiksystemet
utgor ett viktigt underlag for trafikens stomlinjer. Dirfor har skol-
skjuts, firdtjinst och anropsstyrd trafik lagts upp som matning till
stomlinjerna. P4 s3 sitt har man ftt ett integrerat trafiksystem som
bide kan tillgodose krav pa snabba resor och krav pd att ticka stora
ytor med begrinsat resande.

16.4 Problem

Omriden med litet och utspritt befolkningsunderlag ir besvirliga
att trafikforsérja. Befolkningen har svirt att nd arbete, service och
fritidsaktiviteter. Den begrinsade tillgingligheten himmar den per-
sonliga vilfirden framfér allt f6r ungdomar, gamla och alla 1 dvrigt
som helt eller delvis saknar tillgdng till bil. D& detta paverkar moj-
ligheterna att nd arbete och hégre studier, kan det motverka den
ekonomiska tillvixten i en region.

For trafikhuvudminnen ir trafiken dyr 1 forhillande till resandet.
Motsvarande resurser skulle kunna férbittra trafikstandarden for
fler personer, om de utnyttjades pd linjer dir resandeunderlaget ir
gott. For kommunerna kan problem uppstd nir linjetrafik saknas
eller dras in och méste ersittas med skolskjuts och firdtjinst. Upp-
delning av trafiken for olika grupper ir dyr och minskar mojlighe-
terna till rationella trafiklésningar.

Brist pd entreprenérer kan pdverka verksamheten lokalt genom
att ge ldnga framkdorningar till uppdrag och begrinsa konkurrensen
vid upphandling.

Kollektivtrafik med begrinsat utbud har svart att bli kind. Erfa-
renheter frin exempelvis Skine ir, att anropsstyrd trafik som inte
finns varje dag efterfrigas i mycket liten omfattning. Nir utbudet
utdkas till varje vardag och girna flera gdnger per dag 6kar efterfra-
gan. For att vara ett reellt alternativ behover siledes kollektivtrafi-
ken vara regelbunden och av en sidan nivd att den ir vird att ligga
pad minnet.

16.4.1 Olika regler for olika trafiklosningar

Utvecklingen av alternativa trafiklésningar férsviras pd grund av
problem med regler och teknik. Lésningarna innehiller ofta kom-
binationer av buss och taxi, vilka t.ex. har olika regler och forar-
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krav. Den tekniska utvecklingen har dnnu inte ngon firdig l6sning
for att hantera biljetter och information for hela reskedjan, sirskilt
om den bestdr av bide linjetrafik och anropsstyrd trafik.

Nigon form av anropsstyrd trafik finns i alla kommuner. Pro-
blemet med dagens l3sningar ir att de dr begrinsade till vissa omra-
den eller till vissa resenirer. Firdtjinst, sjukresor och skolskjuts fir
bara vissa resenirer anvinda. Anropsstyrd kompletteringstrafik ir
ofta separerad frdn det 6vriga trafiksystemet med egen information
och taxa samt har mycket litet trafikutbud. De storsta problemen
med anropsstyrd trafik ir féljande:

¢ Informationen om den anropsstyrda kollektivtrafiken ir outveck-
lad. Dels ir den inte s8 tillginglig, dels ir den oftast helt separerad
frdn informationen om linjetrafik.

e Lagen om offentlig upphandling medger inte att bestillningscen-
tralfunktionen flyttas utan upphandling. Det férsvirar skapandet
av en rationell organisation foér samordning och samplanering av
firdtjinst, sjukresor, skolskjuts, kompletteringstrafik och andra
efterfrigestyrda transporter.

e Taxiforares skyldighet att registrera intikter i taxameter ir him-
mande d3 taxifordon utfér blandade trafikuppgifter. Biljettforsilj-
ning f6r hela resan ir inte méjlig med dagens taxametrar.

e Vilotidsférordningen, som styr taxiférarnas arbetstid, stiller till
problem f6ér smi foretag i glesbygd som kér bide buss och taxi.
Det ir nirmast omdjligt att kombinera de tva regelverken. Hir
krivs en sirregel som, utan att dsidositta trafiksikerheten, ger en
praktisk mojlighet att f6lja reglerna.

e Kravet pd taxiférarlegitimation for frivilliga forare upplevs som ett
hinder att utveckla trafik med byabuss och andra 16sningar med
frivilliga forare.

16.4.2 Trafikhuvudmannens ekonomi

Trafikhuvudminnens engagemang f6r trafiksvaga omrdden och
kollektivtrafik med liten efterfrigan idr dels en friga om finansie-
ring, dels om hur kostnaden ska foérdelas. En friga dr, om man har
rdd att kollektivtrafikforsorja trafiksvaga omriden. Frigan om
finansiering stills pd detta sitt mot trafikansvarigas sociala dtagande
att tillhandahilla resmojligheter 1 hela verksamhetsomridet. Det ir
naturligt att det ir trafik med litet resande som férst férsvinner, nir
kostnader ska dras ned. Den praktiska effekten, vilket kommun-
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forbundet ofta pdpekat, blir att kostnaden fors éver pd kommu-
nerna i form av extra trafikbestillningar eller sirskild trafik i form
av skolskjuts och firdtjinst. Aven modellerna for fordelning av
underskott i trafikhuvudminnens verksamhet paverkar alltsd kol-
lektivtrafiken 1 trafiksvaga omriden.

Minga ser anropsstyrd trafik som en 16sning och ersittning for
linjetrafik. Vid foérsoket Glitter 1 Vara och Goétene var det en av
tankarna vid projektets start. En genomging visade emellertid, att
den typen av trafik dragits in for linge sedan. I forsdket har man i
stillet utdkat trafikstandarden. Resenirerna erbjuds fem restillfil-
len per dag, alla dagar i veckan (jimfort med tv4 tillfillen per vecka
som ir vanligaste 16sningen 1 Sverige). For att trafiken ska kunna
ersitta firdtjinst och sjukresor krivs ett turutbud om minst fem
dubbelturer per dag. Om man har firre turer 6kar sannolikheten
kraftigt for att sjukresor och firdtjinstresor indd miste organiseras
separat. | omrdden med litet trafikunderlag behéver dirfor resurser
tillforas f6r att en acceptabel trafikstandard ska 8stadkommas.

Kompletteringstrafik har sedan den inférdes pd 70-talet frimst
forsoke tillgodose behovet att nd service under dagtid 1 en kom-
muns huvudort. Men de &tgirder som kommuner i exempelvis
Skdne efterfrigar mest ir de som gor att familjer med ungdomar
kan bo kvar pd landsbygden. For detta krivs forbindelser dven
under icke skoltid, pd kvillar och helger, for t ex fritidsaktiviteter
Anropsstyrd trafik dr dirfér inte i férsta hand en 18sning for att
sinka kostnaderna utan ett sitt att erbjuda bra resstandard till rim-
lig kostnad.

De storsta besparingarna kan géras genom samordning av skol-
skjuts och linjetrafik och genom att fler funktionshindrade kan resa
i kollektivtrafiken, vilket minskar behovet av firdtjinst. Dessa
besparingar forbittrar dock inte alltid trafikhuvudmannens eko-
nomi. Hur besparingar foérdelas mellan kommuner och trafik-
huvudmin beror p4 hur avtalet mellan parterna ser ut.

16.4.3 Finansiering och underskottsfordelning

Kollektivtrafik i trafiksvaga omrdden ingdr i trafikhuvudmannens
normala verksamhet. Enligt trafikhuvudmannalagen ir kommuner
och landsting gemensamt ansvariga for den lokala och regionala
kollektivtrafiken 1 ett lin. Underskottet av verksamheten ska for-
delas efter en lagstadgad grundmodell om man inte enas om annat.
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Den innebir att trafikhuvudmannen ansvarar {or planering av trafi-
ken, medan kostnaderna férdelas s att landstinget betalar 50 %
och kommunerna resten, oftast 1 férhillande till trafikproduktio-
nen i respektive kommun. Det ir inte nigot lin som foljer lagens
grundmodell helt. Alla tillimpar olika varianter med sirskild kost-
nadsférdelning och ofta med uppdelning for tdgtrafik, titortstrafik
eller kompletteringstrafik. De olika varianterna kan ses som en
effekt av att trafiklosningar har férindrats 1 volym eller tillkommit
efter det att trafikhuvudmannareformen genomfordes, exempelvis
tigtrafik och kompletteringstrafik.

Lagstiftningens grundmodell gér ingen skillnad for trafik med 3
eller manga resenirer. Fordelen med modellen ir, att man fr en
utjimning mellan omrdden med stort och med litet resandeunder-
lag. Nackdelen ir att detta berikningssitt f6r underskottsfordel-
ning minskar intresset att anpassa trafiken efter resandeunderlaget.
Grundmodellen gor inte heller nigon dtskillnad mellan olika trafik-
slag.

En del av de 16sningar som de kollektivtrafikansvariga konstrue-
rat f6r fordelning av underskott ger problem om man ska integrera
olika trafikslag. Kostnad fér linjetrafik, skolskjuts och firdtjinst
beriknas pd olika sitt. Den utveckling av samarbetet om trafik som
kan vixa fram, till f6ljd av forindrad lagstiftning for firdtjinst,
riksfirdtjinst och trafikhuvudminnens arbete, gor att behovet av
att finna nya sitt att fordela kostnader for olika typer av trafik
kommer att oka.

De avtal mellan kommuner och landsting, som reglerar hur
kostnader beriknas och fordelas, ger olika incitament for att for-
indra trafiken. De genomsnittsberikningar som vanligtvis anvinds
for kostnadsfordelning av linjetrafik kan minska intresset att soka
rationella [6sningar. Effekten blir exempelvis att en kommuns
kostnad kan minska lika mycket om man drar in trafik med {4 rese-
nirer som med minga. Genomsnittsberikningar medfér ocks3, att
en kommun inte kan géra besparingar genom att indra standard
eller storlek pd fordon i trafiken. Om dessutom respektive kom-
mun fir betala en visentlig del av trafikeringen inom den egna
kommunen, s& 6kar incitamentet till rationaliseringar och samord-
ning mellan olika slag av resor ytterligare.
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16.4.4 Branschstruktur

For kollektivtrafik i trafiksvaga omrdden ir det framfor allt tvd
faktorer 1 branschstrukturen som ir av betydelse. Den ena ir den
geografiska spridningen av foretag eller dessas garagering av for-
don. Den andra ir tillgingen p& fordon fér olika typer av trans-
porter.

Det finns ingen sammanstillning av hur den geografiska till-
gdngen pd bussforetag pdverkar mojligheten att tillgodose trafik-
svaga omrdden med kollektivtrafik. Vissa indikationer finns pd
koncentration av féretag och bristande konkurrens vid upphand-
ling. Koncentrationen ger ingen entydig effekt, eftersom exempel-
vis den samverkan som finns mellan mindre féretag antingen kan
minska konkurrensen i trafiksvaga omraden eller bidra till att dessa
foretag blir kvar.

Kommunerna driver 1 viss utstrickning skolskjuts 1 egen regi. I
de trettiotvd kommuner som har egna fordon finns sammanlagt
etthundratretton fordon. Av dessa ir sextiofem minibussar, tret-
tiotre storre bussar och femton personbilsregistrerade fordon.

Forutsittningarna for taxiverksamhet skiljer sig radikalt mellan
storstad och glesbygd. I de storre och mellanstora stiderna finns
forutsiteningar for taxiverksamhet, oavsett vilken volym av tjinster
som sambhillet viljer att kdpa av taxiniringen. Foretagsresor och
privat dkande stir f6r en stor del av taxis omsittning och kommer
att gora det dven i fortsittningen. Det ir dessutom dir den linje-
bundna trafiken ir bist utbyggd, som de flesta privata taxiresor
sker.

Det ir 1 smistad och glesbygd som taxi fortldpande genomgér
stora forindringar. Huruvida féretagen ska bestd ir till stor del
beroende av om man lyckas fi avtal om de samhillsbetalda trans-
porterna. Trafikhuvudmin, kommuner och landsting avgor dirfor i
allt visentligt villkoren for taxiniringen i trafiksvaga omriden.

Taxiférbundet anser att en dverfoéring av upphandlingen av fird-
tjinst, skolskjuts och sjukresor till trafikhuvudminnen pd minga
hill ir positivt for sivil samhille som taxiniring. Taxiférbundet
anser ocksd, att vil genomtinkta och genomférda upphandlingar
ger samhillet livskraftiga avtalspartners med kompetens och kapa-
citet att svara fér en mycket stor del av persontransporterna. Sam-
ordning mellan skolresor, firdtjinst och sjukresor ir nédvindigt. I
glesbygd bor dven utnyttjas mojligheter till samordning med vissa
godstransporter.
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Mojligheterna att verka for en allmint tillfredsstillande taxiser-
vice foérsviras av det idag uppdelade ansvaret for de samhillsfinan-
sierade persontransporterna. Nir kompletteringstrafik, firdtjinst,
skolskjuts och sjukresor med taxi har skilda huvudmin tar inte
ndgon av parterna ansvar for taxiservicen f6r allminheten. Férbun-
det anser dven att man genom att ta med taxi i trafikforsérjnings-
planen kan sikerstilla en god taxiservice for foretag, turister och
privatresenirer. Det dr inte minst viktigt for att bibehdlla en
levande landsbygd med attraktionskraft for foretag och turistan-
liggningar, pdpekar forbundet.

16.5 Forslag
16.5.1 Godtagbar standard

Den framtida kollektivtrafiken i trafiksvaga omrdden méste i 6kad
utstrickning utgd ifrin och ta hinsyn tll individuella resbehov.
Visionen ir att de allra flesta ska kunna resa kollektivt till arbete,
utbildning, service och fritidaktiviteter, oavsett var man bor.

Erfarenheter frin férsoksprojektet Glitter och trafikutveckling i
Skdne tyder pd, att det genom samordning av linjetrafik och
anropsstyrd trafik kan 8stadkomma en hogre standard i1 trafiken.
Genom att 6ppna upp och samordna delar av skolskjuts med sjuk-
och firdtjinsttransporter skapas 6kade mojligheter till service- och
fritidsresor f6r allmidnheten. Detta plus en eventuell komplettering
med ndgon ytterligare resmojlighet kan innebira en betydligt 6kad
tillginglighet. Den genomsnittliga resstandarden hojs mer in kost-
naderna, som ind& blir betydande fér ytstora kommuner med
ménga boende utanfér titorterna. Fortsatta diskussioner om mini-
mistandard miste dirfér kopplas till ett extra statligt stod for kol-
lektivtrafiken i denna typ av kommuner och en samordning av alla
typer av kollektivtrafik.

Det ir naturligt att standarden 1 kollektivtrafiken varierar med
befolkningsunderlaget. Att definiera en ligsta nivd pd resmojlig-
heter dr en grannlaga uppgift och kan géras pa olika sitt. Nivdn
méste slutligen bestimmas av kollektivtrafikansvariga kommuner
och landsting och deras trafikhuvudmain.

Kollektivtrafiken har 1 glesbygd sivil som 1 andra delar av landet
en viktig uppgift att tillgodose behovet av arbets- och skolresor
samt service- och fritidsresor. Kommittén bedémer att det behdvs
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ett visst utbud fér att denna uppgift skall kunna uppfyllas. Vi
bedémer det utbudet som 5 dubbelturer per dag. Det kriver en
samordning av alla typer av kollektivtrafik — linjetrafik skolskjutsar,
firdtjinst och sjukresor samt att méjligheterna med det som kallas
anropsstyrd trafik tas tillvara. I extrem glesbygd och for
skirgdrdsoar kan dven denna nivd vara svir att uppnd

En forbittrad standard kriver iven en utveckling av befintliga
och nya trafikldsningar 1 glesbygd. Anropsstyrd trafik har en
utvecklingspotential som innu inte ir fullt utnyttjad, dven om det
finns ett antal exempel pd sidana 16sningar runtom i landet.
Omfattningen och resultaten av dessa ir mindre vil dokumenterad
och det saknas dven en etablerad terminologi fér att beskriva och
kategorisera dessa trafiklésningar. Det gor det ibland svirt infor-
mera om dessa pd ett begripligt sitt. SIKA och glesbygdsverket bor
fa 1 uppdrag att forbittra kunskapen om dagens trafikstandard och
befintliga transportldsningar i trafiksvaga omrdden. Utveckling av
nya lsningar bor var en av flera prioriterade uppgifter inom ramen
for det gemensamma FUD-program som foreslds 1 kapitel 15. 1
detta sammanhang boér regeringen wunderstryka det ansvar
VINNOVA och de sektorsansvariga verken har {6r utvecklingen av
trafiklosningar i1 glesbygd.

16.5.2 Bidrag till kollektivtrafik i glesbygd

Nir kollektivtrafiken fir finansieringsproblem ir det i allménhet i
trafiksvaga omrdden som indragningar och standardsinkningar
genomfors. Det dr angeliget att detta kompenseras med mojlig-
heter att resa med anropsstyrd trafik. P3 s sitt kan man ge en ser-
vice som bara kostar, nir ndgon utnyttjar resmojligheterna. Ett
kollektivtrafiksystem dir en del utgors av anropsstyrd trafik ger
goda mojligheter f6r funktionshindrade att utnyttja hela kollektiv-
trafiksystemet eftersom man med den anropsstyrda trafiken kan
resa frin dorr till dérr. Det forutsitter att kollektivtrafiken som
helhet dr anpassad till funktionshindrade. En utveckling och etable-
ring av mer anropsstyrd trafik kan driva pd anpassningen av kollek-
tivtrafiken till funktionshindrades behov. Ett ekonomiskt stod till
anropsstyrd trafik for anslutning till linjetrafik eller andra viktiga
mélpunkter finner vi dirfér motiverat.

For att {3 storsta effekt bor stodet kombineras med villkor att
trafikhuvudmannen samordnar firdtjinst, skolskjuts och sjukresor
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och att minst tidigare nimnd ligsta standardnivd uppnds. Stodet
kan t ex ges 1 proportion till utférda personkilometer i den anrops-
styrda anslutningstrafiken. Stédnivd och villkor fér stéd bor utre-
das nirmare.

Samordnad planering innebir en stor omstillning fér minga
kommuner och en visentligt 6kad planering 1 trafikhuvudmannens
regi, vilket kriver resurser. Dirfér bor trafikhuvudminnen ges
mojlighet att soka ett villkorat statligt engdngsstéd fér samordning
och planering av linjetrafik med anropsstyrd kompletteringstrafik,
firdtjinst, skolskjuts och sjukresor. Vi bedémer att stédet behover
uppgd till cirka en miljon kr per trafikhuvudman.

16.5.3 Ansvar for skolskjuts

Ett problem fér trafikhuvudminnen har varit att de fir kostnader
nir de ska planera firdtjinst och skolskjuts, men att besparingarna i
driften sedan oftast har wullfallit kommunerna. Kommuner har
sedan nigra &r mojlighet att verldta sina uppgifter enligt fird-
yanstlagen till trafikhuvudmannen. Motsvarande méjlighet bor
kommunerna {3 vad giller skolskjuts. D 6kar férutsittningarna f6r
att skolskjuts och linjetrafik planeras effektivt tillsammans och att
alla transportresurser utnyttjas effektivt.

