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Forord

Svenska Lokaltrafikféreningen (SLTF) har dokumenterat den svenska kollektivtrafikens utveckling,
fran monopol tll fri konkurrens.

Trafikhuvudmannareformen beslutades av riksdagen 1978, vad innebar den och vilka effekter har
den fite? Hur ser dagens rollférdelning ut, vilka beslut och lagar reglerar verksamheten? Vad har
trafikhuvudmiinnen for ansvarsomride idag? Hur ser samordningen ut? I det hir dokumentet ger vi
svar p& bland annat dessa frigestillningar.

Detta dokument har pa SLTFs uppdrag forfattats av Bengt Finnveden, f d byrichef

Kommunikationsdepartementet.

Svenska Lokaltrafikféreningen

Stockholm mars 2002
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1. Organiseringen av trafiken, nagra huvuddrag

Ansvaret for utvecklingen inom kollektivtrafiken ligger pd ménga olika organ. Statens roll ar frimst
att sikerstilla att de grundliggande transportbehoven kan tillgodoses samt att goda forutsittningar
skapas for samordning och utveckling av kollektivtrafiken. Detta sker frimst genom lagstiftningsar-
bete och genom investeringar i trafikens infrastruktur. Staten ger ocksa bidrag till investeringar i kol-
lektivtrafikanliggningar sisom bussterminaler och underbyggnad fér tunnelbane- och spérvigstrafik.

Staten tar ocksd initiativ till att tillsitta olika utredningar infor trafikpolitiska beslut av storre
omfattning. Som ett led i detta arbete har regeringen tillsatt en parlamentariskt kommitté, Kollektiv-
trafikdelegationen. Denna har till uppgift att utifrén ett konsument- och helhetsbegrepp identifiera,
analysera och beskriva kollektivtrafikens problem och méjligheter, formulera mal och visioner
samt foresld forindringar av organisation, regelverk och dylikt av betydelse for kollektivtrafikens
utveckling. Delegationen kommer att utgora ett forum f6r samarbete mellan staten och &vriga
aktdrer. Tyngdpunkten i delegationens arbete planeras ligga p& den lokala och regionala kol-
lektivtrafikens omrade och tidsramen f6r dess bedémningar avses omfatta tiden fram till &r 2020.

Staten svarar ocksd for stod till forskning och utvecklingsverksamhet pé transportomréidet. I
regeringens proposition (1997/98:56) Transportpolitik f6r en hillbar utveckling preciserades mélen
for transportforskningen och en prioritering av ett antal forskningsomraden angavs. Bland sidana
omrdden omnimndes sirskilt tillimpad transportforskning kring kollektiv persontrafik och offent-
ligt betalda resor. Ett annat prioriterat omride 4r forskning om transportinformatik i syfte att
underlitta anvindning av kollektivtrafik. En forstirkning av insatserna for forskning om miljdanpas-
sade transporter har ocksa skett.

Staten ger ocksa visst ekonomiske stéd till persontrafik. Detta sker bl.a. vid statens upphandling
av kollektiv persontrafik pd sidana jirnvigsstrickor dir det saknas forutsittningar for kommersiell
drift. For upphandlingen svarar Rikstrafiken, en myndighet som inledde sin verksamhet den 1 juli
1999. Myndigheten administrerar ocksa det statliga stédet till firjetrafiken till Gotland samt den
statliga ersittningen till trafikhuvudminnen for att de 6vertagit ansvaret for persontrafiken lings
vissa linsjirnvigar (se nirmare avsnitt 4).

For de nimna dndamadlen disponerar Rikstrafiken ett ramanslag pé 3 950 miljoner kronor for
dren 2002-2006.

Det skall ocksd nimnas att Rikstrafiken fitt till uppgift att verka for att anpassningen av
kollektiva firdmedel till funktionshindrades behov samordnas mellan olika trafikslag. Denna uppgift
lag tidigare pd Vigverket.

De statliga myndigheterna Viigverket och Banverket har i kraft av sitt sektorsansvar for vig- res-
pektive jirnvigstrafiken en viktig uppgift i att driva p& utvecklingen av kollektivtrafiken. Vigverket
har utarbetat ett forslag till nationellt program for kollektivtrafik pa vig. Dir redovisas en mingd
dtgirder som kan goras for att 6ka kollektivtrafikens konkurrenskraft. Ett genomforande kriver
samverkan mellan alla berérda parter, frin statliga verk och myndigheter till kommuner, trafikhu-
vudmin och operatorer. En motsvarande rapport har nyligen utarbetats av Banverket med f6rslag till
strategi for konkurrenskraftiga jirnvigstransporter.

Det egentliga ansvaret for den lokala och regionala kollektivtrafiken ligger emellertid pa linstrafi-
kansvariga, alltsd kommunerna och landstinget i resp. lin. Den lokala och regionala kollektivtrafiken

kan ses som en del av den grundliggande samhillsservicen och har stor betydelse f6r uppfyllandet av




de transportpolitiska milen sisom de formulerades i regeringens proposition om Transportpolitik for
en héllbar utveckling. Kollektivtrafiken sigs bidra till 6kad vilfird, regional utveckling och jimlikhet
genom att ge minniskor méjlighet att nd arbetsplatser, skolor och olika typer av service. Den

bidrar dven till bittre miljé och hilsa, bl.a. genom 6kad trafiksikerhet. En ckad andel kollektivt
resande 4r dirfor ocksd en viktig komponent i arbetet med att utforma ett langsiktigt héllbart
transportsystem.

Nigot statligt driftsbidrag till den lokala och regionala kollektivtrafiken ges dock inte, utéver
vad som tidigare nimnts om ersittningen till linsjirnvigarna. Finansieringen sker i stillet genom
underskottstickning frin kommunerna och landstinget i resp. lin med i regel hilften var frén de
bada parterna (se nirmare avsnitt 6).

Kollektivtrafiken i Sverige priglas av att den 4ir samordnad linsvis under en trafikhuvudman
som ir ekonomiskt och politiskt ansvarig for all lokal och regional kollektivtrafik inom linet.
Hirigenom skapas goda forutsittningar for planering av trafiken och for tillimpning av enhetliga
taxor for alla linjestrickningar. Byten mellan olika firdmedel underlittas, liksom ocksa information
om tillgingligt trafikutbud i form av avgings- och ankomsttider, bytespunkter m.m.

Samordningen ger ocksé forutsittningar for ett mera effektivt resursutnyttjande och f6r en
minskning av behovet av underskottstickning frin samhillets sida. Av avgérande betydelse for
en sddan positiv utveckling har varit méjligheterna till upphandling av trafik under konkurrens.
Upphandlingen har medfort inte bara minskade trafikeringskostnader utan ocksi att andra viktiga
samhilleliga mal har kunnat uppfyllas sdsom kollektivtrafik med bittre miljdegenskaper, hogre
trafiksikerhet och bittre tillginglighet f6r funktionshindrade. Det ir tveksamt om det hade varit
mojligt att lika snabbt kunna uppna sidana mél om det inte funnits ett politiskt ansvarigt organ
for kollektivtrafiken i de olika linen.

I sammanfattning har organiseringen av kollektivtrafiken i Sverige utvecklats genom féljande

riksdagsbeslut:

¢ Trafikhuvudmannareformen (riksdagsbeslut ar 1978).
* Avregleringen av den lokala och regionala busstrafiken 1 juli 1989 (riksdagsbeslut &r 198s).

* 1988 drs trafikpolitiska beslut. Trafikhuvudminnen fick ansvar for trafik utmed
linsjirnvigarna. Statlig driftsersittning under 10 &r. Statliga bidrag till investeringar i
kollektivtrafikanliggningar m.m.

* Trafikhuvudminnen blev 1989 ansvariga for att lokal och regional linjetrafik, d.v.s.
kollektivtrafik med buss, tig och fartyg (proposition 1987/88:78)

* Nya lagar om firdgjinst och riksfirdtjinst ger trafikhuvudminnen méjlighet att samordna
dessa trafiktjidnster med kollektivtrafiken. Ett statsbidrag pd 1,5 miljarder kronor skall 6ka
tillgingligheten for funktionshindrade inom kollektivtrafiken (riksdagsbeslut &r 1997).

Sjilva genomforandet av de nimnda besluten ligger i allt visentligt pa lokal och regional niva.
Tillkomsten av besluten har ocksd i ménga fall varit resultat av viljeyttringar och patryckningar frén
kommunala och regionala organ nir dessa stillts infér olika slag av trafikpolitiska problem som
méste 16sas. I det foljande gors dirfor en kort beskrivning av den decentraliserade beslutsordning

som finns i Sverige inom olika samhillsomréden, diribland inom trafikpolitiken.




2. Lokal- och regionalférvaltningen i Sverige

Sverige har en folkmingd pa 9 miljoner invinare med en &ver landet ojimn fordelad befolkning.
Over 80 % av invanarna lever i den sodra hilften av landet. Sverige bestar av 21 lin, med en statlig
forvaltning, linsstyrelsen, i varje lin. I linet finns ocksd ett kommunalt organ, landstinget, som
viljs av ldnets invAnare. Den huvudsakliga uppgiften f6r landstingen ir hilso- och sjukvird men

de dr sedan 1978 ocksé delansvariga for kollektivtrafiken i linet. Forsoksverksamhet pagér i ndgra
lin didr landstinget Gvertagit en del statliga uppgifter frén linsstyrelsen rérande den regionalpolitiska
utvecklingen.

Varje lin bestdr av ett antal kommuner som ocksé har sin sjilvstyrelse. De huvudsakliga
uppgifterna for kommunerna ir socialtjinst, skolvisende, kultur, vig- och gatuhéllning, renhéllning
m.m. Kommunerna ir ocksa delansvariga for kollektivtrafiken tillsammans med landstinget i linet.
Det finns 289 kommuner i Sverige. Vad som skiljer Sverige frin ménga andra linder ér att bide
landstingen och kommunerna har sin egen beskattningsritt. Denna ritt att besluta om skatt ger dem
en hog grad av sjilvstindighet. En langtgiende statlig dtgird dr dock att staten omfordelar en del
av de kommunala inkomsterna mellan kommunerna och mellan landstingen, i syfte att ge mindre
inkomststarka kommuner och landsting bittre méjligheter att uppritthilla en kommunal service,
likvirdig med den som finns i mera rika delar av landet.

