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I bérjan av 2008 tog en enad kollektivtrafikbransch stafettpinnen efter den statliga ut-
redningen Koll Framat och presenterade sin ambition fér Ndringsdepartementet att for-
dubbla kollektivtrafikens marknadsandel pa lite sikt och kollektivtrafikresandet till ar
2020. I denna "Partnersamverkan for fordubblad kollektivtrafik” ingdr Svensk Kollektiv-
trafik, Svenska Bussbranschens Riksférbund, Branschféreningen Tagoperatérerna,
Svenska Taxiforbundet samt Sveriges Kommuner och Landsting.

Under varen 2008 utarbetades en gemensam handlingsplan som presenterades for infra-
strukturminister Asa Torstensson vid ett seminarium den 15 maj. Branschen understrok
d3 att man ar beredd att ta sin del av ansvaret for att fordubbla kollektivtrafikens mark-
nadsandel om staten skapar de nddvandiga forutsattningarna for att géra detta majligt.

En central del av branschens fordubblingsarbete har varit att ta fram ett forslag till en ny
"affarsmodell”. En modell som kan anvandas for att utveckla och styra kollektivtrafiken i
Sverige i riktning mot férdubblingsmalet och den gemensamma visionen att kollektivtra-
fiken ska vara en sjalvklar del av resandet i ett hallbart samhalle.

Resultatet av detta arbete presenterades i bérjan av maj 2009 i rapporten “Affarsmodell
for fordubblad kollektivtrafik, en idéskiss som underlag foér diskussion om hur kollektiv-
trafiken ska utvecklas for att férdubbla marknadsandelen”. Rapporten har tagits fram av
en grupp av experter med bred representation fran branschens olika delar.

Affarsmodellen fokuserar i sin forslagsdel, forutom pa malet att férdubbla resandet och
marknadsandelen, pd dkad kundorientering, 6kad mangfald av operatérer, 6kad valfrihet
for resendrerna och 6kad affarsmassighet hos alla aktérer i branschen. Det har ar ut-
gangspunkter som styrelsen for Svensk Kollektivtrafik helt stéller sig bakom. Styrelsen
har darfér valt att férhalla sig till utredningens férslag om en ny kollektivtrafiklag med
utgdngspunkt i de férslag som aterfinns i Affarsmodellen.

Det finns en stark vardegemenskap mellan Svensk Kollektivtrafik och Sveriges Kommu-
ner och Landsting, SKL nar det géaller synen pa kollektivtrafikens framtid. Detta ar natur-
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ligt eftersom bada organisationerna vdrnar om ett starkt politiskt inflytande lokalt och
regionalt nar det galler kollektivtrafikens utveckling. Svensk Kollektivtrafik och SKL har
darfor haft dverlaggningar om vad som kravs for att kunna utveckla kollektivtrafiken ut-
ifrdn resendrernas behov och férdubbla marknadsandelen. Utgdngspunkten har varit dels
betankandet "En ny kollektivtrafiklag”, dels ovan namnda forslag till Affarsmodell. Orga-
nisationerna har samma uppfattning i alla fér kollektivtrafikens utveckling vésentliga fra-
gor vilket framgar av respektive organisations remissvar.

Det faktum att det varit mdjligt att jamféra branschexperternas férslag med det forslag
som regeringens utredningsman lamnat, har breddat underlaget for Svensk Kollektivtra-
fiks remissvar. For att ytterligare konkretisera vara slutsatser redovisar vi dessa &ven i
form av ett konkret lagférslag. Det &r 1&ngt ifr@n heltidckande men ger en bra bild av
Svensk Kollektivtrafiks standpunkt i strategiskt viktiga fragor. Aven har jamfor vi med
motsvarande lagférslag i betdnkandet sd att det framgar tydligt i vilka avseenden vara
uppfattningar éverensstammer och i vilka avseenden de skiljer sig at.

Foéreliggande remissyttrande redovisas enligt motsvarande struktur som Affarsmodellen
dvs:

Nulage

Gemensam vision och vardegrund

Vart gemensamma uppdrag

Mal

Aktiviteter/handlingsprogram for att nd méalen
Organisation

Forslag till ny kollektivtrafiklag

Det har innebar att de organisatoriska slutsatser som Svensk Kollektivtrafik drar under
avsnittet Organisation ar en direkt foljd av vara slutsatser i tidigare steg. I betdnkandet
har utredaren valt ett annat angreppssétt och gatt mer rakt pa organisationsfragan med
framst de transportpolitiska malen och utredningsdirektiven som utgangspunkt. Det &r
viktigt att ha denna grundldggande skillnad i utgdngspunkt i atanke betréffande Svensk
Kollektivtrafiks remissvar eftersom det forklarar att vi har olika forslag pa ett antal véa-
sentliga punkter.
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Sammanfattning

Tiden &r mogen att ta kollektivtrafiken i Sverige till “nasta utvecklingsniva”. Det maste
ske genom att anpassa verksamheten béttre till resendrernas behov sa att det blir méj-
ligt att nd branschens gemensamma mal att férdubbla kollektivtrafikens marknadsandel.
For att klara detta krévs att vi bérjar arbeta tillsammans pa nya sétt dver alla granser
och att vi stimulerar ékad valfrihet, mangfald och konkurrens. Genom att arbeta mal-
medvetet med dessa fragor kommer vi att steg fér steg ndrma oss var vision om kollek-
tivtrafiken som en sjélvklar del av resandet i ett hallbart samhalle.

Statens utredare fokuserar i betdnkandet om en ny kollektivtrafiklag pa de organisatoris-
ka fragorna. Svensk Kollektivtrafik har valt en annan vég dér vi med utgdngspunkt fran
visionen och férdubblingsmalet steg fér steg resonerat oss fram till hur samhallet bér
organisera kollektivtrafiken for att bast méta resenarsbehoven pa kort och 18ng sikt. Vart
tydliga resenéarsfokus har lett fram till att vart férslag till organisationsmodell skiljer sig
fr&n utredarens forslag i vasentliga delar.

Den storsta skillnaden mellan forslagen gaéller reglerna fér marknadstilltréade. Det ar
Svensk Kollektivtrafiks absoluta uppfattning att kommersiell trafik inte kan ses isolerad
frdn samhallskopt trafik utan maste vara en del av ett samordnat utbud av kollektiva
resmdjligheter som erbjuds resenadrerna. I omraden dér trafik kan bedrivas pa kommer-
siella grunder maste bestéllaren darfor enligt Svensk Kollektivtrafik kdpa till den trafik
som inte &r kommersiellt ISnsam men som &r dnskvéard av andra skél utifran ett helhets-
perspektiv pa resbehoven i omradet. Det innebéar att operatérer som vill bedriva kom-
mersiell trafik utan ers&ttning fran bestallarens sida maste ta pa sig ett helhetsansvar for
den samlade trafiken inom ett visst omrdde. Inom ramen for detta helhetsansvar bér
operatéren ges stor frihet att utveckla trafiken pa ett marknadsmaéssigt satt. Efter det att
trafiken upphandlats i en regions olika delar bér man enligt Svensk Kollektivtrafik i steg
tva tilldta fritt tilltréde till marknaden fér andra operatérer &n koncessionsinnehavarna.

Svensk Kollektivtrafiks forslag har darmed ett annorlunda angreppssatt an forslagen i
beténkandet dar utredaren foreslar att marknaden ska vara 6ppen for operatérerna att
bedriva renodlad kommersiell trafik redan i steg ett. Det racker i princip med ett enkelt
anmalningsférfarande. Det offentliga ingriper endast nar det behoévs tatare trafik eller
trafik av battre kvalitet an vad marknaden kan erbjuda. Svensk Kollektivtrafiks uppfatt-
ning &r att det ar béattre att pd férhand skapa foérutsattningar for en marknad som &r mer
dynamisk an idag och samtidigt férutsagbar fér resenarerna. Svensk Kollektivtrafik anser
darmed att statens utredare gar for 13ngt i sina forslag nar det géller marknadstilltradet
och att detta medfor alltfér stora risker bade for resendrerna och fér samhaéllet.

Det finns med statens utredares forslag en uppenbar risk att kollektivtrafiken som sy-
stem slds sdénder och att mojligheten att fokusera pa 1angsiktighet och stabilitet for rese-
narerna gar férlorad. Det kommer inte att g& att uppréatthalla samma utbud, service och
tillganglighet nar kommersiella aktérer enbart ska bedriva sin trafik utan koppling till an-
slutningslinjer som inte ar sjalvbarande. Fér samhallet innebar det mycket dyrare. Vidare
finns det anledning att befara en ryckighet i det framtida kommersiella utbudet med de
korta in- och uttrddestider som foreslas i utredningen. Det finns ocksd en uppenbar risk
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att operatérerna kommer att behdva héja priserna kraftigt i vissa delar av landet for att
sdakerstadlla tillrackliga vinster i verksamheten. Sammantaget ar det rimligt att anta att
kollektivtrafiken kommer att minska kraftigt i omfattning nar den kommersiella trafiken
tilldts utvecklas separat. Det blir oméjligt att nd hogt stillda mal for kollektivtrafiken nar
det galler resandevolym och marknadsandel.

Svensk Kollektivtrafiks férslag &r enligt var uppfattning mer ansvarsfullt genom att vi
prioriterar att forst tillgodose resenédrernas samlade resebehov inom ett omrade innan vi
vill tilldta andra operatdrer att komma in p& marknaden och konkurrera. Det handlar om
att sakerstalla en utveckling i ordnade former. Vart férslag redovisas &ven i form av kon-
kret lagtext som jamférs med motsvarande paragrafer i betdankandet. Av jamférelsen
framgar tydligt i vilka avseenden vara uppfattningar éverensstdammer och i vilka avseen-
den de skiljer sig at.

Det finns en stark vardegemenskap mellan Svensk Kollektivtrafik och Sveriges Kommu-
ner och Landsting, SKL nar det galler synen pa kollektivtrafikens framtid. Detta &r natur-
ligt eftersom bada organisationerna varnar om ett starkt politiskt inflytande lokalt och
regionalt nar det galler kollektivtrafikens utveckling. Det handlar alltsa om att sa langt
mdjligt undvika statlig intervention och detaljstyrning och att I&ta branschen ta ansvar
for utvecklingen. Svensk Kollektivtrafik och SKL har haft éverldaggningar om vad som
kravs fér att utveckla kollektivtrafiken utifran resenarernas behov och férdubbla mark-
nadsandelen. Organisationerna har som framgar av respektive organisations yttrande
samma uppfattning i alla fér kollektivtrafikens utveckling vasentliga fragor.



1. Nuldge

Svensk Kollektivtrafik delar i h6g grad den problembild som presenteras i betankandet.
Kollektivtrafikens marknadsandel har totalt sett inte 6kat under de senaste decennierna.
Orsakerna till detta kan hanforas till tvd typer av systemfel: Dels &r resenérsperspektivet
for svagt - branschens produktionstankande maste &ndras till servicetdnkande. Dels &r
effektiviteten otillrécklig utifran ett helhetsperspektiv.

Det finns manga exempel pa hur dessa brister paverkar kollektivtrafikens konkurrens-
kraft negativt. Otydliga roller och ansvar, bristande affarsmassighet, avsaknad av incita-
ment och brist pa fokus att gora ratt saker gor att helhetsperspektivet pd kundens behov
forloras samtidigt som den ekonomiska effektiviteten hdmmas. Branschen sitter delvis
fast i gamla strukturer och roller vilket hammar méjligheterna att samverka battre dver
granserna for resendrernas basta.

I tilldgg till utredaren menar vi att det dven finns en annan huvudorsak till kollektivtrafi-
kens bristande konkurrenskraft. Det ar att samhallet inte prioriterar det kollektiva resan-
det nar det galler infrastrukturinvesteringar, framkomlighetssatsningar, i samhallsbyg-
gandet samt nar det galler mdjligheten att utnyttja skatteinstrumentet for att skapa for-
utsattningar for 6kat kollektivt resande. Privatbilen har alltid varit normen vilket varit en
hamsko for utvecklingen av det kollektiva resandet.

Samtidigt som vi delar problembilden &r vi mycket forvdnade éver att utredaren inte lyf-
ter fram det positiva som hant i branschen under senare ar. Det visar pa brist pa kun-
skap och insikt om vad som sker ute i verksamheten. Trafikhuvudmannen har tillsam-
mans med operatdrerna skapat attraktiva, prisvarda, sammanhallna lanséverskridande
kollektivtrafiksystem av hég kvalitet for resenédrerna. Det géller t.ex. Oresundstrafiken,
trafiken i Malardalen och Norrtdgssamarbetet. Enligt Kollektivtrafikbarometern® &r drygt
80 procent (2008) av de som reser med kollektivtrafiken mycket néjda med sin senaste
resa.

Utredaren fangar heller inte upp den kraft som finns i den unika branschgemensamma
satsningen pa att férdubbla kollektivtrafikens marknadsandel pa lite sikt och férdubbla
resandet till 2020.

Det galler alltsd att ta fasta pa allt positivt som hander i branschen just nu och det fak-
tum att det finns en klar férandringsvilja for att mota kundbehoven pa ett &nnu béttre
satt an idag. Flera trafikhuvudman sdsom Vasttrafik, SL, Skdnetrafiken, Varmlandstrafik,
Vastmanlands lokaltrafik, Lanstrafiken Sérmland och Orebro och Dalatrafik har t.ex. re-
dan bestamt sig for att inte utnyttja ratten att inldgga veto mot operatérer som bedriver
I&ngvéga busstrafik i form av expressbusstrafik eller liknande och som 6nskar att ta upp
och slappa av passagerare inom ett och samma lan. Det ar viktiga signaler om att bran-
schen ar mogen for férandring.

Det finns vidare goda exempel p& resandedkningar pa i storleksordningen 20 procent
med hjalp av 6kat och anpassat utbud med nya linjedragningar och offensiv marknadsf6-
ring. Det finns &ven exempel pd att resandet férdubblats under en tiodrsperiod. P3
manga hall i landet har egna férdubblingsmal satts upp nar det géller resandeutveckling-
en. Det finns ett starkt fokus hos branschens aktérer pa kollektivtrafiken som ett strate-
giskt verktyg for hallbar utveckling. Det kollektiva resandets klimatpotential &r sldende.
Berdkningar visar att en fordubbling av kollektivtrafikresandet skulle innebdra en minsk-
ning av koldioxidutslappen fran persontrafiken med drygt 20 procent.