Lagstiftningen medger idag, att trafikhuvudmannen, efter 6ver-
enskommelse med landstinget eller en kommun 1 linet, upphandlar
persontransport- och samordningstjinster f6r sddana transport-
indamdl som kommunerna eller landstinget ska tillgodose. Den
mojligheten ricker inte for en effektiv planering. Reglerna medfér
att skolskjuts pd minga hall 1 landet varken ir optimalt samordnad
med allmin kollektivtrafik eller att man ser samverkan som ett
limpligt arbetssitt. Samordningen kommer att férbittra resursan-
vindningen och ge bittre resstandard i trafiksvaga omriden.

Vi foresldr att kommunerna ges mojlighet att, om de s& énskar,
overlita hela ansvaret for skolskjuts till trafikhuvudmannen pi
motsvarande sitt som man idag har mojlighet att 6verldta ansvaret
for firdtjinst.
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16.5.4 Samarbete om information, bokning och biljetter

Den anropsstyrda trafiken idr idag ett system avskilt frin linjetrafi-
ken. Den har sirskild taxa och separat information. Till en stor del
beror detta pd att information om anropsstyrd trafik ir separerad
frdn information om den tidtabellslagda linjetrafiken. Vidare klarar
taxis taxametrar inte att hantera de biljetter som anvinds 1 kollek-
tivtrafiken.

For att kunna integrera anropsstyrd trafik med linjetrafik behovs
gemensamma eller dtminstone kompatibla 18sningar f6r informa-
tion, bokning och betalning. Detta férutsitter sannolikt en viss
standardisering i processer och tekniska 16sningar. Som exempel
kan nimnas att det idag finns gemensam och samordnad informa-
tion om regional och interregional kollektivtrafik 1 den s.k. T4g-
plusguiden. Den bygger p4 att parterna enats om ett standardiserat
sitt att samla in information. P4 motsvarande sitt bor det tas fram
ett enhetligt sitt att utbyta information om anropsstyrd trafik.

Idag finns teknik for att automatiskt boka anropsstyrd trafik pd
Internet, via textmeddelande pd mobiltelefonen (SMS) och med
knapptelefon. Praktiska prov har visat att det gir enkelt att kom-
municera med de kommunikationsmedel som finns spridda hos en
stor del av befolkningen. De 6ppna sitten att ha kontakt med rese-
nirerna mojliggér att man kan lita resenirernas onskemdl styra
l6sningarna. Det kan t.ex. vara resmojlighet till ett ligsta pris,
garanterad sittplats eller annan 6nskad standard. T stillet for att
reseniren ska leta efter hur man kan resa ska kollektivtrafiksyste-
met tillhandah8lla information om de resalternativ som passar kun-
dernas 6nskemal.

For att 13 till stdnd den 6nskvirda samordningen och standardi-
seringen foreslir kommittén att de, som har tillstdnd till yrkesmis-
sig linjetrafik eller bedriver anslutningstrafik till linjetrafik ska till-
handahilla information pd ett enhetligt sitt och helst ha ett biljett-
samarbete med trafikhuvudminnen. Kraven behéver inte avse
taxans nivd, men resenirerna ska enkelt kunna hitta resmojligheter
och kunna boka och képa biljett oavsett om resan till en del sker
med ett taxiforetag, en linstrafikbuss eller en privat expressbuss.
(Se vidare kapitel 8.)

Vi féresldr vidare att VINNOVA fir i sirskilt uppdrag att sam-
manstilla och sprida goda erfarenheter av IT-stéd f6r information,
planering, bestillning och betalning av resor 1 kollektivtrafik.
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16.5.5 Regler for taxameter

Dagens taxametrar klarar inte att hantera biljetter for kollektivtra-
fik. De nya firdbevis som utvecklas for kollektivtratiken bér kunna
anvindas 1 samtliga fordon, inklusive taxiregistrerade fordon. Detta
kan ske antingen genom lisarutrustning i fordon eller i fjirrbaserad
biljettutrustning. Informationen pd kortet ska kunna relateras till
resan. Kunden ska {8 ett kvitto eller pd display kunna avlisa vad
resan kostat och hur mycket som finns kvar pd kortet.

Reglerna for taxameter beskriver ocksa hur intikter ska registre-
ras. Ersittning fr@n trafikhuvudman eller bestillningscentral kan
emellertid inte alltid anges 1 férvig pd det sitt som beskrivs i regler
for taxametern. Uppdrag som utfors for trafikhuvudman ska inte
behdva registreras 1 taxametern, eftersom samtliga ersittningar
finns redovisade hos oberoende bestillningscentral.

De statliga regelverken for taxameterns installation, kontroll och
anvindning boér vara si utformade, att de ger incitament tll taxa-
metertillverkare och foéretag, som utvecklar biljettmaskinsystem.
Dessa ska mojliggora en flexibel anvindning av mindre fordon i
omrdden och pd tider med litet trafikunderlag.

Vi foresldr att Regeringen ldter se 6ver taxameterbestimmelserna
s& att de anpassas till krav pd samordnade betalningsrutiner for

kollektivtrafik.

16.5.6 Ansvar for alla transportslag

I glesbygd ir en samordning av olika trafikformer och tranportslag
en nddvindighet fér att man ska kunna bedriva verksamheten
under effektiva former och med rimliga ekonomiska uppoffringar.
Det giller for sdvil det offentliga som konsumenter och operatorer.
Lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektivtrafik fokuserar den
linjebundna trafiken men foéreskriver ocksd att trafikhuvudminnen
ska dgna uppmirksambhet 4t taxifrigorna i linet.

S& vitt vi vet har ingen trafikhuvudman pd ett systematiskt sitt
redovisat hur de arbetat med taxifrigorna. Mojligheterna att till-
handahilla en tillfredsstillande trafik i glesbygd ir dock inte enbart
beroende av tillgdng pi taxi. Transporterna kan ibland lika girna
utféras av féretag med tillstdnd till buss, eller 1 samarbete med den
sociala ekonomin som behandlas 1 avsnitt 16.5.8. Lagen bor inte
specifikt fokusera enskilda transportmedel som linjetrafik med
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buss, eller taxi, utan 1 férsta hand fokusera méilet att dstadkomma
en tillfredsstillande transportférsorjning.

Vi har i bla. 1 kapitel 12 talat om behovet av en férbittrad och
mer lngsiktig strategisk planering av kollektivtrafiken. Ett kinne-
tecken pd en sidan dr att den bér behandla alla typer av firdsitt
som kan bidra till medborgarnas transportférsérjning. Begreppet
kollektivtrafik bér hir tolkas brett, dir sjilvklart dven taxi ingdr. I
en lingsiktig strategisk plan ir det ocksd noédvindigt att trafik-
huvudmainnen bryr sig om hur branschstrukturen fér den allminna
taxiférsoérjningen ser ut i linet. Taxiférsorjningen 1 ett brett per-
spektiv bor vara ett obligatoriskt inslag 1 den strategiska plane-
ringen.

Ansvaret fér den allminna transportférsérjningen innebir ocksd
att trafikhuvudmannen kan behéva engagera sig i andra, i samman-
hanget mer ovanliga transportslag. Det kan t.ex. handla om regio-
nal flygtrafik, om en sidan har stor betydelse for tillgingligheten
till vissa omriden, t.ex. 1 norrlands inland.

Lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektivtrafik bor skrivas
om si att ett bredare ansvar for transportforsorjningen faststills.
Samordning och samarbete bor vara birande principer. De lagfor-
indringar vi foresldr behandlas utforligare i kapitel 17.

16.5.7 Samordnade arbetstidsregler

For taxi 1 glesbygd kan vilotidsférordningen vara problematisk, om
man har minga korta kérningar utspridda under dygnet. Forord-
ningen for taxiférares vilotid skulle behéva innehilla en dispens-
mojlighet f6r de taxioperatdrer som kor 1 glesbygd att enbart rikna
den sammanlagda vilotiden dven om den ir uppdelad i flera delar
och ingen del ir minst 8 timmar.

For minga foretag som har bdde taxi och buss stiller de olika
reglerna f6r kor- och vilotid till problem. D3 foraren sitter 1 taxi-
bilen giller taxis vilotidsférordning och di hon eller han flyttar
over till buss giller EU: s kér- och vilotidsregler. Hir krivs en sir-
regel som, utan att 3sidositta trafiksikerheten, ger en praktisk
mojlighet att folja bdda regelverken..

Vi foresldr att Regeringen liter se over arbetstidsreglerna for
forare som har tjinstgoring bide 1 trafik med taxi och med buss.
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16.5.8 Okade majligheter till frivilligarbete

Hoga trafikeringskostnader och brist pd entreprendérer 1 vissa delar
av landet gor att huvudminnen inte kan uppritthilla acceptabel
tillginglighet 1 glesbygdsomriden. Ett sitt kan d& vara att férsoka
utnyttja den sociala ekonomins mojligheter. Folkrérelserna och
stora delar av idrottsrorelsen ir delar av denna sektor. Lokala,
gemensamma intressen, som hanteras pd en ideell och icke-kom-
mersiell basis, dr ofta utgingspunkter for verksamheter inom den
sociala ekonomin. Verksamheterna bedrivs av kooperativ, fore-
ningar etc. vilka sjilva bestimmer verksamhetsvillkoren. Ofta sker
finansieringen genom offentliga bidrag.

I glesbygdsomrdden har den sociala ekonomins roll vuxit. S har
t ex byalagsrérelsen blivit stérre som {6ljd av minskad offentlig och
kommersiell service. I vissa fall finns férutsittningar som gor, att
sektorn kan bidra vad giller persontransporter. Olika former av
sméskaliga kollektivtrafiklosningar med lokalt engagemang har
provats de senaste decennierna. Forsok med samdkning, ofta med
s.k. byabussar har fungerat bra sd linge eldsjilarna orkar. Fér mer
uthdlliga [8sningar behdvs ofta nigon form av professionellt och
ekonomiskt stod.

Trafikhuvudminnen boér dirfor séka samarbete med byalag,
idrottsféreningar och andra lokala krafter 1 syfte att utveckla en
kostnadseffektiv lokal transportservice i glesbygder. Generos till-
stdndsgivning, professionellt bistind och ekonomisk hjilp ger sti-
mulans till lokala aktérer som visat intresse och engagemang. Man
miste dock se till att inte taxiforsorjningen 1 bygden utarmas som
foljd av frivilliginsatserna. Det ir ocksd viktigt att bevaka, att
sikerhetskraven vad giller fordon och forare ir tillgodosedda. De
fordelar som kan uppnds med sidana insatser ir att de boende i
bygden fir fler resmojligheter till ett billigt pris. Folk fir storre
mojligheter att bo kvar och man nr miljévinster genom firre bil-
resor.

Vid linjetrafik med personbil krivs idag att foéraren har taxi-
forarlegitimation. Detta krav gor att frivilligarbete och vissa tra-
fiklosningar med mindre fordon himmas. Kollektivtrafikansvariga
bér ha kvar sina hoga krav pd sikerhet och varken stimulera att
man sdker dispens eller att man viljer 16sningar {6r att kringgd kra-
vet pd taxiforarlegitimation. I stillet bor trafikhuvudminnen sti-
mulera att frivilliga f6rare i byabuss och liknande utbildas. Utbild-
ningen av forare kan limpligen ske i samarbete med taxi vilken
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eventuellt dven kan bidra till att det blir enklare for taxi att skaffa
deltidsforare.

Vi foreslar att trafikhuvudminnen aktivt séker samverkan med
intresserade organisationer inom den sociala ekonomin samt stod-
jer utbildning av frivilliga férare 1 byabuss och liknande trafik, s8 att
forarna kan erhilla taxiférarlegitimation och {8 bra kunskap om
kollektivtrafiken i linet.

16.5.9 Tydligare regler for upphandling

Vid upphandling av ”trafik i nit i syfte att betjina allminheten”
giller 4 kap LOU. Om man diremot upphandlar transporter som
endast ir till for en viss grupp, t.ex. skolskjuts, firdtjinst etc. regle-
ras detta under 5 kap LOU. En kollektivtrafik som ir 6ppen for
alla, men samtidigt ordnad fér att tillgodose sirskilda krav frin
nigon grupp, ger en flytande grins. Vid den typen av samordnad
trafik ska upphandlingen goras enligt de regler som hinfér sig till
den transporttyp, som ger det hogsta uppdragsvirdet. I flera fall
har osikerhet uppstitt, beroende pd att det dr svirt att avgora vir-
det av anropsstyrd trafik. For att undvika problem vid upphandling
miste ske fortydliganden, som klargér hur upphandling ska ske vid
osikerhet om virdet av olika delar 1 en upphandling.

Vi foresldr att limplig myndighet far 1 uppdrag att klarligga hur
upphandling ska ske vid osikerhet om vilken trafik i en upphand-

ling som representerar det storsta virdet.
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17 Ansvar for och organisation av
kollektivtrafiken

Kommitténs bedomning

Ansvarsfordelningen mellan stat och kommuner/landsting fér
kollektivtrafiken ir 1 stort vil avvigd. Statens roll och verksamhet
behover dock fortydligas, samordnas och férstirkas i vissa avseen-
den. Det finns dven behov av att skapa ett forum for 6kad samver-
kan mellan staten och kollektivtrafikens aktorer pa nationell niva.

Den lokala och regionala kollektivtrafiken ir en sambhillelig ser-
vice som bedrivs pd en konkurrensutsatt marknad. Verksamheten
bor bedrivas med utgdngspunkt i sdvil ett konsument- som sam-
hills- och producentperspektiv. Finansiering och demokratisk for-
ankring talar for att kommuner och landsting dven i fortsittningen
bor vara gemensamt ansvariga for kollektivtrafiken. Behovet av
samordning talar fér att de ansvariga dven i fortsittningen bor ha
en gemensam trafikhuvudman. Agarnas styrning bor forbittras
genom ett 6kat kommunalt engagemang i kollektivtrafiken. Trafik-
huvudminnen bor utveckla en helhetssyn pd kollektivtrafiken och
verka for en samordning av alla kollektiva transportformer i “hela
resans” anda.

Kommitténs forslag

o Det for kollektivtrafiken ansvariga departementet bor forstirka
och wutveckla sitt helhetsansvar fér de sektordvergripande
kollektivtrafikfrigorna, nationellt och inom EU. Regeringen ska
redovisa utvecklingen pa kollektivtrafikomradet i en &rlig skrivelse
till Riksdagen(17.2.2).

e Trafikverkens sektoransvar for kollektivtrafiken ska formuleras
likartat i instruktioner och regleringsbrev, med krav pd redovis-
ning av insatser och resultat (17.2.3).
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e Forutsittningarna for en gemensam regionindelning fér Vig- och
Banverk utreds. Verkens regioner bor f8 gemensamma styrelser
med regional politisk férankring (17.2.4).

e En Kollektivtrafikdelegation med lokal och regional politisk for-
ankring inrittas med huvuduppgift att bistd regeringen med
underlag f6r kollektivtrafikens l8ngsiktiga utveckling (17.2.5).

e De som bedriver kollektivtrafik ska limna trafik- och resandestati-
stik till en av regeringen utsedd myndighet, forslagsvis SIKA.
Myndigheten ska analysera statistiken och redovisa resultaten till
uppgiftslimnarna och regeringen som underlag for dess &rliga
skrivelse till Riksdagen (17.2.6).

e Lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektivtrafik omformuleras
sd att kopplingen till de transportpolitiska méilen forstirks, med
bl.a. krav pd uppféljning (17.3.3), fokuseringen pa den linjebundna
trafiken tas bort, trafikhuvudminnen ges ett generellt uppdrag att
beakta alla kollektiva transportformer och méjlighet att ta ansvar
for ett bredare verksamhetsomride (17.3.5), de kollektivtrafik-
ansvariga ges ritt att i samarbete med ansvariga 1 andra lin bilda
gemensamma trafikhuvudmin pi storregional nivd (17.3.6) samt
att krav stills pd en mer l&ngsiktig och strategisk planering
(17.3.7).

e En statlig myndighet ges 1 uppdrag att i samarbete med berérda
aktorer ta fram innehll, form och process for en langsiktig och
strategisk planering(17.3.7).

(Reservationer frdn c, fp, m, kd och mp. Sirskilt yttrande frin mp)

17.1 Inledning

Kommittén ska enligt direktivet bl.a. éverviga om ansvarsférdel-
ningen mellan de statliga myndigheterna respektive mellan myn-
digheterna och de kommunala och privata aktérer behéver férind-
ras. Vidare ska kommittén bedéma om lagstiftningen ir vil avvigd i
forhillande till kollektivtrafikens roll i samhillet och dess inverkan
pd respektive beroende av andra samhillssektorer. Kommittén ska
dven utreda om foérindringar i dagens organisation, rollférdelning,
former f6r upphandling m.m. kan medféra att kollektivtrafiken far
bittre férutsittningar for sin utveckling.

Som underlag for virt arbete har kommittén l3tit genomféra ett
antal studier pd omrddet. Underlagsrapporterna har diskuterats av
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en sirskilt tillsatt expertgrupp, som dven redovisat sina synpunkter
1 ett sirskilt PM.

17.2  Ansvar och organisation pa nationell niva
17.2.1 Ansvarets fordelning — en o6versikt

Antalet aktorer pd kollektivtrafikomrddet dr stort. Av tabellen
framgdr hur ansvaret foérdelar sig mellan olika nationella, regionala
och lokala aktérer.

Tabell 17.1 Ansvarstérdelningen pd kollektivtratikomridet

Ansvarsniva Huvudansvariga aktorer Andra aktorer
Nationell niva
Sektordvergripande Riksdag — Regering — Naringsdep. Kommun- och

Sektoransvar

Rikstrafiken (delvis)
SIKA
VINNOVA

Banverket, Végverket
Luftfartsverket, Sjofartsverket

Landstingsférbunden
Samtrafiken

Rikstrafiken
Bransch- och intresseorg.
Trafikoperatorer

Regional niva

Sektordvergripande

Trafikhuvudmén (delvis)
Regioner

(Storregionala organ)
Regionala samverkansorgan

Lansstyrelser
Branschorg. (SLTF)

Sektoransvar Banverkets och Vagverkets regioner Bransch- och intresseorg.
Trafikhuvudman (BR, Tagop, Taxi)
Landsting Trafikoperatérer
Regionala samverkansorgan

Lokal niva

Sektordvergripande

Sektoransvar

Kommuner (delvis)
Trafikhuvudman (delvis)

Kommuner
Trafikhuvudman

Branschorg. (SLTF)

Trafikoperatérer
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17.2.2 Sektorovergripande ansvar pa nationell niva
Regeringen

Ansvarsférdelningen inom transportomrddet bér enligt Infra-

strukturpropositionen (prop. 2001/02:20) baseras pd principen att

beslut i transportfrdgor bor ske 1 s& decentraliserade former som

mojligt, med en tydlig rollférdelning mellan planeringsnivier och

aktorer. Konsumenterna skall ha s stor valfrihet som mojligt.
Detta innebir enligt propositionen féljande:

a. Transportfrdgor som har en tydlig EU-dimension skall drivas
inom EU.

b. Stat och kommun har ett ansvar for att sidana trafikanliggningar
som behdvs for allminna transportbehov kommer till utférande.

c. Statens ansvar omfattar sidana anliggningar som svarar mot natio-
nella och internationella trafikbehov.

d. Staten har ett ansvar fér en tillfredsstillande interregional person-
transportforsdrjning.

e. Beslut om transportférsérjning som frimst ror lokala och regio-
nala transportbehov skall i princip fattas pd lins- och kommun-
niva.

f.  Kommunerna har ansvaret for det kommunala vig- och gatunitet.