Den genomsnittliga direkta skatten till kommunerna och landstingen 4r sammanlagt ca 30 %
av den personliga inkomsten. Hirtill kommer en omfattande indirekt beskattning i form av bl.a.
mervirdeskatt som i allminhet 4r pa 25 % (for kollektivtrafik dr den sinke till 6 %) Ungefir 82 %
av landets invinare betalar enbart kommunalskatt, siledes inte nigon inkomstskatt ocks3 till staten,
vilket ger en bild av den kommunala verksamhetens omfattning i Sverige.

De olika linen varierar kraftigt i storlek. Stérst folkmingd har Stockholms lin med 1,8 miljoner
invanare. Minst folkmingd har Gotlands lin med 57 ooo invénare. I detta lin finns endast en
kommun som ocksd svarar for de landstingskommunala uppgifter som finns i andra lin.

Vad giller den geografiska storleken har Norrbottens lin en yta som utgér en fjirdedel av
hela landets landareal. Visterbottens lin ir till ytan lika stort som landarealen for Belgien och
Nederlinderna tillsammans. Jimtlands lin har en yta som motsvarar Danmarks, vilket sidger ndgot
om rickvidden f6r de beslut om kollektivtrafiken och dess finansiering som madste tas i sdidana
ytstora lin. A andra sidan finns lin i sodra Sverige som har dven med europeiska mitt en relativt
hég folkeithet vilket mojliggor en bra standard i kollektivtrafiken. I exempelvis Stockholm har man
uppnétt en resandeandel inom kollektivtrafiken pd ca 50 %. Under rusningstid utgdr andelen inte

mindre in 70 %.




3. Bildandet av trafikhuvudman for kollektivtrafiken

Trafikhuvudmannareformen beslutades av riksdagen r 1978 efter forslag av regeringen i dess
proposition (1977/78:92). Beslutet innefattade en ny lag om huvudmannaskap for viss kollektiv
persontrafik. Lagen har genom riksdagsbeslut ar 1997 ersatts av Lagen om ansvar for viss kollektiv
persontrafik. Innehéllsmissigt medférde beslutet inte nigon storre férindring i forhllande till
1978 ars lag (se avsnitt 6). Riksdagsbeslutet &r 1978 innebar att det i varje lin bildades en huvudman
som ansvarar for den lokala och regionala kollektivtrafiken pa vig, dvs. busstrafik inom respektive
lan.

Utgangspunkten for reformen var nirmast att den trafikpolitiska malsittningen om en tillfreds-
stillande trafikf6rsorjning i landets olika delar inte kunde uppnas utan en vil utbyggd kol-
lektiverafik. For ate forbitera kollektiverafiken méste en effektivare samordning av tillgingliga
resurser komma till stdnd. Detta anségs bist kunna ske genom ett samlat samhillsansvar for
kollektivtrafiken. Behovet av bittre samordning av kollektivtrafiken var fore reformen stort. Det
kan illustreras med att stadstrafiken planerades for sig, landsbygdstrafiken inom varje kommun
planerades for sig genom ett komplicerat statsbidragssystem, medan den regionala trafiken mellan
kommunerna fick statligt stod genom ytterligare ett statsbidragssystem. Antalet bussforetag var stort
— det fanns lin med 6ver 100 f6retag — och nistan alla hade sina egna taxe- och biljettsystem. For
resendrerna forvintades reformen medfora ligre taxor, samordnade biljettsystem, hégre turutbud,
kortare restider, hogre komfort och bittre information.

Till grund for propositionen lag den ar 1974 tillsatta utredningen om »regionalt gillande trafikra-
batter«. Utredningen var partssammansatt med tva representanter frin Svenska Kommunforbundet,
tvé frin Landstingsférbundet och tre frin staten. Utredningen leddes av en opartisk ordférande.
Utredningen lade r 1976 fram sitt betinkande. Forslagen var dock knappast helt i 6verensstimmelse
med de direktiv f6r utredningen som regeringen tidigare beslutat om. Direktiven hade nimligen
som sin utgingspunke att det borde inforas s.k. linskort for kollektivtrafiken i alla lin. Sidant
kort fanns redan i Stockholms lin och méjliggjorde resor med alla firdmedel 6ver hela linet till
ett enhetligt pris per ménad, oberoende av reslingd. Lanskortet kostade vid den tidpunkten so
kronor per manad och hade blivit en succé hos resenirerna. Utredningen som allmint kallades
»so-kortsutredningen« fann emellertid ganska snart att inférandet av linskort inte kunde ske utan
att det fanns en huvudman som var ekonomiskt ansvarig for hela den lokala och regionala kol-
lektivtrafiken i linet. S8 blev ocksé regeringens bedémning. I sin proposition till riksdagen betonade
regeringen att inte enbart respriset var en viktig faktor for kollektivtrafikens attraktivitet. Av stor
betydelse hade ocksd beslut om linjenit, tidtabeller, fordonens komfort m.m. Beslut om sidana
standardfaktorer borde inte tas genom statliga riktlinjer utan grundas pa éverviganden pa lokal
och regional niva.

Det bor betonas att utredningen var helt enig i sina forslag. Aven vid riksdagsbehandlingen
antogs regeringens forslag under stor enighet.

Huvudmannens huvudsakliga uppgifter inom trafikforsérjningen kan enligt riksdagsbeslutet
sammanfattas i bestimmanderitten 6ver trafikutbud och taxor. Vidare hade huvudmannen att ta
stillning till hur driften av trafiken borde ske — entreprenadtrafik eller trafik i egen regi. Huvudman-
nen hade ocksa att besluta om fordelningen av ev. uppkommande underskott i trafikrérelsen.

Det betonades starkt hur viktigt det var att planering och genomférande kunde ske i ett och




samma organ. Tidigare erfarenheter av en statligt bedriven trafikplanering med oklara samband med
genomforandet och finansieringen var inte sd goda.

I friga om valet av limplig huvudman overvigdes tre olika alternativ, nimligen :

* landstinget i linet,
* kommunerna i linet tillsammans genom kommunalférbund eller aktiebolag,

* landstinget och kommunerna i linet tillsammans genom kommunalférbund eller aktiebolag.

For och nackdelar fér de olika organisationsformerna redovisades i utredningen som, liksom senare
regeringen i dess proposition, stannade for alternativet med interkommunal samverkan mellan
kommunerna och landstinget i linet. Motivet var att det d skapades mojlighet att bdde de lokala
och regionala trafikintressena kunde bli tillgodosedda. Det konstaterades ocksd att manga busslinjer

anvindes bade av lokala och regionala resenirer.



4. Trafikansvarets omfattning

Som tidigare nimnts omfattade trafikansvaret linjetrafik for personbefordran pé vig. Det forutsattes
att den sparvigs- och tunnelbanetrafik som fanns i nigra kommuner i landet och som f6retagsmis-
sigt var integrerad med den 6vriga titortstrafiken i kommunen ocksé skulle komma att fogas in i
det linsomfattande huvudmannaskapet.

Undantag gjordes frén bérjan for s.k. kompletteringstrafik i glesbygd. Sddan trafik skulle enbart
kommunerna svara for. Med kompletteringstrafik avses linjebunden kollektivtrafik, i regel med
minibuss eller personbil, som visserligen bedrivs enligt turlista men som utférs endast efter sirskild
bestillning av reseniren.

Ansvaret for kompletteringstrafiken 6verfordes senare till trafikhuvudmannen 4r 1986. Likasd
har ansvaret for lokal och regional jirnvigstrafik lagts ver pé trafikhuvudmannen. Detta skedde
genom riksdagsbeslut ar 1983 varvid ocksa riktlinjer angavs f6r den ekonomiska ersittningen till
trafikhuvudminnen for évertagandet (Proposition 1982/83:100 bilaga 8). Beslutet bekriftades sedan
genom den s.k. principéverenskommelsen mellan staten, Svenska Kommunférbundet, Landstings-
forbundet och Svenska Lokaltrafikforeningen. Overenskommelsen redovisas som en viktig del i
1988 ars trafikpolitiska proposition och som bekriftades av riksdagen. Detta ledde till att trafik-
huvudminnen fr.o.m. &r 1990 tog 6ver ansvaret for persontrafiken utmed 23 s.k. linsjirnvigar.

Den sammanlagda banlingden ir 2 220 km. Ordet »utmed« ir betydelsefullt. Det innebar att
trafikhuvudmannen fick vilja mellan att fortsittningsvis bedriva trafiken antingen med tdg eller
buss eller genom en kombination av de bada trafikslagen. Som ekonomisk kompensation fick
trafikhuvudminnen 6verta det bidrag som staten tidigare gett till Statens jirnvigar for drift av
tdgtrafiken. Beloppet skulle ges under 10 &r med &rlig indexuppriikning och oberoende av vilket
trafikslag som trafikhuvudmannen valde: tdg eller buss. Trafikhuvudminnen fick ocksd gratis dverta
de ca 100 motorvagnar som tidigare hade trafikerat banorna. Det kan i efterhand konstateras att
for 17 av de 23 linsjirnvigarna har trafikhuvudminnen valt att trafikera med tdg. Utmed sex av
strickorna ombesérjs trafiken med buss.

Riksdagen har under hésten r 2000, efter forslag av regeringen, beslutat att forlinga perioden
for den statliga driftsersittningen till att gilla t.o.m. utgingen av ar 2001. Direfter betalas inte lingre
nigot statligt stdd for driften av trafiken.

