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Forord

Denna rapport ingar som en del av projektet ” Trafikhuvudmannaskap: om
lanstrafikansvar, organisationsform och konsekvens for kollektivtrafiken”, finansierat av
Vinnova inom ramen fér forskningsprogrammet Framtidens Personresor. Flera personer
har varit involverade, och jag vill riktiga ett stort tack till dessa. Framfor allt vill jag tacka
Emma Gretzer pi Vinnova som visat stort intresse och varit ett stort stdd nir det har gille

att genom fora seminarier och workshops i Stockholm.

Hans Danielson har varit ansvarig f6r insamling och analys av data fran olika
trafikhuvudmin. Baserat pa dessa data har han gett ett antal rekommendationer vad
giller for och nackdelar med olika organisationsmodeller. Olof Nordells medverkan har
varit helt avgorande for att sitta dagens situation i historiens ljus. Tilliggas bor

naturligtvis att finansidren inte tagit stillning till framforda asikeer, slutsatser och resultat.

Lund, 2012

Anders Wretstrand






Sammanfattning

Sammanfattning

Syfte och genomférande

For snart 10 ar sedan borjade arbetet som skulle landa i den s.k. ansvarsutredningen. Den
foreslog bildandet av nya storregioner (regionkommuner): myndigheter med likartad
geografisk indelning, regionsjukhus, minst ett universitet, invinarantal 6ver 500,000 etc.
De till 2030 prognostiserade arbetsmarknadsregionerna skulle utgora byggstenar i
regionindelningen. Dessutom, eftersom det idag sker betydande pendling 6ver

linsgrinserna, skulle grinserna kinnas “naturliga”.
g g g

Med utgingspunkt frin stdrre regioner, samt de slutsatser som dragits i projektet
KollFramat, formulerades projektet. Hur skulle lokal och regional kollektivtrafik
organiseras i de nya storregionerna? Vilka slutsatser kunde dras fran strategisk och
organisatorisk tillimpning av gillande kollektivtrafiklagstiftning? Dock skulle det snabbt
visa sig att den tdmligen statiska omvirlden skulle forindras under projektets gang.
Avreglering av ldngviga persontrafik pa spér, bildandet av Transportstyrelsen,
Trafikverket, diskussionen om héghastighetsjirnvig och fordubbling, samt slutligen
forslag till en ny kollektivtrafiklag paverkade den empiriska spelplanen avsevirt.
Slutredovisningen har dérfor fact karaktiren av en nuligesbeskrivning med historisk
tillbakablick, dir de grundliggande aspekterna avseende strategisk, taktisk och

operationell verksamhet beskrivs i termer av existerande avtalsmodeller.

Baserat pa omfattande litteraturstudier, kvantitativa studier av dgarnas (kommuner och
landsting) uppfattningar, studier av befintliga dgaravtal och entreprendrsavtal,
diskussionsseminarium samt kvalitativa intervjuer av olika aktorer presenteras fordelar
och nackdelar med dagens organisationsstruktur. Element i denna struktur som beakrats
ar: dgarinflytande, dgaravtal, kontraktsformer, trafikstruktur och resandeutveckling.
Analysen har gjorts mot bakgrund av den historiska utvecklingen, linens geografiska

forutsittningar och framtida regionala strukturer.

Resultat

Resultaten visar att det givetvis innebir stora svirigheter att foresld en “bésta”
organisationsmodell. Diremot kan man dra vissa slutsatser beroende pa linens strukeur
(storlek, befolkningstithet, regional balans, flerkirnighet, férekomst av
regionaltagsystem). Likheter och skillnader visas, och rekommendationer ges mot
bakgrund av bildande av nya storregioner. Fordjupade studier har skett av de
regionbildningar som redan finns idag. Vidare visar resultaten pd att dagens
konsortialavtal ofta inte har inbyggda incitament, dvs. mal kopplade medel. Avtalen

syftar i regel inte till att utveckla trafiken, utan 4r bara en modell for tillskottsférdelning.