Ansvaret for de sektordvergripande kollektivtrafikfrigorna ligger
inom regeringen pi Niringsdepartementet. Inom departementet ir
de 1 huvudsak samlade hos ett statsrdd och en statssekreterare men
fordelade pd tre enheter. Enheten for transportpolitik har ansvar
for frigor som ror sektorrollen och delvis myndighetsrollen fér
samtliga trafikslag samt f6r alla frigor som rér myndighetsrollen
och férvaltarrollen for luftfart och sjofart. Infrastrukturenheten
har ansvaret f6r frigor som rér foérvaltarrollen och vissa myndig-
hetsfrigor for vig och jirnvig, enheten for statligt dgande for fra-
gor som ror S] AB, Jernhusen AB och SAS.

Utifrdn kollektivtrafiksynpunkt ir denna uppdelning inte helt
lyckad. Den syn pd kollektivtrafiken som kommittén vill lansera
innehdller sivil en ambition om transportslagsévergripande sam-
ordning som om ett sektorévergripande samarbete med 6vriga
samhillssektorer. Kollektivtrafiken bidrar inte bara till att upptylla
de transportpolitiska mélen, utan dven till miluppfyllelsen p andra
samhillsomrdden som niringsliv, den sociala sektorn (vird, skola,
omsorg) samt fritidssektorn. Kollektivtrafikens mangfacetterade
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nytta fér andra sektorer gor att den bér bedomas utifrin en hel-
hetssyn som beaktar alla de sektorer som berdrs av den. Vi idr vil
medvetna om att det finns andra angeligna utvecklingsomrdden
och prioriteringar inom transportsektorn som kan motivera dagens
organisation inom Niringsdepartementet och Regeringskansliet.
Frin vért perspektiv dr det dock dnskvirt att departementets orga-
nisation avspeglar en sidan helhetssyn p4 kollektivtrafiken.

En jimférelse med Norge ir intressant. Inom Samferdsels-
departementet finns en egen kollektivtrafiksektion med foéljande
uppgift:

Kollektivtransportseksjonen 1 Samferdselsdepartementet  skal

samordne og organisere arbeidet med kollektivtransportsaker internt 1

departementet og overfor andre offentlige organer, sarlig overfor fyl-

keskommunene.” Seksjonen har ogsd ansvaret for utredninger og ana-

lyser som generelt er knyttet til spersmédl om kollektivtransport, serlig
virkemidler med sikte pa okt kollektivtransportandel.

En motsvarande ordning 1 Sverige skulle stirka kollektivtrafikens
stillning. Niringsdepartementets resurser bor dirfor forstirkas sd
att det kan utveckla sitt helhetsansvar f6r de sektordvergripande
frigorna, bdde nationellt och 1 EU-arbetet. I detta bér ingd att tyd-
liggéra kopplingen till andra for kollektivtrafiken relevanta sam-
hillssektorer. Ett 6kat samarbetet med andra departement om sak-
frigor, som ir relevanta for kollektivtrafiken, bor ocksé ingd 1 for-
stirkningen. Regeringen bor &rligen redovisa utvecklingen pi kol-
lektivtrafikomridet i en skrivelse till Riksdagen.

Svenska departement har, jimfér med andra EU-linder, sm3 per-
sonella resurser. Det medfér att minga transportpolitiska frigor,
som 1 andra linder ligger pd departement, ir delegerade till myn-
digheter. Delar av samordningen skéts t.ex. av Rikstrafiken.

Forslag

Det for kollektivtrafiken ansvariga departementet bor forstirka
och utveckla sitt helhetsansvar for sektorévergripande kollektiv-
trafikfrigorna, nationellt och inom EU. Regeringen ska redovisa
utvecklingen pd kollektivtrafikomrddet i en Aarlig skrivelse till
riksdagen.
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Rikstrafiken

Rikstrafiken har enligt sin instruktion att verka fér utveckling och
samordning av den interregionala kollektiva persontrafiken samt
for att de transportpolitiska mdlen uppnds. Rikstrafiken skall ocksd
genom oOverliggningar med 6vriga berérda parter frimja frivilliga
samverkansldsningar samt verka fér att information, tidtabeller och
biljettsystem f6r kollektiv persontrafik samordnas.

Rikstrafikens mél, enligt regleringsbrevet for 2003, innebir vissa
preciseringar av de transportpolitiska mélen. Rikstrafikens medel
for att bidra till miluppfyllelsen dr “ett samverkande interregionalt
kollektivt persontrafiksystem”. Rikstrafikens verksamhet skall
enligt regleringsbrevet redovisas utifrin tvi verksamhetsgrenar,
dels utveckling och samordning av kollektivtrafiken, dels trafik-
upphandling.

I regleringsbrevet sigs:

Rikstrafiken skall 1 samverkan med trafikhuvudmain, linsstyrelser och

operatérer dstadkomma ett samverkande interregionalt kollektivt per-

sontransportsystem. Rikstrafiken skall utifrdn ett kundorienterat hel-
hetsperspektiv och 1 samrdd med trafikhuvudmin, linsstyrelser,
operatérer och resande identifiera brister 1 den 1nterre§1qnala kollek-
tivtrafikfdrsdrjningen, vilket inkluderar brister i samordningen av bil-

jettsystem, tidtabeller och information samt 1 tillgingligheten for
funktionshindrade.

Rikstrafiken har siledes ett sektorévergripande samordningsansvar
som trafikverken inte har i dessa frigor. Dessa har diremot ett
sektoransvar fér den interregionala, regionala och lokala kollektiv-
trafiken inom respektive sektor. Grinserna mellan Rikstrafikens
och trafikverkens ansvar uppfattas av minga som oklara. Nir det
giller samordning av biljettsystem, tidtabeller och information och
sirskilt tillgingligheten foér funktionshindrade, har Rikstrafiken
tagit initiativ och utvecklingsaktiviteter pagir.

Nir det giller uppgiften att dstadkomma en sektorévergripande
helhetssyn pa de interregionala transporterna har det hittills inte
hint s8 mycket. Rikstrafikens mer konkreta aktiviteter har hittills 1
huvudsak varit sektoriella. Det ¢kar risken for att ansvarsfordel-
ningen gentemot trafikverken sektoransvar blir oklar.

I enlighet med statens ansvar f6r den interregionala kollektivtra-
fikforsorjningen har Rikstrafiken 1 uppdrag att svara fér statens
upphandling av transportpolitiskt motiverad interregional kollektiv
persontrafik som inte uppritthdlls i trafikhuvudminnens regi och
dir det saknas forutsittningar f6r kommersiell drift. Fér nirva-
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rande svarar Rikstrafiken f6r upphandlingen av jirnvigstrafik och
flygtrafik, firjetrafiken mellan Gotland och fastlandet samt dven
busstrafik.

Grinsen mellan interregional och regional trafik ir ibland oklar.
Rikstrafiken limnar ocksd 1 flera fall bidrag till av trafikhuvudmin-
nen upphandlad trafik eftersom resandet 1 denna trafik anses vara
av delvis interregional karaktir. Utvecklingen mot stérre regioner
paverkar vad som klassas som regional respektive interregional tra-
fik. Grinsdragningen mellan interregional och regional trafik bor
dirfor ses over.

Rikstrafikens del av finansieringen bor std 1 proportion till det
interregionala resandets andel av det totala resandet 1 den upp-
handlade trafiken och till kostnaderna fér det utbud som dr rimligt
for de interregionala resorna. I flera fall ir férdelningen av ansvar
fér upphandling och finansiering, mellan Rikstrafiken och trafik-
huvudminnen, mer kopplat till historiska férhdllanden in till den
aktuella situationen. Det leder till att statens insats pd ett omotive-
rat sitt blir olika 1 olika delar av landet. Det bér vara limpligt att ta
fram nigra typavtal som ticker in olika fall, men si att statens
insats ind3 blir mer likformig. Problematiken kommer att bli innu
viktigare vid en eventuell avveckling av SJ trafikmonopol.

Stora férindringar 1 den grundliggande avgrinsningen mellan
regional och interregional kollektivtrafik kan paverka foérdelningen
av kostnadsansvaret mellan stat och kommuner/landsting, respek-
tive mellan kommuner och landsting. Dessa férindringar bér ana-
lyseras noga i samband med den éversyn vi rekommenderar.

17.2.3 Sektoransvar pa nationell niva
Definition av sektoransvar

Vigverket fick ett tydligt sektoransvar genom riksdagens beslut om
propositionen Vigverkets sektoransvar inom vigtransportsystemet
m.m. (prop. 1995/96:131). Vigverket har som statens foretridare
pa central nivd ett samlat ansvar, s.k. sektoransvar, for hela vig-
transportsystemets miljopdverkan, trafiksikerhet, tillginglighet,
framkomlighet och effektivitet samt for frigor som ror viginfor-
matik, fordon, kollektivtrafik, handikappanpassning, yrkestrafik
och tillimpad forsknings-, utvecklings- och demonstrationsverk-
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samhet inom vigtransportsystemet. Betriffande kollektivtrafiken
sdgs 1 propositionen:

Vigverket bor inom ramen for sitt sektoransvar verka for att kollek-
tivtrafikens konkurrenskraft stirks inom hela vigtransportsystemet.

Ovriga trafikverk har senare fitt sektoransvar inom sina respektive
ansvarsomraden.

Enligt Infrastrukturpropositionen (prop. 2001/02:20) har Vig-
verket och Banverket som statens foretridare pd central nivd ett
samlat ansvar, s.k. sektoransvar, for att utvecklingen inom respek-
tive transportslag ligger 1 linje med de transportpolitiska mélen. I
detta ligger ansvar for sektorns miljépdverkan, trafiksikerhet, till-
ginglighet, framkomlighet och effektivitet. Vigverket och Ban-
verket bor pd limpligt sitt verka for vil fungerande samverkan och
samordning med berdrda aktdrer och driva utvecklingen pd ett
strategiskt och offensivt sitt. Som en del 1 denna samverkan bor
verken ha mojlighet att triffa 6verenskommelser med berdrda
aktorer. Verken boér ocksd ha mojlighet att ta ett ekonomiskt
ansvar, helt eller delvis, 1 de fall naturlig huvudman saknas. Vid
sidan av verkens samlande och koordinerande roll bér sektoransva-
ret 1 huvudsak omfatta ansvar f6r information, kunskapsspridning
samt for relevant tillimpad forskning, utveckling och demonstra-
tion. Banverket och Vigverket ges 1 propositionen ett delat sektor-
ansvar for kollektivtrafik.

Med sektoruppgifter avses i propositionen en begrinsad del av
sektoransvaret. I sektoruppgifterna ingdr inte det som ir drift och
underhdll av statliga vigar och jirnvigar eller tjilsikring, birighet
och rekonstruktion av vigar, inte heller utveckling och modernise-
ring av transportsystemet, dvs. investeringar.

Banverket har (PM 021205) definierat de tre begreppen pd fol-
jande sitt:

e Banverkets sektoransvar: Ett samlat ansvar {or att jirnvigssektorn
(inklusive tunnelbana och spdrvig) utvecklas i enlighet med de
transportpolitiska mélen.

e Banverkets sektorarbete: Det arbete som Banverket utfor for att ta
sitt sektoransvar, vilket sker inom huvudprocesserna: banhillning,
tagtrafik” samt myndighetsutdvning och sektoruppgifter.

e Banverkets sektoruppgifter: Det sektorarbete som Banverket utfor
utdver banhillning, ”tdgtrafik” och myndighetsutévning.
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Banverkets definition av sektoransvar, sektorarbete och sektorupp-
gifter ir relativt tydlig och bor kunna anpassas och fastliggas for
samtliga trafikverk. En mindre indring skulle géra definitionen
innu tydligare. “Sektoruppgifter” enligt ovan bor benimnas
“sirskilda sektoruppgifter”, f6r att markera att de motsvarar de
uppgifter som inte ligger inom kirnomrddena banhillning, "tdgtra-
fik” och myndighetsutévning.

Sektoransvar enligt myndigheternas instruktioner

Regeringen styr myndigheternas ldngsiktiga arbete via instruktio-
ner. De statliga trafikverken har ansvar for kollektivtrafikfrigor i
sina sektorroller, myndighetsroller och forvaltarroller. Det statliga
ansvaret ir vil fastlagt for de olika sektorerna. Diremot ir det
ndgot olika formulerat i myndigheternas instruktioner.

Vigverket, Banverket, Luftfartsverket och Sjofartsverket har
enligt sina instruktioner ett samlat ansvar, ett sektoransvar, for hela
vigsystemet, jirnvigstransportsystemet, den civila luftfarten
respektive sjofarten. Samtliga skall dven verka for att de transport-
politiska mélen uppnds. S3 lingt dverensstimmer instruktionerna.

Vigverket och Banverket skall inom ramen for sitt sektoransvar
vara samlande, stodjande och pddrivande i foérhdllande till dvriga
parter. Nigot sidant ansvar nimns inte 1 Luftfartsverkets och
Sjofartsverkets instruktioner. En limplig férindring av alla fyra
instruktionerna ir:

...verket skall verka for att de transportpolitiska méilen uppnis genom

den egna verksamheten, samt genom att samordna, stédja, driva pd och
informera 6vriga aktdrer inom...sektorn.

I Vigverkets instruktion stdr att Vigverket sirskilt skall verka for
att... kollektivtrafikens konkurrenskraft stirks. I Banverkets instruk-
tion motsvaras det av att Banverket sirskilt skall verka for att ...den
lokala, regionala och interregionala jirnvigstrafiken samordnas. 1
Luftfartsverkets instruktion stdr att verkets huvuduppgifter dr atr
..framja utvecklingen av den civila luftfarten. 1 Sjofartsverkets
instruktion finns inte nigon liknande skrivning. Verken bér si
langt mojligt ges likartade skrivningar om kollektivtrafiken i sina
instruktioner.

Vigverket och Banverket samt i nigon min Luftfartsverket har
inrittat samridsorgan med andra aktoérer for olika frigor, t.ex.
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anpassning av trafiken till funktionshindrade. Genom dessa fir ver-
ken och &vriga aktérer ett kontinuerligt informations- och &sikts-
utbyte samt mojlighet att gemensamt komma fram till hur olika
konkreta frigor ska losas. Samverkansorganen fungerar 1 huvudsak
vil.

I sina myndighetsroller har trafikverken en rad uppgifter som
paverkar kollektivtrafiken iven om de 1 allminhet inte dr direkt
inriktade pd denna. Vigverket har siledes ansvar fér myndighets-
frigor som ror yrkestrafik pd vig. Vigverket ansvarar ocksd for
fordelning av statliga bidrag till enskild vigh8llning, trafikhuvud-
min och kommuner. Banverket har liknande uppgifter som frimst
utovas genom Jirnvigsinspektionen och Tagtrafikledningen.
Banverket ansvarar dessutom for fordelning och tillsyn av statliga
bidrag till trafikhuvudmin gillande spér eller spirnira anliggningar.
Luftfartsverket och Sjofartsverket har liknande uppgifter som
frimst utévas genom Luftfartsinspektionen respektive Sjéfarts-
inspektionen. Luftfartsverket férdelar dessutom statliga bidrag till
kommunala flygplatser, men det ir inte reglerat i verkets instruk-
tion.

I forvaltarrollen svarar Vigverket fér planering, byggande och
drift av statliga vigar. Banverket ansvarar for drift och férvaltning
av statens spdranliggningar. Luftfartsverket ansvarar for drift och
utveckling av statens flygplatser for civil luftfart. Sjofartsverket
ansvarar for farledshdllning och vid behov inrittande av nya far-
leder.

Kollektivtrafiken nimns inte specifikt i dessa sammanhang.
Statens ansvar for trafikanliggningar, som svarar mot nationella
transportbehov, liksom de statliga bidragen till anliggningar som
svarar mot regionala transportbehov, ir viktiga for att kollektiv-
trafiken skall kunna bidra till att de transportpolitiska méilen upp-
nds. Regeringen bor fora in krav om hinsyn till kollektivtrafikens
behov 1 de regelverk som styr byggande och drift av vigar och jirn-
vigar. Dessa frigor behandlas mer utforligt i kapitel 12.

Trafikverken skall enligt sina instruktioner sirskilt verka for att

hinsyn — tas  till  funktionshindrade  personers  behov
inom...Rikstrafiken skall enligt sin instruktion verka for att handi-
kappanpassningen av kollektiva firdmedel samordnas mellan samt-
liga trafikslag. Rikstrafiken har ocksd en rddgivande delegation fér
handikappfrgor. I den ingdr bl.a. representanter for trafikverken.

Det nya transportpolitiska delmdlet Ett jimstillt transport-
system har dnnu inte satt nigra spar i trafikverkens instruktioner.
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Diremot ingdr mélet indirekt eftersom verken skall verka fér att de
transportpolitiska milen uppnds. I Rikstrafikens instruktion star
dock att Rikstrafiken skall verka fér att jimstilldhetsaspekter
beaktas inom kollektivtrafikomradet. I trafikverkens instruktioner
nimns de transportpolitiska mélen mer eller mindre explicit.
Regeringen bor fora in jimstilldhetsmalet 1 trafikverkens instruk-
tioner pd ett liknande sitt som 1 Rikstrafikens instruktion.

Sektoransvar enligt trafikverkens regleringsbrev

Genom regleringsbreven styr regeringen myndigheternas verksam-
het under det nirmaste dret. Regleringsbreven bygger pd riksdagens
beslut om budgeten. I samtliga regleringsbrev anges det dvergri-
pande transportpolitiska mélet att sikerstilla en samhillsekono-
miskt effektiv och lingsiktigt héllbar transportférsérjning for
medborgarna och niringslivet. De sex transportpolitiska delméilen
anges nedbrutna och anpassade till respektive verks ansvarsomride.
For varje delmél anges ocksd hur dterrapporteringen till regeringen
skall ske. Detta giller dven det nya mélet om ett jimstillt trans-
portsystem.