Behovet av investeringar i nya jirnvigsfordon for regional tigtrafik ir en friga som under drens
lopp blivit alltmer aktuell. De 100 motorvagnar som trafikhuvudminnen ar 1990 fick éverta frin
Statens Jdrnvigar har blivit nedslitna och omoderna, bl a ut miljgsynpunkt. Svenska Lokaltrafikfor-
eningen har uppmirksammat regeringen pd problemet, som fick sin l6sning genom riksdagens
beslut november 2001. Beslutet grundas pa regeringens proposition 2001/02:20, benimnd Infra-
strukeur for ett langsiktigt hallbart transportsystem. Riksdagsbeslutet innebir att ett nytt statligt
bidrag inférs pd sammanlagt 4,5 miljarder kronor. Bidraget fir anvindas for investeringar i nya
regionala sparfordon men ocksa for miljéférbittringar i befintliga fordon.

Trafikhuvudminnens befattning med jirnvigstrafik kan sammanfattningsvis beskrivas med att
de har trafikeringsritt pa linsjirnvigarna. Den sammanlagd banlingden for dessa jirnvigar utgor
27 % av det spdrnit i Sverige som ir upplatet fér persontrafik. Trafikhuvudminnen har ocksd
trafikeringsritt fr regional persontrafik pd stomjirnvigarna. For bida slagen av jirnvigar giller att

trafiken handlas upp under konkurrens mellan skilda operatérer, nigot som bidragit till avsevirt




minskade trafikeringskostnader i férhallande till nir SJ hade monopol for trafik pé strickorna. Som
exempel kan nimnas att kilometerkostnaderna for den tdgtrafik som trafikhuvudminnen har ansvar
for nistan halverades mellan dren 1994 och 1998 (fran st kr till 27 kr, riknat per utbudskilometer).

Avregleringen har ocksd medverkat till att trafikhuvudminnen kunnat planera trafiken pa ett
bittre sitt 4n tidigare och samordna denna med busstrafiken. Det bor emellertid ocksa framhallas att
en av de storre operatdrerna haft svarigheter att inledningsvis leva upp till villkoren for trafikeringen.
S4 till exempel har brist pd utbildad personal resulterat i uteblivna eller starkt forsenade tdgavgingar.
I 6vrigt, utanfor Stockholmsomrédet, har tdgtrafiken kunnat handlas upp under lugna former.

Riksdagens beslut ar 1988 om att trafikhuvudminnen fick ansvaret for persontrafiken utmed
linsjirnvigarna kompletterades formellt genom en dndring i trafikhuvudmannalagen (proposition
1987/88:78). Tidigare hette det i lagen att trafikhuvudmannen hade ansvaret for lokal och regional
kollektivtrafik pa vig. De tvd sistnimnda orden togs nu bort i den indrade paragrafen, vilket
innebar att trafikansvaret kom att omfatta inte bara linjetrafik med buss utan ocksd trafik med
jarnvigsfordon och med fartyg. Andringen betriffande battrafiken var i sak inte nigon stor hindelse,
eftersom ett flertal trafikhuvudman frivilligt redan &tagit sig att svara for béttrafik i skdrgdrden. Storst
omfattning har trafiken i Stockholms skirgard, dir Stockholm lins landsting genom Waxholmsbola-
get och dess entreprenérer svarar for 1,5 miljoner resor per ar. Hirtill kommer 2 miljoner resor
i den s.k. hamntrafiken i anslutning till de centrala delarna i Stockholms stad. En omfattande
passagerartrafik finns ocksd i Goteborgs skirgdrd, i Bohuslin, till 3arna Ven och Visingss, i Blekinge
skirgard samt utanfor Ornskoldsvik.

Vad giller de nytillkommande uppgifterna for de linstrafikansvariga att kunna ansvara ocksa for
fardtjdnst och riksfirdgjinst, se avsnitt 12. I avsnitt 13 beskrivs trafikhuvudminnens samverkan med
landstingen betriffande sjukresorna.

Betriffande trafikhuvudminnens befattning med godstransporter med buss, se avsnitt 14.




5. Genomférandet av riksdagsbeslutet

Huvudmannaskapslagen tridde i kraft den 1 juli 1978. Landstingen och kommunerna fick vilja nir
de skulle 4ta sig huvudmannaskapet, dock senast den 1 juli 1981. I tre lin i Vistra Sverige fick man
dock vinta 4nda till den 1 juli 1983. Anledningen till uppskovet var att dessa lin kunde bedomas fa
svirigheter att organisera sin inbordes trafiksamverkan med hinsyn till det omfattande resande som
sker &ver linsgrinserna for de tre linen. Det bér tilldggas att genomférandet av reformen skedde
snabbare 4n vad som forutsattes i riksdagsbeslutet. Redan under trafikdret 1978/79 fanns huvudmin
etablerade i fyra lin, nimligen Stockholms lin, Uppsala lin, Sédermanlands lin och Orebro lin.
Aret diirp3 tillkom Vistmanlands lin. Trafikiret 1980/81 fanns huvudmin etablerade i en tredjedel
av linen.

En anledning till att s& minga i fértid gick in i huvudmannaskapet var troligen att det fanns stora
behov av att inom linen kunna samordna trafikresurserna och pé sa sitt f3 bittre trafikférsorjning.
Det fanns ocksa goda referenser fran lin dir samordningen medfért en mer rationell trafikuppligg-
ning. I det sammanhanget bor sirskilt nimnas Uppsala lin, som blev ménsterbildande nir det
gillde att planera trafiken utan att f6r den sakens skull bedriva trafiken i egen regi med egna
bussar, vilket var fallet i Stockholms, Sédermanlands, Orebro och Vistmanlands lin. Av betydelse
for ett »tidigt« huvudmannaskap var ocksd att ett hdgre statsbidrag erbjods i det nya systemet.
Ansokningsfrfarandet var ocksé forenklat jimfort med tidigare bidragsformer.

Majligheterna till snabba forbittringar av trafikforsérjningen skall ses mot bakgrunden av det
fastlasta lige som radde fore 1980-talet. Antalet bussforetag var stort och alla hade sin av monopolet
skyddade stricka. Mojligheterna for resenirerna att kunna byta mellan olika linjer utan att kopa ny

biljett var som regel starkt begrinsade. Behovet av en 6vergripande trafiksamordning var stort.




6. Organisationsformer

I propositionen understroks att genomforandet av linshuvudmannaskapet skulle ske med en bety-
dande flexibilitet och valfrihet vad giller formerna f6r huvudmannaskapet och sittet att fordela
uppkommande underskott i rérelsen. Landstingen och kommunerna hade silunda sjilva att ta still-
ning till om verksamheten skulle bedrivas i form av kommunalférbund eller aktiebolag, till graden
av inflytande frin de olika parterna i verksamheten samt till sittet att ticka underskottet. Endast i
de fall man inte kunde komma &verens skulle lagens bestimmelser tillimpas pa ett tvingande sitt.
Niégra sidana beslut har emellertid inte beh6vt 4gt rum, dock med undantag for Jimtlands lin, dir
man inledningsvis inte kunde komma &verens om formerna for huvudmannaskapet vilket ledde till
att lagbestimmelserna kom att med automatik trida i kraft (se nedan).

Grundregeln siger att interkommunal samverkan skall ske genom kommunalférbund. I alla lin,
med undantag f6r Kronobergs lin, har man i stillet kommit 6verens om att samverka genom ett
heldgt aktiebolag. Sirskilda regler giller for Stockholms lin, dir landstinget ensamt dr ansvarigt for
trafiken. I Gotlands lin 4r kommunen ensam ansvarig.

Det bor namnas att under en mellanperiod fanns dven i Jimtlands lin ett kommunalférbund for
verksamheten. Anledningen var, som ovan nimnts, att enighet inte kunde nis mellan kommunerna
och landstinget i linet om utformningen av bolagsordningen f6r det aktiebolag som skulle bildas
for kollektivtrafiken i linet. Det rickte att endast en kommun var motstridig mot évriga parter
for att de tvingande bestimmelserna om kommunalférbundsformen skulle trida i kraft. Efter
nya forhandlingar uppnaddes emellertid enighet mellan parterna och ett aktiebolag kunde bildas
som ansvarigt organ. Detta skedde ar 1991. Att Kronobergs lin har ett kommunalférbund som
ansvarar for kollektivtrafiken, ir ett uttryck for en frivillig 6verenskommelse mellan kommunerna
och landstinget i det linet.

En annan paragraf i lagen anger att landstinget skall svara for hilften av inflytandet och
kommunerna tillsammans f6r den andra hilften. Varje kommuns inflytande bestims i férhallande
till invinarantalet. Aven pa detta omride har man frivillige kunnat komma 6verens om bestimman-
deritten.

I friga om sittet att fordela underskottet i trafiken finns stora skillnader mellan linen i
fordelningssittet. Gemensamma drag har hiimtats frin huvudregeln, som dock aldrig behovts till-
limpas genom sirskilt beslut fran statens sida. Regeln anger att hilften av underskottet skall tickas
av landstinget och den andra hilften av kommunerna tillsammans. Varje enskild kommuns skyldig-
het bestims i férhallande till det trafikarbete som gt rum i kommunen under verksamhetsdret.

Frivilliglinjen i sittet att organisera sig i linen har ocksa tagit sig det uttrycket att ansvaret for
stadstrafiken i en del kommuner helt eller delvis dverltits pa resp. kommun. Detta har kunnat
ske genom sirskilda avtal med trafikhuvudmannen. Férdelarna i form av lokal bestimmanderitt
har i dessa fall ansetts 6verviga nackdelarna med att denna trafik helt eller delvis finansieras enbart
med kommunala medel, siledes ¢j med bidrag ocksé frin landstinget. Sddana »primirkommunala
trafikhuvudming, som alltsd inte omnimns i lagtexten, finns i nio kommuner i landet. Dessa ir
Uppsala, Norrkoping, Helsingborg, Lund, Géteborg, Karlstad, Givle, Umea och Luled.