Sammanfattning

Sett mot bakgrund av dagens diskussion om en kraftig satsning pé kollektivtrafik for en
hallbar utveckling bér rimligtvis dven den organisatoriska strukturen pa dgarniva stédja

en sddan utveckling, eller &tminstone inte motverka den.

Mycket tyder idag pé att den s.k. Skinemodellen kommer att fa visst genomslag. Den
medger sammanslagning av tidigare huvudmin, men skattevixlingseffekter méste
beaktas. Utjamningssystemet kan leda till att kommuner med simre utbud missgynnas.
En méjlig 1osning hir 4r att anvinda taxesystemet som en regional "utjimningsfaktor”
for att kompensera, genom att subventionera langa resor och minska zonstorlek i
omraden med hog befolkningstithet. Modellen har vidare en mycket enkel
fordelningsmodell, och den framtida myndigheten kan ligga resurser “ddr de gér mest
nytta”: starka strik med langsiktiga trafikstrategier. Man bor observera att ett tydligt avtal
med kommunerna krivs for att bibehélla regional balans, och att ett lokalt engagemang

krivs for bade stadstrafik och ”svag trafik”.

Mot bakgrund av den ridande diskussionen om ett 6kat marknadstilltride diskuteras
dven entreprenadavtalen. Kollektivtrafiken i Sverige star sannolikt infor en viss
organisatorisk omvandling, dir entreprendrerna successivt ges okat inflytande dver
taktiska/strategiska processer. Studien visar pd exempel dir effekterna av
prestationsbaserad ersittning kan orsaka konflikter da forandrat tillskott skall fordelas.
Tillimpning av nettoavtal, trafikkoncession eller fritt tilltride kan eventuellt bidra till

okad inre och yttre effektivitet.

Slutrapporten kan tjdna som littlist underlag i fortsatta diskussioner. Lirdomar fran den
historiska utvecklingen ir viktiga att dra. Idag pagér intensiva diskussioner hur de
linstrafikansvariga skall bilda sina regionala trafikmyndigheter, samt hur det samhilleliga
atagandet (i form av s.k. trafikplikt) pa bdsta sitt skall samspela privata aktorer/system.
Med tanke pa den breda uppslutning som Férdubblingsprojektet har skapat, dr det av
vike att forsta vilka barridrer som organisationsstrukturen kan skapa. Det handlar bade
om samordnad bebyggelse-/infrastrukturplanering, trafikslagsovergripande planering

samt inte minst att bittre forstd och tillvarata privata aktorers drivkrafter.

Okat resande?

Genom 6kad kinnedom om de begrinsande sivil som stodjande strukturer som den
underliggande organisatoriska strukturen medger, kan effektiviteten i den lokala och
regionala kollektivtrafiken oka. Det ér viktigt att betona att en betydande andel av
tillskottet till kollektivtrafiken gér till ett resande som inte kan fordubblas, och att
fordelningen ser olika ut beroende pa typ av ldn. Icke desto mindre str det klart att en
koppling mellan 6vergripande trafikstrategi for linet och en satsning pa 6kade resurser

dir de gor mest nytta otvetydigt leder till ett 6kat resande.
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Ovrigt

I mangt och mycket innebir den nya lagstiftningen att morgondagens
organisationsstruktur kommer att gd i riktning mot ett regionalt perspektiv, samtidigt
som innovation drivs via ett kat inslag av privatisering. Bade planerare och utférare har

dock fortsatt nytta av att ta till sig 6kad kunskap om organisationens betydelse.
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Inledning