! Kollektivtrafikbarometern genomférs av Svensk Kollektivtrafik och baseras p& drygt 40 000 intervjuer med
bade allmanhet och resenérer. Ett statistiskt urval av svenska folket mellan 15-75 ar intervjuas manadsvis.
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Sammantaget anser Svensk Kollektivtrafik att tiden &r mogen att ta ett stort kliv framat
for att battre tillgodose resenarernas behov genom att vidareutveckla branschens starka
sidor, eliminera de svaga och tillvarata de mdéjligheter som framtida omvarldsférandring-
ar innebar. Det ar en resa som redan inletts genom branschens gemensamma satsning
pa att fordubbla kollektivtrafiken i Sverige.

2. Gemensam vision och vardegrund

Det &r viktigt att ha en gemensam vision som utgdngspunkt fér statens och branschens
gemensamma anstréngningar att utveckla kollektivtrafiken. Enlig var uppfattning ar den
naturliga visionen med utgangspunkt i de transportpolitiska malen att “Kollektivtrafi-

ken ar en sjalvklar del av resandet i ett hdllbart samhalle”.

Kollektivtrafiken maste helt enkelt bli s& bra att ménniskor varje dag har en reell méjlig-
het att valja mellan en attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik och att ta den egna
bilen till jobbet, skolan eller andra resmal. Det &r forst d& som kollektivtrafiken kan bli en
sjalvklar del av det egna resandet. Och det &r forst d@ som marknadsandelen kan for-
dubblas.

Men kollektivtrafiken ska ocksa locka fler resenarer for att den bidrar till en battre miljo.
Det handlar om att alla ska kunna bidra till ett hallbart samhalle, inte bara fér oss sjélva
utan ocksa fér kommande generationer.

I var definition av kollektivtrafik ingdr all sdvél offentligt finansierad som kommersiellt
bedriven kollektivtrafik pa vég, jarnvag, sparvdg samt med flyg och bat. Det innebar att
taxi och annan anropsstyrd trafik ingdr som en sjalvklar del av kollektivtrafiken. Hittills
har inte flyget definierats in i kollektivtrafiken. Flyget maste emellertid som alla andra
anpassa sin verksamhet till nya miljokrav. I en framtidsvision ar det darfér sjalvklart att
flyget ingar.

I beténkandet tar utredaren sats i de transportpolitiska malen. Detta &r alltsd enligt var
uppfattning inte tillrackligt. Vi féreslar darfér att regeringen i en kommande proposition
om en ny kollektivtrafiklag ocksa tar sin utgdngspunkt i visionen om kollektivtrafiken som
en sjalvklar del av resandet i ett hallbart samhélle. Det skapar forutsattningar for att alla
intressenter ska dra at samma hall i det fortsatta reformarbetet. Det géller regeringen,
kollektivtrafikbranschen, trafikverken m.fl. intressenter.

For att klara av att ta gemensamma och medvetna steg i riktning mot en vision som in-
nebar en stor omstallning av en hel bransch krévs alltsa att vi haller ihop och agerar till-
sammans. Det férutsatter i sin tur att alla delar vissa grundlaggande varderingar, varde-
ringar som utgar fran att alla intressenter drivs av att skapa vérde for resendrerna och
av att fa vara med och bidra till en hallbar samhallsutveckling. Det innebar att alla maste
vara lyhorda for resendrernas varierande och féranderliga behov, ha tillit till och fértro-
ende for varandras vilja att arbeta tillsammans och bidra till bra helhetslésningar och att
alla &r 6ppna infér nya idéer som bidrar till vardeskapande och hallbarhet.

I betdnkandet foérs ingen diskussion om behovet av gemensamma varderingar, det har
heller inte varit utredarens uppgift. Daremot ar det enligt Svensk Kollektivtrafik viktigt
att regeringen i sin kommande proposition tar upp betydelsen av gemensamma grund-
ldggande varderingar eftersom det fortsatta reformarbetet maste bygga pa ett ndra och
fortroendefullt samarbete mellan branschen och de olika statliga aktérer som &r involve-
rade i kollektivtrafikens utveckling. Vi ar évertygade om att detta liksom den gemen-
samma visionen kommer att fa stor betydelse for det fortsatta arbetet att utveckla kol-
lektivtrafiken tillsammans 6ver alla grénser aren framdver och att rada bot pa den brist
pa tillit som tyvarr fortfarande finns kvar p& sina hall mellan staten och branschen. Och
som utredningen om en ny kollektivtrafiklag ar ett uttryck for.



3. Vart gemensamma uppdrag

Huvuduppgiften fér branschen de kommande aren &r att f3 alla aktorer att gemensamt ta
medvetna steg i riktning mot den gemensamma visionen. Genom att engagera och entu-
siasmera ledare, medarbetare och externa intressenter att samverka 6éver alla granser
ska vi utveckla "nasta generations kollektivtrafik”. Utgdngspunkten &r resenérernas be-
hov av effektiva helhetsldsningar.

En strategiskt viktig del av detta arbete ar att samverka med regering och riksdag samt
de olika statliga aktérerna inom kollektivtrafikens omrade sd att staten kan skapa de
forutsattningar som kravs. Det handlar om insatser avseende infrastruktur, samhallsbyg-
gande, skatter, lagstiftning och andra regelverk mm.

For att vi i branschen ska klara av var del av uppgiften ar det helt nédvéndigt att vi foku-
serar pd det som &r viktigast. Det handlar enligt Svensk Kollektivtrafik om:

e Kundorientering av hela branschen genom att dka resendrernas betydelse for alla
parter.

e Sammanhalina och effektiva systemldsningar.

¢ Innovationskraft och kreativitet.

o Okad mangfald i utbudet av trafik och valfrihet for resenérerna.

e Strategisk bestdllarroll med minskad detaljstyrning och 6kad affarsmassig frihet for
operatdrerna.

e Granslos samverkan for att f& “mer kollektivtrafik fér pengarna”.

e Forandring i ordnade former.

I betédnkandet om en ny kollektivtrafiklag har utredaren angett vissa utgdngspunkter for
sina forslag. Det handlar om att resenaren ska sta i centrum, att 8stadkomma en mer
attraktiv kollektivtrafik genom 6kad konkurrens, att uppna stabilitet och dynamik, ett
trafikslagsdvergripande perspektiv och anpassning till framtida regioner. Det har ar ut-
gangspunkter som dverensstammer val med de vi sjélva angett fastén uttryckt pa ett lite
annat satt. Nar det galler frgan om anpassning till framtida regioner som utredaren tar
upp sarskilt terkommer vi till den i avsnittet “Organisation”.

4. Mal

4.1 Fordubblad marknadsandel

Det dvergripande inriktningsmalet fér branschen &r att férdubbla kollektivtrafikens mark-
nadsandel. En fordubbling av marknadsandelen innebar betydande samhallsvinster och
tar oss ndrmare visionen om kollektivtrafiken som en sjélvklar del av resandet i ett hall-
bart samhalle. Vinsterna bestdr i 6kad tillganglighet, battre miljo, 6kad trafiksakerhet,
mindre trangsel, ett mer jamstallt transportsystem m.m.

Det finns mycket som branschen sjélv kan géra for att paverka kollektivtrafikens mark-

nadsandel. Men branschen klarar inte av att ensam férdubbla marknadsandelen. Staten

har ocksa ett stort ansvar att skapa de nédvéndiga férutsattningarna i form av satsning-
ar pa infrastrukturen och utformningen av olika skatter och regelverk m.m. Det handlar
alltsd@ om ett gemensamt ansvar.

Det finns i dagslaget inget jamférbart underlag for att bestémma marknadsandelen och

darmed inget underlag for att bedéma inom vilken tidsram som en férdubbling kan vara
mojlig. Svensk Kollektivtrafiks I6pande kartlaggningar av allmanhetens och resenéarernas
upplevelser av kollektivtrafiken i den s.k. “Kollektivtrafikbarometern” haller emellertid pa
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att vidareutvecklas fér att méjliggdéra manadsvisa matningar av marknadsandelen for den
samlade kollektivtrafiken i Sverige. Vi rédknar med att de forsta resultaten ska foreligga
under hdsten 2009.

4.2 Konkreta mal pa vdagen

Med utgangspunkt fran det évergripande malet att férdubbla marknadsandelen maste
det finnas realistiska mal p& vagen, mal som balanserar och forstarker varandra. Det
maste vara konkreta mal som branschen sjélv kan paverka och som “driver” mot en
O0kad marknadsandel.

De totala resbehoven vantas dka snabbt dven i framtiden. Ett kraftigt ékat kollektivtrafik-
resande ar enligt Svensk Kollektivtrafiks uppfattning en férutsattning for att kunna for-
dubbla marknadsandelen. En stor resandedkning i kollektivtrafiken férutsatter namligen
att allt fler bilister valjer att 3ka mer kollektivt och minska det egna bilresandet. Det
bygger i sin tur pa att kollektivtrafiken blir mer konkurrenskraftig och blir battre nar det
galler tillganglighet, tillférlitlighet, enkelhet, trygghet och Iyhérdhet infér resendrernas
behov.

Det mal som kollektivtrafikbranschen enats om &r att fordubbla resandet till 2020.
Det &r naturligtvis svart att bedéma forutsattningar fér en sa snabb resandeutveckling
under rddande 1dgkonjunktur. Samtidigt &r det viktigt att ha ett tydligt och konkret mal
for resandeutvecklingen. Skulle 1dgkonjunkturen bli Iangvarig kommer vi inte att ifraga-
satta malet men vi maste vara beredda att diskutera tidpunkten for nar det ska vara

uppfyllt.

Det svenska férdubblingsintitiativet stdéds av den internationella kollektivtrafikorganisa-
tionen UITP som har satt samma mal i "PTx2 - Public Transport times two”. P8 flera hall i
vérlden, oberoende av varandra pagar férdubblingsarbete och Sverige skulle med sitt
redan igangsatta arbete kunna tjdna som en pilot fér hela Europa.

Att ha en hég kvalitet i form av palitlighet, information, bem&tande som motsvarar och
helst 6vertraffar resendrernas forvantningar ar strategiskt viktigt. En hog kvalitet &r na-
got som maste kanneteckna kollektivtrafiken &ven om det i sig inte leder till att befintliga
resenarer anvander kollektivtrafiken mer eller lockar bilister att bérja aka kollektivt. Dar-
emot, om inte kvaliteten &r tillréckligt hdg sa dkar risken att resendrerna bérjar anvénda
bilen i stérre utstrackning istallet.

Svensk Kollektivtrafik bedémer att det ar mdéjligt med en dkad effektivisering i bran-
schen p4 i storleksordningen 20 procent. Det hér &r ett rimligt effektmal med ut-
gangspunkt fran erfarenheterna i andra branscher. I vart fall handlar det om att frigéra
resurser som kan anvandas for att 6ka trafikutbudet och utveckla nya tjanster i kollektiv-
trafiken, en av grundférutsattningarna for att 6ka resandet. Det kan ske genom att alla
arbetar effektivare tillsammans 6ver alla granser, genom en 6kad affarsmassighet hos
alla aktdrer samt en dkad frihet for aktérerna att utveckla nya tjanster.

Svensk Kollektivtrafik vill vidare féra fram ett mal att 6ka energieffektiviteten i kol-
lektivtrafiken med 30 procent till 2020. Det ar ett nytt mal med en direkt koppling
till effektivitetsmalet. Vidare arbetar vi for att vart nuvarande mal om att avveckla an-
vandningen av fossila branslen for upphandlad trafik med 30 procent till 2012
och 90 procent till 2020 ska utvidgas till att gélla all kollektivtrafik. Den statlige
utredaren namner inget om samhallets intresse av att avveckla fossila branslen och det
ar svart att utldsa i betdnkandet vilka mojligheter den ansvariga myndigheten har att
paverka anvdndandet av férnybara branslen. Utan gemensamma krav finns en uppenbar
risk att utfasningen av fossila brénslen avstannar.

Det &r ledarna och medarbetarna i branschen som driver utvecklingen framat genom sitt
engagemang och sin vilja att bidra. Darfér maste ledare och medarbetare kdnna me-
ning, gladje och stolthet 6ver att arbeta tillsammans éver granserna inom kollektivtra-
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fiken i riktning mot gemensamma mal och den gemensamma visionen. Darfér ar det
strategiskt viktigt att arbetet upplevs som meningsfullt och stimulerande. De ska ocksa
kanna stolthet dver att vara en del av branschens férdubblingsarbete.

Ett annat viktigt mal &r att kollektivtrafiken ska vara en innovativ framtidsbransch
med starkt varumaérke. For att kunna driva pa utvecklingen mot malen och visionen
behdver branschen ligga i framkant inom alla omraden av betydelse for kollektivtrafikens
utveckling. Det férutsatter att branschen praglas av innovationskraft och blir kand som
en modern framtidsbransch i jamférelse med andra.

Ytterligare ett mal &r att kollektivtrafiken ska bli s bra att resenirernas betal-
ningsvilja okar. Detta forutsatter att vi kan oka tillganglighet och kvalitet s3 att resena-
rerna upplever verkliga férbattringar i férhallande till sina resebehov. En sund bransch
maste ocksa kidnnetecknas av att operatdrerna ges foérutsittningar att éverleva langsik-
tigt av egen kraft. Det forutsatter i sin tur att deras verksamhet kan bedrivas med tillrack-
lig Ibnsamhet.

Det maste alltid vara ett mal att 6ka kollektivtrafikens sjilvfinansieringsgrad och
géra den mer sjalvbarande. Fér att minska trycket pa offentlig finansiering maste vi tén-
ka i nya banor och hitta alternativa finansieringsmdjligheter. Men aven om verksamheten
bedrivs mer effektivt, resenarerna ar beredda att betala mer och vi hittar nya finansie-
ringsméjligheter kommer det att krdvas 6kade ekonomiska insatser for att kunna na for-
dubblingsmalen. Det &r en utmaning vi alla star infér.