Som tidigare nimnts HAR1978 drs huvudmannalag ersatts med en ny lag, benimnd Lagen
om ansvar for viss kollektiv persontrafik. Detta skedde &r 1997. Bestimmelserna f6r organisationsfor-

merna ir i stort sett oférindrade, med den skillnaden att landstinget och kommunerna nu benimns




»lanstrafikansvariga«. Sidana »linstrafikansvariga« skall finnas i varje lin och skall ansvara f6r den
lokala och regionala linjetrafiken fér persontransporter. Ett fortydligande har ocksd skett genom

att det anges att de linstrafikansvarigas uppgifter handhas av en trafikhuvudman, dvs. liksom
tidigare antingen av ett kommunalférbund eller av ett aktiebolag. En nyhet 4r att landstinget och
kommunerna kan komma 6verens om att antingen landstinget ensamt eller enbart kommunerna
tillsammans skall vara linstrafikansvariga. Denna méjlighet till indring har kommit att anviindas i
Skéne lin. I det linet har landstinget och samtliga 33 kommuner enats om att enbart landstinget
skall vara ansvarigt for kollektivtrafiken i linet. I 6vriga lin giller fortfarande att linstrafikansvariga
samverkar inom linet genom ett gemensamt huvudmannaskap (med undantag for tidigare gillande
regler for Stockholms lin och Gotlands lin, dir enbart landstinget, resp. kommunen ir linstrafikan-

svarig).



7. Effekter av trafikhuvudmannareformen

Bildandet av trafikhuvudmiin i alla ldn fick manga positiva effekter sdsom bittre planering av
trafikutbudet och 6kat resande. Trafiken kunde effektiviseras i form av bittre fordonsutnyttjande och
hogre beliggningsgrad i fordonen. Kostnader och intikter paverkades ocksd starkt.

Sédana effekter dgde i forsta hand rum under de forsta aren for tillkomsten av trafikhuvudmin,
dvs. fram till mitten av 1980-talet. Direfter har forindringarna varit mer méttliga, frinsett de
kraftiga minskningar av kostnaderna som blev foljden av méjligheterna till marknadsmissig upp-
handling av linjetrafiken p.g.a. indragningen av trafikforetagens linjetrafiktillstdnd.. Denna dtgird
som Zgde rum 1 juli 1989 medforde 6kad konkurrens vid trafikhuvudminnens upphandling av
trafik och beskrivs nirmare i avsnitt 8. I nu foreliggande avsnitt koncentreras beskrivningen till
de forindringar som blev den omedelbara foljden av trafikhuvudmannareformen som sidan, dvs.
under 4ren 1980-198s.

Utvirderingar som gjorts visar att en kraftig forbittring av kollektivtrafiken dgde rum efter
huvudmannaskapsreformen. Detta giller i forsta hand i den regionala trafiken utanfér de stérre
titorterna dir kollektivtrafikstandarden tidigare inte var si hég. Totalt sett 6kade trafikutbudet mitt
i vagnkilometer f6r linshuvudmannatrafiken med 20 % och resandet miitt i personkilometer med
ca 30 % under perioden 1980-1984. Sirskilt snabb var utvecklingen av den regionala busstrafiken
dir trafikutbudet 6kade med 30 % och resandet med 55 % vilket innebar ett visentligt effektivare
utnyttjande av fordonen. Frinriknas storstadsomrddena var 6kningen 4nnu stérre. I den lokala
trafiken var 6kningen under denna period mindre in 10 % for landet i sin helhet. Detta berodde pa

att titortstrafiken var relativt vil utbyggd redan vid 1980-talets bérjan.
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Utbyggnaden av kollektivtrafiken inriktades i forsta hand pd att utjimna trafikstandarden inom
linen s3 att standarden i eftersatta omriden kunde héjas. Manga nya linjer inrittades med tyngd-
punke pa arbetsresor. Dessutom sattes forstirkningsinsatser in pd linjer dir efterfrigan 6kat till f6ljd
av ldgre taxor. Efter dessa primira insatser skedde en mer marknadsinriktad utbudsokning som i
hégre utstrickning inriktades pa att mota dven andra resbehov. Utvecklingen underlittades av att det
fanns en ansvarig instans fr den lokala och regionala kollektivtrafiken med vilken 6verliggningar
kunde dga rum rérande skolbarnsresor, arbetsresor m.m.

Under 1984 svarade den regionala trafiken f6r 60 % av den totala produktionen i trafik-
huvudminnens trafik. Denna andel fir bedémas som hég mot bakgrund av den dominans i
trafikhiinseende som stadstrafikforetagen tidigare hade i linen. Antalet resor i lokal trafik under
1984 var 63 miljoner och i regional trafik 37 miljoner. Eftersom reslingden ir storre i den regionala
trafiken svarade denna for 65 % av antalet utférda personkm.

Rabatterade linskort for kollektivtrafiken inférdes nistan omedelbart utom i tre Lin i Norrland
dir det i stillet infordes rabatterade linjekort med méjlighet till byte mellan linjerna.

Utvirderingen visar att de totala kostnaderna for kollektivtrafiken 6kade inledningsvis i takt med
utbyggnaden av trafiken och att intiikterna begrinsades till £6ljd av rabatteringen. Kostnadsskningen
for trafikproduktionen, mitt i kr/vagnkm, dversteg dock inte dndringar i konsumentprisindex och
understeg klart index f6r konsumtionsomrédet transport och samfirdsel. Ungefir hilften av under-
skottet hinforde sig till titortstrafiken som av tradition — langt fére huvudmannaskapsreformen
— bedrivits med kommunala subventioner. Underskottet i linstrafiken hinger ocksd samman med
transfereringar inom den kommunala sektorn. Genom samordning med den regionala trafiken
omvandlades sdlunda en betydande del av kommunernas tidigare utgifter for skolskjutsar till
underskott i trafikhuvudminnens verksamhet. Sjilvfinansieringsgraden ckade trots detta fran 38
till 42 % under perioden 1980-1984. Sedan dess har sjilvfinansieringsgraden okat ytterligare och
ir enligt Vigverket i dess rapport om kollektivtrafikutvecklingen 1995-2000 55 % for &r 2000.
Denna forbittring far i forsta hand tillskrivas den 6kade konkurrens som blivit f6ljden av den

marknadsmissiga upphandlingen av trafiken (se foljande avsnitt).




8. Upphandling av kollektivirafik under konkurrens

Redan vid mitten av 1980-talet borjade resandeutvecklingen inom kollektivtrafiken att stagnera.
Under slutet av decenniet noterades minskningar i resandet med ca 1,5 % per ar. Fran trafikhuvud-
minnens sida hidvdades att man av staten visserligen fitt det politiska och ekonomiska ansvaret f6r
trafiken men ldngtifrin de verktyg som behévdes for att kunna skéta den pa ett effekeive site.

Vad man vinde sig emot var att man vid avtalsférhandlingar om trafik med trafikutévarna var
hinvisad till i stort sett enbart en bussigare per linje. Denne hade i princip monopol pa strickan och
nagon konkurrens fanns siledes inte. Det var i regel heller inte majligt att flytta 6ver en »ledig buss«
fran en linje till en annan. Detta medférde i sin tur att en onddigt stor fordonspark byggts upp
i linen. Linjetrafiktillstdnden var ofta tillkomna lang tid tillbaka da bebyggelse, samhillsstruktur
och trafikbehov skilde sig frin vad som gillde vid bérjan av 1980-talet. Det kunde séledes vara
svart att dstadkomma rationella, genomgaende busslinjer inom omraden dir flera tillstdindshavare
var verksamma liksom att ver huvud taget &stadkomma busslinjer med linjestrickningar som var
anpassade till bebyggelsestrukturen. Ett annat problem var att garage och verkstider inte alltid
hade frn trafiksynpunkt fordelaktiga ligen. Detta kunde litt medfora onsdiga tomkérningar och
vintetider liksom langa resor for férarna fére och efter arbetspassen, vilket naturligtvis bidrog till
att hoja kostnaden fér trafiken.

En brist med det ddvarande systemet f6r ersittning till entreprensrerna var att det ofta saknades
incitament att rationalisera. Entreprensrerna hade i allminhet avtal som gav kostnadstickning
for verksamheten mot att trafikintikterna levererades till trafikhuvudmannen. Detta medforde att
mindre effektivt skdtta foretag kunde leva vidare i relativ trygghet samtidigt som vilskotta foretag
inte kunde dra tillricklig nytta av att de drevs effektivt.

Férhandlingarna om avtalsersittningen drog ofta ut pa tiden och kunde ibland stricka sig éver
flera 4r, sirskilt i de fall d& ndgon av parterna vint sig till Kollektivtrafiknimnden, en nimnd som
fungerade som ett slags skiljemannainstitut med befogenhet att bestimma ersittningens storlek.

Den gillande koncessionslagstiftningen utgjorde ocksa ett i hog grad komplicerat rittssystem.
Handlidggningen av dessa typer av yrkestrafikirenden medférde ett betydande administrativt arbete
for i forsta hand linsstyrelserna men ocksa for trafikhuvudmin och trafikforetag.

Efter utredning inom Kommunikationsdepartementet och remissbehandling beslot regeringen
viren 1985 om proposition 1984/85:168 om ritt att driva lokal och regional kollektivtrafik pa vig.
Utgdngspunkten var att utforma sidana regler for trafiken, som gav trafikhuvudminnen méjligheter
till en obunden trafikplanering och ett fritt utnyttjande av tillgingliga resurser. Samtidigt borde
trafikhuvudminnen fi upphandla trafikgjinster under marknadsmaissiga former.

Forslaget till reformering av yrkestrafiklagstiftningen innebar att trafikhuvudminnen gavs trafi-
keringsritten for den trafik som de hade det politiska och ekonomiska ansvaret for. Samridigt
upphérde tidigare meddelade tillstdnd till sddan trafik ate gilla. Trafikhuvudminnen gavs hirigenom
stora mojligheter till samordning och effektivisering av trafiken. Myndigheterna, frimst lins-
styrelserna, avlastades administrativt arbete. Att trafikhuvudminnen gavs trafikeringsritten innebar
inte att de dirmed forutsattes vergd till att driva trafiken i egen regi. Tvirtom uppniddes genom
reformen storre fordelar dn tidigare genom att utnyttja entreprenérer, eftersom upphandlingen av
trafikgjdnsterna kunde ske med ett visentligt 6kat inslag av konkurrens. Entreprendrssystemet kunde

didrmed vidareutvecklas till gagn for savil huvudminnen som entreprendrerna sjilva.