AB Storstockholms Lokaltrafik 4r med start ar 1967 landets forsta trafikhuvudman. Ett
par ir senare bildades trafikhuvudmannen i Orebro. I Géteborgsomradet fick
Goteborgsregionens kommunalférbund i mitten av sjuttiotalet ansvaret for den regionala
kollektivtrafiken i Goteborg och grannkommunerna. Trafikhuvudmannareformen 1979
skapade linstrafikansvariga och trafikhuvudman i alla lin. Fram till 1989 hade
trafikforetagen kvar sina linjekoncessioner och trafikhuvudminnen var tvungna att kdpa
trafik frin dessa foretag. Ar 1989 Gvergick alla koncessioner till trafikhuvudminnen och
de kunde starta upphandling av trafikentreprendrer. Upphandlingarna ledde dill stora
forandringar. I stort sett alla kommunala trafikforetag forsvann. De statliga
trafikforetagen slogs ihop och privatiserades. Dagens system regleras till och med &r 2011
enligt Lag 1997:734 om ansvar for viss kollektiv persontrafik. Enligt lagen finns det i
varje lin en linstrafikansvarig vars uppgift skots av en trafikhuvudman. Frin och med
2011-01-01 kommer Lag 2010:1065 att gilla. Lagen ir en anpassning till EU-direktivet
2004/17/EG frin den 31 mars 2004. Enligt denna kommer landstinget och
kommunerna i ett lin fortsatt att ansvara for kollektivtrafiken i linet. En skillnad ir att
skall bilda en trafikmyndighet som méste vara en nimnd. Trafikmyndigheten skall gora
ett trafikforsérjningsprogram och utlysa s.k. allmin trafikplikt. Lagen 6ppnar ocksa upp
for att privata foretag i egen regi kan utfora kollektivtrafik inom ett lin. Denna utredning

kommer inte nirmare att behandla konsekvenser av den nya lagen.

Kollektivtrafiken i Sverige kan sigas ha tvd huvudsyften. Det forsta 4r att vara ett reell
alternativ till bilen i resrelationer med konkurrenskraftiga restider. Det andra ir att
erbjuda en grundliggande tillginglighet f6r ménniskor som inte har majlighet att resa pa
annat sitt. De storsta resandegrupperna i denna kategori 4r grundskole- och
gymnasielever, sjukrese-, firdtjinst samt personer som inte har tillging till bil. For att
uppfylla det forsta syftet krivs snabb och tit trafik koncentrerad till starka strak och for
det andra syftet en yttickande trafik. Av ekonomiska skil blir den andra typen ofta gles.
Ett stort dilemma ir att de tva uppgifterna ir svéira att kombinera i samma produkt. Det
andra dilemmat dr antingen att marginalkostnaden for en resa ir ligre 4n
genomsnittskostnaden, eller att marginalkostnaderna i trafikproduktionen oftast ir hégre
an biljettintikten for en tillkommande resa. Detta innebir att det 4r foretagsekonomiske
l6nsamt att producera ett ndgot ligre utbud dn vad som efterfragas av resenirskollektivet.
Dessa tvi uppgifter och dilemman ir grunden till trafikhuvudminnens och
finansieringsmodellernas existens. Den nya lagen kommer inte att andra dessa

grundliggande problem.

Dirutdver finns det naturligtvis andra férdelar med kollektivtrafiken som ett medel f6r

att uppna de transportpolitiska malen: ytsnalhet, hallbarhet, attraktiva stider, regional
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utveckling m.m. P4 senare &r har man betonat de senare kvaliteterna. Kvarstar dock att
dessa aspekter inte var centrala dd dagens organisatoriska struktur skapades. Det skulle
eventuellt kunna vara en av forklaringarna till att kollektivtrafiken snart gir in i en ny

organisatorisk era — dagens struktur ir helt enkelt foraldrad.

Transportpolitiska mal

Det dr manga férindringar som paverkar den framtida kollektivtrafiken bl.a.
klimatfragan och mikrotillginglicheten. Klimatberedningens forslag till méal och
handlingsplan for 2020 kommer att styra utvecklingen bade vad avser drivmedel i
fordonen och resandefordelning mellan privatbilism och kollektivtrafik. Det finns ett
forslag till ett nytt mél i transportpolitiken (SIKA, juni 2008) for héllbar. (Infrt 2009?)