I betdnkandet finns inga mal motsvarande de som redovisas ovan. Enligt utredaren ska
istallet utgangspunkten vara de nationella transportpolitiska malen som sedan ska opera-
tionaliseras av de lokala kollektivtrafikansvariga myndigheterna. Svensk Kollektivtrafiks
uppfattning ar att detta &r helt otillrackligt fér den lokala och regionala nivan att utgd
ifran. De transportpolitiska malen &ar vardefulla som évergripande inriktningsmal men de
behdver konkretiseras for att i nasta steg kunna brytas ner lokalt och regionalt.

Svensk Kollektivtrafik fores|dr darfor att regeringen i den kommande propositionen om
en ny kollektivtrafiklag konkretiserar de transportpolitiska malen med utgangspunkt fran
de mal som redovisas ovan dvs. med en uppdelning p8 kundmal, effektivitetsmal, mal for
utveckling och férnyelse samt ekonomimal. Det &r viktigt att d& understryka att det
handlar om mal pa nationell niva. Inte minst &r viktigt att regeringen anger ett tydligt
mal for resandeutveckling och marknadsandel. Vart férslag &r att regeringen stéller sig
bakom branschens férdubblingsmal.

En av branschens viktigaste uppgifter framover ar att mata och félja upp de nationella
malen enligt ovan och att kollektivtrafiken steg fér steg utvecklas i riktning mot visionen.

De nationella malen maste brytas ner regionalt och lokalt och sedan féljas upp pa de ni-

o . o o . as o o o
vaerna. Inte minst resandemalen maste brytas ner till att gélla omraden, strak etc. Pa
sikt nar vi har ett tillrackligt underlag kommer detta att kunna galla dven mal fér mark-
nadsandel.

5. Aktiviteter/handlingsprogram for att nd malen

Vad behdver da géras for att n@ malen i féregdende avsnitt och steg for steg ta oss nar-
mare visionen om kollektivtrafiken som en sjalvklar del av resandet i ett hallbart samhal-
le?

Det ar viktigt att regeringen har kunskap om branschens planer eftersom det har stor
betydelse for bedémningen av hur I8ngtgdende och detaljrik en ny kollektivtrafiklagstift-
ning behdver vara. I det féljande sammanfattas det arbete som pagar i branschen och
som nu drivs framat med full kraft. Vi fokuserar pa de strategiskt viktiga utvecklingsom-
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radena men vill samtidigt understryka att det pagar ett intensivt utvecklingsarbete pa
alla hdll i landet i det vardagliga, ndgot som statens utredare inte tycks vara fullt medve-
ten om.

5.1 Okad kundorientering

Branschen arbetar kontinuerligt med att 6ka och anpassa utbudet av tjénster sa att det
b&ttre &n idag motsvarar olika resenédrsgruppers behov. Vi fokuserar pd de faktorer som
driver mot de mal som vi har satt upp fér resandeutveckling och marknadsandel.

Kollektivtrafiken maste for det férsta bli annu mer anvandbar och relevant i férhallande
till manniskors behov an den ar idag. Det ska ske genom att vi 6kar utbudet med hjalp
av tatare trafik dar efterfragan &r stor. Det handlar ocksd om att &ka turtdtheten genom
att anpassa trafikutbudet battre till behoven med hjélp av dndrade linjedragningar och
tidtabeller.

For det andra kommer branschen att lyfta fram och vidareutveckla kollektivtrafikens pro-
duktfordelar. Framfor allt géller det férdelar som skapar drivkrafter for manniskor att aka
kollektivt, d v s de mervarden som uppstar nar man aker kollektivt och som inte kan
uppstd ndr man tar den egna bilen. Exempel pa detta &r att slippa kéra och parkera, att
det ar sakert och mindre stressande och att man kan vila eller arbeta under resan. En
viktig uppgift ar en 6kad produktdifferentiering utifran olika resendrsgruppers behov
samt att erbjuda kunderna olika typer av serviceutbud.

For det tredje kommer vi att arbeta offensivt med att 6ka manniskors kunskap om kol-
lektivtrafiken och om hur man reser kollektivt. Det &@r centralt for att kunna 6ka resande-
volymen. Vi vet att ett av de vanligaste hindren foér att 6ka resandet ar otillracklig kun-
skap om kollektivtrafiken och de resmdéjligheter den erbjuder.

5.2 Okad effektivitet med hjilp av grinslés samverkan

For att na effektiviseringsmalet pa 20 procent férutsétts att branschen fortsatter utveckla
sammanhalina och effektiva system som har sin utgdngspunkt i resenérens totala behov.
Det handlar om att effektivisera logistiken i kollektivtrafiken som helhet. Det galler i
gransytan mellan de olika kollektiva fardmedlen och mellan kollektivtrafiken och privatbi-
len.

For att lyckas kommer branschen att utveckla metoder for att astadkomma en effektiv
grénslés samverkan mellan alla berérda aktérer. Samspelet maste fungera smidigt utan
onddig byrakrati och kréngel. Detta férutsatter i sin tur att beslutsfattare, ledare och
medarbetare arbetar tillsammans p& nya satt 6ver alla granser. Manga arbetar redan
med hjalp av processorientering, LEAN och andra liknande verktyg. Det nya ar att alla i
branschen maste gora det tillsammans.

5.3 Omraden med stor utvecklingspotential

Ett omrade med stor potential for effektiviseringar och resandedkningar &r trafiken i de
storre stiaderna. Detta stéller stora krav pd samverkan med kommuner och berérda
operatorer for att anpassa trafikutbud och service battre till resendrernas behov. Samti-
digt maste kommunerna mycket mera medvetet &n idag planera fér kollektivt resande
vid utbyggnaden av nya bostadsomraden, arbetsplatsomraden och servi-
ce/verksamhetsomraden.

Det ar viktigt att det regionala trafiksystemet erbjuder bra forbindelser med den inter-
regionala langvaga trafiken for att tillgodose kundbehoven ur ett helhetsperspektiv. En
aktuell och avgdrande fraga for den regionala trafiken &r hur denna kommer att paverkas
av ett fritt marknadstilltrade for interregional tagtrafik. Det handlar inte minst om att
konkurrensen om tagldgen kommer att 6ka vilket i sin tur kommer att krédva en stérre
dppenhet mellan berérda parter for att hitta bra samverkansldsningar. Ett annat omrade
med stark utvecklings- och samverkanspotential ar bussgodset.
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Svensk Kollektivtrafik vill vidare framhalla den stora potential som ligger i att utveckla
den anropsstyrda trafiken (sarskild kollektivtrafik) och samordna denna med 6vrig
kollektivtrafik. Harigenom tillgodoses betydligt bredare behov @n idag och kollektivtrafi-
kens konkurrenskraft kan darigenom 6ka. Potentialen finns bade i stadstrafiken, i kopp-
lingen till den regionala och interregionala trafiken och i glesare befolkade omraden. Men
det krévs att den anropsstyrda trafiken pa ett mycket tydligare satt &n idag blir en natur-
lig och sjalvklar del av den samlade kollektivtrafiken. I takt med att alla aktérer bedriver
sin verksamhet mer affarsmassigt kommer det enligt Svensk Kollektivtrafik att bli natur-
ligt att den anropsstyrda trafiken 6kar sin marknadsandel av den totala kollektivtrafiken.

Bytespunkter &r viktiga bade vad géller "hela-resan perspektivet” och méjligheten att
Oka det kollektiva resandet. I dagsldget ar dessa inte tillrackligt val utvecklade vare sig
vad galler miljder eller service, for att pa ett optimalt satt bidra till 6kat resande. Det
finns darfor en stor potential att utveckla samarbetet och konkreta transportslagséver-
gripande lésningar som driver resandet och inte bara 6kar kundnyttan fér de som redan
reser kollektivt. For att klara detta kravs ett stérre engagemang hos alla involverade ak-
torer, bestéllare, operatérer, kommuner, mark- och stationsdgare och andra intressenter.

H&r pagar redan ett intensivt utvecklingsarbete inom ramen fér branschens satsning pa
att fordubbla kollektivtrafiken i landet. Jernhusen AB haller pa att utarbeta ett forslag till
finansiering av stationsutveckling som syftar till att 6ka det kollektiva resande totalt sett.
Den nya finansieringsmodellen férutsatter samfinansiering med hjalp av fler aktorer &n
idag. En hornsten i férslaget ar att det ska finnas sarskilda utvecklingsmedel fér att gora
stationerna mer attraktiva och locka till sig fler resendrer. Forslagets narmare innebord
framgar av Jernhusens yttrande dver férslaget till ny kollektivtrafiklag och vi tar darfér
inte upp det narmare har.

5.4 Information, bokning och betalning
Resendrerna maste sjalvklart kunna uppleva att det &r enkelt att resa. Detta kraver
samverkande system for information, bokning och betalning.

Det finns redan idag inom ramen for Samtrafikens uppdrag en nationell reseplanerare
med alla trafikslag representerade samt ett samarbete kring bokningssystem som goér att
allt utbud inom kollektivtrafiken &r tillgéngligt fér resendren i manga olika kanaler. Syftet
r att dven pa en konkurrensutsatt marknad vidareutveckla en for alla parter tillganglig
reseplanerarfunktion och malet &r att resendren ska uppleva att det &r enkelt att boka
och képa sin resa oavsett vem som ar forsaljaren och vilka trafikslag det handlar om.
Samtrafiken som @gs gemensamt av branschen dvs. samtliga léns- och lokaltrafikféretag
samt ett flertal operatdrer, driver arbetet med att knyta ihop Sveriges kollektivtrafik s
att resenarerna kan erbjudas resor som pa ett enkelt och smidigt satt kombinerar olika
trafikféretag och fardmedel.

N&r det géller betalsystem &r malet samverkande betalsystem for lokala och regionala
kollektivtrafikresor for att kunna kdpa dels enkelresor runt om i landet, dels gemensam-
ma produkter mellan tva eller flera aktorer. Aven i detta fall &r det branschens ansvar att
utveckla en samordnad standard for lokala och regionala resor. Det dr ett arbete som
bedrivs inom Resekortet i Sverige AB. Nuvarande standard ar utvecklad fér kontaktlésa
smarta kort. Resekortet i Sverige AB bedriver ett samarbete tillsammans med finans-
branschen samt dven med mobiloperatdérer och mobiltillverkare fér att vidareutveckla
den tekniska plattformen mot 6kad flexibilitet.

5.5 Gemensamma krav, standarder och definitioner

Kollektivtrafiken ska kunna méta samhaéllets krav pa hallbarhet i olika avseenden och
svara upp mot sadana samhallsmal som ocksa &r kollektivtrafikens produktférdelar, dvs.
att vara miljéanpassad, saker, trygg, jamstalld och tillganglig fér personer med funk-
tionshinder. Ett arbete har satts igang for att ta fram ett branschgemensamt miljépro-
gram och tar sin utgdngspunkt i det miljoprogram som Svensk Kollektivtrafik arbetat
med under manga ar nar det galler upphandlad trafik. P& samma séatt pagar arbete med
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att ena branschen nér det galler vilka krav som ska stéllas i fraga om t.ex. trygghet och
sdkerhet.

Hogt stallda samhéllsmal av den typ som ndmnts och som kan méjliggéras genom att ta
fram gemensamma program okar de direkta kostnaderna for trafiken dven om atgérder-
na i sig &r samhallsekonomiskt motiverade. Detta maste beaktas i avtalen med operaté-
rerna.

Svensk Kollektivtrafik ar starkt padrivande for att fa fram gemensamma standarder och
definitioner for att 6ka effektiviteten i branschen. Det ar ett arbete som i hdg grad be-
drivs tillsammans med Bussbranschens Riksférbund eftersom besparingspotentialen ar
sarskilt stor om man kan inféra standardiserade krav pa bussar vid upphandlingar. Det
handlar om att utfarda rekommendationer kring teknisk och designmassig standardise-
ring av bussar samt tekniska krav pa utrustning, komfort, tillgdnglighet m.m. Andra vik-
tiga uppgifter finns inom exv. IT-omradet. Standardisering av fordon och applikationer i
fordon &r ocksa av intresse for sakerheten. En gemensam terminologi &r ocksa intressant
sa att alla talar samma sprak vilket inte alltid ar fallet idag.

5.6 Okad insikt och kunskap

Svensk Kollektivtrafik &r starkt padrivande fér att skapa innovationskraft hos alla ledare
och medarbetare med hjalp av branschens eget "Kunskapslyft” som ar en av hdrnstenar-
na i branschens kommande utvecklingsarbete eftersom férdubblingsarbetet ytterst ar ett
attitydférandringsprojekt. Det handlar om kraftfulla och I6pande utbildningsinsatser un-
der de kommande 3dren for att 6ka kunskapen om vad som krévs for att transformera
branschen till en renodlad servicekultur. Kunskapslyftet ska alltsd 6ka insikten, engage-
manget och viljan att snabbt ta kollektivtrafiken till “ndsta utvecklingsniva”. Malet ar att
f& fler an 60 000 méanniskor att dra 8t samma hall.

Vi arbetar ocksd med full kraft for att lyfta fram piloter som ska inspirera andra att folja
efter; en strategisk framgdngsfaktor i allt utvecklingsarbete.

Det ar vidare viktigt att det férandringsarbete som bedrivs i branschen har en férankring
i svensk och internationell forskning. Vi har darfér som en viktig uppgift att stimulera till
FoU-insatser som stéttar branschens omdaning till en ny servicekultur. Ambitionen ar att
en 6kad andel av de samlade FoU-insatserna inom transportsektorn ska stétta utveck-
lingen mot en férdubblad kollektivtrafik. Vi maste ocksa samordna FoU-insatserna béttre
och 6ka branschens anvandning av de forskningsresultaten.

5.7 Kollektivtrafikens finansiering

Trots 6kade intékter i takt med att trafiken 6kar, 6kad betalningsvilja fran resenarerna,

okad effektivitet och 6kad andel kommersiell trafik, kommer det som redan namnts att

behodvas ytterligare insatser for att finansiera en férdubbling av kollektivtrafikens mark-
nadsandel. Férutsattningen for att detta ska lyckas ar att skapa forstdelse hos kommu-

ner, landsting och regioner att det kommer att bli nédvandigt med 6kade resurser. Det

kommer ocksd att krava 6kade statliga insatser vad géller investeringar, underhdll m.m.