Fér de trafikutdvare, som miste sina linjetrafiktillstind och inte ville konkurrera pd linjemarknaden
om kérningar dt huvudminnen, infordes en rit till inldsen av fordon och andra i rérelsen anvinda
tillgingar. Reglerna for inlésen motsvarade de som redan fanns vid dvertagande av trafiktillstind.
Huvudprincipen var att tillgéngarna (fordonet, verkstaden etc.) skulle uppskattas till det virde som
kunde pariknas vid forsiljning under normala férhallanden. Loseskillingen kunde dock jimkas

om virderingen ledde till uppenbart obilliga resultat. Den myndighet som skulle prova frigan om
inlésen och ersittningens storlek skulle dven fortsittningsvis vara Buss- och taxivirderingsnimnden.

I propositionen avvisades tanken om att trafikutdvaren skulle kunna f3 ersittning for sjilva
trafiktillstdndet som sddant. Nagon sddan ritt kunde enligt regeringen inte dberopas eftersom
trafiken regelmissigt gick med underskott. Trafiken byggde diirfor pa ekonomiskt stod frin samhil-
let och skulle knappast kunnat uppritthéllas utan ett sédant std. Trafiktillstinden hade dirfor i
allminhet ett begrinsat virde for bussforetagen — det var i stillet samhillets beslut att stédja trafiken
som utgjorde bussigarens trygghet.

For reformens genomférande beslutades om en fyradrig 6vergingstid, som lopte ut vid halvérs-
skiftet 1989. Den linga 6vergingstiden valdes bl.a. fr att ge huvudmin och trafikutévare goda
méojligheter att gemensamt planligga den framtida trafiken.

Infor avregleringen 1 juli 1989 var det minga som trodde att ett stort antal bussigare skulle ta
chansen att kriva inlsen av sina tillgingar, nigot som i sin tur skulle kunna medféra ekonomiska
problem f6r trafikhuvudminnen. Det dr emellertid intressant att notera att det i slutindan var
ytterligt fi bussforetag som valde att inte lingre vara trafikutévare inom linjetrafiken i linen. I
stillet stannade det stora flertalet kvar, beredda att konkurrera pa en 6ppen marknad. Den 1 juli
1988 — sista tidpunkt f6r anmilan om inldsen — hade till Buss- och taxivirderingsnimnden kommit
in 27 inlésningsirenden, varav sju frin kommunigda trafikforetag. Flertalet drenden atertogs, bl.a.
samtliga frin de kommunala trafikbolagen.

Endast tvd storre drenden gick till inlgsen. I bida fallen handlade det om statliga foretag. Ett av
dem var GDG inom Dalarnas lin, dir trafikhuvudmannen blev inlésensskyldig. I Ostergétlands lin
fick trafikhuvudmannen l6sa in ett storre antal bussar som tillhérde Statens jirnvigars busstrafik. I
ovrigt var det ett fital sma bussforetag med en till tvd bussar i linjetrafik som blev inlésta.

Slutligen bér omnimnas att det beslut om marknadsmaissig upphandling som togs av Sveriges
riksdag ar 1985 ligger i linje med det forslag till »kontrollerad konkurrens« som EU-kommissionen
nyligen — forst 15 ar senare- har utarbetat i syfte att stirka kollektivtrafikens attraktivitet. Det kan
dock konstateras att Kommissionens forslag innehéller en del mirkliga undantag som sannolikt gor
det mojligt for trafikforetag, sirskilt offentligt 4gda, att bibehalla sin monopolliknande stillning pa

transportmarknaden.




9. Hittillsvarande resultat av upphandlingen

For linjetrafiken i linen fanns &r 1999 ca 630 avtal, tecknade mellan trafikhuvudmin och entrepre-
norer. Av dessa 16per 50 % under 4-5 ar och 12 % under dnnu lingre tid. Fore avregleringen

var det diremot vanligt med ett-ariga avtal, vilket naturligtvis férsvirade planeringen f6r bade
trafikhuvudmin och trafikutévare.

Sittet att handla upp trafiken har skiljt sig mellan linen. En del trafikhuvudmin valde att redan
under det forsta trafikdret efter avregleringens ikrafttridande handla upp praktiske taget all trafik
i linet. Hirigenom uppnéddes stora kostnadsminskningar redan inledningsvis. Andra lin valde
att under en lingre tidsperiod handla upp en begrinsad del av trafiken i taget, t.ex. 10 % per &r
under en 10-arsperiod, vilket var ett sitt att s6ka behalla si minga anbudsgivare som méjligt och
didrmed sikerstilla konkurrensen. En annan tendens var att under de forsta ren gora undantag
for titortstrafiken.

Trafikhuvudminnen har ca 7 800 bussar i turlistesatt trafik och numera ir s& gott som all busstra-
fik i landet upphandlad. Av de turlistesatta bussarna var i november 1998 91 % anbudsupphandlade i
konkurrens. Sedan dess har dven t.ex. trafikhuvudmannen i Stockholms lin genomfort upphandling
for hela sin busstrafik, vilket torde vara fallet ocksd i 6vriga lin i landet. Den regionala tigtrafiken
ir upphandlad i sin helhet.

De férsta upphandlingarna under konkurrens medférde kostnadssinkningar pa 10-15 %. I manga
lin var minskningarna 4nnu stérre, 15-20 %. Konkurrensen har varit hird, sirskilt i titortstrafik.
Aven i fall di en tidigare entreprenér sinke sitt pris med upp till 20 % har annan anbudsgivare
vunnit. Aven vid en andra upphandlingsomging har betydande kostnadsminskningar uppnétts men
det finns naturligtvis en grins fér hur langt minskningarna kan gd. Det finns exempel pa att bida
parter har enats om att i fortid siga upp avtalet, eftersom operatdren fitt svérigheter att kunna
uppritthalla den kvalitet i trafiken som avtalet anger.

Det finns inte nigra samlade berikningar for hela landet av de ekonomiska effekterna av den
marknadsmissiga upphandlingen under 1990-talet. Nettoresultatet 4r svirt att berikna eftersom
dven andra forindringar har intriffat under 10-arsperioden som péverkat det ekonomiska resultatet
for trafikhuvudminnen. Dessa kan under perioden t.ex. fitt merkostnader for inférskaffande av
bussar med hoga krav f6r miljon, trafiksikerheten och tillgingligheten f6r funktionshindrade. Helt
klart dr ate det arliga bidraget frin kommun och landsting sjunkit under 10-arsperioden. I vilken
utstrickning som just konkurrensupphandling har medverkat till detta kan forvisso diskuteras. Men
en avgorande faktor har den varit. Ett exempel kan tas frin Stockholms lin som svarar f6r uppemot
hilften av all kollektivtrafik i landet, riknat i trafikeringskostnader. AB Storstockholms Lokaltrafik
(SL) anger i sin rsredovisning for ar 1999 att SL under 1990-talet har, som ett resultat av
genomforda trafikupphandlingar, pressat driftskostnaderna. »Det har minskat behovet av skat-
tefinansiering med mer 4n 1 miljard kronor per ar. Samtidigt har trafikutbudet 6kat med ca 20 %.«

Anbudsupphandlingarna har medfért ocksé nackdelar i form av minskad I6nsamhet i busstra-
fikniringen som lett till att en del bussforetag fitt svarigheter att leva upp till villkoren i avtalen.
Flera konkurser i niringen kan hinforas till olonsamma linjetrafikkontrakt. Det forefaller ocksa
som avsittningsmoéjligheterna f6r begagnade bussar har forsimrats under de senaste aren. De 6kade
kraven pd miljé- och handikappanpassning har lett till att bussar som bara 4r 5-6 r gamla inte
lingre gr att anvinda i linjetrafik.




En annan negativ konsekvens av det hittillsvarande upphandlingssystemet kan vara att trafikuts-
varen inte har nigot eget ekonomiske intresse av att medverka till en god service inom kol-
lektivtrafiken. En 6kning av antalet resenirer ses bara som en nackdel. Detta har att gora med att de
flesta avtalen ir utformade som s.k. bruttoavtal, dvs. trafikintikterna gir oavkortade till trafikhuvud-
mannen, alltsd inte till operatdren. Ett utvecklingsarbete har dirfor inletts av Svenska Lokaltrafikfor-
eningen (SLTF) och Svenska Bussbranschens Riksférbund (BR) i syfte att séka utforma avtal som
gor operatoren intresserad av att oka antalet resenirer. Detta kan ske genom s.k. nettoavtal, dir

en viss del av intikterna stannar hos operatéren. Ju mer resandet i trafiken dkar, desto storre blir
tillskottet till trafikutévaren. Sidana avtal finns nu i fem stider med titortstrafik (Helsingborg,
Sundsvall, Ostersund, Boden och Varberg) samt i Blekinge lin. Nettoavtalen omfattade ar 2000 ca

3 % av trafiken i landet, men har 6kat i omfattning sedan dess. Férsok pagar ocksi med ekonomiska
incitament, kopplade till hur néjda kunderna ir med den tjinst operatoren erbjuder. Den operator
som lyckas 6ka andelen néjda kunder fir bonus.

En annan effekt av upphandlingen #r dramatiska forindringar i storlek hos bussféretagen
samt en dndrad dgarestruktur. Processen 4r sannolikt dnnu inte avslutad. Tendenserna 4r dock
klara: de stora bussforetagen har blivit allt storre, de privata bussforetagen har fite en allt storre
marknadsandel medan de offentligt igda minskat i omfattning.

De tre storsta bussforetagen, Swebus, Linjebuss och Busslink, innehar nu ca hilften av antalet
bussar i yrkestrafik. Swebus (Concordia) och Linjebuss (CGEA) ir privatigda, Busslink 4gs till 90 %
av Storstockholms Lokaltrafik (SL) och resterande av Linstrafiken Orebro/Sérmland. Under borjan
av 1990-talet fanns 80 % av antalet bussar i offentlig 4go, numera rider omvinda proportioner.