Trafikverkens ansvar for tillgingligheten till transportsystemet
for personer med funktionshinder och andra personer med sir-
skilda behov ir sirskilt vil utvecklat i1 samtliga regleringsbrev.
Trafikverkens ansvar f6r den kollektiva persontrafiken inom den
egna sektorn framgir inte tydligt i regleringsbreven. Det finns
toljdaktligen heller inget krav pd att verken samlat skall redovisa
vilka insatser de gjort for att frimja kollektivtrafiken eller resultatet
av dessa bemddanden.

Trafikverken arbetar indd 1 relativt hég utstrickning med
kollektivtrafiken. Vigverket har i samarbete med Svenska lokal-
trafikféreningen, Svenska kommunférbundet och Landstingsfor-
bundet utarbetat ett Nationellt program for kollektivtrafik pd vig
1998-2007 (publikation 1998:37). Verkets regioner arbetar med
sektoruppgifter och har tillsammans med trafikhuvudminnen utar-
betat regionala program fér kollektiv persontrafik pd vig. Nigon
motsvarighet pd jirnvigsomridet finns inte. Banverket ha dock
nyligen tagit fram ett sektorprogram (ref) och dess regioner har
bérjat arbeta med sektoruppgifter.
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Forslag

Kommittén foreslar att trafikverkens sektoransvar for den kollek-
tiva persontrafiken, samt krav pd redovisning av insatser och resul-
taten av dessa formuleras pd ett tydligt och likartat sitt i verkens
instruktioner och regleringsbrev.

17.2.4 Andrad regionindelning for Vigverket och Banverket

Enligt Infrastrukturpropositionen (prop. 2001/02:20) har stat och
kommun ett ansvar for att trafikanliggningar som behévs for all-
minna transportbehov kommer till utférande. Statens ansvar
omfattar anliggningar som svarar mot nationella och internatio-
nella trafikbehov. Statens ansvar verkstills pd regional och lokal
nivd av trafikverken och linsstyrelserna. Vigverket har en regional
indelning i sju regioner. Banverket har en regional indelning i fem
regioner. Banverkets regionindelning 6verensstimmer inte med
vare sig Vigverkets indelning eller med linsgrinserna.

Det regionala perspektivets 6kade tyngd 1 samhillsutvecklingen
talar f6r att dven de statliga verken bér ha en sddan regional indel-
ning att de kan samarbeta mer effektivt med befintliga och kom-
mande regionala aktdrer. Vi avser i1 foérsta hand de kommande re-
gionala samverkansorganen och de funktionella storregioner, som
synes fi en allt stérre betydelse for regional utveckling generellt
samt specifikt i form av vidgade utbildnings- och arbetsmarknads-
regioner. Ytterligare motiv ir det 6kande storregionala samarbetet
om (nya) regionaltigssystem och den nédvindiga integrationen
mellan tdg- och busstrafik.

Det skulle dirfor vara en foérdel om Vigverket och Banverket
hade samma regionindelning, eftersom nuvarande skillnader f6rsva-
rar samverken sdvil mellan verken som med andra aktérer. Samti-
digt bor man vara medveten om att det kan finnas nackdelar med
en alltfor 1angt gdngen anpassning av verkens regiongrinser, t.ex. av
produktionsteknisk art. Banverket kan t.ex. ha skil att utgd ifrdn
strdk i sin indelning.

Det finns en officiell regional indelning inom EU 1 s.k. NUTS-
regioner pd olika nivder. NUTS 2-nivén dr den som nirmast mot-
svarar Vigverkets och Banverkets regioner. P4 denna nivd ir
Sverige indelat 1 dtta regioner, vars grinser dverensstimmer med
linsgrinserna. Regeringen bér utreda om det finns férutsittningar
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foér Vig- och Banverk att i storre utstrickning dn idag ha en gemen-
sam regionindelning, eller tminstone fler sammanfallande region-
grinser. En ny regionindelning bér sammanfalla med grinser for
lin respektive mojliga/tinkta storregioner. I sammanhanget bor
dven mojligheten att anvinda samma grinser som EU:s NUTS 2
regioner utredas.

Oavsett eventuella forindringar 1 verkens regionala indelning
anser vi att verkens regioner bor {3 styrelser med regional politisk
férankring. Det kan bli ett verkningsfullt medel att {4 till stdnd ett
bittre samarbete mellan verkens regioner och &évriga regionala
aktorer. Hur stort inflytande de regionala styrelserna bér ha ir en
friga for den foreslagna utredningen. Utredningen bor dven utvir-
dera f6r- och nackdelar med en eventuell gemensam regionstyrelse
for Vigverket och Banverket.

Linsstyrelserna har ansvaret for att uppritta Linstransportpla-
ner, utom i Skdne och Vistra Gétaland, dir Region Skdne och
Vistra Gotalands Region har tagit 6ver detta ansvar. Planerna inne-
hiller bl.a. en analys av linets transportsystem, inriktning for linets
infrastruktur samt dtgirder och deras effekter. I de lin dir regio-
nala samverkansorgan inrittas dvertar dessa ansvaret f6r Linstrans-
portplanen. Linsstyrelsen har ocksd ansvar nir det giller planfri-
gor, liksom frigor om regional utveckling och tillsyn éver den
yrkesmissiga trafiken.

Inrittande av regionala samverkansorgan kan vil utformat inne-
bira en bittre samordning mellan den regionala infrastrukturplane-
ringen och planeringen av kollektivtrafiken. Vad som saknas ir en
samordning med den fysiska planeringen i linen. De regionala sam-
verkansorganen boér dirfor dven verka fér att nédvindig samord-
ning med kommunernas fysiska planering kommer till stdnd. I de
lin som inte bildar regionala samverkansorgan bér regeringen upp-
dra 8t linsstyrelserna att svara f6r en forbittrad samordning mellan
infrastrukturplaning, kommunernas fysiska planering samt trafik-
huvudmainnens kollektivtrafikplanering.

Forslag

Forutsittningarna for en gemensam regionindelning f6r Vig- och
Banverk bor utredas. Verkens regioner bor f8 gemensamma styrel-
ser med regional politisk férankring.
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17.2.5 Nationell plattform for samarbete och utveckling

Mellan nationell, regional och lokal nivd finns en i huvudsak vil
fungerande ansvarsfordelning och samverkan inom respektive tra-
fikslag. Trafikverken tar nationellt och regionalt sitt sektoransvar
och deras arbete med sektoruppgifterna utvecklas successivt. Inom
Vigverket, som haft ett sektoransvar under lingre tid in &vriga
trafikverk, har man kommit lingst bdde internt och i relationerna
till 6vriga aktdrer. Banverket har i sitt nyligen utarbetade sektor-
program en hog mélsittning och ett aktivt internt utvecklings-
arbete. Aven inom Luftfartsverket och Sjéfartsverket sker en
pataglig utveckling av verkens organisation och arbete.

Bristerna ir mer pitagliga vad giller sektorévergripande
ansvarsfordelning och samverkan. Det giller sdvil pd nationell som
pa regional och lokal niva. For att tillgodose “hela resan”-perspekti-
vet krivs en utveckling av det sektorévergripande ansvaret och
samverkan mellan olika aktorer. Rikstrafikens sektorévergripande
och samordnande uppgift bor definieras s tydligt att den osiker-
het som finns i dag nir det giller avgrinsningen mot trafikverkens
ansvar elimineras.

Det behovs dock fler dtgirder for att £ det sektorévergripande
samarbetet att fungera effektivt och utvecklingsdrivande. Ett for-
stirkt departement bor mer aktivt driva pd myndigheternas sektor-
och sektorévergripande samordning respektive ansvarsférdelning.
P& omriden dir ndgon tydlig ansvarsférdelning ir svir eller olimp-
lig att definiera och tillimpa bér myndigheterna ges ett gemensamt
ansvar, s att viktiga frigor inte hamnar mellan myndigheternas
respektive ansvar.

Ett kontinuerligt och nira samr8d med branschens kommunala
och privata aktdrer dr en nddvindig del av den sektordvergripande
samordningen. Ett konkret exempel pd 6nskvirt samordnings-
arbete ir att harmonisera och om mgjligt integrera delar av myn-
digheternas olika visioner och handlingsprogram, t.ex. Rikstrafi-
kens vision, Vigverkets nationella och regionala program fér kol-
lektivtrafik pd vig och Banverkets sektorprogram. P3 sikt bor ett
trafikslagsdvergripande nationellt kollektivtrafikprogram 3stad-
kommas.

Kommittén anser att det behévs nigon form av bred och konti-
nuerlig samverkan kring kollektivtrafikens l8ngsiktiga utveckling.
Vi foresldr darfor att regeringen utreder och tillsitter en Kollektiv-
trafikdelegation med huvuduppgift att bistd regeringen med under-

392



SOU 2003:67 Ansvar for och organisation av kollektivtrafiken

lag och forslag till dtgirder och stillningstaganden rérande kollek-
tivtrafikens l8ngsiktiga utveckling. Delegationen bér lyda direkt
under departementet och kan ges motsvarande roll och likartade
uppgifter som nuvarande Godstransportdelegation (direktiv
2002:98). Dess huvuduppgift ir att foresld statliga dtgirder for att
frimja samverkan mellan trafikslagen 1 arbetet med att uppna ett
lingsiktigt hillbart transportsystem.

Kollektivtrafikdelegationen bér folja utvecklingen pd omrddet,
vara analyserande och dven vara rddgivande visavi myndigheter och
andra aktérer pd omrddet. I likhet med Kollektivtrafikkommittén
bér delegationen vara ett forum fér samverkan mellan kollektiv-
trafikens aktorer och staten. Den bor f en bred, allsidig och balan-
serad sammansittning. Det ir viktigt att delegation ir och upplevs
som opartisk dven om ménga starka aktdrer ingdr i den. Eftersom
delegationens fokus bor vara den lokala och regionala kollektivtra-
fiken finner vi det naturligt att delegationen fir en lokal och regio-
nal politisk férankring. Delegationen ska i viss omfattning kunna
rekvirera hjilp frén berdrda myndigheter.

Forslag

En Kollektivtrafikdelegation med lokal och regional politisk for-
ankring inrittas med huvuduppgift att bistd regeringen med
underlag fér kollektivtrafikens 1ingsiktiga utveckling.

17.2.6 Ovriga aktorer pa nationell niva

Statens institut for Kommunikationsanalys

Statens Institut f6r kommunikationsanalys (SIKA) har 1 sitt
regleringsbrev for dr 2003 fatt 1 uppdrag att utveckla ett statistik-
system om kollektivtrafik och samhillsbetalda resor. Uppdraget
skall leda till produktion av statistik och det skall ta sin utgdngs-
punkt i det forslag som presenterades &r 2000 i utredningen
Statistik om kollektivtrafik (SIKA Rapport 2000:2). Uppdraget skall
redovisas senast forsta mars 2004 och innehélla en beskrivning av
befintlig statistik och forslag till eventuell utveckling av systemet.
Sedan utredningen presenterades har EU beslutat om nya férord-
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ningar om statistikrapportering avseende jirnvig och luftfart vilket
inneburit att statistiken inom dessa omrdden kommer att utvecklas.
For busstrafiken saknas motsvarande beslut.

I utredningens forslag till prioriteringar for utveckling av syste-
met lyftes de variabler fram som beskriver resande och utbud samt
for den samhillsfinansierade delen dven de ekonomiska variablerna.
Kirnan i statistiksystemet kommer sannolikt att vara uppgifter frin
trafikhuvudminnen.  Svenska  Lokaltrafikféreningen  (SLTF)
publicerar I6pande statistik om denna trafik. I dag finns statistik
for &r 2001 publicerad. De uppgifter som SLTF fir frin trafik-
huvudminnen sakgranskas inte fére publicering. Det ir angeliget
att oka aktualiteten i, samt att genomféra metod- och kvalitets-
beskrivningar av statistiken. Med en beskrivning av metod och
kvalitet kan forslag till férbittringar av statistiken ges och det blir
mojligt att gora bittre jimforelser, t.ex. mellan resandeutvecklingen
1 olika lin.

Den nya resekortsstandarden (se kapitel 8) innebir utdkade
mojligheter till en forbittrad datafingst 1 jimforelse med dagens
mitsystem. Si kan tex. ett visst reskort foljas genom hela res-
kedjan. Resekortet ger dirmed stora méjligheter att pd ett kost-
nadseffektivt sitt f& fram mycket bra statistik om det kollektiva
resande. Det ir angeliget att mojligheterna med Reskort tas till-
vara, utvecklas och beskrivs 1 SIKA:s utredning. Det ir viktigt att
SIKA och Reskortsféreningen samarbetar f6r att utveckla kortets
potential 1 statistikhinseende.

For att sikra produktionen av statistik med tillricklig kvalitet
kan ocks3 lagstodet behdva utvecklas. Ett sitt dr att knyta en skyl-
dighet att limna uppgifter till tillstdndet for linjetrafikering. Kom-
mittén foresldr att de som bedriver kollektivtrafik skall limna tra-
fik- och resandestatistik 1 foreskriven form till SIKA. Myndigheten
skall analysera statistiken och redovisa resultaten till uppgiftslim-
narna och regeringen som underlag for dess arliga skrivelse till
Riksdagen om utvecklingen av kollektivtrafiken.

Forslag

De som bedriver kollektivtrafik ska limna trafik- och resandestati-
stik till en av regeringen utsedd myndighet, forslagsvis SIKA.
Myndigheten ska analysera statistiken och redovisa resultaten till
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uppgiftslimnarna och regeringen som underlag for dess &rliga skri-
velse till riksdagen.

Bransch- och intresseorganisationer

Flera bransch- och intresseorganisationer ir viktiga aktorer pd den
nationella nivdn. Det giller Kommun- och Landstingsférbunden,
Svenska Lokaltrafikféreningen, Bussbranschens Riksférbund,
Taxiférbundet, handikappférbunden m.1l.

Kommun- och Landstingsférbunden representerar igarna, de
kollektivtrafikansvariga kommunerna och landstingen. Eftersom
det praktiska handhavandet av ansvaret for kollektivtrafiken enligt
lag ska skotas av en gemensam trafikhuvudman har kommuner och
landsting 1 allmidnhet delegerat det mesta som rér kollektiverafiken,
exklusive finansieringen, till sina trafikhuvudmin. Under 1990-
talets framgdngsrika upphandlingar och féljande besparingar for
dgarna intog kommuner och landsting i allmidnhet en nigot tillba-
kadragen roll nir det giller kollektivtrafiken. Férbunden har dirfor
inte heller haft ngot uttalat mandat att sirskilt driva dessa frigor.

I ljuset av en kirvare ekonomi for dgare och trafikhuvudmin har
dock under senare ir frigor om igarstyrning aktualiserats, varfor
en mer aktiv roll frin férbundens sida ocksd ir att vinta. Om
kommuner och landsting ska kunna bli mer aktiva dgare och enga-
gera sig mer i kollektivtrafikens utveckling s& kriver det att for-
bunden tar initiativ till viss utvecklingsverksamhet. En utgings-
punkt kan med fordel utgérs av de underlagsstudier kommittén har
13tit utfora.

Eftersom trafikhuvudminnen i allminhet har varit nyckelaktorer
for den lokala och regionala kollektivtrafiken har iven deras
intresse— och branschorgan SLTF blivit dominerande nationell
aktor f6r den lokala och regionala kollektivtrafiken. SLTF ir idag
den enda organisation pd nationell nivd som tar ett trafikslagsover-
gripande helhetsansvar for den lokala och regionala kollektivtrafi-
ken. P4 den statliga sidan finns ingen motsvarighet. Helhetsansva-
ret och verksamheten ir dock i huvudsak begrinsat till opinions-
bildande och intressebevakande aktiviteter. SLTF:s méjligheter att i
dvrigt driva pd utvecklingen av kollektivtrafiken dr begrinsat. Man
ir beroende av de mandat och de resurser som dess uppdragsgivare
trafikhuvudminnen ger organisationen. Om staten, som kommit-
tén foresldr, samordnar och stirker sina insatser pd kollektivtrafik-
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omréddet sd ir det ocksd nédvindigt med starka branschorgan, som
samarbetspartners till de samordnade statliga myndigheterna.

Samtrafiken i Sverige AB utdvar en lins- och transportslags-
dvergripande nationell samordning pd en del av kollektivtrafik-
marknaden. Verksamheten omfattar samverkan om planering,
information, biljetter (T3gplus), kundservice vid bruten forbindelse
och marknadsféring m.m. Samtrafikens verksamhet grundar sig pd
ett frivilligt samarbete mellan regionala trafikhuvudminnen och de
tdgoperatdrer, som kor trafik pd nettoavtal samt SJ AB, som har
ensamritten till den kommersiella jirnvigstrafiken pd nationell
nivd. Samtrafiken verksamhet bor kunna utvecklas ytterligare 1
samverkan med trafikverken, Rikstrafiken och flera operatérer,
t.ex. 1 den ldngviga busstrafiken.

P& nationell nivd finns dven trafikslagsvisa branschorgan som
Bussbranschens Riksférbund (BR), Tagoperatdrerna samt Svenska
Taxiférbundet. I likhet med SLTF har dessa organ som huvudupp-
gift att vara intressebevakare och opinionsbildare. Aven dessa sak-
nar i stort resurser for att bedriva fér branschen generella utveck-
lingsprojekt. Aven hir ir det angeliget att medlemmarna ger sina
branschorgan s pass mycket resurser att en viss branschgemensam
utvecklingsverksamhet ska kunna bedrivas.

Andra organisationer pd nationell nivd, som har intresse {f6r den
lokala och regionala kollektivtrafiken ir t.ex. handikapporganisa-
tioner, vissa resenirsorganisationer.

17.3  Ansvar och organisation pa lokal och regional niva

17.3.1 Kollektivtrafiken som ett vardeskapande
intressentnatverk

Detta avsnitt handlar om ansvars- och organisationsfrigor 1 kollek-
tivtrafiken pd lokal och regional nivi. Det handlar om relationerna
mellan, de enligt lag, ansvariga dgarna samt mellan dgarna och deras
trafikhuvudmin, i termer av dgarstyrning. Dessa relationer ir dock
bara en del av verkligheten, och de ir heller inte oberoende av andra
relationer. Komplexiteten &sk3dliggors pd ett bra sitt av Bo
Enquist' som betecknar kollektivtrafiken som ett virdeskapande
intressentnitverk.

! Bo Enquist,2002. Kontraktsstyrning i form av Governance- och Management Styrning i
fallet kollektivtrafiken i Sverige. Karlstads universitet, CTF
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Figur 17.1 illustrerar relationen mellan de fyra kategorierna
huvudaktérer, dvs. medborgare/kund, politiker, trafikhuvudman
samt operator. I varje led finns behov av dialog och i flera led en
aktiv styrning. Bilden illustrerar ocksd tv8 samverkande virde-
skapande processer, dir den 6vre vinstra triangeln illustrerar en
samhillsekonomisk och sambhillsnyttoinriktad process och den
nedre hogre representerar en mer féretagsekonomisk och mark-
nadsinriktad process.