Ett av de viktigaste verktygen ar darfor att belysa kollektivtrafikens samhallsnytta. Inte
minst behdver samhallsnyttan av en férdubbling av kollektivtrafikens marknadsandel
konkretiseras. Redan dagens kollektivtrafik innebar samhallsvinster i form av minskade
trafikolyckor, forbattrad luftmiljé, minskat behov av parkering, minskat slitage och battre
hdlsa motsvarande 22 miljarder kronor (2007).

En annan viktig atgard &r att fora diskussionen framat om behovet av kompletterande
finansieringsformer for att klara av den fortsatta utbyggnaden av kollektivtrafiken. Har
har regeringen ett stort ansvar. Nar det galler infrastrukturen testas redan samfinansie-
ringslésningar mellan det offentliga och naringslivet. I omraden dar kollektivtrafiken &r
mycket val utbyggd stiger fastighetsvardena mer &n i évriga omrdden. Det géller fram-
forallt i storstadsomradena. Darfor anser Svensk Kollektivtrafik att regeringen bér éver-
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vaga om inte fastighetsédgare till kommersiella lokaler i sddana omraden borde vara med
och finansiera den fortsatta utbyggnaden av kollektivtrafiken. Har finns internationella
erfarenheter att dra lardom av.

5.8 Bygga varumarket Kollektivtrafik

Allt det som branschen gér och som vi redogjort for ovan ska totalt sett bidra till att vi
steg for steg bygger varumarket Kollektivtrafik. Det maste ske pa alla nivder och med
hjalp av alla involverade aktérer. P& lokal och regional niva har bestéllaren en viktig upp-
gift att marknadsféra kollektivtrafiken som varumarke med hjalp av olika kampanjer och
andra initiativ. Det ar insatser som stédjer operatérerna i deras lokala marknadsféring av
de egna insatserna pa t.ex. en viss linje, inom ett visst omrade eller egna produkter.

De lokala och regionala insatserna ska harmoniera med de marknadsféringsinsatser som
maste gdéras pa nationell niva fér att det ska vara méjligt att nd malet om att kollektiv-
trafiken ska vara ett starkt varumarke.

Aven regeringen och de statliga myndigheterna har stora méjligheter att bidra till varu-
markesbyggandet genom att i olika sammanhang féra fram kollektivtrafikens fordelar
och bidra till dess utveckling genom &kad satsning pa infrastruktur for kollektivtrafiken
etc.

6. Organisation

6.1 Vara slutsatser ar resultatet av en process

Férslagen i betdnkandet om en ny kollektivtrafiklag ar fokuserade p& de organisatoriska
frAgorna. Som framgatt har Svensk Kollektivtrafik valt en annan vég. Vi har ocksa utgatt
frdn de transportpolitiska malen men vi har utifr@n dem tagit fram en vision om kollektiv-
trafiken som en sjélvklar del av resandet i ett hallbart samhélle och angett vilka grund-
ldggande vérderingar som maste delas for att lyckas ta medvetna steg tillsammans i
riktning mot visionen.

Med utgdngspunkt i branschens roll och vad som &r viktigast att fokusera pa har vi lagt
fast det dvergripande malet att férdubbla kollektivtrafikens marknadsandel och konkreta
mal som “driver” mot detta m&l och mot visionen. Vi har dessutom beskrivit hur bran-
schen kommer att agera for att nd@ malen.

Det har ar en beskrivning av den arbetsprocess som varit vagledande i fordubblingsarbe-
tet sedan det startade i bérjan p& 2008 och som handlar om att diskutera ratt saker i ratt
ordning och att inte ha en dvertro pa att organisatoriska féréandringar ar l6sningen pa alla
problem.

Det innebér att de slutsatser vi sjalva dragit i frdgan om hur kollektivtrafiken i Sverige
bor organiseras framoéver ar en direkt foljd av de slutsatser steg for steg som vi redovisat
ovan. Vi maste ha en organisation, dvs rollférdelning mellan olika aktérer dar alla var och
en och tillsammans gér det som maste géras for att na de mal vi satt upp. Det forutsat-
ter att vi arbetar pa nya séatt tillsammans 6ver alla grénser. Foérst da kan vi ta gemen-
samma och malmedvetna steg i riktning mot 6kat resande och 6kad marknadsandel.

6.2 Ansvarsfordelning

6.2.1 Den regionala bestidllarrollen

Var grunduppfattning &r att organisationen for kollektivtrafiken ska félja och samordnas
med organisationen for 6vriga samhallet. Utredarens utgdngspunkt ar att kollektivtrafi-
kens organisation ska passa in i en struktur med regionkommuner. Svensk Kollektivtrafik
tar inte stallning i frdgan om Sverige bér indelas i regionkommuner sdsom sker inom
ramen for de pagaende forsdksverksamheterna i Skane och Vastra Gotaland men vi delar
uppfattningen att det &r en uppenbar férdel att ansvaret for fragor som anknyter till re-
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gional utveckling samlas i samma organ. Det galler exempelvis fragor som tillvaxt, infra-
struktur och kollektivtrafik.

Svensk Kollektivtrafik ser det som mycket angeldget att kommunerna aven fortsatt-
ningsvis har ett stort inflytande nar det galler kollektivtrafikens utveckling. Detta mot
bakgrund av att den huvudsakliga trafiken ar lokal och sambandet mellan kollektivtrafik
och andra samhéllsutvecklande fragor som avgérs pa kommunal niva sdsom fysisk pla-
nering m.m. Samtidigt vill vi understryka nédvandigheten av att kollektivtrafiken sam-
ordnas och planeras utifran en regional niva. Harvid kan vi se férdelar i den organisa-
tionsmodell som Region Skane valt som ensam &gare till Skanetrafiken. Vi ser ocksa sto-
ra férdelar i att de regionala samverkansorgan som bildats pa olika hall tar ett samlat
ansvar for kollektivtrafiken p% uppdrag av agarna, kommuner och landsting.

I avvaktan pa resultatet av den pdgdende diskussionen i regionfrdgan bér dagens organi-
sationsmodell &nda utvecklas pa olika satt. I de fall man véljer att ga vidare mot folkval-
da regionparlament ar det enligt Svensk Kollektivtrafik naturligt att den namnd under ett
regionfullmaktige med ansvar for kollektivtrafiken ocksa har ansvar fér det samlade kol-
lektivtrafiksystemet med tillhérande infrastruktur. Denna namnd maste ha mandat och
fédrmaga att kunna géra avvégningar och prioriteringar fér kollektivtrafikens basta utifran
ett regionalt helhetsperspektiv.

Den regionala bestallarorganisationen ansvarar for det konkreta arbetet med upphand-
ling av trafikavtal/tilldelning av koncessioner samt utveckling och férvaltning av desam-
ma. Den ansvarar vidare for strategisk planering och uppféljning. Kompetensen hos be-
stillaren &r hég och relevant med starkt fokus pa affarerna utifran ett processorienterat
arbetssatt.

De har tankarna 6verensstammer i sina grunddrag med forslaget i betankandet att det
pa nagra ars sikt i varje 1an ska finnas en kollektivtrafikansvarig myndighet. En sddan
organisationsmodell skapar enligt Svensk Kollektivtrafik bra méjligheter att utveckla en
dnnu mer strategisk politisk bestéllarroll &n idag och en stdrre narhet mellan politiken pa
hégsta niva och tjdnstemannaorganisationen. Detta forutsatter ett fokus pa strategiska
uppgifter utan detaljstyrning.

Enligt betankandet ar landstinget och kommunerna gemensamt ansvariga for kollektiv-
trafiken om de ar 6verens om att |3ta ett samverkansorgan vara kollektivtrafikansvarig
myndighet. Det ar logiskt.

Om landstinget och kommunerna i l[dnet daremot inte kan komma 6éverens om detta ska
enligt forslaget landstingen i varje 1an och kommunen i Gotlands Ian ha detta ansvar.
Svensk Kollektivtrafik motsatter sig detta férslag och anser inte att landstingen ensamma
ar lampliga att ansvara for kollektivtrafiken. I de fall kommuner och landsting inte ar
dverens i organisationsfragan ar det Svensk Kollektivtrafiks uppfattning att nuvarande
ansvarsuppdelning mellan kommuner och landsting ska behallas i avvaktan p& bildande
av samverkansorgan eller regionkommuner. Undantagen ar Stockholms léns landsting
och Gotlands kommun.

En utveckling mot ett 6kat politiskt inflytande pd en mer strategisk bestéllarniva i enlig-
het med Svensk Kollektivtrafiks férslag ovan kan komma att fa konsekvenser fér de tra-
fikhuvudman som idag bedriver verksamhet i aktiebolagsform vilket ar den vanligaste
fdrekommande organisationsmodellen idag. Om dessa aktiebolag ska bestd och handha
uppgifter som inte ligger p& den politiska strategiska bestéllarnivdn eller om de ska av-
vecklas ar en sérskild fréga som maste dvervagas och beslutas pa regional niva. Detta
inte minst med tanke pd de ofta stora investeringar som dessa bolag gjort i infrastruktur
och fordon liksom de omfattande dtaganden som dessa bolag har mot tredje man sadsom
banker och andra avtalsparter.

6.2.2 Ansvar for fardtjanst, sjukresor och skolskjuts
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Svensk Kollektivtrafik anser att fardtjanst, sjukresor och skolskjutsverksamhet maste
samordnas med den allmanna kollektivtrafiken pa ett effektivt satt. Samordning skapar
varde for resenarerna och kan bidra till att utnyttja potentialen i det anropsstyrda resan-
det. Dessutom kan det offentliga gora ekonomiska samordningsvinster vilka kan komma
resenarerna tillgodo t.ex. genom ett utvecklat utbud.

N&r det galler ansvaret for fardtjansten bor detta ligga pa den regionala kollektivtrafik-
ansvariga myndigheten for att samordningsmojligheterna ska kunna tillvaratas pa bésta
satt. Det innebar att bedémningen vid tillstandsgivning utgar fran ett regionalt, gemen-
samt regelverk. I denna del 6verensstammer vart férslag med utredarens forslag.

Den kollektivtrafikansvariga myndigheten har enligt utredaren @ven ansvar for att prova
om personer med ett stort och varaktigt funktionshinder ska beviljas riksfardtjanst.
Svensk Kollektivtrafik har ingen invandning mot det foérslaget forutsatt att tillracklig lika-
behandling sdkras mellan regionerna.

Aven ansvaret for sjukresor bér enligt Svensk Kollektivtrafik ligga pa den regionala be-
stallarnivan.

Ansvaret for skolskjutsverksamheten kan diaremot ldggas antingen pa regional eller
pa kommunal niva, beroende pa de lokala och regionala férutsattningarna. Incitamenten
for effektivisering av skolskjutsar ar beroende av regelverken for skolskjuts, skolornas
schemaldggning samt méjligheter att I3ta skolskjuts utgéra grundvolymen i utbyggd
landsbygdstrafik som i sin tur matar till och fran de stérre trafikstraken. Fragan om vil-
ken ansvarsférdelning som véljs bér darfér vara en fraga fér regionen och kommunen att
l6sa i samverkan. Har skiljer sig Svensk Kollektivtrafik fran statens utredare som féreslar
att ansvaret for skolskjuts fors dver fullt ut till den regionala nivan. Enligt Svensk Kollek-
tivtrafik kan detta bli aktuellt forst pd sikt utifr@n de narmaste arens samverkans erfa-
renheter.

6.2.3 Stadstrafik

Svensk Kollektivtrafik vill understryka nédvandigheten av att kommunerna dven fortsatt-
ningsvis har ett stort inflytande éver kollektivtrafiken som ju till sin natur i hég utstrack-
ning ar lokal. Detta ar en grundfdrutsattning for att kollektivtrafiken ska kunna utvecklas
pa det satt vi redogjort for i det foregdende och géller avsett om kommunerna kommer
att vara delagare eller inte i kollektivtrafiken i en framtida organisationsmodell.

Ansvaret for trafiken i de storre stdderna ligger i de allra flesta fall pa dagens lanstrafik-
huvudman. Svensk Kollektivtrafiks uppfattning &r att det bor vara en fraga for den regio-
nala bestéllarnivan att avgéra om ansvaret for stadstrafiken ska ligga kommunalt eller
regionalt. For att sdkerstdlla kommunernas inflytande i de fall ansvaret ligger regionalt
kravs att bestallaren har sarskilda avtal med kommunerna fér att sakerstalla en effektiv
koppling mellan stadstrafiken, den regionala kollektivtrafiken och den sarskilda kollektiv-
trafiken. Sadana avtal bér ocksa innehalla det som har att géra med kommunen som
vaghallare och bér bl.a. behandla fragor om lokala trafikféreskrifter, kapacitet pa gator,
hallplatsutbyggnader, planering fér bytespunkter mm.

6.2.4 Kollektivtrafik i egen regi

I beténkandet foreslds att de kollektivtrafikansvariga myndigheterna forbjuds att ordna
kollektivtrafik i egen regi m.m. Utredaren gar hérvidlag langre &n EG-ratten. Svensk Kol-
lektivtrafiks uppfattning &r att frdgan om en verksamhet ska bedrivas i egen regi eller
inte maste kunna beslutas av den regionala myndigheten.

6.2.5 Kollektivtrafik som norm

For att sdkerstélla utvecklingen mot en héllbar och attraktiv stadsutveckling dar kollek-
tivtrafiken utgér en naturlig del féresldr Svensk Kollektivtrafik att regeringen foreslar
riksdagen att kollektivtrafiken genom en @ndring av Plan- och bygglagen (PBL) ska bli
norm i kommunernas fysiska planering och regelmassigt integreras i deras 6versikts- och



16

detaljplaner. Svensk Kollektivtrafik anser att detta ar tillrdckligt for att sakerstalla kom-
munernas engagemang och motsatter sig forslaget i betdnkandet att de olika kollektiv-
trafikansvariga myndigheterna ska ta fram principer for hur kollektivtrafiken ska beaktas
av kommunerna vid den fysiska planeringen.