Det finns inte lingre nigon trafikhuvudman som bedriver hela sin trafik i egen regi. Diremot

dger ett fital trafikhuvudmiin dotterforetag som verkar pd samma villkor som dvriga operatérer.
Resultatet av konkurrensupphandlingen blev ocksa att ménga kommuniigda féretag forlorade trafik i
anbudsupphandling eller sildes. En orsak kan vara att sirskilt de medelstora bussféretagen hade svart
att klara sig, och i denna storlekskategori fanns manga kommunigda foretag. Fortfarande 4r det sd
att bland de 1 630 foretagen med tillstand till yrkesmissig trafik utgor 92 % av dem foretag som har
firre dn 10 bussar. De har i flera fall varit framgéngsrika vid upphandlingen genom att ligga anbud

i samverkan. Exempel pd sidana foretag dr Buss i Vst AB och Busspoolen i Visterbottens lin. Det
sistnimnda foretaget dgs av 30 bussféretag och har ssmmanlagt 200 bussar i avtalstrafik i linet.

Betriffande de kommunala trafikforetagens majlighet att ha uppdrag om trafik i annan kommun
dn den egna, se avsnitt 10.

Trafikhuvudminnen har 6verlag varit angeligna att kunna anvinda upphandlingsférfarandet for
att uppnd andra samhiilleliga mal 4n enbart mélet om en god trafikférsérjning till rimliga kostnader.
Det giller bl.a. mélen om en god miljé och god tillginglighet f6r funktionshindrade.

Dieselbussar som kors i trafikhuvudminnens trafik tillhor en fordonspark som torde vara
den renaste i virlden, bl.a. pd grund av anvindningen av dieselolja miljoklass 1. Vagnparken ir
ocksa relativt ny med en stor andel Euro 2 fordon. Av de 7 800 bussar som kontrakterats av
trafikhuvudminnen vid arsskiftet 1999/2000 var inte mindre 4n 695 drivna av etanol, naturgas eller
biogas. Motsvarande siffror for 1995 var 312 fordon. Over 2 000 bussar (en femtedel) i huvudman-
natrafik ir utrustade med katalytiska partikelfilter (1999/2000).

Vid upphandlingen har stillts krav ocksd pé god tillginglighet for funktionshindrade. Kraven ir
betydligt mera lingtgdende 4n de krav som foljer av Transportradets (numera Vigverkets) tvingande




foreskrifter om handikappanpassning av bussar. Som exempel kan nimnas krav pa lgt insteg i
bussen. Den tekniska 16sning som numera anvinds ir laggolvbussar eller ligentrébussar. Andelen
sddana bussar i titortstrafik var &r 1998 60 % men andelen 6kar successivt. 1998-1999 inforskaffades
ca 700 sidana bussar. Aven bussar som gir i s.k. servicelinjetrafik fir genom anbudsupphandlingarna
allt bitere tillganglighet.

Kraven pa bussar med goda miljoegenskaper och god tillginglighet for funktionshindrade har
fitt stora kostnadskonsekvenser for de upphandlingar som gjordes omkring arsskiftet 2000-2001.
Storst effekt har emellertid de hogre drivmedelspriserna och de 6kade lonekostnaderna fitt. Detta
har lett till att kostnaderna f6r entreprenadtrafiken har 6kat med 15-25 %. Den hogre kostnadsnivan
kan ses som en reaktion pd att de gamla avtalen hade en féraldrad konstruktion som inte i tillricklig
utstrickning tog hinsyn till 6kade kostnader f6r drivmedel och loner. En 4ndrad &lderssammansitt-
ning hos fordonsparken har naturligtvis ocksd haft sin betydelse for kostnadshjningen . Denna
héjning dr dock delvis av engéngskaraktir och torde dirfér inte sld igenom i samma utstrickning
vid kommande upphandlingar.
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10. De kommunala trafikféretagen och deras méjlighet
att ha uppdrag om trafik i annan kommun

I samband med att riksdagen ar 1985 beslot om att linjetrafiktillstinden for busstrafiken inom linen
skulle upphéra att gilla fr.o.m. den 1 juli 1989 gjordes inte nigot formellt undantag f6r de kommula
trafikforetagen. Alla trafiktillstind for inomlinstrafiken skulle dras in, sdledes dven de som tidigare
innehades av de kommunalt dgda foretagen.

En annan viktig omstindighet 4r att lagen om offentlig upphandling medf6r att kommunerna
och landstingen inte kan anlita sina egna féretag direkt utan upphandling for att bedriva kol-
lektivtrafik. Trafiken méste upphandlas under marknadsmissiga former.

De kommunala trafikforetagen har emellertid en sirstillning, och da i negativ bemiirkelse, nir
de skall agera pa en konkurrensutsatt marknad. Detta hinger samman med att de 4r av hinsyn
till den kommunalrittsliga lokaliseringsprincipen férhindrade att erbjuda sina tjinster utanfér sitt
eget geografiska omrade.

Denna konkurrensnackdel, jimf6rt med hur privata operatorer kan agera, har lett till att nir
de kommunala bussforetagen forlorat i en anbudstivling har de inte ndgon rittslig mojlighet att
kompensera sig genom att soka sig till andra marknader utanfér den egna kommunen. Det finns
alltsd en uppenbar risk for att de kommunalt dgda kollektivtrafikforetagen forr eller senare tvingas
att upphéra med sin verksamhet. Detta 4r naturligtvis till nackdel f6r trafikhuvudminnen som
redan upplever att antalet potentiella anbudsgivare blir allt firre och att konkurrensen minskar med
kostnadshéjningar som foljd.

SLTF har f6ljt fragan och uppmirksammat regeringen pd problemen. Regeringen beslét genom
proposition 1995/97:167 att uppdragsverksamhet inom annan kommun 4n den egna skulle fi
bedrivas pé forsok av kommunalt dgda trafikbolag. Forsokslagen tridde i kraft &r 1996 och giller till
utgdngen av &r 2002. Uppdraget skall avse verksamhet pa uppdrag av annan kommun, ett landsting
eller en trafikhuvudman.

Regeringen har nyligen beslutat att forsoksperioden skall péga ytterligare tre ar, d.v.s. till
utgdngen av &r 2005 (Prop. 2000/01:84, Kommunal uppdragsverksamhet). Det finns enligt reger-
ingen tvd huvudskil till férlingningen. Den ena 4r att det 4r alltfér fa foretag som hitills utnyttjat
méojligheten att ha uppdrag om kollektivtrafik utanfér det egna kommunomradet, vilket medfor att
det dr svart att dra ndgra bestimda slutsatser betriffande behovet av en permanent lagstiftning pa
omradet. Det andra skilet r att de kommunala trafikforetag som nu bedriver uppdragsverksamhet
inom kollektivtrafiken skulle drabbas hirt om inte forsoksperioden forlings. Regeringen hinvisar
srskilt till trafiken i G6teborgsomradet. Nya avtal som ingds med stéd av lagen fir dock inte striicka
sig lingre 4n till forsoksperiodens utgéng.

I forsokslagen preciseras det nuvarande villkoret om sirrredovisning av intikterna, kostnaderna

och resultatet av uppdragsverksamheten.
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11. Samordning av lanstrafiken med den langvaga
persontrafiken med tag »Tagplus«

I foregiende avsnitt har beskrivits hur kollektivtrafiken har samordnats inom linen och vilka fordelar
detta har medfért for resendrerna. Samordningen har ocksd inneburit att trafiken kunnat effektivise-
ras och att andra samhilleliga mil i form av 6kad tillginglighet och bittre miljé kunnat uppnas.

En nackdel f6r resenirerna som uppstod initialt var att samordningen mellan linstrafiken och
den langviga tagtrafiken i minga fall blev avsevirt simre. Det gillde framfor allt den tidigare
samordningen mellan SJ:s Tégtrafik och SJ:s busstrafik. Det blev exempelvis inte lingre mojligt ate
kopa samtrafikbiljetter tdg-buss. Ndgon information till resenirerna om anslutningsméjligheter mel-
lan tdg och buss limnades inte lingre av SJ-personalen, liksom heller inte garantier for anslutningen.
Andra exempel pa forsimrad service var att det inte lingre gick att pollettera resgods vid kombinerad
resa med tdg och buss.

For att komma till ritta med dessa problem inleddes vid mitten av 1980-talet ett utvecklingsar-
bete gemensamt for Svenska Lokaltrafikféreningen och SJ:s Persontrafikdivision. Arbetet utmynnade
1989 i en dverenskommelse om en samtrafiktaxa, som skulle gora det méjligt for en resenir att kpa
biljett f6r en hel reskedja, bestdende av en eller flera linstrafikstriickor med buss eller tig och en eller
flera jiarnvigsstrickor, trafikerade med SJ tdg. En gemensam avtalsmall utarbetades, som ar 1991 lag
till grund f6r undertecknande av avtal mellan SJ och samtliga trafikhuvudmin. Den gemensamma
rikstaxan benimndes »Tagplus«, en samarbetsform som utvecklats starkt under aren och som torde
vara unik bland linder i Europa, méjligtvis med undantag for Schweiz.

Sedan 1993 marknadsférs och utvecklas »Tagplus« av Samtrafiken i Sverige AB. De ursprungliga
dgarna till detta foretag var SJ och trafikhuvudminnen i landet, men kretsen av dgare har direfter
utdkats med Destination Gotland AB, som ombesorjer firjetrafiken mellan 6n Gotland och fastlan-
det, samt ytterligare fyra tdgoperatérer, nimligen Tagkompaniet, BK T4g, Arlanda Express och
Bergslagstiget. Det innebir att ett stort antal trafikforetag integrerats i en samverkan for biljett-
och kundservice och information it resenirerna samt for planering av trafiken i syfte att uppnd ett
sammanhingande kollektivtrafiksystem for Sverige.