Figur 17.1 Kollektivtrafik som ett virdeskapande intressentnitverk
(Enquist )

Principal/ 4—{ Medborgardialog }—P Medborgare/

Politiker Kund

Kunddialog

Agarstyrning

Management : Kontraktering
THM 4{ Managementstyrning }—» - operatdr

Med kommitténs prioritering av konsumentperspektivet kan man
kunna siga att bigge processerna och relationerna mellan akts-
rerna, direkt eller indirekt, bor ha sin utgdngspunkt i medborgar-
nas/kundernas/resenirernas behov och énskemail. Det dr ocksd sd
att dgarna i sin styrning av sina huvudmin maéste se till att medbor-
gar/kund och resenirsperspektiven vidareférs i dialogen med och
styrningen av trafikhuvudminnen. Kombinationen politisk styr-
ning, medborgare, kontrakt och marknadsorientering ir komplice-
rad. En framtida struktur miste hantera denna komplexitet. Med
Enquists ord: Det giller att balansera intressentnitverkets intres-
sen.

Kommittén gir inte nirmare in pd hur detta ska genomféras. Det
kriver ett utvecklingsarbete med berdrda igare, huvudmin och
forskare. Enqvists arbete ir intressant och branschens aktérer bor
ta till sig detta och fortsitta dialogen med forskarna for att utveckla
tankegingarna till konkreta f6rslag pd hur de olika dialogerna kring
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och styrning av den framtida kollektivtrafiken ska kunna férbitt-
ras.

Detta kapitel dr 1 huvudsak begrinsat till att diskutera relatio-
nerna mellan dgare inbérdes och med deras trafikhuvudmin. Det
innebir inte att de &vriga delar 1 nitverket ir ointressanta. Vi dis-
kuterar relationerna mellan trafikhuvudmin och operatérer 1 kapi-
tel 14 och behandlar resenirernas behov och énskemal 1 kapitel 3.

17.3.2 Det gemensamma ansvaret

Riksdagen beslét 1978 att kommuner och landsting, med vissa
undantag, skulle ha ett gemensamt ansvar f6r den lokala och regio-
nala kollektivtrafiken 1 linen. Ansvaret och de organisatoriska
grunderna regleras 1 Lagen (1997:734) om ansvar for viss kollek-
tivtrafik, populirt kallad trafikhuvudmannalagen. Den har sedan sin
tillkomst haft en stor betydelse for kollektivtrafikens utveckling.
Den regionala kollektivtrafiken ir idag mycket bittre in den var
fore trafikhuvudmannareformens genomférande.

Det gemensamma ansvaret for kollektivtrafiken har lett till en
linsvis expansion och samordning av trafikutbud, informations-
och biljettsystem m.m. till nytta foér konsumenter och sambhille.
Det gemensamma ansvaret bor bibehéllas och vidareutvecklas. Den
regionala kollektivtrafiken bor dirfoér dven 1 fortsittningen vara ett
gemensamt ansvar fér kommuner och landsting.

Minga trafikhuvudmin anser att trafikhuvudmannalagen
fungerar bra och att den inte bor dndras. Det forekommer dock
kritik mot lagens tillimpning p4 olika hdll. Frin dgarsidan rér kriti-
ken frimst bristen pid mojligheten till lokalt inflytande éver den
lokala kollektivtrafiken. Frin operatorshdll kritiseras det s.k. tra-
fikhuvudmannamonopolet, dvs. den i praktiken exklusiva ritten for
trafikhuvudminnen att bedriva kollektivtrafik i linen. Denna friga
behandlas 1 kapitel 14.

Lagen innehiller mycket lite om mélen med verksamheten, men
desto mer om hur kollektivtrafiken skall organiseras i olika delar av
landet och vad som hinder nir de kollektivtrafikansvariga inte
kommer 6verens 1 olika avseenden. Med bevarande av principen om
det gemensamma ansvaret anser vi att lagen bor forindras 1 vissa
avseenden.
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17.3.3 Mal och uppfdljning

Frén ett nationellt perspektiv ir det generella mélet om ett ldngsik-
tigt hallbart samhille och de mer specifika transportpolitiska mélen
givna utgdngspunkter for transportsektorns alla omriden, inklusive
kollektivtrafiken. Det ir svirt att finna skil for att de transport-
politiska mélen inte ska ha hogsta prioritet ocksd pa kollektivtra-
fikomradet dven om det primirt inte dr staten utan kommuner och
landsting som ansvarar for och skoter kollektivtrafiken.

Lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektivtrafik innehéller en
portalformulering som siger att huvuduppgiften f6r de kollektiv-
trafikansvariga ir att frimja en tillfredsstillande transportférsorj-
ning. Detta dr det vergripande transportpolitiska mélet, dvs. det
generella tillginglighetsmalet. Ovriga transportpolitiska mil
uttrycks inte explicit, men de férekommer indirekt bl.a. via krav pa
miljoforbittrande dtgirder.

Det ir dock 1 f3 lin som de kollektivtrafikansvariga utgir ifrin
eller nimner de transportpolitiska milen 1 sina inbérdes konsortial-
avtal eller i trafikavtalen med sina trafikhuvudmin. Foljaktligen har
trafikhuvudminnen heller inte de transportpolitiska mélen som
ndgon viktig eller explicit uttryckt utgngspunkt.

Det ir heller inte sjilvklart att alla de transportpolitiska méilen
ska formuleras explicit i lagen. Diremot ir det frin ett statligt per-
spektiv angeliget att f4 redovisat hur olika delar av transportsek-
torn bidrar till uppfyllandet av de transportpolitiska milen. Lagen
bér dirfor uttrycka vissa krav pd uppféljning och utvirdering av
den lokala och regionala kollektivtrafikens planer, dtgirder och
resultat. Resultaten bér beskrivas och redovisas pd ett sidant sitt
deras bidrag till uppfyllandet av de transportpolitiska mélen kan
uppskattas. De kollektivtrafikansvariga eller deras trafikhuvudmin
bér redovisa dessa uppgifter till en av regeringen utsedd myndig-
het, som bor liggas att drligen sammanstilla, analysera och redo-
visa resultaten {or regeringen.

Forutom de nationella milen finns det naturligtvis dven ange-
ligna utvecklingsmal pd regional och lokal niv, som aktorerna pi
dessa nivier bor formulera. Kollektivtrafiken betyder alltmer for
regioners och kommuners utveckling och nu synes pigd en utveck-
ling, dir kollektivtrafiken pd ett mer tydligt sitt integreras med
andra politikomrdden, pd lokal och regional nivd. Kollektivtrafiken
blir ett strategiskt medel att nd mail pd andra politikomriden.
Agarna miste formulera tydliga verksamhetsmal for kollektivtrafi-
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ken utgdende frin sivil ett samhills- som ett konsument- och pro-
ducentperspektiv.

Mal och verksamhet miste f6ljas upp. Det kommer att krivas en
storre 6ppenhet inom kollektivtrafikbranschen nir det giller redo-
visning av vad man faktiskt har utrittat och vilka effekter detta fatt.
Redovisningen bér ha bide sivil foéretagsekonomiska som sam-
hillsekonomiska utgdngspunkter. Vi har 1 tidigare avsnitt tagit upp
vikten av bittre statistik 1 kollektivtrafiken. Det ir en nédvindig
del for att kunna dstadkomma en bittre uppféljning. En indelning i
samhille, dgare, trafikhuvudman, entreprenér och kund kan tinkas
utgora en grundliggande struktur for en mer 6ppen och trans-
parant verksamhetsredovisning. Utvecklad benchmarking, utveck-
ling av transparenta nyckeltal och en éppen redovisning av mail-
uppfyllelse ir ett méste for trovirdigheten.

Forslag

Lagen (1997: 734) om ansvar for viss kollektivtrafik omformuleras
s& att kopplingen till de transportpolitiska méilen férstirks. I lagen
bér dven foras in krav p& uppfoljning av hur verksamheten bidragit
till uppfyllandet av de transportpolitiska mélen.

17.3.4 En mer aktiv dgarstyrning

Den framtida kollektivtrafiken miste betraktas som en integrerad
del 1 dgarnas 6vriga verksamheter och mer medvetet och systema-
tiskt anvindas som ett strategiskt medel f6ér utveckling pd olika
lokala och regionala politikomrdden som energifrigor, trafiksiker-
het, miljs, utbildnings- och arbetsmarknad, tillvixt, jimstilldhet
etc. Det forutsitter en mer aktiv dgarstyrning in vad som normalt
utdvas idag.

En mer aktiv dgarstyrning av kollektivtrafiken efterfrigas bade av
de kollektivtrafikansvariga och av foretridare for trafikhuvudmin-
nen. En aktiv dgarstyrning forutsitter ett stdrre engagemang hos
dgarna 1 kollektivtrafiken utveckling. Det férutsitter 1 sin tur att
dgarna skaffar sig en 6kad kunskap om kollektivtrafikens forutsitt-
ningar och samhillsnytta, dvs. vad den betyder for andra samhills-
sektorer. Det forutsitter iven en 6kad kompetens hos trafik-
huvudminnen 1 att for dgarna férklara kollektivtrafikens forutsitt-
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ningar och beskriva vilka effekter olika 3tgirder kan fa pd de verk-
samheter och politikomrdden som idgarna ir engagerade 1. Allt detta
forutsitter en bittre dialog mellan dgare och huvudmin.

Flertalet dgare arbetar dock inte med kollektivtrafikfrigorna pd
ett tillrickligt medvetet, integrerat och aktivt sitt. Det innebir att
styrningen 1 frigor om mal och strategisk inriktning av trafik-
huvudmannen blir svag. Kollektivtrafiken saknar pd minga hill en
aktiv och professionell dgarstyrning. Makten 6ver kollektivtrafiken
har dirfér ofta hamnat hos trafikhuvudminnens ledningar och sty-
relser. Styrelsen ses ofta som ett dgarforum i stillet for dgarinsti-
tuten dgarsamrdd, stimmoombud och bolagsstimma.

I en av kommitténs underlagsrapporter (Lindvall®) hivdas att
den viktigaste vigen for att stirka dgarna skulle vara en bittre
fungerande styrelse. Aktiebolagslagen anger dock att styrelsen
svarar for bolagets angeligenheter, organisation och férvaltningen
utifrin bolagets bista. Styrelsen har till uppgift att leda bolaget.
Styrelsen ir dirfér formellt sett inte ett forum fér dgarna. Frigor
utifrin ett dgarperspektiv miste dirfor ske i annat forum, hos
dgarna. Utan en kontinuerlig diskussion om kollektivtrafikens roll
som medel i samhillsutvecklingen hos dgarna och en formulerad
vision pd ldng sikt och mil f6r verksamheten pd kort sikt kommer
inte dgarstyrningen att stirkas.

Lindvall menar att uttrycket {or en passiv dgare ofta dr “en slum-
rande, mindre vil fungerande styrelse” samt att s§ ir fallet inom
kollektivtrafiken. Han skriver vidare att det inom kollektivtrafiken
forefaller finnas tydliga brister i styrelsens funktion, branschkom-
petens och kontaktnit m.m. Kommittén anser att Lindvall i sina
slutsatser inte tar tillricklig hinsyn till att styrelserna rekryteras
frén en politisk bas och att den kompetens som férutsitts i sam-
manhanget just ir den politiska. Angeliget dr att politikerna 1 sty-
relsen kan tillféra kunskap om andra samhillssektorer, med vilka
kollektivtrafiken m3ste samspela. Det kan iven finnas skil att
komplettera styrelsen kompetens frin andra branscher, dir t.ex.
marknadsanalys och marknadsféring dr vil utvecklad. Diremot
behover styrelsen inte tillforas ytterligare kompetens om kollek-
tivtrafiken. Den borgar trafikhuvudmannens tjinstemin for.

En dgarstruktur med minga dgare, som har olika férutsittningar,
behov och kompetens, kan vara en komplicerande faktor vid sam-
verkan och i utvecklingsarbete. A andra sidan kan en struktur med

? Jan Lindvall, 2003. Agarstyrning inom svensk kollektivtrafik.
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flera dgare ocksd underlitta utvecklingen genom att man represen-
terar en storre samlad kompetens pd de lokala politikomrdden och
marknader som kollektivtrafiken ska betjina. Dessutom ir oftast
den overvigande delen av kollektivtrafiken och det kollektiva
resandet 1 ett lin eller region av lokal karaktir. Det innebir att
kommunerna behéver samordna den kollektiva linjetrafiken med
egen skolskjuts och firdtjinst, med de egna trafikplanerna, med sin
stadsplanering och andra lokala funktioner. I praktiken behovs en
samordning med stora delar av den lokala samhillsservicen och
politiken. Samtidigt finns behovet av en 6ver ett lin eller storre
region samordnad reguljir kollektivtrafik. De lokala och regionala
utgdngspunkterna talar f6r att organisatoriska 16sningar med flera
idgare oftast dr naturligt och nédvindigt, &ven om undantag finns.

Oavsett valet av organisationsform mdste dgarstyrningen skapa
former och forutsittningar/regelverk och ge tydligt uppdrag &t det
bolag eller annat organ som har att i samverkan med kommunerna
och landstinget svara for anordnandet av trafiken. Den politiska
styrningen bor ligga pd en si hog generaliseringsnivd att den ger
verkstillande organ en viss frihet att utveckla strategier och for-
verkliga planer for trafiken. De organisatoriska 16sningarna som
leder fram till att samverkan utvecklas och att linstrafikbolaget
styrs pd ett sitt som gynnar genomfdrandet av uppdraget kan vara
olika 6ver landet. Bide storlek och forutsittningar ir si olika att en
modell sannolikt inte passar bra éverallt. Kommittén rekommende-
rar dirfor inte nigon sirskild modell utan vill istillet féresprika att
en 6kad organisatorisk och metodmissig flexibilitet.

17.3.5 Vidgat ansvarsomrade och nya verksamhetsomraden

Vi har tidigare sagt att verksamheten 1 kollektivtrafiken bor utfor-
mas med utgingspunkt 1 nationella, regionala och lokala mil. Det
transportpolitiska delmilet om tlllganghghet och tillfredsstillande
transportforsdrjning anser vi har en viss sarstallmng, inte minst ur
ett konsumentperspektiv. En fokusering pd medborgarnas tillging-
lighet och resbehov goér att de linstrafikansvariga och deras
huvudmin inte behéver vara begrinsade till att enbart arbeta for
och med den lokala och regionala linjetrafiken inom linen, dven om
denna utgdr kirnverksamheten.

Lagens formulering om/inskrinkning till den linjebundna kol-
lektivtrafiken bor dirfér tas bort. P4 sd sitt blir de kollektivtrafik-
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ansvariga gemensamt ansvariga for medborgarnas generella till-
ginglighet och de kan med utgingspunkt i detta mél vilja verksam-
het och verktyg mera fritt. Med tillgingligheten som frimsta mal
kan trafikhuvudmannens uppgift formuleras som att vara en var-
dagens resebyrd tor linsinnevanarna. Detta ligger nira det tinkande
som utvecklas inom ramen f6ér det som kallas Mobility Manage-
ment.

Medlen att dstadkomma denna tillginglighet blir di en andra-
handsfriga. I princip bér alla firdmedel kunna anvindas om det
gynnar linsinvdnarnas tillginglighet. Om det t.ex. finns ett stort
behov att stimulera viss interregional buss/tdg/flygtrafik s& ska de
linstrafikansvariga kunna gora det utan att det ska anses komma 1
konflikt med denna lag eller andra lagar, t.ex. kommunallagen. En
utdkad samverkan mellan den inomregionala linjetrafiken med buss
och den kommersiella ldngviga busstrafiken ir ett exempel.

En samordning av trafikutbudet ir en férutsittning fér en
attraktiv och effektiv kollektivtrafik. Det ir onskvirt att lagstift-
ningen mojliggér en lingtgdende samordning och integrering av
alla de transportformer, som har ett ekonomiskt stéd frdn samhil-
let (reguljir kollektivtrafik pd vig och jirnvig, skolskjuts, sjuk-
resor, firdtjinst, kompletteringstrafik etc.). Férutom den resurs-
missiga effektiviteten innebir det att resenirerna fr tillgdng till ett
stérre samordnat utbud.

Lagstiftningen bor dndras s3 att trafikhuvudman fir ges ansvaret
for skolresor om de linstrafikansvariga ir 6verens om det. I lagen
bér dven skrivas in ritt fér trafikhuvudmin i bolagsform att ta dver
dgarnas bestillningscentraler f6r firdtjinst och sjukresor utan fore-
gdende upphandling. Inom ramen f6r Lagen (1997:734) om ansvar
for viss kollektivtrafik bor trafikhuvudmannen ges ett generellt
uppdrag att beakta trafik med alla kollektiva transportformer som
tdg, buss, flyg, bit och andra kollektiva transportmedel.

Forslag

Lagens fokusering pd den linjebundna trafiken bor tas bort. Trafik-
huvudminnen bor {4 ett generellt uppdrag att beakta alla kollektiva
transportformer och méjligheter att ta ansvar f6r ett bredare verk-
samhetsomride.
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17.3.6 Organisationsfragor

Sambhillets och dgarnas mal med kollektivtrafiken, ir en viktig
utgdngspunkt vid val av organisationsform. Den méste dven priglas
av medborgarnas legitima ritt att kunna foresld forindringar och
utkriva ansvar av de som bir ansvar for trafiken. Det forutsitter
tydlighet i ansvarsférdelning och befogenheter inom kollektivtrafi-
ken. Det kan kallas det demokratiska medborgarperspektivet.

Vi har tdigare lyft fram konsumentperspektivet som en viktig
utgdngspunkt for all verksamhet inom kollektivtrafiken. Det giller
dven valet av organisationsform. Organisationsformen spelar en
roll f6r hur verksamheten kan bedrivas. Dirfér ir dven innehillet 1
den konkreta verksamheten en viktig organisatorisk utgdngspunkt.
I ljuset av de forindringar som skett, och sker, 1 samhillet, inte
minst en tilltagande regionalisering ser vi dven ett 6kande behov av
att kunna anpassa organisationsformen till olika lokala och regio-
nala férutsittningar.

Oavsett organisationsform finns det behov av att utveckla och
forbittra dgar- och verksamhetsstyrningen 1 flera avseenden. Det
handlar bl.a. om att:

e finna férutsittningar och former och fér ett aktivt dgande och
strategiskt sektordvergripande engagemang,

e finna vigar f6r bittre integration med de regionala sektoromriden
dir kollektivtrafiken kan spela en roll som strategiskt medel,

e utveckla dialogerna i det virdeskapande intressentnitverket (se
avsnitt 17.2.1),

e utveckla resultatstyrning och resultatmitning samt att stilla krav
pd en mer 6ppen, transparent och relevant redovisning av ekonomi
och verksamhet.

For bolagsformen giller att dgarna bor:

e definiera tydliga roller f6r bolagsstimma, styrelse, VD, revisor och
lekmannarevisor

e utvecklar dialogen sig emellan (igarsamrid) samt mellan stimman
och styrelsen.

Forvaltning eller bolag?