6.3 Regionala Planer for Hallbart Resande

Helt oavsett den fortsatta diskussionen i regionfragan &r det enligt Svensk Kollektivtrafik
angelaget att sa snart som méjligt inféra en ny planeringsordning for kollektivtrafikens
utveckling i landet. Det ska vara en planering med utgdngspunkt fran en geografisk av-
grédnsning som sa langt mojligt dverensstdmmer med naturliga arbetsmarknadsregioner.
Vi har valt att kalla dessa planer for Regionala Planer fér Hallbart Resande eftersom det
&r planer som maste utgd fran de dvergripande transportpolitiska malen, den bransch-
gemensamma visionen och férdubblingsmalen och som ska beakta det totala behovet av
personresor.

Planerna ska utga fran méanniskors resebehov och hur dessa kan komma att utvecklas i
framtiden. I de regionala planerna preciseras det sammanhalina trafiksystem som sam-
héllet avser erbjuda sina medborgare pa kortare och ldngre sikt. I planerna maste den
regiondvergransande arbetspendlingen fangas upp.

Planerna bér vara langsiktiga och vid behov uppdateras arligen med en bredare 6versyn
forslagsvis var fjarde ar. Planen identifierar den marknadsmaéssiga potentialen i olika de-
lar av regionen. Av planen ska framga vilken trafik som parterna preliminart bedémer har
forutsattningar att bedrivas pa kommersiella villkor och vilken trafik som kraver samhal-
lets stod.

De regionala planerna ska genomfdras i form av en integrerad trafik- och infrastruktur-
planering. De maste innehalla en samlad bedémning av investeringsbehoven bade pa
vag- och jarnvagssidan. Men planerna bor aven ta upp en annan typ av infrastruktur
sasom gemensamma system fér information och betalningar.

Planerna ska vidare utgd fr&n samhéllets avsikter i olika sammanhang betréffande regio-
nal utveckling och tillvaxt, miljoférbattrande atgarder, tillganglighet fér personer med
funktionshinder, sakerhet och trygghetsaspekter och andra faktorer som 6kar samhalls-
nyttan. I detta ligger ocksd att beskriva hur biltrafikens utveckling i regionen i forhallan-
de till kollektivtrafiken ser ut.

Sammantaget stéller detta krav pa att samordna framtagandet av de nya planerna med
6vrig samhaéllsplanering pa lokal och regional niva. Planeringsprocessen maste genomfo-
ras tillsammans med kommunerna, operatdrerna, trafikverken och andra intressenter
sasom resenarsorganisationer, handikapporganisationer m.fl. I denna planeringsprocess
satts gemensamma mal upp for utvecklingen av kollektivtrafiksystemet pa kortare och
langre sikt, mal som tar sin utgdngspunkt i de mal vi tidigare redogjort for.

Det férslag som aterfinns i utredarens betdnkande innebar att den lokala kollektivtrafik-

ansvariga myndigheten i varje 1an arligen ska uppratta en trafikférklaring som uttrycker

samhallets behov av kollektivtrafik. Utredaren foreslar vidare att den lokala myndigheten
arligen ska ta fram en trafikplan i vilken faststalls behovet av kompletterande trafik, dvs.
trafik som inte trafikféretagen kommersiellt klarar av att tillhandahalla och som myndig-

heten darfor upphandlar i sarskild ordning.

Svensk Kollektivtrafiks uppfattning ar att utredaren har ett alldeles fér kortsiktigt plane-
ringsperspektiv for att det ska vara méjligt att ha som utgangspunkt for en 18ngsiktig
satsning pa kollektivtrafiken. Svensk Kollektivtrafiks férslag om Regionala Planer for
Hallbart Resande bidrar daremot till ett 1angsiktigt férhallningssatt som en naturlig stra-
tegisk utgdngspunkt. Det mer kortsiktiga férhaliningsséttet och en mer detaljerad bild
over ett specifikt omrade framkommer naturligt i den process som bestéllaren ska folja
da en upphandling av trafiken i ett omrade ska ske.
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Svensk Kollektivtrafik foresl@r att den nya planeringsordningen kommer till stdnd redan
nu genom att alla involverade aktdrer arbetar tillsammans inom ramen fér geografiska
omraden bestdende av flera lan som tillsammans speglar dagens och morgondagens
resmonster. For att snabbt komma igdng kommer Svensk Kollektivtrafik tillsammans
med Vagverket och Banverket och andra aktérer att genomféra en forsoksverksamhet i
nagon del av landet med syfte att utarbeta en nyskapande modell fér hur en Regional
Plan for Hallbart resande skulle kunna utformas.

6.4 Regler for marknadstilltrade

6.4.1 Utveckling i ordnade former

Det ar Svensk Kollektivtrafiks absoluta uppfattning att kommersiell trafik inte kan ses
isolerad frdn samhallsképt trafik utan maste vara en del av ett samordnat utbud av kol-
lektiva resmdjligheter som erbjuds resendrerna. Detta ar en avgdrande férutsattning for
att det kollektiva resandet ska vara och upplevas som palitligt, flexibelt, tydligt och en-
kelt att anvanda. Det géller bade ur ett kundperspektiv och utifran kravet pa systemef-
fektivitet och god hushallning med samhéllets resurser.

I omraden dar trafiken kan bedrivas pa rent kommersiella grunder maste bestéllaren
darfoér enligt Svensk Kollektivtrafik kdpa till den trafik som inte ar kommersiellt I[6nsam
men som ar dnskvard av andra skal utifrn ett helhetsperspektiv pa resbehoven i omra-
det. Det innebér att operatdrer som vill bedriva kommersiell trafik utan ersattning fran
bestallarens sida maste ta pa sig ett helhetsansvar for den samlade trafiken inom ett
visst omrade.

Inom ramen for detta helhetsansvar bdr operatéren ges stor frihet att utveckla trafiken
pd ett marknadsmassigt satt. Operatdren bér exempelvis f& ansvara for produktutveck-
ling, trafikplanering, fordon, kundarendehanteringen samt lokal marknadsféring av den
egna trafiken. Vidare bor operatdren & sétta priset mot resenérerna for de tjanster man
sjalv utvecklar och erbjuder kunderna vid sidan av bestallarens beslutade produkter t.ex.
periodkort.

Aven i omraden dar det saknas férutsattningar att bedriva kommersiell trafik idag &r det
viktigt att avtalen utformas sa att alla méjligheter till 8kat och effektivt resande utnyttjas
och att operatbren ges stor frihet att utforma tjansten.

Avtalen bor vara baserade pa funktions- och systemansvar samt med incitament som
driver resandet i kollektivtrafiken mot férdubblingsmalen och i enlighet med kraven pa
systemeffektivitet. Vidare maste avtalen ge operatérerna en stérre affarsmassig frihet &n
idag for att skapa den nédvandiga drivkraften. Detta innebér att operatdrerna tar pa sig
en storre risk samtidigt som det kan ge stérre avkastning pa investerat kapital.

Avtalen bor s8 18ngt méjligt utformas som tjanstekoncessionsliknade avtal. S&val rena
tjanstekoncessioner kan vara ldmpliga men ocksa avtal med andra typer av starka inci-
tament for dkat resande och hég kvalitet (resandeincitamentsavtal).? Det kan handla om
koncessioner som inte har nagon form av stédképt trafik men som innefattar produkt-
samarbete med bestéllaren men ocksd koncessioner som har omfattande stédkopt trafik
men ocksa produktsamarbete.

I samband med att en koncession tilldelas sker detta genom en konkurrensupphandling
av koncessionen. Denna upphandling féljer inte lagen om offentlig upphandling, LUF men
foljer i huvudsak de principer som direktiven om offentlig upphandling anger betraffande
konkurrensneutralitet, 6ppenhet, transparens mm. I samband med koncessionsupphand-
lingen sker ocksa upphandling enligt LUF av den stédképta kompletterande trafik som

Definition av tjanstekoncession och resandeincitamentsavtal, se bilaga
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dnskas for omradet eller linjerna. Aven samarbete med koncessionshavaren géllande av
bestdllaren beslutade produkter, t.ex. periodkort ska handlas upp enligt LUF i anslutning
till koncessionsupphandlingen. Koncessionsavtal bor galla fér en rimlig avtalsperiod, t.ex.
5-8 &r. Darmed uppnas en langsiktighet med goda planeringsférutsattningar for bade
bestéllare och koncessionshavare.

6.4.2 Fritt marknadstilltrdde i steg tva

Svensk Kollektivtrafik anser alltsa att det gar att komma I&ngt i utvecklingen av kollek-
tivtrafiken genom att utveckla avtalsformerna sd att de styr tydligt mot uppsatta mal
avseende kundorientering, effektivitet etc. Vi delar emellertid uppfattningen i betankan-
det att detta inte racker for att astadkomma tillrécklig drivkraft. Det &r ocksa &nskvért
med en 6kad konkurrens och vi hdller med om att det inte récker med konkurrens i sam-
band med upphandlingar vilket &r det normala idag. Det behdvs ocksa konkurrens vid
andra tidpunkter.

Efter det att trafiken upphandlats i en regions olika delar i enlighet med Svensk Kollektiv-
trafiks férslag bér man darfér i steg tva tillata fritt tilltrade till marknaden fér andra ope-
ratérer an koncessionsinnehavarna. Malet ar att 6ka resandet ytterligare med hjélp av
det fria marknadstilltrddet. Resendren vinner pa ett stérre utbud, koncessionsinnehava-
ren vinner pa att “trafik foder mer trafik”, det konkurrerande foretaget vinner pa att fa ta
del av gemensamma produkter och bestallaren vinner pa en for resendrerna attraktivare
trafik totalt sett.

En sddan ordning innebar ingen konflikt med den upphandlade koncessionsinnehavaren.
De som deltagit i men inte vunnit koncessionsupphandlingen liksom andra aktdrer kan
mycket val bedriva konkurrerande trafik. Svensk Kollektivtrafik fores|ar att dessa aktérer
ska kunna erbjudas mdjlighet att medverka i produktsamarbete efter avtal med konces-
sionsinnehavaren och bestéllaren.

De foretag som véljer att konkurrera i steg tva erhaller inte ndgon bestallning av eller
ersattning for stodkopt trafik. Daremot ska de ha tilltrade till vissa basala funktioner som
informationssystem med reseplanerarfunktion samt tillgang till bytespunkter av olika
slag.

Eftersom den stodkdpta trafiken och produktsamarbetet gallande av bestallaren besluta-
de produkter upphandlas i konkurrens utgér den féreslagna ordningen inte ndgon konflikt
med EU:s direktiv eller kravet pa konkurrensutséttning och upphandling. Samtliga akté-
rer som sa onskat har ju haft mojlighet att delta i koncessionsupphandlingen dér ocksa
den stédkdpta trafiken och produktsamarbetet samtidigt upphandlats enligt LUF®.

Det kan vara lampligt att redan nu, inom ramen fér nuvarande lagstiftning préva hur det
fria marknadstilltradet i steg tva fungerar i praktisk tillampning. Darfor avser Svensk Kol-
lektivtrafik att ta initiativ till ett férsék i ndgon del av landet dar det finns ett intresse
frdn berdrd bestallare och operator att genom 6kad konkurrens ge resenérerna en stérre
valfrihet.

6.4.3 Det far inte bli fort och fel

Statens utredare foreslar att marknaden ska vara éppen for operatérerna att bedriva
renodlad kommersiell trafik redan i steg ett. Det racker i princip med ett enkelt anmal-
ningsférfarande. Ett trafikféretag som vill upphdéra med kommersiell trafik ska anmala
detta senast tre manader i forvag. Det offentliga ingriper endast pa@ marknaden nér det
behovs tatare trafik eller trafik av battre kvalitet an vad marknaden kan erbjuda. Avtal
om kompletterande upphandlad trafik, s.k. allman trafik som den lokala myndigheten
upphandlar, ska som huvudregel utformas som tjanstekoncessioner. Prissamordning mel-
lan olika trafikféretag ar frivillig.

3 Lag (2007:1092) om upphandling inom omrédena vatten, energi, transporter och posttjanster, LUF.
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Svensk Kollektivtrafiks uppfattning &r att statens utredare gar for 1angt i sina forslag nar
det géller marknadstilltradet. Det finns med utredarens forslag en uppenbar risk att det
system som kollektivtrafiken i Sverige utgér och som byggts upp under lang tid i sam-
verkan mellan bestallare och operatorer slds sénder.

Med utredarens forslag tappar vi méjligheten att fokusera p& l1&ngsiktighet och stabilitet
for resendrerna. Det kommer inte att ga att uppratthalla samma utbud, service och till-
ganglighet nar kommersiella aktorer enbart ska bedriva trafik pa féretagsekonomiska
grunder utan kopplingar till anslutningslinjer som inte ar sjalvbarande. Fér samhallet in-
nebar det mycket dyrare I6sningar.

Vidare finns det anledning att befara en ryckighet i det framtida kommersiella utbudet.
Med de korta in- och uttradestiderna som féreslas i utredningen kommer den lokala tra-
fikmyndigheten inte att hinna "parera” de kommersiella trafikforetagens férandringar.
Det kommer dessutom att bli omdjligt fér operatdérerna att delta i parallella upphandling-
ar samtidigt i hela landet s& som utredaren féreslar.

Det forslag som utredaren har med krav pd de kommersiella aktérerna att stanna for pa-
och avstigning pa en fullt tillganglig bytespunkt fér alla resenédrer &r enligt Svensk Kollek-
tivtrafik otillrdckligt for att hdlla samman systemet pa ett satt som krévs for resenérer-
nas basta och foér att kunna bedriva trafiken effektivt. Det innebar att férslaget riskerar
att leda till omfattande resurssléseri och dalig palitlighet ur ett kundperspektiv.

Det finns en uppenbar risk for att operatérerna kommer att behdva hdja priserna kraftigt
i vissa delar av landet for att sdkerstalla tillrackliga vinster i verksamheten. Det innebar
att individer i samhallet med begransad betalningsférmaga och som inte har ndgot alter-
nativ riskerar att drabbas hart. Fér befolkningen pa landsbygden &r riskerna uppenbara
och resenarerna kommer dar att vara hdanvisade till att samhallet tar ansvaret for kollek-
tivtrafiken fullt ut eller till den egna bilen.

Det férslag som Svensk Kollektivtrafik féresprakar och som redogjorts for &r enligt var
uppfattning ett betydligt mer ansvarsfullt férslag an det som utredaren presenterat efter-
som det tar sin utgangspunkt i ett ansvarstagande for helheten. Till detta kommer var
sjalvklara utgdngspunkt att fordubbla resandet och marknadsandelen.