Tégplus ir sdledes ett samarbete mellan

* samtliga tigforetag med persontrafik
e samtliga trafikhuvudmin

e ett stort antal rederier med inrikes battrafik

Syftet 4r att underlitta for resenirer som behéver byta mellan olika firdmedel (tag, buss eller bét)

eller mellan olika trafikfretag. Malet 4r att uppné:

* vilplanerade anslutningar med korta gingavstdnd och lagom langa bytestider
* information p4 ett stille om tider och priser for hela reskedjan
* kop av hela reskedjan pa ett stille och allt samlat pé en biljett eller ett biljettset

* enhetliga taxebestimmelser och resevillkor under hela resan
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Genom Tagplus sammanbinds ca 2 0oo orter i Sverige (alla kommuncentra, alla titorter, betydelse-
fulla knutpunkter, turistorter pé fastlandet, men ocksd i skirgdrdsomriden).

Resenirer som gor en anslutningsresa till fjirrtdgen fir en rabatt pé linstrafikstrickan med 15 %
pd den del av priset som &verstiger 20 kronor. Trafikféretagen inom Tagplus samarbetar for en trygg
resa inda fram och har tagit pa sig ett gemensamt ansvar for att 16sa eventuella problem som uppstar
vid trafikstérningar. Manualer har utarbetats till ledning for trafikpersonalen i samband med t.ex.
forseningar, sé att reseniren snabbt skall fi méjlighet att anviinda sig av en annan resférbindelse
dn den som brutits.

Av stor betydelse for samarbetet inom Tégplus 4r ocksd att man har gemensamma biljettregler for
aldersgrinser hos resenirerna, for trafikrabatter, handbagage m.m.

Antalet resenirer med Tdgplus har 6kat varje r sedan tillkomsten. Under t.ex. trafikiret
1999/2000 8kade antalet resor med 15 %. Totalt genomférdes 1,43 miljoner resor med Tégplus
under verksamhetsaret. Riknat i personkilometer svarade Tagplusresandet for drygt 10 % av allt
fjarrtagsresande i landet. For sex ar sedan var andelen ca 5 %.

Till grund for trafikdata i alla silj- och informationssystem ligger Riksdatabasen for tdg, buss och
bét, vilken Samtrafiken uppdaterar dagligen.

En viktig férklaringsgrund till resandeskningen inom Tégplus 4r det faktum att endast omkring
hilften av landets befolkning bor i orter med fjirrtdgsforbindelser. Den andra hilften har tillging
till enbart linstrafik eller bor i ren glesbygd utan kollektivtrafik. Marknaden f6r Tégplusresandet
dr med andra ord stor. Betydande marknadsforingsresurser har ocks3 satts in, liksom en utbyggnad
av avancerade silj- och informationssystem. For bide resenirer och siljare finns exempelvis tillging
till »Tégplus-Guiden« pa Internet som ger méjlighet till sékningar efter tidtabellsinformation. Som
exempel kan nimnas att under ar 2000 gjordes i genomsnitt drygt 8 ooo tidtabellssokningar per dag
jimfort med 5 0oo per dag aret tidigare.

Finansieringen av Tagplus med dess olika samverkansinsatser bygger bl.a. pa att Tdgplus skapat
ett merresande, till nytta bade for fjirrtrafikfretagen och linstrafiken. Genom att resor med Tégplus
mera sillan sker i ren rusningstrafik ir behovet av 6kade trafikeringsinsatser diremot marginellt.
Systemet bygger pa att man i allt visentligt utnyttjar redan befintliga trafikresurser.
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12. Ansvaret for fardtjdnst och riksfardtjanst

I avsnitt 4 har beskrivits hur trafikhuvudminnens ansvarsomrade successivt har 6kat. Ansvaret giller
numera all lokal och regional linjetrafik f6r persontransporter. Sedan r 1998 har trafikhuvudminnen
ocksd méjlighet — men inte skyldighet — att ocksa svara for firdginst och riksfirdtjinst. En
forutsitening hirfor dr att man kommit éverens med berérd kommun och med landstinget i linet
om en dverforing av uppgiften.

Det finns ca en miljon personer i Sverige som har sidana funktionshinder att de har stora
svarigheter att resa med den ordinarie kollektivtrafiken. Undersskningar som gjorts visar dock att
mdnga av dessa personer har goda méjligheter att resa kollektivt, forutsate att firdmedlen och olika
slag av stationer och héllplatser blir bittre anpassade till deras behov.

Sverige fick redan ar 1979 en lagstiftning om handikappanpassad kollektivtrafik. Tvingande
foreskrifter om en sddan anpassning kom i borjan av ar 1982 med ikrafttridande fr.o.m. ar 198s.

Av olika skil avstannade arbetet med att utfirda foreskrifter under slutet av 1980-talet, men en
skdrpning av kraven har nu inletts genom Vigverkets férsorg, bl.a. pa grundval av EU:s direktiv
om typgodkinnande av bussar. En viktig del i dessa direktiv ir regler om god tillginglighet for
funktionshindrade i bussar.

I riksdagens beslut hésten 2000 med anledning av regeringens proposition (1999/2000:79) om en
nationell handlingsplan for handikappolitiken stryks under att tillgingligheten till transportsystemet
bor fortlopande forbittras och beaktas vid all planering och upphandling av infrastrukeur, firdmedel
och trafik. Arbetet bor ha som mal att kollektivtrafiken skall vara tillginglig for funktionshindrade
ar 2010.

Gillande foreskrifter om tillginglighet till firdmedel skall enligt riksdagsbeslutet ses 6ver och
skirpas. Nir det giller firdmedel som anvinds i den lokala och regionala kollektivtrafiken ir
utgdngspunkten for versynen att huvuddelen av firdmedlen skall vara tillgingliga fr.o.m. &r 2003.

Funktionshindrade personer anvinder sig ocksé av firdtjinst och riksfirdtjinst, som hittills setts
som en del av socialtjansten. Riksdagens beslut ar 1997 syftar till att integrera dessa transportformer i
kollektivtrafiken som skall bli mer tillginglig for funktionshindrade. Vidare ir syftet att kostnaderna
for firdtjanst och riksfirdtjinst skall begrinsas genom dndrat resande, frimst genom fler resor i
linjetrafiken och genom 6kad samordning av olika slag av offentligt betalda resor.

Antalet personer som har tillstind till firdgjdnst 4r ca 405 000, dvs. 4,6 % av landets befolkning.
Dessa personer gor vardera ca 35 resor per ar i genomsnitt. Flertalet resor sker med taxi eller olika
slag av specialfordon. P4 de orter i landet dir kollektivtrafiken ir sirskilt bra handikappanpassad
viljer dock 4nda upp till hilften av dem som har rite till firdtjanst att dka kollektive, t.ex. med
bussar i servicelinjetrafik. Sidan linjetrafik 4r en uppskattad reseform bland funktionshindrade.

Denna trafik har ocksa visat sig kostnadseffektiv, jimfort med traditionell firdtjinst med taxi.

I minga lin kostar de offentligt betalda resorna med taxi eller specialfordon, frimst firdtjidnst och
sjukresor, mer f6r kommunerna och landstingen 4n den linjetrafik som sker med buss eller tag.

Kostnaderna for firdtjansten har kontinuerligt 6kat men har genom effektiviseringar minskat
under de allra senaste dren. Kostnaderna uppgér till drygt 1,8 miljarder kronor per &r. Net-
tokostnaderna, alltsd med resenirens egenavgift frinriknad, uppgér till ca 1,4 miljarder kronor.

Inte ndgot land i Europa har en si omfattande firdtjinst som Sverige. En nirmast unik

transportform ir ocksa riksfardtjinsten. Syftet med riksfirdtjinsten 4r att ge personer med svira
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och bestdende funktionshinder méjligheten att géra lingre resor ver hela landet till normala
kostnader. Resorna kan ske med flyg, tdg och andra allminna kommunikationer samt med taxi
eller specialfordon. Det ir funktionshindrets svérighetsgrad som skall ligga till grund for valet av
transportform. Resenirens egenavgift ska motsvara respriset med tdg, 2 klass.

Antalet personer som har tillstdnd till riksfirdtjanst dr ca 23 000, dvs. langt firre dn antalet
personer med firdtjinst. Den drliga kostnaden fér kommunerna ir ca 1oo miljoner kronor per r.
Genom nya lagar om firdtjinst och om riksfirdtjinst, beslutade av riksdagen r 1997, kan
som nimnts, en dverforing av uppgiften ske frin kommuner till trafikhuvudmannen. Hirigenom
skapas en drivkraft f6r en éverforing av dyrbara taxiresor till kollektivtrafiken. Det blir ekonomiskt
intressant for trafikhuvudmannen att genom olika slag av anpassningsatgirder gora den ordinarie
kollektivtrafiken mera tillginglig for funktionshindrade. Kostnaderna for dessa dtgirder kar vis-

serligen men kompenseras mer 4n vil av minskade firdtjinstkostnader.

For att paskynda tillgingligheten for funktionshindrade i kollektivtrafiken har riksdagen, efter
forslag av regeringen, beslutat om ett statligt stimulansbidrag pé 1,5 miljarder kronor for perioden
1998-2002.

Atgéirderna kan bl. a. avse:

* Kollektivtrafikfordon (bussar, minibussar, taxifordon, jirnvigsvagnar, spirvagnar,

skirgirdsfartyg m.m.)
¢ Terminaler, stationer
* Hallplatser
* Anliggningar i anslutning till dessa som 6kar tillgingligheten

* Informationsanliggningar och annan information som underlittar funktionshindrades resor

For att f3 bidrag skall dtgéirderna vara mer lingtgiende in vad som foljer av de foreskrifter som
Vigverket har meddelat om handikappanpassad kollektivtrafik eller de krav i friga om tillginglighet
som kan stillas med stdd av plan- och bygglagen. Bidrag ges allts bara till extra kostnader utéver
vad som obligatoriskt skall goras enligt gillande bestimmelser.

Statsbidrag ges med 50 % av bidragsberittigade kostnader for dtgiirder inom lokal och regional
kollektivtrafik som trafikhuvudmannen i linet ansvarar fér. Om det finns sirskilda skil kan bidrag
ges med 75 %.