De transportpolitiska mélen fran 1998 skall sikerstilla en samhillsekonomiske effektiv
och langsiktigt hallbar transportf6rsérjning f6r medborgarna och niringslivet i hela

landet. De skall styra utvecklingen mot:

o et tillgingligt transportsystem

e hillbar regional utveckling

e hog transportkvalitet

e ctt jamstillt transportsystem (2001)
o siker trafik

e en god miljo

De nya milen fran 2009 skall sikerstilla en samhillsekonomiske effektiv och lingsiktigt
hallbar transportforsorjning for medborgarna och niringslivet i hela landet. De ir

uppdelade i funktionsmél och hinsynsmal.
Funktionsmalen for tillginglighet siger att:

e Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska medverka till att
ge alla en grundliggande tillginglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt
bidra till utvecklingskraft i hela landet.

e Transportsystemet ska vara jimstillt, dvs. likvirdigt svara mot kvinnors

respektive mins transportbehov.

Tillganglighet avser alltsd bade s.k. makrotillginglighet och mikrotillginglighet. Med
makrotillginglighet menas att det skall gi att resa mellan olika delar av hela landet.
Mikrotillginglighet 4r att alla méinniskor oavsett dlder, funktionshinder etc. skall kunna

bruka transportsystemet.

10
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Hinsynsmalen avser sikerhet, miljo och hilsa och siger att:

e Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska anpassas till att
ingen ska dodas eller skadas allvarligt samt bidra till att miljokvalitetsmalen

uppnas och till 6kad hilsa.
Malen avser bade internt i systemet och dess externa paverkan.
De nya malens utgdngspunke ar att:

e Resans virde ligger i dess funktion — som utférs med hinsyn till férutsiteningar i
omvirlden

e Beroendet av fossila brinslen skall ha upphére till r 2030

e Okad anvindning av IT for att 6ka trafiksikerheten

o Trafiksikerhetsmal avser for alla trafikslag

e Folkhilsoaspekten betonas

Nya regioner

Sverige star pd sikt infor en stor forindring dven av sin regionala organisation. I
ansvarskommitténs slutbetinkande foreslds inrittandet av 6-9 regionkommuner, vilka
ersitter dagens 21 landsting. Férutom ett dvertagande av ansvaret for hilso- och
sjukvarden ges regionkommunerna ett samlat uppdrag inom regional utveckling och
tillviixt. Parallellt organiseras staten om i 6-9 nya lin vilka sammanfaller med
regionkommunerna. Dessa blir ocksi grundmodellen fér indelningen av statliga
myndigheter. Den nya organisationen, i vilken dagens 21 lin och landsting ersitts med
en ny indelning, kommer att tidigast beslutas efter valet 4r 2014. Nir denna utredning

startade dr 2007, var mélet att den nya regionindelningen skulle vara genomf6rd senast ar
2014.

Regionkommunen skall engagera sig inom vitt skilda omraden som har betydelse for
regionens utveckling och tillvixt, t ex niringslivsfrigor, infrastrukeur och kollektivtrafik.
Antalet primirkommuner kommer troligen fortsatt att vara ca 290 st, men kommittén
betonar vissa problem som mindre och glesbefolkade kommuner har framfor sig.
Samverkan mellan kommuner bér dirfor underldttas liksom frivilliga

kommunsammanliggningar.

En sidan stor férindring av den regionala organisationen kommer sannolike att kriva en
ny, eller atminstone anpassad THM-organisation. Behovet av ett brett anslag for
kollektivtrafikplaneringen har, redan innan denna strukturférindring sj6satts, tidigare
gjort sig pamind. Det finns bl.a. tecken som tyder pa att det 6kande regionala resandet

kriver organisationsférindringar. De senaste dren har omfattande regional tagtrafik

11
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byggts upp i bide Milardalen, Vistra Gétaland och framforalle sodra Gotaland med
Stockholm, Géteborg och Malmo som noder. Da den ticker savil lins- som
nationsgrinser, forutsitts ett vilutvecklat samarbete (med tydliga roller) mellan flera

THM, Trafikverket, statliga SJ och andra tigoperatorer.

Sammanslagningen kommer troligtvis att resultera i att omraden med olika
kollektivtrafikstandard slis samman. Det kommer att medfora att skattebetalarna i
omriaden med simre kollektivtrafik subventioner skattebetalarna i omriden med bittre

trafikstandard.