Tv4 egenskaper skiljer kollektivtrafiken frin de flesta andra offent-
liga verksamheter. Det ir dels att anvindarna via sina avgifter beta-
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lar ca hilften av kollektivtrafikens kostnader, dels att det finns en
direkt konkurrens gentemot alternativa firdsitt, framférallt med
bil. Kollektivtrafiken ir en blandning av offentlig och marknads-
missig verksamhet eller annorlunda uttryckt en samhillelig service
som bedrivs pd en konkurrensutsatt marknad. Organisationsfor-
men miste kunna hantera denna dualism, si att bide lokala och
regionala dgare och anvindare ges mojlighet att paverka verksam-
heten och dess utveckling.

Idag bedrivs kollektivtrafiken oftast som aktiebolag under aktie-
bolagslagen 1 stillet f6r som forvaltning under kommunallagen.
Det har sannolikt pdverkat synen pd kollektivtrafiken. Termer som
affirsmissighet, vinst/férlust och konkurrens har tidvis skymt dis-
kussionen om kollektivtrafikens samhillsnytta.

Nir linstrafikreformen inférdes valdes si gott som uteslutande
aktiebolaget som organisationsform fér trafikhuvudmannen. For-
klaringen var sannolikt den vid denna tid f6ga rationella lagen om
kommunalférbund. Genom att offentlighetsprincipen numera
giller 1 bolag i vilka kommuner utévar bestimmande inflytande och
att kommunala bolagen ocksd omfattas av lagen om offentlig upp-
handling, s& har de rittsliga skillnaderna ur ett affirsmissigt per-
spektiv avsevirt minskat mellan kommunal férvaltning och drift i
aktiebolagsform. Kommunallagen erbjuder numera sddana delega-
tionsmojligheter att motsvarigheter till den verkstillande direkts-
rens beslutsbefogenheter inom s.k. l6pande forvaltning enligt
aktiebolagslagen kan etableras iven inom kommunal férvaltning.
De rent juridiska skilen att vilja bolagsform istillet for férvaltning
har sdledes minskat.

Forvaltningsformen ir dven limplig nir flera lin/regioner sam-
dger interregionala trafikbolag, framfor allt inom tdgtrafikomridet.
Att ha tvd dgarstyrningsnivder ir inte att rekommendera ur styr-
nings- och policyimplementeringssynpunkt. Det ir fullt mojligt att
verksamhet vad betriffar interregional kollektivtrafik bedrivs i for-
valtningsform med samarbetsavtal som grund mellan dgarna/regio-
nerna.

A andra sidan utgér bolagsformen enligt en del foresprakare en
bittre form f6r att ta tillvara konsumenternas intressen och dven
att utforma kollektivtrafiken s& att den blir mer konkurrenskraftig
gentemot framforallt bilen. Bolagsformen kan ge en storre kraft-
samling kring kollektivtrafikens aktuella frigor och riskerar inte att
marginaliseras 1 jimforelse med dgarnas kirnfrigor, som skola, vird
och omsorg. Det kan & andra sidan innebira en risk for att bolaget,
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som en organisation for sig, distanseras frdn den verksamhet dgarna
bedriver i férvaltningsform.

Kommittén anser att det finnas goda méjligheter att utveckla
samverkan si att dessa potentiella problem med bolagsformen
undviks. Det forutsitter en aktiv och ansvarsfull dgarstyrning. Pas-
siva dgare kan skapa problem for vilken férvaltningsform som helst.
Det finns f6r- och nackdelar med bdde férvaltningsform och bolag,
men vi kan inte se ndgot skil till att féresprika den ena eller den
andra formen. Det miste vara upp till igarna att sjilva vilja organi-
sationsform utifrdn lokala och regionala férutsittningar.

Lokala eller regionala trafikhuvudmdin

Agarna bor organisera kollektivtrafiken s3 att man utifrin de resur-
ser som stdr till buds 8stadkommer en bista méjlig trafikférsorj-
ning, pd bdde lokal och regional nivi. Organisationen bér avspegla
resandets struktur och trafikens funktion i linet. Frigan ir dd om
tyngdpunkten i organisationen ska ligga pa lokal eller regional niva.

A ena sidan ser vi ett allt lingre resande (se fig. 17.3) och en
funktionell samverkan inom och mellan olika samhillssektorer dver
stérre omrdden. Det talar f6r en organisation dir tyngdpunkten
ligger pa kollektivtrafikens regionala funktioner. En bra regionalt
inriktad trafikhuvudman har ett helhetsperspektiv pd linet och
fingar in de forindringar som dir sker, som utgdngspunkt for for-
mulering och férverkligande av strategier for kollektivtrafikens och
dirmed linets utveckling. Om man har en trafik som 1 6kande grad
har regionala funktioner si bér den dven planeras, beslutas och
finansieras regionalt.

A andra sidan ser vi ett behov av att 6ka det lokala inflytandet pd
kollektivtrafiken. Sedan trafikhuvudminnen fick ansvar iven fér
den lokala kollektivtrafiken anser vissa att det har skett en férsim-
ring av det lokala inflytandet. Trafikhuvudminnen har varken haft
intresse/resurser/mojlighet att pdverka lokalisering och byggande
av bostider, skolor, industriomrdden m.m. Samtidigt har kommu-
nerna saknat mojligheter att pdverka kollektivtrafiken pd det sitt
som man gjorde tidigare. Dir kollektivtrafiken férut var en viktig
faktor 1 den kommunala planeringen har det uppstitt ett tomrum
dir kollektivtrafiken i minga fall kommer in nir allt redan ir fir-

digbyggt. Detta gor det svirare att 8stadkomma en attraktiv och
effektiv kollektivtrafik.
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Figur 17.2 Andel pendlare 6ver kommungrins i olika lin
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Det ir 1 stiderna som kollektivtrafiken har de kraftigaste samban-
den med de 6vriga kommunala verksamheterna. Kollektivtrafiken
bér dirfor vara en obligatorisk planeringsfaktor i den kommunala
samhillsplaneringen, samtidigt som kommunerna méiste garanteras
ett stort inflytande pd den lokala kollektivtrafikens utformning.
Det talar fér en organisation dir kommunerna har ett storre infly-
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tande pd kollektivtrafiken. Det kan leda till ett 6kat kommunalt
engagemang 1 kollektivtrafiken.

Fler kommuner med stora eller mellanstora stider fungerar idag
som informella trafikhuvudmin fér den egna inomkommunala
kollektivtrafiken. I lagens mening ir de inte trafikhuvudmin.
Kommittén har f6rt en diskussion om fér och nackdelar med att
lita enskilda kommuner formellt 3 bli sina egna trafikhuvudmin
fér den inomkommunala kollektivtrafiken.

Vi anser att vissa villkor miste uppfyllas fér att en kommun ska
fa bli trafikhuvudman fér sin inomkommunala trafik. Villkoren
syftar framforallt till att garantera att den ur konsumentsynpunkt
onskvirda samordningen inte férsimras. Den kommunala trafik-
huvudmannen mdste underordna sig en samverkan, som beslutas
om av den regionala trafikhuvudmannen. Det bor gilla:

samordningen med den &vriga kollektivtrafiken i linet,
samordnat biljett- och taxesystem,

samordnat trafikantinformationssystem,

samordnade resvillkor,

samordnat system for linje- och héllplatsbeteckningar.

Vi utesluter inte att det finns ytterligare villkor som bor uppfyllas
for att den 6nskvirda samordningen inte skall férsimras.

Samordningskraven gor att kommunens mojligheter att sjilvt
styra och planera utbudet blir mycket begrinsade. Det kommunala
huvudmannaskapet reduceras 1 stort sett till att finansiera och
bestimma omfattningen av den egna kollektivtrafiken.

Aven om flera av linets kommuner skulle vilja att bli sin egen
trafikhuvudman fér den inomkommunala trafiken s& bér lagens
krav pd en gemensam trafikhuvudman f6r den regionala trafiken
kvarstd. Den regionala trafikhuvudmannen miste ha mandat att
med utgdngspunkt i ett helhetsperspektiv gora férindringar 1 den
regionala kollektivtrafiken, 1 avvigningen mellan olika slags trafik
etc.

Ett system med lokala och en regional huvudman medfér ocksd
komplikationer ur styrningssynpunkt. Vi kan f politiker som sitter
bide 1 den lokala och i den regionala trafikhuvudmannens styrelser.
Hur dessa ska agera vid konflikter mellan den lokala och regionala
trafikhuvudmannen blir en intrikat friga. Vi tror dessutom att ett
system med minga kommunala trafikhuvudmin kommer att leda
till en férsimrad trafik 1 linens mindre kommuner.

408



SOU 2003:67 Ansvar for och organisation av kollektivtrafiken

Det viktiga dr inte det kommunala dgandet av kollektivtrafiken
utan att kommunerna garanteras ett reellt inflytande &ver kollek-
tivtrafiken 1 det egna niromrddet. Om en enskild kommun anser
att dess intressen 1 kollektivtrafiken inte tillgodoses pd ett tillrick-
ligt bra sitt, si bér kommunen erbjudas méjligheten att delta mer
aktivt 1 den planeringsprocess som trafikhuvudmannen ansvarar
for.

Sammantaget anser kommittén att det finns mycket lite att vinna
for enskilda kommuner 1 att {4 bli sina egna trafikhuvudmin. Ris-
ken for splittring av den samordnade trafiken bedémer vi som stor.
Vi foresldr dirfor inte att enskilda kommuner ska {3 bli egna trafik-
huvudmin. Kommittén vill istillet fora fram den s.k. Givleborgs-
modellen som en mojlig och praktisk 16sning. Genom frivilliga
dverenskommelser kan enskilda kommuner ta ansvar for trafikens
utbud och finansiering med trafikhuvudmannens goda minne.
Ansvaret {6r den nédvindiga samordningen bor ligga kvar pd tra-
fikhuvudmannen.

Regionala samverkansorgan som trafikhuvudman

Det behévs en ny och mer kraftfull samordning mellan olika regio-
nala polittkomriden. De nya regionala samverkansorganen kan pi
méinga hill bli det forum dir denna samordning dger rum. Lagen
om regionala samverkansorgan (2002:34) har skapat ytterligare en
mojlighet att sammanfora regionala uppgifter och politiskt besluta i
regionala utvecklingsfrigor.

De regionala samverkansorganen ir kommunalférbund och har
av medlemmarna, landstinget och kommunerna, att utféra de upp-
gifter som medlemmarna beslutar om att verldta. Dirutdver svarar
samverkansorganen genom sirskilt beslut for statliga uppgifter pd
det regionala omrédet. Statliga uppgifter f6r Linstransportplan och
tillvixtavtal kan dirmed sammanféras med regionala uppgifter
inom omriden som utbildning, infrastruktur, niringsliv, kultur och
kollektivtrafik. Totalt kraftsamlas betydande medel pd regional
nivd. Dirmed forstirks den gemensamma kraften i dessa satsningar
i forhdllande till om de beslutas i olika regionala organ. De nya
samverkansorganen kan bli en brygga mellan kollektivtrafiken och
andra sektorers verksamhet, framférallt pd regional niva.

Lagen om regionala samverkansorgan tilliter att Kommunalfér-
bund dir kommunerna och landstinget ir medlemmar dven blir
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trafikhuvudmain. Enligt Lagen (1977:734) om ansvar for viss kol-
lektivtrafik dr grundmodellen att trafikhuvudmannen ska vara ett
kommunalférbund. Det innebir att bida lagarna tilliter att sam-
verkansorganet som kommunalférbund 6vertar rollen som trafik-
huvudman. Lagstiftningen medger diremot inte att samverkans-
organen tar 6ver dgandet av de trafikhuvudmin som ir bolag.

Det finns dock nackdelar med att 13ta de regionala samverkans-
organen bli kollektivtrafikansvariga, trafikhuvudmin eller dgare till
en trafikhuvudman 1 bolagsform. Vi har tidigare kraftfullt férsvarat
principen om kommuners och landstings gemensamma ansvar foér
kollektivtrafiken. Det har dven en finansiell innebord. De regionala
samverkansorganen har som indirekt valda organ ingen beskatt-
ningsritt. Kommuner och landsting méste dven 1 fortsittningen
finansiera kollektivtrafiken dven om man har delegerat ritten att
vara kollektivtrafikansvarigt till samverkansorganet. Av dessa skil
anser kommittén att det dr principiellt olimpligt att delegera detta
ansvar till samverkansorganet.

Alternativet med att lita samverkansorganet bli trafikhuvudman
med kommuner och landsting som kollektivtrafikansvariga dr mer
likt dagens situation. Hela eller delar av fullmiktigeférsamlingen
for samverkansorganet skulle di fungera som dagens politiska sty-
relse f6r minga trafikhuvudmin. Det férutsitter dock att trafik-
huvudmannen organiseras i forvaltningsform inom ramen fér den
administration som samverkansorganet férvintas bygga upp.

Den tredje varianten ir att samverkansorganet genom lagindring
ges mojlighet att bli dgare till en trafikhuvudman i bolagsform. Vi
far di en styrkedja i fler led. Politikerna i kommuner och landsting
ska utse politikerna i samverkansorganet, som ska utse politiker till
trafikhuvudmannens styrelse. Det innebir bla. att den politiska
debatten om kollektivtrafiken miste dga rum inte bara 1 kommu-
ners och landstings fullmiktige utan dven samverkansorganets
fullmiktigeforsamling och 1 trafikhuvudmannens styrelse. Férutom
att detta blir ett orimligt tungrott system, s& kommer det att bli
svarare f6r den enskilda kommunen att paverka kollektivtrafiken in
vad ir idag. Detta sagt mot bakgrund av den kritik som vissa kom-
muner idag fér fram om svirigheterna att paverka trafikhuvudmin-
nen och deras verksamhet. Det kan dven leda till att fler enskilda
kommuner vill bli sina egna trafikhuvudmin fér den lokala trafi-
ken. En sddan utveckling har vi tidigare diskuterat och bedémt som
olycklig ur ett konsumentperspektiv.
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Det viktigaste argumentet mot en 16sning enligt ovan ir att det
Okar avstdndet till viljarna. Det blir svirare for medborgarna att
stilla ndgon till svars for brister i kollektivtrafiken. Som kommittén
ser det, beror problemen i grunden pd att samverkansorganet ir ett
indirekt valt organ. Vi har tidigare refererat till SLTF:s Kollektiv-
trafikbarometer, som bl.a. visar pd behovet av att kollektivtrafiken
och dess foretridare blir mer lyhérda. Den upplevda lyhérdheten
kommer knappast att 6ka om ansvaret for kollektivtrafiken blir
mer otydligt, och lingre ifrdin medborgarna in vad det ir idag.
Detta ir i grunden en demokratisk friga. Kommittén vill av just
demokratiskil inte foéresprdka att de kommande samverkansorga-
nen fir ett formellt ansvar for kollektivtrafiken. Diaremot tror vi att
samarbetet mellan samverkansorganen och kollektivtrafikens nuva-
rande foretridare kan och miste utvecklas till nytta bdde fér kol-
lektivtrafiken och de samhillssektorer den ska betjina.

Storregionala trafikhuvudmdin

Den pigdende samhillsutvecklingen, leder 1 ménga stycken mot en
okad interregional (storregional) samverkan. De utvidgade utbild-
nings- och arbetsmarknadsregionerna ir ett exempel pi detta.
Sedan linge pdgdr en utveckling, som innebir att det geografiska
sambandet mellan bostad, arbete, utbildning m.m. urholkas.
Minniskor ror sig 6ver allt stérre omrdden i sitt dagliga resande.
De lnga resorna okar 1 antal.

En av de viktigaste férindringarna i kollektivtrafiken under
senare 4r har varit den kraftiga 6kningen av den regionala tigtrafi-
ken. Tigtrafiken dr snabbare och mer storskalig in busstrafiken.
Den beror ocksd 1 hogre grad in busstrafik flera lin. Exempel pd
sddan trafik som vuxit fram under senare &r ir trafik 1 Bergslagen,
Milarregionen,  Vistra  Goétaland  och  Skine/Sydsverige.
Linsgrinserna har hirigenom blivit allt mindre relevanta som
grund for grinsdragningen mellan regional och interregional trafik,
sirskilt f6r jirnvigstrafiken.

Lagstiftningen utgdr dock fortfarande frin linet som tillricklig
indelningsgrund. Kommittén anser att en stdrre organisatorisk fri-
het aven bér kunna medge att de kollektivtrafikansvariga 1 nirlig-
gande lin fir mojlighet att bilda gemensamma storregionala trafik-
huvudmin for hela eller delar av kollektivtrafiken. Detta ska kunna
medges utan de samverkande linen f6ér den skull behéver samverka
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eller slds ithop 1 andra avseenden, t.ex. sjukvirden. Detta kriver en
indring savil i lagen (1977:734) om ansvar f6r viss kollektivtrafik.

Forslag

De kollektivtrafikansvariga bor ges laglig ritt att 1 samarbete med
ansvariga 1 andra lin bilda gemensamma trafikhuvudmin pd stor-
regional niva.

17.3.7 Utvecklad planering
Kollektivtrafiken dr ett strategiskt medel i sambillsutvecklingen

Den framtida utvecklingen av kollektivtrafiken kriver en o6kad
samsyn vid planeringen av kollektivtrafik, terminalfunktioner,
infrastruktur, bebyggelse och olika former av sambhillelig service.
Flertalet av dessa funktioner ligger inom kommunernas och lands-
tingens ansvarsomriden och har en stark koppling till planeringen
av markanvindningen. Det ir dirfor visentligt att kommuner och
landsting, 1 samband med 6vrig samhillsplanering, ocksd beaktar
kollektivtrafikens méjligheter. En nira koppling mellan den lokala
tysiska planeringen och planeringen av kollektivtrafiken frimjar ett
sddant perspektiv.

Den samhillsutveckling vi ser framfér oss kommer att stilla
storre krav pd kollektivtrafiken som ett strategiskt medel i sam-
hillsutvecklingen pd alla niver. P4 nationell nivd ir resultatet nir-
mast att se som en summa av vad som lyckats dstadkommas pd
lokal och regional nivd. Staten bér dirfér pa olika sitt stédja den
lokala och regionala kollektivtrafiken och framforallt ge den sidana
forutsittningar att utvecklingen inte bara méjliggérs och underlit-
tas utan ocksd drivs pa.