Med utredarens forslag finns en uppenbar risk att kollektivtrafiken kommer minska kraf-
tigt i omfattning nar den kommersiella trafiken tillats utvecklas separat utan ansvar for

resendrernas totala behovssituation och kravet pa effektivitet i det samlade trafiksyste-

met. Ytterst innebar det har en risk att vi i Sverige med den statlige utredningsmannens
forslag dverger kollektivtrafiken till forman for privatbilismen.

Detta vore en for samhallet hogst olycklig och oacceptabel utveckling. Svensk Kollektiv-
trafik har som framgatt tagit sats i visionen om att kollektivtrafiken &r en sjélvklar del av
resandet i ett hadllbart samhalle. Det innebér att vi &r dvertygade om att de samhallseko-
nomiska vinsterna i form av forbattrad miljo, tillganglighet, trygghet, sékerhet m.m.
overstiger de direkta kostnaderna for att satsa pa att 6ka det kollektiva resandet och
kollektivtrafikens marknadsandel.

Det ar viktigt att de miljovinster och andra samhallsvinster som uppkommer tack vare
kollektivtrafiken bokférs pa andra konton &n de traditionella. Darfor &r det viktigt att
samhallsnyttan av en dkad satsning pa kollektivtrafiken tydliggérs med hjélp av forsk-
ningen och pa andra sétt sd att debatten om kollektivtrafikens framtid kan féras pad ett
balanserat satt.

Som framgar av redovisningen tidigare har arbetet med att inféra ett branschgemensamt
miljoprogram redan kommit en bra bit pd vag for att branschen ska kunna uppfylla de
ambitiésa mal vi tidigare redogjort for. Svensk Kollektivtrafik vill pd alla satt uppmuntra
olika initiativ for att minska kollektivtrafikens miljopaverkan och anser att det har ar fra-
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gor som ligger pa de organ som har att upphandla och bestalla kollektivtrafik att besluta
om.

Det innebadr att vi motsatter oss att de kollektivtrafikansvariga myndigheterna endast ska
kunna stélla sddana krav pa sakerhet, miljé och tillgdnglighetsanpassning som aterfinns i
forfattning eller foreskrifter. I dagens upphandlingar definieras funktionella krav pa for-
don enligt de tre punkterna ovan. Dessa krav ar hogre an de minimikrav som stalls i
bussdirektivet 2001/85/EG och dr anpassade efter svenskt klimat och trafik. Ofta an-
vands som norm branschorganisationen Svensk Kollektivtrafiks publikationer Buss 2000
och Specialfordon 2006. Vi anser att Bussdirektivet inte ar tillrackligt for att ge en god
funktion. Det stipulerar endast minimikrav generella fér hela Europa. Svenska normal-
krav for buss saknas exempelvis; rullstolsplatsens utformning, dubbelglas i rutor for
komfort, balteskrav, laggolvsdefinition etc.

For den sarskilda kollektivtrafiken som sker med taxi finns inga EU-direktiv som ar til-
l&mpningsbara avseende anpassning for tillganglighet eller rullstolsplats. S& gott som
samtliga fordon som anvands inom fardtjanst ar taxiregistrerade. Det finns inga regler
for sarskild sakerhet i taxi i kollektivtrafik. Taxi regleras endast nationellt. Den unika
svenska fordonsutformningen av specialfordon fér 6kad resenarssakerhet kommer att
forsvinna om utredningens férslag kommer att genomforas.

Vidare innebar utredarens forslag att miljokrav endast far stillas pa fordon en férsamring
jamfoért med dagens modell dér miljékrav stélls pa trafiken och pa verksamheten. Att
stalla krav pa fordonen &r ett trubbigt verktyg for att sakerstélla god luftkvalitet. Det ar
béattre att stalla sk funktionskrav pa kollektivtrafikens samlade utslapp i ett omrade i stal-
let for krav pd enskilda fordonsindivider.

Svensk Kollektivtrafiks rekommenderade upphandlingskrav méjliggér idag ett 13gt me-
delvarde for kollektivtrafikens samlade utslapp av emissioner till luft. Rekommendatio-
nerna ger operatdrerna stor frihet att satta samman sin vagnpark pa lampligt s&tt. Om
man enligt utredningsférslaget ska uppna samma utslédppsnivaer finns risk for att opera-
téren maste skaffa helt nya fordon, vilket blir mycket kostnadsdrivande. Alternativt far
lagre miljoklasser tillatas med hégre medelutslappsnivaer som féljd.

6.5 Gemensamma system och nationell myndighet

En bestallare maste naturligtvis i dialog med operatdrerna, kommunerna och andra in-
tressenter ange vilka ramverk och férutsattningar i 6vrigt som galler fér den trafik som
ska upphandlas. Svensk Kollektivtrafiks grundsyn ar att bestallaren generellt sett bor
reglera sa lite som méjligt sarskilt i de omraden dér det finns eller kan véxa fram férut-
sattningar for att bedriva kommersiell trafik.

Det har ar fragor som masta avgdras lokalt och regionalt. Daremot &ar det viktigt att pd
nationell niva bestdmma sig for vilka funktioner som ska vara gemensamma for alla ope-
ratérer. Framforallt galler det informations-, betal- och bokningssystem, system for stor-
ningsinformation, resevillkor, resegarantier, samt kraven pa vilka hallplatser, bytespunk-
ter och stationer som minst maste trafikeras.

I beténkandet foreslds en nationellt kollektivtrafikansvarig myndighet fa i uppdrag att
folja upp och utvardera den nya kollektivtrafiklagen. Den nationella myndigheten foreslas
vidare utveckla ett samordnat informationsansvar samt féreskriva normer och standarder
for samordnade informations-, boknings- och betalsystem. Myndigheten ska vara sy-
stemansvarig for vissa delar av informationssystemet men drift och férvaltning kan lag-
gas ut pa extern part. Myndigheten dger systemet och talar om hur information ska lam-
nas.

Den nationella myndigheten ska ocksa enligt forslaget félja upp hur de lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheterna lyckas med att operationalisera de transportpolitiska ma-
len fér den lokala och regionala nivan. Vidare ska myndigheten félja upp effekter for re-
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sendrerna av den nya lagen t.ex. med avseende pa samarbeten kring periodkort och
prissamordning. Myndigheten ska ocksa ansvara fér stéd och radgivning till de lokala
kollektivtrafikansvariga myndigheterna. Det innebar att bygga upp och sprida kunskap,
ge metodstdéd och rdd, samla och sprida goda exempel m.m. till de lokala myndigheter-
na.

Svensk Kollektivtrafik anser att utredaren gar for 13ngt nar det galler forslaget om en
nationell myndighet. En stor del av uppféljnings- och utvarderingsarbetet kommer exem-
pelvis att genomféras av branschen sjalv i ndra samverkan mellan alla involverade akto-
rer. Stod och radgivning &r ocksd en naturlig branschuppgift. Ett stort arbete har ocksa
igangsatts i branschen for spridande av goda exempel som kan inspirera andra att bli
mer kundorienterade, effektiva och affarsmassiga. I de har fragorna finns det sdledes
inte nagon anledning att l&gga ett sarskilt ansvar pa en nationell myndighet.

N&r det géller fragan om informations-, boknings- och betalsystem har vi tidigare beskri-
vit det pdgdende arbetet i branschen. Svensk Kollektivtrafiks uppfattning &r att det i
grunden ar branschens ansvar att vidareutveckla dessa system. Hela fragan ar emellertid
sa komplex och utvecklingen gar sd snabbt att det nu finns skél att ta ett nationellt hel-
hetsgrepp pa dessa fragor dar kundbehoven och inte tekniken &r utgdngspunkten. Ett
huvudskal till detta ar den snabba utveckling som skett av motsvarande system inom
andra branscher exempelvis bank- och finanssektorn och flyget.

Svensk Kollektivtrafik féreslar att regeringen ger en sérskild statlig utredare i uppdrag att
snabbutreda hela frdgan om hur den hér typen av system bér utformas for att langsiktigt
tillgodose resenérernas behov av enkelhet, tydlighet och smidighet. Utredaren maste ha
erfarenhet fr&n ndgon bransch dar man utvecklat motsvarande system. Det innebér att
det uppdrag som Rikstrafiken haft av regeringen under |&ng tid att samordna andra aktd-
rer sd att biljettsystem foér debitering och visering och informationssystem ska vara
driftskompatibla, inte bér ligga kvar pa Rikstrafiken.

Rikstrafiken féresl8s i betdankandet bli kollektivtrafikansvarig nationell myndighet. Vag-
verkets och Banverkets resurser for kollektivtrafikfragor foreslas éverforas till Rikstrafi-
ken som darmed skulle ta éver dessa verks sektorsansvar for kollektivtrafiken. Svensk
Kollektivtrafik motsatter sig detta forslag. Istallet foreslar Svensk Kollektivtrafik att sek-
torsansvaret for kollektivtrafiken l&ggs pa det nya trafikverk som en annan statlig utre-
dare foreslagit ska bildas genom en sammanslagning av Vagverket, Banverket, SIKA och
delar av Rikstrafikens uppgifter. Som tidigare framgatt har Svensk Kollektivtrafik initierat
ett narmare samarbete med Vagverket och Banverket for att tillsammans med dem ut-
veckla en samordnad trafik- och infrastrukturplanering i landet i enlighet med vart fér-
slag om Regionala Planer for Hallbart Resande.

6.6 Ansvar for marknadsforing

Genom att marknaden &ppnas for fler aktérer an idag aktualiseras fragan om vilken in-
riktning och ansvarsférdelning som boér galla for marknadsféring och varumarkesbyggan-
de. Svensk Kollektivtrafik fores|ar att de operatérer som bedriver upphandlad trafik utan
ersattning fran samhallet ska ingd i bestéllarens grafiska profil och varumarke. Inom
denna profil ska dock finnas betydande mdjligheter for operatdren att visa och féormedla
sin foretagstillhérighet for att skapa konkurrenskraft i férhallande till andra operatorer
vad géller tjanstens innehall och féretagets attraktionskraft som arbetsgivare.

For att ge resenarerna trygghet och stabilitet och for att skapa férutsattningar fér dialog
mellan dem och bestéllaren maste den samlade kollektivtrafiken i omradet marknadsfé-
ras under bestallarens varumarke. Detta forutsatter dock att det finns ett tydligt och val
upparbetat varumarke. I annat fall kan I6sningen se annorlunda ut.

Marknadskommunikationen sker alltsd inom ramen for bestéllarens varuméarke, men
kampanjer och erbjudanden bér tas fram gemensamt av bestéllare och operatér. Fokus
for bestallaren ar att skapa attraktionskraft for kollektivtrafiken i stort medan operaté-
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rens insatser &r inriktade pa lokal forsiljning med linjeanpassad information och olika
erbjudanden som grund.

Denna rollférdelning innebar sammantaget ett tydligt erbjudande till resendren, en tydlig
avsandare for trafiksystemet som helhet och marknadsndra kommunikation for att sti-
mulera fler att valja kollektivtrafiken framfér privatbilen.

De operatérer som valjer att konkurrera med den upphandlade trafiken enligt Svensk
Kollektivtrafiks forslag ovan har sina egna kommunikationsvagar och varumarke samt
genomfor och utformar sin marknadskommunikation utifran respektive féretags bedém-
ning av marknadens behov.

Det har innebdr sammantaget att alla aktérer pa alla nivaer bidrar var och en pa sitt satt
till att bygga kollektivtrafiken som ett starkt och tydligt varumérke. Svensk Kollektivtra-
fiks syn pa ansvarsfordelning nar det géller marknadsféring av kollektivtrafiken skiljer sig
darmed fran férslagen i betankandet. Utredaren foreslar att det enbart &r operatdrerna
som var och en och i konkurrens med varandra svarar fér marknadskommunikationen
gentemot resendrerna medan bestallaren inte har ndgon roll i sammanhanget. Det inne-
bar att utredaren vill att resenarerna enbart ska méta de olika kollektivtrafikforetagens
varumarken. Svensk Kollektivtrafik menar att detta kommer att leda till otydlighet i
kundrelationen och brist pa kontinuitet ndr nya kommersiella aktérer tillkommer och
andra upphor med sin trafik.

7. Forslag till ny kollektivtrafiklag

Det ar ndédvandigt med en moderniserad kollektivtrafiklagstiftning som skapar forutsatt-
ningar fér att genomféra handlingsprogrammet ovan och na de uppsatta malen. Inne-
borden av Svensk Kollektivtrafiks forslag ar att den monopolliknande situation som da-
gens trafikhuvudman har upphdér genom att den s.k. invandningsratten férsvinner och
genom att vi dppnar for konkurrens pa det séatt vi redogjort for. Det innebér att vart for-
slag sakerstaller en utveckling i ordnade former steg fér steg mot 6kad mangfald, kon-
kurrens och valfrihet jamfért med de for resendrerna och samhallet betydligt mer risk-
fyllda forslag som aterfinns i betdnkandet. Vart férslag &r mer ansvarsfullt, bade ur ett
resenarsperspektiv och ur ett samhallsperspektiv.

Svensk Kollektivtrafik har I18tit Linklaters Advokatbyra AB 6versétta forslagen i féregaen-
de avsnitt i konkret lagtext. Det &r av naturliga skél ett Iangt ifran heltdckande lagfér-
slag, vilket heller inte varit avsikten men det ger en bra bild av Svensk Kollektivtrafiks
stdndpunkt i strategiskt viktiga fragor For tydlighetens skull bor understrykas att taxi
och andra anropsstyrda I6sningar ingar i begreppet kollektivtrafik i vart lagférslag. Det
géller alltsa bade taxi i linjetrafik och annan taxitrafik.

Vart lagférslag jamférs med motsvarande lagparagrafer i betéankandet sa att det framgar
tydligt i vilka avseenden vara uppfattningar éverensstammer och i vilka avseenden de
skiljer sig at. I vara "férfattningskommentarer” tar vi upp skillnader mellan vart foérslag
och férslagen i betankandet i den man de inte behandlas i [pande text.

Vart forslag till ny kollektivtrafiklag kan tréda i kraft tidigare &n forslaget i betédnkandet
eftersom det inte medfér de risker som utredarens forslag gor. Férdelen med detta ar
ocksa att branschen snabbare far klart for sig vilka férutsattningar som galler for den
fortsatta utvecklingen jamfért med om en ny lagstiftning ska gaélla férst fr.o.m. den 1
januari 2012 i enlighet med utredarens férslag.