En utvirdering av effekterna av den nya lagstiftningen och av statsbidragsgivningen gjordes 2001
och ligger till grund f6r nya éverviganden om behovet av 6kad samordning och 6kad tillginglighet
for funktionshindrade. Det kan nidmnas att redan vid slutet av &r 2000 har Statskontoret (rapport
2000:51) och Vigverket (publ 2000:13) 6verlimnat till regeringen underlagsmaterial till grund for
utvirderingen.

Hittills giller att av landets kommuner har samtliga kommuner i Blekinge och i Orebro lin
beslutat att 6verldta ansvaret for firdtjinsten till traikhuvudmannen i linet. En motsvarande
overforing har beslutats av ett antal kommuner i Virmlands lin. Sedan linge 4r det trafikhuvudman-
nen i Stockholms lin (landstinget) som beslutar om firdtjinst i detta lin. I Gvriga lidn dr det
sammantaget en majoritet av kommunerna som dverviger att 6verfora uppgifterna om firdginst

till trafikhuvudmannen.
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13. Sjukresor

Landstingen ir sedan den 1 januari 1992 ekonomiskt ansvariga for sjukresorna. Ansvaret innebir att
med utgdngspunke i lagen (1991:419) om reskostnadsersittning vid sjukresor faststilla grunder for
sjukreseersittning. Landstingen administrerar ocksd patienternas dterbiring av erlagda resekostnader,
minus den av landstinget beslutade egenavgiften, som reseniren skall betala.

Antalet sjukresor per &r var dr 1999 8,7 miljoner. Ndgot 6ver hilften skedde med taxifordon
och 28 % med egen bil. Andelen sjukresor med kollektivtrafik var 4,5 % . Manga av dessa resor
gjordes over lingre avstind, sirskilt med flyg. Samreseutredningen foreslog i sitt betinkande (SOU
1995:70) Allminna kommunikationer — for alla? att inte bara firdtjinst och riksfirdtjanst utan
ocksé sjukresorna skulle ansvarsmissigt éverforas till trafikhuvudminnen. Motivet hirfér var att
samordningen av de olika transporterna behovde forbittras, likasd bestillningsverksamheten och
upphandlingen av trafikgjinster.

[ departementspromemorian (Ds 1996:69) Okad tillginglighet i kollektivtrafiken gjordes emel-
lertid undantag for sjukresorna. Anledningen till att sjukresorna inte borde ingé i ett gemensamt
huvudmannaskap var att sjukresorna i manga fall har ett samband med den egentliga sjukvirden och
dirfor kan behova planeras i forhallande till de tidsldgen som kan gilla for denna.

Det kan tilliggas att landstingen enligt nuvarande bestimmelser inte har ett formellt ansvar
att rent fysiskt anordna sjukresor. Nir det diremot giller firdtjinst och kollektivtrafik har kom-
munerna, resp. trafikhuvudminnen en i lag fastlagd skyldighet att svara for att resmajligheter
verkligen finns. Aven denna skillnad var ett motiv for att regeringen i sin proposition (1996/97:115)
gjorde undantag for sjukresorna nir det gillde mojligheten for trafikhuvudminnen att genom lag
ta dver nya ansvarsomraden.

I propositionen betonas emellertid vikten av samverkan med andra huvudmin. Landstingen har
sdledes ett egenintresse av att sjukreseverksamheten bedrivs pa ett effektivt sitt, t.ex. genom att
samordna resorna. Detta kan ske genom att fler personer samtidigt reser i fordonet och genom
att resorna planeras sd att taxibilarnas tomgiangskorning mellan uppdragen minskar. Det hidnvisades
ocks3 till att samordning av sjukresor i fordon som gar i linjelagd kollektivtrafik hade visat sig
lI6nsam. Minskade kostnader kan ocksd uppnas genom samverkan med andra huvudmin vid
upphandling av transporter. S3 t.ex. fir nu vartannat landsting hjilp av trafikhuvudminnen med att
upphandla taxitjinster. I nigot lin har trafikhuvudminnen tagit p4 sig hela ansvaret for sjukresorna,
i andra lin, sdsom i Kronobergs lin, Orebro lin, Givleborgs lin och Norrbottens lin svarar
trafikhuvudmannen for bestillningscentraler varvid samordning sker med firdtjinstresorna. I en
fjardedel av landets kommuner far firdtjdnsten anvindas ocksd for sjukresor.

I 6kad utstrickning medverkar trafikhuvudmannen for sjilva driften av sjukresorna. I den
mdn landstinget har inridttat sirskilda sjukreselinjer har trafikhuvudmannen i tskilliga fall direfter
tagit dver ansvaret att driva sédana linjer, varvid trafiken d& ocks& 6ppnats for dvrigt resande.
Trafikutbudet kan hirmed 6ka samtidigt som de samanlagda kostnaderna kan begrinsas genom att
resor med linjetrafiken ersitter resor med taxi pa hela eller del av strickan. Genom att bussar som gir
i linjelagd trafik far allt bittre tillginglighet for funktionshindrade dkar dirmed méjligheterna for att

kostnadskrivande sjukresor med taxi kan dverforas till kollektivtrafiken.
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14. Bussgods

Godstransporter med buss har bedrivits i Sverige léngt fore tillkomsten av trafikhuvudmannarefor-
men. Nir busstrafiken pd landsbygden bérjade utvecklas pa 1920-talet skapades dirmed kade
méojligheter f6r mera omfattande godstransporter. Slipvagnar medfordes pa de lingre linjerna och
takbagage med stege baktill pa bussen och cykelhingare i fronten blev allt vanligare. Postverket drev
en egen diligenstrafik langt ut i den norrlindska glesbygden, inte bara for postdistribution utan
ocksa for annat gods och med méajligheter for passagerare att resa med.

Busstrafiken utvecklades sedan kraftigt under 1930-talet och fick ett nytt uppsving efter andra
virldskriget. Post befordrades och gods levererades till allt fler orter. Godstransporter och pas-
sagerarbefordran sigs linge som komplement till varandra och 4r det i stor utstrickning fortfarande.
Godset gav underlag for resande ocksd till och frin mera avligset beligna orter. Omvint gav
busstrafik som var i férsta hand till fér personresande méjlighet till ett merutnyttjande av bussarna
ocksd for godstransporter.

Efterhand har en marknadsmissig differentiering av transporterna skett. Det har séledes blivit
allt viktigare att kunna tillhandahélla en snabb busstrafik som ir attraktiv fér passagerare, sirskilt pa
lingre strickor. Att t.ex. lasta pa och av mj6lk pd en mingd hallplatser och terminaler motverkar
en sddan strivan. Posten har sedan bérjan av 1990-talet avvecklat sin diligensrérelse och anlitar inte
heller i ndgon stérre utstrickning andra bussar i linjetrafik fér sin distribution. Det gods som nu gir
i trafikhuvudminnens busslinjetrafik ir i regel hogvirdigt gods, vars varuigare stiller krav p& snabba
och sikra transporter vid frakt av t.ex. apoteksvaror, reservdelar, brod, tidningar m.m. En typisk
sidan vara idr ocksa filmrullar till biografer, dir det verkligen handlar om leverans »just in time«.
Varorna ir i allminhet inte mera skrymmande 4n att de kan transporteras i det godsutrymme
som finns under bussens golv. I vad min den 6kande anvindningen av liggolvbussar ocksa i
landsbygdstrafik kan innebira en mera allvarlig restriktion for bussgodset 4r dnnu fér tidigt att
uttala sig om.

Det mera ldgvirdiga och skrymmande godset transporteras i stillet med sirskilda lastfordon
genom transportformedlingsforetagen eller med t.ex. livsmedelskedjornas egna fordon. Men fortfa-
rande gdr inemot 100 mycket stora och lastdryga bussar i trafikhuvudminnens linjetrafik, framfor
allt i norra Sverige. Sddana bussar anvinds for passagerartrafik men hilften eller annu mer av
utrymmet dr avdelat for styckegods och har i en del fall ocksd kylutrymme. Trafikhuvudminnen
marknadsfor bussgodsverksamheten genom den ekonomiska foreningen Bussgods Sverige som ocksa
organiserar bussgodstransporter mellan linen. En sirskild samverkansgrupp, Bussgods Norr, finns
for linen i norra Sverige, dir behovet av godstransporter med buss ir sirskilt stort. En motsvarande
samverkansgrupp finns i sodra Sverige genom Bussgods Syd.

Syftet med Bussgods Sverige 4r att kunna erbjuda féretag och privatpersoner prisvirda, snabba
och sikra styckegodstransporter. Detta skall kunna ske genom att merutnyttja bussar i linjetrafik och
didrvid tillgodose behovet av sddana transporter dver hela linet och mellan linen. Tanken 4r ocksd att
godstransporterna skall ge ett ekonomiskt dverskott som gynnar kollektivtrafiken. For transporterna
anvinds godsutrymmesbussar som gir i huvudminnens regi men ocks3 ett storre antal expressbussar
i interregional trafik och d& genom avtal med trafikf6retagen, t.ex. Swebus Express.

For att illustrera verksamheten inom féreningen Bussgods Norr kan nimnas att under &r

1999 ombesérjdes drygt 1,2 miljoner frakter, vilket genererade intikter med 137 miljoner kronor.
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Marknadsandelen av den totala styckegodsmarknaden 4r naturligtvis inte sirskilt stor, men frakterna
tillgodoser ett regionalpolitiskt viktigt behov f6r varuférsorjningen. Inom verksamhetsomradet finns
ett betydande antal godsterminaler, ssmmanlagt 68, varav enbart i Visterbotten och Norrbotten 41
terminaler. Hirtill kommer 310 godsombud inom Bussgods Norr. En strivan finns i bdde Bussgods
Norr och Bussgods Syd att ytterligare utveckla godstransporterna och ta vara pa de mojligheter

som finns hos linjetrafiken att utforma uppdrag som blir kommersiellt I16nsamma. For det indama-
let finns nu l&ngtgdende planer att omvandla den ekonomiska féreningen Bussgods Syd till ett
aktiebolag.
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