En viktig forutsittning ir att, dir si ir nédvindigt, reformera
lagstiftningen. Vi har 1 det foéregdende foreslagit en okad frihets-
grad for de kollektivtrafikansvariga nir det giller val av organisa-
tionsform och verksamhetsinnehdll f6r kollektivtrafiken. Samtidigt
tror vi att det 1 vissa avseenden behover stillas 6kade krav pd kol-
lektivtrafikens aktorer, t.ex. pd en mer aktiv dgarstyrning. Vi ser
dven behov av att stilla krav pd en utvecklad planering om kollek-
tivtrafikens potential som strategiskt medel f6r utveckling inom
andra politikomriden ska kunna uppfyllas.
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Léngsiktig strategisk planering

Det behover utvecklas och tillimpas mer av lingsiktig strategisk
planering av kollektivtrafiken. (se dven kapitel 12). Ett motiv ir att
vi anser att den lokala och regionala kollektivtrafiken inte beaktas 1
tillrickligt hog grad i samband med den langsiktiga planeringen av
infrastruktur och den fysiska planeringen i kommunerna. Bigge
dessa processer har tidshorisonter som inte sillan ir 6ver tio &r.
Det ir inte konstigt om kollektivtrafiken kommer pd undantag i
dessa processer om man endast kan presentera kortsiktiga trafik-
férsérjningsplaner, 1 vissa fall endast nista irs uidtabell. For att
kollektivtrafiken skall kunna f& en mer markerad roll och infly-
tande i de [ngsiktiga planeringsprocesserna miste den ocks3 plane-
ras med lingre tidshorisonter och beskrivas i termer av vad den
betyder fér andra samhillssektorer.

Hur en sidan lingsiktig och strategisk planering ska g till, vad
den ska innehélla och vem som ska ansvara fér den bor utredas. Det
finns sikert flera varianter som kan och bér prévas innan nigon
slutlig rekommendation gérs. Vi vill dock understryka behovet av
att planeringen gors 1 ett nira samarbete mellan igare, trafik-
huvudmin, de nya regionala samverkansorganen och berérda stat-
liga myndigheter. Bdde politiker och tjinstemin som arbetar med
kollektivtrafik, infrastruktur, bebyggelse eller regional utvecklings-
planering bor ta del 1 detta samarbete. I annat fall riskeras att den
nya planeringen inte kommer att fungera som en bro mellan de
olika processerna.

Dagens lagkrav pd trafikfoérsorjningsplan ir i praktiken ett slag i
luften. Dels f6r att det inte sker ndgon uppféljning av om det gors
trafikforsorjningsplaner, dels for att det inte finns nigra modeller
for eller krav pd vad en sddan skall eller bor innehélla. En trafikfor-
sorjningsplan, dtminstone 1 enkel form, ir en foérutsittning for att
man ska kunna upphandla och bedriva kollektivtrafik. Alla trafik-
huvudmain skulle &rligen producera nigon form trafikforsorjnings-
plan dven om kravet saknades i lag. Diremot skulle det vara
utvecklingsdrivande med ett lagkrav pd en mer l8ngsiktig och stra-
tegisk planering av kollektivtrafiken.
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Forslag

I lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektivtrafik bor krav stillas
pa en mer lingsiktig och strategisk planering. En statlig myndighet
bor ges 1 uppdrag att 1 samarbete med berorda aktorer ta fram
innehdll, form och process fér en lingsiktig och strategisk plane-
ring. I avvaktan pd resultat frin utvecklingsarbetet ir det angeliget
att kommunerna verkar fér att trafikhuvudminnens planerare
bereds tillfille att tidigt och kontinuerligt delta 1 den kommunala,
och 1 férekommande fall regionala, fysiska planeringen och annan
samhillsplanering.
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Reservationer
Av Sture Arnesson och Agneta Eriksson (v)
Ett akut urvecklingsstod till glesbygden (Kap. 16)

Vi anser att utredningens majoritet (s+v+mp) 1 stor utstrickning
kunnat bygga upp en gemensam analys och grundsyn nir det giller
den framtida kollektivtrafiken. Vi tror att det dr en viktig forut-
sittning for att kunna skapa den férindring som ir nodvindig
inom detta politiska omride. Lika viktigt ir emellertid att omridet
ocks? zllfors ekonomiska resurser om det ska bli nigon utveckling
att tala om. Om véra partier lyckades enas om att tillféra infra-
strukturen 364 miljarder pd 12 3r, borde vi ocksd kunna skjuta till
ett belopp (om in betydligt blygsammare) frin statens sida for att
hjilpa framfor allt de kommuner och landsting som tvingas priori-
tera skola, vdrd och omsorg s& hirt att dgarbidragen inte ricker till
for att utveckla trafiken. Jimtland ir ett exempel dir kollektivtrafi-
ken reducerats med upp till 25 %, ndgot som dessutom drabbat den
glesaste glesbygden hirdast. De boende 1 glesbygd har ofta l8ngt till
affirer, arbete, skola, barnomsorg, fritidsaktiviteter samt annan
offentlig service. Minga ildre och ungdomar saknar bil. Avsikten
frdn sambhillets sida kan vil inte vara att driva minniskor frin gles-
bygden till stiderna.

Vi delar beskrivningen av den bekymrade situation minga trafik-
svaga omraden befinner sig i (kap 16) Vi stédjer naturligtvis ocksd
utredningens forslag att ett statligt driftsstdd for anropsstyrd trafik
som ansluter till linjetrafik eller andra viktiga mél i befolkningsglesa
kommuner inrittas. Stodet villkoras med krav pi samordning av
linjetrafik med 6vriga samhillsbetalda transporter. Ett engdngsstod
ges till inledande planering och samordning och nivin samt princi-
per for stédet bor utredas. Detta loser emellertid inte den akuta
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situation som flera lin hamnat 1. I tredje upphandlingsrundan stiger
nu kostnaderna fér trafikhuvudminnen med 15-25 %, huvudsakli-
gen beroende pd att konkurrensen inte lingre fungerar i trafiksvaga
omrdden. Minga sm3 taxi- och bussféretag har slagits ut 1 glesbyg-
den. Samtidigt minskar trafikhuvudminnens dgares skatteintikter
beroende pd en kraftig utflyttning och en dldrande befolkning.

I ett interpellationssvar 2002-12-03 frin statsridet Messing till
Karin Svensson Smith (v) angiende den akut bekymmersamma
situationen for kollektivtrafiken 1 bl.a. Jimtland och Visterbotten,
hinvisar hon till kollektivtrafikkommitténs kommande betin-
kande. Vi anser att kommitténs majoritet inte tagit sitt ansvar i
denna friga. Vi kan ha hur bra planer som helst fér framtiden. Men
mister vi 25 % av kollektivresenirerna de nirmaste &ren ir det inte
alls sikert att de dtervinder nir trafiken blir bittre 1 en framtid.

Vi foresldr dirfor ett akut produktionsstdd till utveckling av
regional tdg- och busstrafik i glesbygd p& 50 miljoner kronor per ir
1tvd 4r tills de av kommittén féreslagna dtgirderna hinner vinna full
kraft. For att komma i friga ska trafikhuvudminnen i glesbygd

a) visa hur stédet bidrar till att bibehilla eller forbittra trafiken i
glesbygd,

b) férbinda sig att snarast borja jobba med samordning av trafiken
mellan linjetrafik, firdtjinst, sjukresor, skolskjutsar samt anrops-
styrd trafik (buss, taxi eller byabussar),

c) visa hur stodet bidrar till att férverkliga de transportpolitiska
mélen.

Kapitel 13 Ekonomi och finansiering

Ang kollektivtrafikkommitténs forslag:

Regeringen bér l3ta utreda om det finns andra tekniska mojligheter
for arbetsgivare att subventionera kollektivtrafikresande, som inte
leder till lika stort skattebortfall som bruttoléneavdrag.

Vi menar att forslaget miste vara enligt féljande:

Regeringen bor lita utreda mojligheterna att ytterligare subven-
tionera kollektivtrafikresande f6r alla som reser till och frin arbete,
studier och arbetsmarknadsdtgirder. Utredningen bér innehilla
arbetsgivares, Arbetsmarknadsverkets, Forsikringskassans och
Centrala Studiestédsnimndens méjligheter att medverka 1 syste-
met.
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Motivering:

Arbetsmarknaden férindras i en snabb takt. Fler och fler arbetsta-
gare har allt 16sare forbindelser med en fast arbetsgivare. Antalet
tillsvidareanstillningar minskar, medan korttidsvikariat, timanstill-
ningar och projektanstillningar 6kar. Mdnga personer varvar perio-
der med arbetsléshet med perioder av anstillning. Andra skrivs in i
aktivitetsgarantin, vilket innebir att de méste delta 1 olika program
for att f4 sin a-kasseersittning. Andra fortsitter att studera lingt
upp 1 dren. Sammantaget finns det for 3 arbetstillfillen.

Klyftorna mellan rika och fattiga okar. En tydlig skiljelinje gir
mellan dem som har en tillsvidareanstillning och dem som ir 16st
knutna till arbetsmarknaden. And3 ska de som ir 16st knutna till
arbetsmarknaden resa mellan bostad och tillfilligt arbete/arbets-
marknadsdtgird eller studier. Det skulle vara orimligt att arbetslosa
skulle betala sina resor mellan bostaden och arbetsmarknadsatgir-
den med sin l3ga a-kasseersittning medan arbetstagare skulle 3 sin
resa ersatt av arbetsgivaren. Det skulle uppenbart vara orittvist och
leda till 4nnu stérre klyftor mellan dem som har arbete och dem
som dar utan.

Ytterligare subventionering av kollektivtrafikresor mellan bostad
och arbete/arbetsmarknadsdtgird/studier skulle dock utgora ett
smorjmedel for sdvil tllvixt som 6kat kollektivtrafikresande.
Enligt vr mening méste subventioneringen utformas si att den ir
neutral 1 férhdllande till arbetsmarknadsanknytningen. Dirfor
méste sdvil sedvanliga arbetsgivare som Arbetsmarknadsverket,
Forsikringskassan och Centrala Studiestédsnimnden ges méjlighet
att subventionera kollektivtrafikresor till och frén arbetsmarknads-
tgirder/studier.
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Av Lars Bjérkman, Gunilla Berglund, Gunnar Hedberg och
Jan-Evert Radhstrém (m)

Utredningens majoritet foreslir att genom lagstiftning reglera vill-
koren for resegaranti.

Vi finner effekterna av en sidan lagstiftning vara oklar fér sdvil
resenirer som trafikanordnare och avvisar dirmed forslaget. Vi
forordar istillet att regeringen uppmanar branschens aktorer finna
frivilliga 16sningar inom konsumentlagstiftningen.

Ett sidant forslag gagnar pd sikt sivil resenirer som trafikut-
dvare enligt vr mening.
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Av Viviann Gerdin (c)
Kapatel 5 angdende lingviga buss

Att kommittén stiller sig bakom forslaget att kommersiell trafik
med lingviga buss som har godkint trafiktillstdnd och kér i
trafiksvaga omrdden ska kunna anséka om statligt bidrag for att
gora bussarna tillgingliga f6r alla dvs. dven de funktionshindrade.

Kapitel 13

Forslag, att kommittén ger 1 uppdrag till regeringen att lita utreda
hur de idag avgiftsfria parkeringsplatserna vid storre arbetsplatser i
de storre stiderna 1 Sverige kan utformas. Detta som ett led i
arbetet med att minska personbilstrafiken dir kollektivtrafiken ir
vil utbyggd. I uppdraget skall dven ingd att ta hinsyn till lika
villkor, dvs. kostnadsneutralitet f6r parkeringsavgifterna ska rdda
mellan de som anvinder egen bil och de som har f6rménsbil.

Kapatel 16 Trafiksvaga omrdden

Jag foresldr kommittén att som riktmirke for godtagbar standard i
kollektivtrafiken mdste linjetrafiken och &vriga sambhillsbetalda
resor konsekvent samordnas och anropsstyrd trafik utvecklas. For
att vidmakthalla och dven férbittra trafikstandarden pa lands- och 1
glesbygd s8 krivs dven 6kade resurser till kollektivtrafiken frin
statens sida.

De lokala resurserna méste ocksa tas tillvara i stdrre utstrickning
och trafikhuvudminnen bér 6ka samarbetet med smi operatdrer
som lokala taxi och dven samverka med organisationer inom den
sociala ekonomin. foérslag att kommittén ger 1 uppdrag till
regeringen att lita utreda nivd och principer fér hur det statliga
stddet till kollektivtrafik pd landsbygd - och i glesbygd ska
utformas.
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Av Gertrud Brorsson (mp)
Kap 8, Konsumentskydd

Det ir bra att det kommer fram ett f6rslag till konsumentskydd for
kollektivtrafikresenirer. Jag vill dock reservera mig mot féljande:

e Att man i forslaget inte f6r fram att resenirer ocksd ska ha ritt till
en rimlig ersittning for foljdskador p.g.a. brister i1 kollektivtrafi-
ken.

Motivering:

Det ir viktigt att ett konsumentskydd utformas pd ett sddant sitt
att den har tydlig effekt. Reseniren och dennes behov ska st i
centrum. Ersittning for f6ljdskada kan handla om kostnader fér en
teaterbiljett som man inte kunnat utnyttja p.g.a. stopp i trafiken
vilket jag inte anser ir en orimlig ersittning. Sisom det ursprung-
liga forslaget var utformat sd ligger bevisbordan hos reseniren och
risken for fusk torde vara minimal. Jag anser att ett fullgott kon-
sumentskydd ir det som behévs f6r att driva pd huvudmin, entre-
prendrer och banhillare att utveckla kollektivtrafiken med reseni-
rens behov 1 centrum.

e Att man i forslaget inte har med att Konsumentverket bor for-
handla om resevillkor som inte {6ljs direkt av lagen och om kom-
mande behov att férindra eller komplettera lagen.

Motivering:

Det idr for mig naturligt att kollektivtrafikresenirer inte ska
betraktas annorlunda in ¢vriga inom det konsumentrittsliga omra-
det. Det ir ocksd viktigt att det finns en part som representerar
resenirerna vid férhandlingar om resevillkor. Att enbart branschen
sjilva ska géra upp om resevillkoren ir motsigelsefullt om en lag-
stiftning har till syfte att stirka konsumentskyddet. Branschen har
diskuterat resevillkor under en allt f6r ling tid utan att komma
fram till en gemensam linje.

Det finns en risk att lagen urholkas med nuvarande forslag.
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Av Jonas Rydberg (kd) Lotta Johansson (kd)
Bengt-Ake Nilsson (fp) Lars Bjérkman (m)
Jan-Evert Radhstrém (m) Gunnar Hedberg (m)
Gunilla Berglund (m)  Viviann Gerdin (c)

Kap 13, Forslag nr 2

Kommittén foresldr att regeringen bor lita utreda mojligheten att
stimulera till ett dkat kollektivt resande genom inférande av lika
avdragsmojligheter for arbetsresor oavsett firdsitt. Avdraget ska
baseras pd avstindet och vara frikopplat frdn den verkliga kostna-
den f6r resan. Sledes ska den som promenerar eller cyklar kunna
gora ett lika stort avdrag som den som anvinder bil eller kollektiv-
trafik for att komma till samma arbetsplats.

Vi avvisar pd det bestimdaste denna form av avdrag pd féljande
grunder.

Enligt gillande praxis i skattelagstiftningen skall avdrag kunna
goras endast for verkliga kostnader och de ska kunna specificeras
och vidimeras. Att 6vergd till ett avstdndsbaserat och lika avdrag
for alla kommer kriva en omfattande kontrollapparat och medfér
dirfor en avsevirt okad byrikrati.

Eftersom ett nytt system forutsitts finansieras huvudsakligen
inom nu befintliga utgiftsramar kommer det med nédvindighet att
hirt drabba de arbetstagare som f6r sin utkomst miste anvinda
bilen for sina arbetsresor. Sirskilt allvarlig effekt blir det for gles-
bygdsboende som saknar alternativ till bilen och fér anstillda i
offentlig sektor och 1 det privata niringslivet som arbetar skift. Inte
ens den bista kollektivtrafik klarar att férsorja enskilda arbetsplat-
sers behov av personalresor vid dygnets alla timmar.

Ett avdragssystem som det av kommittén nu fér utredning fére-
slagna motverkar dessutom klart ett av utredningens huvudsyften:
"Att vidga arbetsmarknadsregionerna."

Vi vill hir sirskilt markera att Moderata Samlingspartiet,
Folkpartiet Liberalerna, Kristdemokraterna och Centerpartiet
hellre ser en utveckling av det nuvarande systemet som skulle inne-
bira foérbittrade avdragsméjligheter for verkliga reskostnader. Det
ir en linje som vi tillsammans driver 1 andra politiska fora.

Med stod av vad vi ovan anfort reserverar vi oss mot kommitténs
forslag att 1ita utreda ett nytt avdragssystem med reseavdrag per
kilometer oavsett firdmedel.
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Kap 14, Forslag nr 3

Kommittén foresldr att lagstiftningen ska dndras sd att kommuner
och landsting utan féregiende upphandling skall kunna 6verfora
sina befintliga bestillningscentraler till trafikhuvudmannen i linet.

Vi ser fordelar med att ansvaret for bestillningscentralerna i ett
lin samlas hos trafikhuvudmannen. Inte minst fér mojligheterna
att samordna olika typer av trafik har det stor betydelse. Men vi vill
understryka att det enligt vdr uppfattning inte innebir att verksam-
heten miste bedrivas i egen regi eller undantas frin krav pa fram-
tida upphandling.

Med stdd av vad som ovan anférts reserverar vi oss mot kom-
mitténs forslag att kommuner och landsting utan féregdende upp-
handling skall kunna éverféra sina befintliga bestillningscentraler
till trafikhuvudmannen i linet, om en sidan mojlighet inte kom-
pletteras med krav pd framtida upphandling av bestillningscentra-
lernas verksamhet.

Kap 14, Forslag nr 7

I Sverige finns sedan linge en hogt virdesatt tradition, som innebir
att forhandlingar och 6verenskommelser mellan arbetsmarknadens
parter skall ske utan inblandning frin det politiska systemet. Detta
har i sammanhanget som frimsta uppgift att skapa goda forutsitt-
ningar {or att parterna skall kunna triffa avtal.

Vi vill hilla fast vid denna princip och hivdar dirfér, att de
mycket viktiga fr8gorna kring anstillningsforhdllanden och
arbetsmilj6 for de anstillda hos kollektivtrafikoperatérerna i1 férsta
hand ir en friga for respektive arbetsgivare och dennes arbetsta-
gare. Vi anser det direkt olimpligt att, som majoriteten féresldr, en
upphandlande myndighet skall intervenera i1 frigor som giller rela-
tionerna mellan arbetsgivare och anstillda for vilka det finns
reglering i lag och kollektivavtal.

Vi vill understryka att det finns flera andra dtgirder av betydelse
for arbetsmiljon som trafikhuvudminnen kan vidta sdsom t ex att
soka minimera fysiska trafikhinder och prioritera framkomligheten
for kollektiva fordon i forhillande till annan trafik, att forbittra
tidtabellsplaneringen 1 syfte att mojliggora korrekta kortider, ordna
vil fungerande rastlokaler etc.
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Med stéd av vad som ovan anférts reserverar vi oss mot kom-
mitténs forslag att trafikhuvudminnen i sina upphandlingar bor
beakta strategiska arbetsmiljofrigor.