7.1 Forfattningsforslag
7.1.1 Forslag till kollektivtrafiklag
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Svensk Kollektivtrafik

SOU 2009:39

Ansvarig organisation

1 § En kollektivtrafikansvarig myndighet
ansvarar for att tillférsakra kollektivtrafik
som har anknytning till lanet och kommun-
innevanarna.

Landstinget och kommunerna i lanet ar
gemensamt ansvariga for kollektivtrafiken.
I Stockholms lan ar landstinget ansvarigt
for kollektivtrafiken och i Gotlands lan &r
kommunen ansvarig for kollektivtrafiken.

Om landstinget och kommunerna i lanet
&r dverens kan de |3ta ett samverkansor-
gan, enligt lagen (2002:34) om samver-
kansorgan i lanet, vara kollektivtrafikan-
svarig myndighet. Detta samverkansorgan
ska &ven inneha de uppgifter som framgar
av namnda lag.

Den kollektivtrafikansvariga myndighe-
tens ansvar innefattar att prova ansdkning-
ar om och anordna fardtjanst och sjukre-
sor.

Den kollektivtrafikansvariga myndigheten
kan komma dverens med kommunerna om
att anordna skolskjuts fér deras rakning.

Den kollektivtrafikansvariga myndigheten
har dven ansvar for att prova om personer
med ett stort och varaktigt funktionshinder
ska beviljas riksfardtjanst.

2 kap

1 8§ En kollektivtrafikansvarig myndighet
ansvarar for att tillférsékra kollektivtrafik
som har anknytning till lanet och kommun-
innevanarna.

Landstinget och kommunerna i lanet ar
gemensamt ansvariga for kollektivtrafiken
om de &r dverens om att I3ta ett samver-
kansorgan, enligt lagen (2002:34) om
samverkansorgan i léanet, vara kollektivtra-
fikansvarig myndighet. Detta samverkans-
organ ska dven inneha de uppgifter som
framgar av ndmnda lag.

Om landstinget och kommunerna i lédnet
inte kan komma 6verens om att lata ett
samverkansorgan vara kollektivtrafikansva-
rig myndighet ska landstingen i varje lan
och kommunen i Gotlands 1an ha detta an-
svar.

Den kollektivtrafikansvariga myndighe-
tens ansvar innefattar att préva ansdkning-
ar om och anordna fardtjanst och sjukre-
sor.

Den kollektivtrafikansvariga myndigheten
har dven ansvar for att anordna skolskjuts
och for att prova om personer med ett stort
och varaktigt funktionshinder ska beviljas
riksfardtjanst.

Kommentar: Skillnaden mellan forslagen &r att den nuvarande delade ansvarsférdel-
ningen mellan kommuner och landsting bibehdlls i Svensk Kollektivtrafiks férslag sa lange
man driver verksamheten vidare i aktiebolagsform eller lagger 6ver ansvaret i ett regi-
onalt samverkansorgan, medan den statlige utredaren foreslar att ansvaret laggs pa
landstinget om man inte l&gger ansvaret pa ett regionalt samverkansorgan. I de fall regi-
onkommuner bildas féreligger ingen skillnad mellan férslagen.

Nar det galler fardtjanst och sjukresor dverensstammer férslagen. Svensk Kollektivtrafiks
forslag nar det galler skolskjuts innebar daremot ett regionalt och lokalt sjalvbestam-

mande.

Regionala planer

2 § Den kollektivtrafikansvariga myndighe-
ten ska identifiera det sammanhalina och
transportslagsévergripande kollektivtrafik-

4 kap
6 8§ Den kollektivtrafikansvariga myndighe-
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system som ska erbjudas i regionen i en
Regional Plan for Hallbart Resande.

Den kollektivtrafikansvariga myndighe-
ten ska vid upprattandet av den Regionala
Planen foér Hallbart Resande satta upp rele-
vanta mal for att 6ka resandet i kollektiv-
trafiken och kollektivtrafikens marknadsan-
del samt inhdmta upplysningar, fakta och
kommentarer fran kommuner, operatérer,
foretag och organisationer.

3 § Den Regionala Planen fér Hallbart Re-
sande ska upprattas vart fjarde ar samt vid
behov uppdateras arligen.

4 § Den kollektivtrafikansvariga myndighe-
ten ska infér en upphandling av trafik med
utgdngspunkt i den Regionala Planen for
Hallbart Resande underséka vilka forutsatt-
ningar som finns for att bedriva kommersi-
ell trafik inom regionen samt faststélla de
mal som ska uppfyllas av operatérerna.

For att genomféra undersékningen i 1 st
ska den kollektivtrafikansvariga myndighe-
ten senast ett ar innan sadan tilldelning
och upphandling av upphandlad trafik sker
utannonsera en offentlig inbjudan fér po-
tentiellt intresserade operatérer att inkom-
ma med uppgift om intresse att bedriva
kollektivtrafik.

Den kollektivtrafikansvariga myndighe-
ten ska som ett led i undersékningen i 1 st
aven inhamta upplysningar, fakta och
kommentarer om det specifika omrade som
ska upphandlas fran kommuner, operatérer,
foretag och organisationer.

ten ska i en arlig trafikférklaring forklara
behovet av kollektivtrafik och taxi.

Den kollektivtrafikansvariga myndighe-
ten ska uppratta ett forslag till trafikférklar-

ing.

Detta forslag ska, efter en dialog med
resenadrer och andra berdrda parter, utvar-
deras och faststallas.

19 § Den kollektivtrafikansvariga myndig-
heten ska i en arlig trafikplan faststalla
behovet av kompletterande trafik. Med
kompletterande trafik avses trafik som kol-
lektivtrafikféretagen inte kommersiellt kla-
rar av att tillhandahalla.

Den kollektivtrafikansvariga myndighe-
ten ska inféra allmén trafikplikt pa denna
kompletterande trafik. De kollektivtrafikfo-
retag som uppfyller kraven fér allman tra-
fikplikt far bedriva denna trafik, om myn-
digheten inte beviljat en ensamratt. Den
kollektivtrafikansvariga myndigheten far i
trafikplikten endast stélla krav pa trafikens
frekvens och hégsta tilldtna pris samt krav
pa att ett kollektivtrafikféretag ska inneha
ett kvalitetssystem.

Kommentar: Svensk Kollektivtrafiks férslag betréffande Regionala Planer fér Hallbart
Resande innebér bade ett I18ngsiktigt (fyradrsperspektiv) och brett angreppsséatt genom
att det handlar om integrerade planer for trafik, infrastruktur och samhallsutbyggnad.
Betdnkandets forslag daremot fokuserar enbart pd sjélva trafiken och innebar dessutom
en mer komplex planeringsordning med arliga parallella trafikférklaringar och trafikpla-

ner.

Marknadstilltrade

5 § Avtal om att bedriva upphandlad trafik
kan ingds i form av tjanstekoncessioner

och ska i dessa fall tilldelas i enlighet med
de bestammelser som faststallts i Europa-

4 kap

2 § Avtal om allméan trafik som ingds i form
av tjanstekoncessioner ska tilldelas i enlig-
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parlamentets och radets férordning (EG) nr
1370/2007 av den 23 oktober 2007 om
kollektivtrafik pd jarnvag och vdg och om
upphévandet av radets férordning (EEG) nr
1191/69 och (EEG) nr 1107/70 samt i ra-
dets forordning (EEG) nr 3577/92 av den 7
december 1992 om tilldmpning av princi-
pen om frihet att tillhandah3lla tjanster pa
sjétransportomradet inom medlemsstater-
na (cabotage).

Avtal om att bedriva upphandlad trafik
kan aven ingas i form av resandeincita-
mentsavtal (dvs tjanstekontrakt) och ska i
dessa fall tilldelas i enlighet med bestam-
melser i lagen (2007:1092) om upphand-
ling inom omradena vatten, energi, trans-
porter och posttjanster.

Efter att den kollektivtrafikansvariga
myndigheten har upphandlat och tilldelat
trafik enligt den Regionala Planen fér Hall-
bart Resande rader fritt marknadstilltrade.
Den operatér som vill tilltréda under det
fria marknadstilltrédet ska anmala detta till
den kollektivtrafikansvariga myndigheten
senast X manader innan trafikstart.

het med bestammelser i detta kapitel och i
enlighet med de bestémmelser som fast-
stéllts i Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 1370/2007 av den 23
oktober 2007 om kollektivtrafik pd jarnvag
och vég och om upphévandet av radets
forordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr
1107/70 samt i rdets férordning (EEG) nr
3577/92 av den 7 december 1992 om till-
[dmpning av principen om frihet att tillhan-
dahalla tjénster pa sjétransportomradet
inom medlemsstaterna (cabotage).

3 § Avtal om allman trafik som ingas i form
av tjanstekontrakt ska tilldelas i enlighet
med bestammelser i lagen (2007:1092) om
upphandling inom omradena vatten, ener-
gi, transporter och posttjanster.

4 § Avtal om trafik ska tilldelas i enlighet
med bestammelser i lagen (2007:1091) om
offentlig upphandling.

10 § Kollektivtrafikforetag ska till den kol-
lektivtrafikansvariga myndighet inom vars
Ian trafiken ska bedrivas anmala om de
kommersiellt vill trafikera en linje. Om tra-
fiken omfattar flera 1an behéver anmalan
[damnas till endast en av de berérda myn-
digheterna.

Regeringen far meddela foreskrifter om
inom vilken tid anmalningar om kommersi-
ell trafik ska inges till den kollektivtrafikan-
svariga myndigheten.

18 § Den kollektivtrafikansvariga myndig-
heten ska ta stallning till om den samman-
lagda trafiken som kollektivtrafikféretagen
har anmalt &r tillrécklig i férhallande till det
i trafikférklaringen uttryckta behovet av
trafik.

Om trafiken inte ar tillracklig kan den
kollektivtrafikansvariga myndigheten ta in
den linje som trafiken avser till att omfat-
tas av allman trafikplikt.

Den kollektivtrafikansvariga myndighe-
ten ska aven ta stallning till om den an-
malda trafiken berér en beviljad ensamratt.
Om den anmalda trafiken skadar en en-
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samratt ska trafiken inte tillatas.

Kollektivtrafikforetagen far inte bérja
bedriva den anmalda trafiken férran den
kollektivtrafikansvariga myndigheten har
tagit stallning till anmalningarna och be-
démt trafiken som tillrécklig eller att den
inte skadar en ensamratt.

21 § En forutsattning for att den kollektiv-
trafikansvariga myndigheten ska fa inféra
allman trafikplikt och ge erséattning eller
ensamratter till kollektivtrafikféretag ar att
atgarden ar nddvandig och star i proportion
till det avsedda resultatet.

35 § De avtal om allman trafik som den
kollektivtrafikansvariga myndigheten ingar
med kollektivtrafikféretag ska utformas
som tjanstekoncessioner. Ett tjanstekon-
cessionsavtal kan tilldelas med eller utan
en ensamratt. Sddana avtal som ror jarn-
vdagstrafik kan inte tilldelas med en ensam-
ratt.

Den kollektivtrafikansvariga myndighe-
ten, kan om nagon av féljande férutsatt-
ningar ar uppfyllda,

1. det &r uppenbart att resandeunderla-
get inte paverkar intaktsflodet, eller star
for en liten del av finansieringen,

2. transporten ar anropsstyrd, eller

3. det sker ett stort utbyte av passage-
rare mellan olika narliggande linjer,

istéllet inga avtal om allmén trafik an-
tingen i form av en tjanstekoncession eller
ett tjanstekontrakt.

Kommentar: Utredarens betankande och Svensk Kollektivtrafiks férslag skiljer sig at
avseende valet av vilken modell som ska tillampas for att reglera det fria marknadstill-
tradet.

Enligt betéankandet ska den s.k. trafikférklaringsmodellen tillampas. Detta innebar att
efter att en trafikforklaring har uppréttats har kollektivtrafikforetagen tvd manader pa sig
att 1amna en bindande anmaélan om att de vill bedriva kommersiell trafik pa en viss
stracka foér en viss tid eller tills vidare. Efter att anmalningarna kommit in till de lokala
kollektivtrafikmyndigheterna ska dessa myndigheter ta stallning till om den anmalda tra-
fiken ar tillracklig. Om den anmalda trafiken inte lever upp till myndigheternas krav kan
myndigheterna "ta in” linjen fran den kommersiella trafiken och I3ta den omfattas av
allman trafikplikt. De kollektivtrafikansvariga myndigheterna ska sedan genom ett an-
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budsférfarande se till att samhallet férses med den kompletterande trafik som markna-
den inte klarar av att uppratthalla. Kollektivtrafikféretagen far genom denna modell ett
direkt tilltrade till marknaden férutsatt att nagon linje inte dras in for att omfattas av
allman trafikplikt.

Svensk Kollektivtrafiks forslag innebar daremot att bestédllaren tar ett helhetsansvar for
de samlade resebehoven inom ett omrade, oavsett om det handlar om kommersiell trafik
eller om trafik som samhallet behdver komplettera med av olika skal. Det innebar att
operatdren maste ta ansvar for inte enbart den rent kommersiella trafiken utan erséatt-
ning utan ocksa for den tillképta trafik som bestallaren l&mnar ersattning fér. Det senare
kan exempelvis galla trafik viss tid p& dygnet som bestéllaren anser att resenérerna ska
ha tillgéng till men som det inte finns férutsattningar for att bedriva pa kommersiella
grunder.

Svensk Kollektivtrafiks forslag innebar att det fria marknadstilltradet till skillnad mot ut-

redarens forslag kommer forst i steg tva. Forst efter det att den trafik som bedémts néd-
vandig upphandlats och avtal ingatts med operatérerna rader alltsa fritt marknadstilltra-
de for andra aktorer. Nya operatérer kan da fritt vélja att konkurrera med den trafik som
bedrivs av de operatérer som upphandlats i steg ett.