Kap 16, Bedomning

Vi instimmer helhjirtat i, att en samordning av den allméinna kol-
lektivtrafiken med den sirskilda — 1 form av skolresor, sjukresor
och firdtjinst — snarast bor komma till stdnd och att anropsstyrd
trafikering samordnas med den linjebundna. Dir detta redan pré-
vats har man p3 ett kostnadseffektivt sitt kunnat 6ka resmojlighe-
terna och tillgingligheten for resenirerna — inte minst i glesbygd.
Diremot ser vi inte som en uppgift f6r Kollektivtrafikkommittén
att definiera vad som skall anses vara en ligsta utbudsniva fér kol-
lektivtrafik 1 alla delar av landet. En sidan normering ir enligt vir
uppfattning en uppgift for respektive kommun och dess medbor-
gare. Om kommittén stipulerar en niv4, s finns risk att denna blir
ett riktmirke, som lika vil kan anvindas som grund for att reducera
existerande utbudsnivier som fér att stilla ekonomiskt sett orim-
liga krav pd utbudsékningar. Vi vill virna kommuninnevinarnas
ritt att sjilva géra bedémningar och besluta om standarden.

Med stdd av vad som ovan anférts reserverar vi oss mot kom-
mitténs forslag att definiera en ligsta utbudsnivd for kollektivtrafik.

Kap 17, Férslag nr 4 och 5

Ansvaret for transport- och trafikfrigor ligger inom regeringen pd
niringsdepartementet och kollektivtrafikfrigorna ir under ett
statsrdd fordelade pd tre olika enheter. Kommittén ir 6verens om
att det statliga helhetsansvaret for kollektivtrafiken och dess bety-
delse f6r andra sambhillsektorer bér utvecklas och forstirkas. P3
vilket eller vilka sitt detta skall komma till uttryck i den departe-
mentala organisationen anser vi inte vara kommitténs sak att
bedéma. Vi reserverar oss dirfér mot kommitténs forslag att en
sirskild kollektivtrafikdelegation skall inrittas vid ansvarigt depar-
tement.

Vi gillar kommitténs férslag att en gemensam regionindelning
fér Vig- och Banverken ska utredas. Diremot avvisar vi med kraft
majoritetens forslag att Banverket och Vigverket skall ”ges gemen-
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samma regionala styrelser med regional politisk férankring”.
S&dana blandade organisationsformer stir inte 1 6verensstimmelse
med svensk férvaltningstradition, dir renodlingen mellan statliga
organ, som linsstyrelserna, och kommunala gjorts allt tydligare. Vi
anser det viktigt, att det ir fullt klart var det politiska och administ-
rativa ansvaret for olika frigor ligger.

Vi vill understryka betydelsen av ett gott samarbete mellan olika
organ pa regional nivd. Vir uppfattning ir att ett sddant samarbete
underlittas om de olika aktdrerna har en klar och tydlig rollférdel-
ning. De nya regionerna och olika landstings- och primirkommu-
nala samverkansorgan ir naturliga motparter for de regionala, stat-
liga vig- och banverksorganisationerna.

Med stéd av vad som ovan anférts reserverar vi oss mot kom-
mitténs forslag att Vig- och banverken bor f4 gemensamma styrel-
ser med regional politisk férankring samt kommitténs forslag att
en Kollektivtrafikdelegation bor inrittas med huvuduppgift att
bistd regeringen med underlag for kollektivtrafikens ldngsiktiga
utveckling.
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Av Jonas Rydberg (kd) Lotta Johansson (kd)
Bengt-Ake Nilsson (fp) Lars Bjorkman (m)
Jan-Evert Radhstrém (m) Gunnar Hedberg (m)
Gunilla Berglund (m)

Reservation kap 13, Forslag nr 3

Kommittén foreslar att regeringen bor lata utreda mojligheterna att
beskatta eller 13ta avgiftsbeligga fria parkeringsplatser 1 storstads-
omriden med rimliga krav pd kontroll. Vi delar inte kommitténs
uppfattning i denna friga.

Vi anser att oavsett om arbetsgivaren idger eller hyr parkerings-
platser som upplits for de anstillda dr det inte rimligt att avgifts-
beligga arbetsgivaren for detta. Sirskilt orimligt dr det naturligtvis i
de fall arbetsgivaren dger marken och omridet ir upplitet f6r par-
kering. Kommittén menar dessutom att forslaget om att avgiftsbe-
ligga parkeringsplatser endast skall gilla i stora stider. Vi kan inte
godta ett forslag som innebir att olika lagstiftning ska gilla 1 olika
stider.

Vidare hiller kommittén 6ppet for att dven parkeringsplatser f6r
féormdansbilar ska kunna omfattas av ett avgiftssystem. Det ir for
oss en totalt omdjlig tanke eftersom en formansbil ir foretagets
egendom och att tvingas betala avgifter fér att parkera pd egen
mark ir en 1dé som faller pd sin egen orimlighet.

Vi hinvisar till gillande skattelagstiftning som ir tydlig 1 sina
bestimmelser att tillgdng till fri parkeringsplats under vissa givna
forutsittningar dr en skattepliktig férmén.

Med stdd av vad som ovan anférts reserverar vi oss mot kom-
mitténs forslag att regeringen bor lita utreda mojligheterna att
beskatta eller l3ta avgiftsbeligga fria parkeringsplatser 1 storstads-
omrdden med rimliga krav p kontroll.

Reservation kap 14, Bedémning del 2, Férslag nr 5 och 4

Det senaste decenniet har resandet 1 den lokala och regionala kol-
lektivtrafiken stagnerat samtidigt som resandet med bil kontinuer-
ligt 6kat. Om denna utveckling fortsitter kommer det bli utomor-
dentligt svirt att nd mailet om ett lingsiktigt uthdlligt transportsy-
stem.

Detta dr bakgrunden till att huvudsyftet med Kollektivtrafik-
kommitténs arbete, enligt regeringens utredningsdirektiv, dr att
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kraftigt oka det kollektiva resandet. Kommittén skall foresld dtgir-
der som verksamt bidrar till en sddan utveckling, vilket inkluderar
forindringar 1 de regelverk och den organisation som giller for
kollektivtrafiken idag. Regeringen markerar sirskilt i direktiven att
det ir resenirernas behov som skall sittas 1 centrum, inte de trafik-
ansvarigas eller utbudsleverantérernas.

I det perspektivet dr det sirskilt beklagligt att kollektivtrafik-
kommitténs majoritet under kommitténs arbete har motsatt sig
nira nog varje férindring, som skulle kunna pdverka kollektivtra-
fikhuvudminnens revir. Detta dven om forslagen skulle kunna
innebira ett 6kat resande, mer ndjda resenirer eller andra fordelar
for kollektivtrafikmarknaden.

Vir uppfattning dr att den enskilt viktigaste dtgirden for att
skapa foérutsittningar for ett kraftigt 6kat resande ir att utbudet av
resmojligheter 6kar. For denna uppfattning har vi starkt stéd. Vi
hivdar att den snabbaste, kostnadseffektivaste och mest kundan-
passade vigen till ett 6kat utbud, sdvil kvantitativt som kvalitativt,
ir en fortsatt avreglering av kollektivtrafikmarknaden 1 Sverige.

Den nuvarande lagstiftningen har skapat ett képarmonopol avse-
ende regional och lokal kollektivtrafik genom att den ger trafik-
huvudminnen ensamritt att inom respektive lin upphandla och l1ita
utféra trafik. En konsekvens av monopolet ir att konkurrensen
mellan leverantorer av kollektiva resor i de offentliga upphandling-
arna har minskat. Framforallt ir det sm& och medelstora leverants-
rer som slagits ut eller blivit uppkopta. Denna effekt av huvudmin-
nens képarmonopol ir inte ovintad eftersom det pd varje geogra-
fisk marknad upphandlas trafikering med ensamritt f6r en avtalspe-
riod om normalt 4-7 &r. De leverantdrer som inte fir teckna avtal
med trafikhuvudmannen, och pga. lagstiftningen inte heller fir
driva linjetrafik 1 egen regi, har inga som helst mojligheter att
»$vervintra” till nista upphandlingstillfille.

Trafikhuvudminnens képarmonopol leder ocksd till att pro-
duktutvecklingen inom branschen férsviras. Lagen om offentlig
upphandling begrinsar méjligheterna till utbudsférbittringar under
l6pande avtalsperiod. Utbudet och dess kvalitet 1 olika avseenden
méste vara preciserat redan 1 det anbudsunderlag pd vilket en upp-
handling baseras. Monopolet férsvirar dirfér en kontinuerlig pro-
duktutveckling.

For kommersiella trafikoperatdrer rider idag etableringsfrihet
med fri prissittning endast avseende interregional kollektivtrafik.
Vi foresldr att den fria etableringsritten utdkas sd att den omfattar
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dven regional och lokal kollektivtrafik. En sidan uppluckring av
trafikhuvudminnens monopol skulle bidra till bittre fungerande
geografiska marknader med stérre utbud och kontinuerlig pro-
duktutveckling med nya trafiklosningar samt méjligheter till pris-
och produktdifferentiering for att tillgodose olika resenirers efter-
frigan. Dvs. kort och gott: Fler leverantorer, okad valfrihet for
resenirerna, okat resande, storre totala trafikintikter och dirmed
bittre forutsittningar att nd méilet om ett l8ngsiktigt uthilligt
transportsystem.

Vi avvisar med bestimdhet att etableringsfriheten skall vara utan
restriktioner. P4 samma sitt som idag giller f6r den interregionala
busstrafiken skall Vigverket utfirda trafiktillstind f6r de linjer som
kommersiella operatérer dnskar etablera. For att forenkla for rese-
nirerna skall villkor foér etableringen vara, att foretag som erhéller
trafiktillstdnd méste folja gemensamma standarder vad giller bil-
jettsystem, informationssystem, kommunikationssystem, sikerhet,
milj6 etc. Motsvarande standarder bér for dvrigt inféras dven vad
giller den interregionala busstrafiken och den kollektivtrafik som
utférs pd uppdrag av offentliga upphandlare.

Vi avvisar ocksd att etableringsfriheten ska innebira rittigheter
att med automatik fd del av de offentliga subventioner som idag gir
till kollektivtrafiken 1 huvudmannaregi.

Det ir vidare vir uppfattning att en fungerande marknad med
flera konkurrerande kopare och siljare undanréjer behovet av att
trafikhuvudminnen ska upphandla idéer och férslag till trafikut-
veckling.

Med stéd av vad vi ovan anfort reserverar vi oss mot kommitténs
bedémning att en generell frihet f6r kommersiella operatérer att
bedriva lokal och regional linjetrafik har fler nackdelar in fordelar.
Vidare mot kommitténs férslag att operatorer endast ska kunna fa
tidsbegrinsade trafiktillstdnd fér kommersiell linjetrafik efter tra-
fikhuvudmans medgivande och de villkor denne féreskriver samt
mot kommitténs forslag att en modell foér tivling och eventuell
upphandling av idéer och forslag till utformning av kollektivtrafi-
ken bor utvecklas.
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Kap 16, Forslag nr 1

Vi dr eniga med kommitténs majoritet om, att det finns behov av
statliga stimulansdtgirder f6r att initiera att kommuner och lands-
ting ldter samordna anropsstyrd trafik med linjetrafik 1 glesbygd.
Enligt utredningsdirektiven giller, att om 6kade resurser foreslds
till ndgot omride skall kommittén ocksd limna forslag till omprio-
ritering inom befintliga anslagsramar”. Vi hiller oss till denna rikt-
linje och féresldr i enlighet hirmed, att nyss nimnda stimulanst-
girder skall finansieras inom ramen foér de s.k. regionala utveck-
lingsmedlen. Vi piminner om att kommittén, i detta betinkandes
kapitel 13, foresldr att sddana medel skall kunna anvindas till kol-
lektivtrafiksektorn.

Med stdd av vad som ovan anférts reserverar vi oss mot kom-
mitténs forslag att foresld tvd nya specialdestinerade statliga stod
till trafiksamordning i trafiksvaga omriden.
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Av Jonas Rydberg (kd) Lotta Johansson (kd)
Bengt-Ake Nilsson (fp) Lars Bjorkman (m)
Jan-Evert Radhstrém (m) Gunnar Hedberg (m)
Gunilla Berglund (m)  Viviann Gerdin (c)
Gertrud Brorsson (mp)

Kap 17, Forslag nr 6

En central tanke 1 kommitténs arbete har varit att ge kollektivtrafi-
ken en betydligt mer framtridande roll i kommunal planering i
synnerhet och i kommunalpolitiken i allminhet. Kollektivtrafiken
skall helt enkelt bli en av kommunernas viktiga strategiska frigor
for framtiden. Med denna utgdngspunke ir det sjilvklart for oss att
foresld att en primirkommun ska kunna bli trafikhuvudman for
hela eller delar av sin inomkommunala trafik.

Det finns minga skil f6r detta: Det frimsta ir att den demokra-
tiska debatten och besluten om den offentligt finansierade och
organiserade kollektivtrafiken kommer mycket nirmare medbor-
garna. Dvs. dem som ir nirmast berdrda av trafikeringen. Vidare
kan ett primirkommunalt huvudmannaskap géra att trafikfrigorna
och den fysiska planeringen samordnas bittre, till fromma f6r bl.a.
stadsmiljén. Dessutom 6kar antalet upphandlande organisationer,
vilket ger en sundare kollektivtrafikmarknad.

Vi avvisar samtidigt alla tankar pd att ett primirkommunalt
huvudmannaskap skulle 8 mgjliggora att en kommun skulle kunna
undandra sig ansvar for den mellankommunala trafiken 1 sin region
eller f6r samarbetet kring denna. Samordningskraven finns tydligt
uttryckta 1 slutbetinkandets kapitel 17.3.6, Organisationsfrigor
under avsnittet lokala eller regionala trafikhuvudmin, och kriver
bl.a. en anpassning till linstrafikhuvudmannens 6vriga trafik samt
till biljett-, taxe- och informationssystem, resvillkor och system fér
linje- och héllplatsbeteckningar.

Kommittén ir ense om att tvd eller flera trafikhuvudmin ska
kunna g& samman och bilda ”storregionala trafikhuvudmin” foér
hela eller delar av sin trafik. Med stod av vad som ovan anforts
foresldr vi dirfor — helt konsekvensenligt — att pd samma sitt ska
den kommun som sjilv énskar vara trafikhuvudman fér hela eller
delar av sin inomkommunala trafik ha laglig ritt att bli det.

Vi reserverar oss mot kommitténs beslut att avsla vart forslag.

429



Reservationer och sarskilda yttranden SOU 2003:67

Sarskilda yttranden
Av Viviann Gerdin (c)
Kapitel 12 Fysisk planering och kollektivtrafik

Jag instimmer 1 de framférda synpunkterna pd 6kad samverkan
mellan de som har ansvar f6r 6versiktsplanerna och de som har
ansvaret for trafikplanering, inklusive kollektivtrafiken men will
limna ndgra synpunkter pi omfattningen av samverkan.

Vid planering av nya bostadsomrdden likasd industriomrdden ir
det av sirskilt intresse att samverkan sker med trafikplanerarna,
detta gynnar alla parter. Diremot vill jag understryka vikten av att
inte begrinsa nybyggnation av enstaka bostadshus utanfér
statskirnan, det miste dven framéver vara mojligt f6r minniskor
att kunna uppféra bostadshus pd platser som saknar kollektivtrafik
forbindelser.

Kapitel 14 angdende konkurrens/fri etablering

Med hinsyn till den verklighet vi lever i med 6kade ekonomiska
svirigheter for igarna att finansiera kollektivtrafiken inom en
region si anser jag att de trafikansvariga f6r kollektivtrafiken méste
se helheten. Det innebir att vissa lénsamma strickor ir en
forutsittning for att trafikhuvudminnen ska kunna delfinansiera de
olénsamma trafiklinjerna, oftast pd lands- och i glesbygd.

Bide ett monopol och en total avreglering av kollektivtrafiken
har sina f6r- och nackdelar. Jag vill dirfor att kommittén uttalar sitt
stdd for att 6ppna upp for kommersiella operatorer att kunna
erhdlla trafiktillstdnd for linjetrafik, men att detta bor ske i en
begrinsad omfattning. En total avreglering av kollektivtrafiken ir
diremot inte aktuellt.
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Av Gertrud Brorsson (mp)

En fungerande kollektivtrafik ska ses som ett av de viktigaste medel
att bygga ett samhille dir alla individer kan bo och verka pa lika
villkor. I detta borde kollektivtrafiken vara oantastbar.

Kollektivtrafikens problem i glesbyggd respektive storstad (kap 13)

Forslaget att stodja landsbygdstrafiken med akut hyilp for att klara
ett anstindigt utbud av kollektivtrafik avslogs vilket ir beklagligt.
Krisen 1 kollektivtrafiken ir stor sivil inom storstider som 1
glesbyggd. Nya former for att 16sa problemen méste wll. I
storstiderna finns mojligheter 1 form av att tringselavgifter infors
och att intikterna tillfaller kollektivtrafiken, alternativt kan
skatteuttaget 6ka. Bida dessa alternativ ir orimliga 1 glesbygden,
dels for att trafiktringsel inte forekommer och att o6ka
skatteuttaget ger ingen effekt om det inte finns innevanare kvar
som betalar skatt. Kollektivtrafik dr en av férutsittningarna for att
folk ska kunna bo kvar.

Ett akut stod till kollektivtrafiken, speciellt 1 avfolkningsbygder
skulle vara en vig att stoppa den negativa trend som finns i1 dag i
dessa omriden, Detta stod skulle pd sikt kunna mojliggora ett
arbete mot en 6kad samordning mellan olika kollektivtrafikslag
samt mellan kommunal, regional och interregional kollektivtrafik.
Dessa atgirder skulle pd sikt ge bdde kostnadsbesparingar och nya
mojligheter att utveckla kollektivtrafiken.

Kommuner som egen huvudman (kap 17)

Forslaget om att enskilda kommuner ska ha ritt att sjilva driva
inomkommunal kollektivtrafik avslogs vilket jag reserverat mig
mot gemensamt med kd, ¢, fp och m.

Mojligheten f6r enskilda kommuner att pdverka kollektivtrafiken
lokalt utan att den gemensamma huvudmannen kan stoppa detta ir
viktigt inte bara fér det kommunala sjilvstyret utan ocksd for
mojligheten att driva ett nytinkande inom kollektivtrafiken.
Kristinehamn och Ockelbo ir exempel pd kommuner som med
framgdng har vigat ta nya grepp.
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Lagen om offentlig upphandling (kap 14)

Nir det giller lagen om offentlig upphandling anser jag att det ir
bra att den ses 6ver vilket forslaget innebir. Jag vill dock pépeka att
detta bor goras forutsittningslost och pd ett sidant sitt att det inte
urholkar mojligheten fér smd lokala entreprenérers mojlighet att
delta i utforandet av kollektivtrafiken. Det finns en hel del
kunskapsutveckling som behover goras for att nd lyckade
upphandlingar inom tjinstesektorn som kollektivtrafiken innebir.
Kunskap som inte enbart lagindringar kan ritta ll.
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