Enligt betdnkandet ska det fr&n och med 1 januari 2012 vara méjligt for kollektivtrafikfo-
retag att starta ny kommersiell trafik i konkurrens med den befintliga upphandlade trafi-
ken. Befintliga avtal ska alltsd inte innebdra ndgon ensamratt for den operatér som be-
driver upphandlad trafik. Vi vill poangtera att detta kan bryta mot dels genomférda upp-
handlingar och dels mot redan ingdngna avtal dar en ensamratt ar avtalad vilket kan leda
till att befintliga operatdrer riktar skadestdndskrav.

Vi vill vidare understryka de risker som ar férknippade med dels den av utredaren fore-
slagna korta tidsfristen pa tva manader som géller fér operatérer som ska inkomma med
en bindande anmadlan om kommersiell trafik, dels forslaget att alla trafikforklaringar i
hela landet ska offentliggdras samtidigt. Risken ar att operatdrerna inte har de resurser
som kravs for att utreda om de vill bedriva trafik pa kommersiella villkor.

I betankandet féreslas vidare att avtal som skall ingas med operatérer som skall bedriva
allman trafik, dvs. trafik som omfattas av allmén trafikplikt, som huvudregel skall ingds
som tjanstekoncessioner. En koncession foreligger om operatdren bl.a. tar den dverva-
gande risken for att intakterna inte tacker kostnaderna. Detta innebér att denna avtals-
typ kommer att ingds med operatdrer som bedriver trafik i omraden dar det faktiskt finns
en kommersiell méjlighet att intdkterna tacker kostnaderna. Betdnkandets utgangspunkt
&r darfér orimlig da det kommersiella underlaget saknas pa omraden déar allmén trafik-
plikt réder.

Valet av avtalstyp blir avgérande fér hur upphandlingen skall féretas. Om den kollektiv-
trafikansvariga myndigheten valjer att utforma avtal som koncessioner skall tilldelningen
av avtalen ske i enlighet med EG férordningen om kollektivtrafik. Da vi bedémer det
osannolikt att ndgon operatdr kommer att anmaéla sig for att ingd ett koncessionsavtal
och bedriva trafik dar allman trafikplikt rader kommer féljden bli att dd ingen operatér
anmaler sig for att bedriva trafik maste avtal om allmén trafik istallet ingds i form av
tjanstekontrakt. Tjanstekontrakt skall tilldelas i enlighet med bestammelser i lagen om
upphandling inom omradena vatten, energi, transporter och posttjénster vilket medfor
att upphandlingen enligt férordningen maste avbrytas och en ny upphandling maste ske,
ndgot som férdrojer upphandlingsprocessen avsevért. Betdnkandet borde istéllet endast
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ange att avtal om allmén trafik skall ingas som tjanstekontrakt och tilldelas i enlighet
med bestdammelserna i lagen (2007:1092) om upphandling inom omradena vatten, ener-
gi, transporter och posttjanster.

Vidare foreslar betédnkandet att de operatérer som vill bedriva kommersiell trafik far géra
det efter att de anmalt detta till den kollektivtrafikansvariga myndigheten, dvs. utan att
ndgot avtal upprattas. Detta medfor att utrymmet for att inga koncessionsavtal blir yt-
terst begransat.

Svensk Kollektivtrafik anser att rena koncessionsavtal ska ingds d& det finns forutsatt-
ningar fér detta. Om avtal ingas som resandeincitamentsavtal &r det viktigt att det ska
vara frdga om ett avtal med starka resandeincitament da &ven dessa avtal ska driva mot

ett okat resande.

Uppsdagningstid

6 § Om operatdr som bedriver upphandlad
trafik vill upphoéra att bedriva trafiken ska
de uppsagningstider som féljer av avtalet
mellan bestdllare och operatér beaktas.

Uppsagningstiderna i avtalen ska vara
anpassade s3 att det méjliggér ny plane-
ring enligt § 2 och upphandling av konces-
sion eller upphandling enligt lagen
(2007:1092) om upphandling inom omra-
dena vatten, energi, transporter och post-
tjanster av ny eller kompletterande trafik.

De operatorer som tilltratt under det fria
marknadstilltrédet ska anmala till den kol-
lektivtrafikansvariga myndigheten senast X
manader innan operatéren avser att upp-
héra bedriva trafiken.

4 kap

12 § En anmalan ar bindande for kollektiv-
trafikféretaget och ska galla tills vidare om
inte kollektivtrafikféretaget anger att den
anmalda trafiken endast avser viss tid. En
anmalan som avser viss tid maste minst
avse en tid om tre manader.

Ett kollektivtrafikforetag ar inte bundet
av en anmalan om en infrastrukturférvalta-
res beslut innebar att foretaget inte kan
bedriva den anmalda trafiken.

Genom anmalan férbinder sig kollektiv-
trafikféretaget att uppfylla de sarskilda
krav som anges i 13 § och de krav som har
meddelats med stdéd av 14 § samt kraven i

8 §.

Om en anmalan berér mer &n en kollek-
tivtrafikansvarig myndighet ar den myndig-
het som fatt anmaélan skyldig att sdnda
vidare anmadlan till de andra kollektivtrafik-
ansvariga myndigheterna som berdrs av
anmalan.

Kommentar: Betidnkandet stadgar en uppségningstid om tre manader fér kommersiell
trafik. Tre manader &r for kort tid for att hinna upphandla trafik enligt lagen (2007:1092)
om upphandling inom omradena vatten, energi, transporter och posttjénster vilket leder
till en osakerhet for resendrerna dd endast utbudet pd de stréckor som omfattas av all-

man trafikplikt tryggas.

For att uppnd en grundlaggande kontinuitet och tillférlitlighet i kollektivtrafiken maste
uppsdgningstiderna vara sadana att en ny upphandling hinner genomféras under upp-
sagningstiden sa att det inte uppstar ett glapp i trafiken som bedémts vara nodvéndig i
regionen. Uppsagningstiderna kan anpassas battre om de framgar av individuella avtal.
Avtalens I6ptider ska vara utformade i enlighet med tilldmpliga EG direktiv.




I Svensk Kollektivtrafiks férslag halls fragan om uppségningstidens langd éppen i avvak-
tan pa det fortsatta arbetet kring dessa fragor.

Gemensamma system

7 8§ De operatérer som bedriver upphand-
lad trafik ska tillampa bestéllarens fardbe-
vis och biljettsystem i verksamheten samt
system for information, drendehantering,

kundservice, resegarantier och resevillkor.

De operatdrer som tillkommit under det
fria marknadstilltradet far efter samtycke
frdn den operatér som bedriver upphandlad
trafik inom samma omrade och bestéllaren
mot ersattning tilldampa bestdllarens fard-
bevis och biljettsystem i verksamheten.

Mot ersattning far de operatérer som
tillkommit under det fria marknadstilltréadet
utnyttja system for arendehantering, kund-
service, resegarantier och resevillkor.

De operatdrer som tillkommit under det
fria marknadstilltradet ska ges tilltrade till
system for information samt till hallplatser,
bytespunkter och stationer.

4 kap

13 § Kollektivtrafikféoretag maste uppfylla
foljande sarskilda krav for att fa bedriva
kollektivtrafik i lanet,

1. respektive trafikslags grundlédggande
krav,

2. stanna for pa- och avstigning pa fullt
tillgéngliga bytespunkter for alla resenéarer,

3. ansluta sig till ett 6ppet och samord-
nat informations-, betal- och bokningssy-
stem,

4. delta i ett samarbete for att hantera
stdérningar i trafiken,

5. endast stanna vid platser som &r sar-
skilt anordnade fér att ta upp och lédmna av
resenarer, samt

6. uppfylla vissa av regeringen eller den
myndighet som regeringen bestémmer
meddelade krav gallande férandringar i
tidtabell.

14 § Regeringen eller den myndighet re-
geringen bestammer far meddela féreskrif-
ter om ytterligare krav som kollektivtrafik-
foretag maste uppfylla for att fa bedriva
kollektivtrafik i lanet.

Kommentar: En vikig skillnad mellan de bdda férslagen &r att den upphandlade konces-
sionsinnehavaren enligt Svensk Kollektivtrafiks forslag ges vissa fordelar jamfért med de
operatdrer som tillkommer i steg tvd. Svensk Kollektivtrafik gar dessutom langre &n sta-
tens utredare nar det géller kravet pd enhetlighet avseende t.ex. resevillkor, resegaranti-

er, kundservicefunktioner.

7.1.2 Forslag till lag om andring i plan- och bygglag

Kollektivtrafik som norm

Forslag till lag om andring i plan- och
bygglagen

2 kap

4 § Planléaggning och annan prévning enligt

Forslag till lag om dndring i plan- och
bygglagen

4 kap

1 § I 6versiktsplanen ska redovisas de all-
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denna lag ska medféra att bebyggelse och manna intressen enligt 2 kap. som bér be-
enstaka byggnadsverk utformas och place- | aktas vid beslut om anvandningen av

ras pa den avsedda marken pa ett sitt som | mark- och vattenomraden. Vid redovis-

ar lampligt med hansyn till ningen ska riksintressen enligt 3 eller 4
kap. miljébalken anges sarskilt.

[...]

4. trafikférsdrjning och god trafikmiljo, Av planen ska framga

inom sammanhallen bebyggelse ska s&r- 1. grunddragen i fraga om den avsedda
skilt beaktas att tillgdnglighet kan erhallas | anvandningen av mark- och vattenomra-
med gang-, cykel- och kollektivtrafik den,

2. kommunens syn pa hur den byggda mil-
jon ska utvecklas och bevaras,

3. hur kommunen avser att tillgodose de
redovisade riksintressena och fdlja gallande
miljokvalitetsnormer, och

4. hur kommunen har beaktat den kollek-
tivtrafikansvariga myndighetens principer
for hur kollektivtrafiken ska beaktas vid
den fysiska planeringen.

Oversiktsplanens innebdrd och konse-
kvenser ska kunna utldsas utan svarighet.

Kommentar: Svensk Kollektivtrafiks forslag innebar att den fysiska planeringen, med
sina strategiska avvagningar, kommer att tillmatas en stérre betydelse av kommunerna
som genom en battre kollektivtrafik ges mdjlighet att ta sin del av ansvaret att minska
klimatpaverkan. De rigida normer som i dag styr planeringen och dar bilen utgér norm
for planeringen innebar svarigheter att skapa bra foérutsattningar for transporteffektiva
samhallsutbyggnader.

For att komplettera den féreslagna andringen i plan- och bygglagen och narmare reglera
vad som behover férbattras och fordandras i respektive kommun for att resandet med
kollektivtrafiken ska 6ka bor sarskilda avtal upprattas mellan bestallaren av kollektivtra-
fik och respektive kommun.

Betankandets forslag @r oacceptabelt och innebar ett ingrepp i den kommunala sjalvbe-
stémmanderatten genom att de kollektivtrafikansvariga myndigheterna ska ange princi-
per for kollektivtrafiksystemets krav pa den fysiska planeringen och att kommunerna ska
redovisa fér myndigheten hur de har beaktat dessa principer i sin planering.
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Bilaga 1
Tjanstekoncession

Avtal kan ingas i form av en koncession. Europeiska Kommissionen har definierat begreppet tjanste-
koncession i ett tolkningsmeddelande om koncessioner enligt EG-rétten. Det foljer av denna definition
att begreppet kan delas upp i tva rekvisit, vilka bada maste vara uppfyllda for att det skall vara fraga
om en tjanstekoncession. Det forsta rekvisitet &r att koncessionsinnehavaren skall ta 6éver ansvaret for
en verksamhet dar det i forsta hand inte ar den myndighet som 6verlat ansvaret for verksamheten
som &ar anvandare av de tjanster som verksamheten producerar. Det andra rekvisitet ar att tjansteleve-
rantoren skall ta riskerna i samband med den tillhandahallina tjansten. Med risk avses i forsta hand
risken for att intakterna fran verksamheten inte ar tillrackliga for att tacka kostnaderna. Intéakterna mas-
te ocksa harrora fran koncessionsinnehavarens kommersiella exploatering av verksamheten gent-
emot utomstaende parter. Koncessionsinnehavaren bor aven ansvara for andra ekonomiska risker
som ar forknippade med verksamheten, t.ex. ansvaret for tjanstens kvalitet. Detta betyder dock inte att
den myndighet som Gverlat ansvaret for verksamheten inte kan sta for delar av ersattningen, sa lange
som den ekonomiska risken ligger hos koncessionsinnehavaren.

Tjanstekoncessioner omfattas inte av lagen (2007:1092) om upphandling inom omradena vatten,
energi, transporter och posttjanster (LUF) eller lagen (2007:1091) om offentlig upphandling (LOU).
Daremot maste dock de EG-réttsliga principerna om icke-diskriminering, likabehandling, ppenhet och
proportionalitet iakttas enligt EG-domstolens praxis och Europeiska Kommissionen. Av propositionen
till LUF framgar aven att regeringen, mot bakgrund av EG-domstolens praxis ar av uppfattningen att
de grundlaggande principer for upphandling som framgar av saval EG-fordraget som lagen (1997:734)
om ansvar for viss kollektiv persontrafik ar tillampliga vid upphandling av ett kontrakt avseende tjans-
tekoncessioner, t.ex. krav p& annonsering. Det finns dock inga precisa regler for hur ett forfarande
skall ga till och det finns heller ingen majlighet till Gverprévning av genomforda koncessioner. Daremot
kan en operatdr som anser sig vara forfordelad vanda sig till allman domstol och krava skadestdnd om
bestallaren har forfarit vardslost. For klargorande kan namnas att det som ofta benamns nettoavtal ar
att betrakta som en koncession.

Resandeincitamentsavtal

Avtal kan aven ingds i form av resandeincitamentsavtal. Vid upphandling av resandeincitamentsavtal
skall tillampliga EG-direktiv tillampas. Dessa har bl.a. inforlivats genom LUF och LOU. En verksamhet
omfattas av LUF om den bestar av tillhandahallande eller drift av publika nat i form av transporter med
jarnvag, automatiserade system, sparvag, tunnelbana, buss, trddbuss eller linbana. LUF innehaller
detaljerad reglering om forfarandet vid upphandling. | vissa fall skall LOU tillampas som ocksa inne-
haller en detaljerad reglering.

Resandeincitamentsavtalen kannetecknas framforallt av ett resandeincitament som syftar till att dka
marknadsandelen. Avtalen kan dven innehalla andra incitament, men resandeincitamentet utgor den
storsta delen.