Forandrad spelplan

Sedan detta projekt startade har mycket hint. Vi har fatt en avreglering pa spéret”,
Trafikstyrelsen och Trafikverket har bildats, och utredningar om héghastighetsbanor har
genomforts. Branschen har kraftsamlat kring mélen att férdubbla resandet med
kollektivtrafik till ar 2020 och pa sikt fordubbla trafikslagets marknadsandel. Sist men
inte minst paborjades under projektets gang en utredning om férindrad lagstiftning pa
kollektivtrafikomridet. Det dr ingen storre Gverdrift kring pastiendet att intresset for
denna utredning var timligen stort. Nir bade delbetinkande och slutbetinkande fran
SOU 2009:39 nidde allminheten gick debattens vigor hoga. Under framtagandet och
dven i utredningens efterdyningar var det i stort sett omdjligt att diskutera dagens
kollektivtrafikorganisationer utan att berra Lundinutredningens forslag om det s.k.
marknadstilltridet. ”Gar det verkligen att lata marknaden ta hand om systemet? Kommer

man inte att plocka russinen i kakan?”

Detta brus resulterade i att frigan om nya storregioner, som ar vil si dramatiska i ett
lokalt och regionalt perspektiv, kom lite i skymundan. Si smaningom skulle det dock
visa sig att propositionsforfattarna tagit visst intryck fran olika liger i branschen. En del
forslag fran utredaren behélls, medan andra justerades eller stroks. Framforallt frigan om
att “s6ka marknaden” i ett forsta skede prioriterades ned i férhallande till den roll som
den nya trafikmyndigheten skall ges. I skrivandes stund ir det oklart vilka konsekvenser
den nya lagen SFS 2010:1065 kommer att fi. Ett rimligt antagande 4r dock att fragan
om mal med verksamheten kommer att fa en framskjuten placering. Vad skall vi ha
kollektivtrafiken till? Vidare kommer vi troligen att fa se ett kat antal
avtalskonstruktioner som Gverliter mera inflytande 6ver ”produkten eller tjansten
kollektivtrafik” till utforaren, lis entreprenéren. Slutligen kommer vi att fa se
marknadsinitiativ som vi kanske inte hade riknat med. Nu blir det tillatet att bedriva
lokal och regional kollektivtrafik, kommersiellt och utan styrande krav fran en
trafikhuvudman. Om dessa initiativ kommer att tas i tdtort, i pendlingskommuner eller

pa landsbygd aterstar att se.

12
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Syfte, avgransning och metod

Mot bakgrund av ovanstiende justerades syftet med projektet, och det specifika syftet
med féreliggande rapport ir att ge en nuldgesbeskrivning med historisk tillbakablick, dar
de grundliggande aspekterna avseende strategisk, taktisk och operationell verksamhet
beskrivs i termer av existerande avtalsmodeller. Tanken ir ocksd att rapporten skall
fungera som undervisningsmaterial i imnet kollektivtrafikens organisation. Darfor

innehaller den viss information som kan uppfattas som om den lig aningen vid sidan om

fokus.

Baserat pa omfattande litteraturstudier, kvantitativa studier av 4garnas (kommuner och
landsting) uppfattningar, studier av befintliga dgaravtal och entreprendrsavtal,
diskussionsseminarium samt kvalitativa intervjuer av olika aktorer presenteras fordelar
och nackdelar med dagens organisationsstruktur. Element i denna struktur som beaktats
ar: dgarinflytande, dgaravtal, kontraktsformer, trafikstruktur och resandeutveckling.
Analysen har gjorts mot bakgrund av den historiska utvecklingen, linens geografiska

forutsiteningar och framtida regionala strukturer.

Forst ges en inblick i tankarna kring ansvarsutredningen. Sedan ges en allmin orientering
kring kontrakt och avtal. Direfter ges en omfattande beskrivning av
organisationsutvecklingen under 1900-talet. Beskrivningen ger implicit forklaringar till
laget idag: under vilka premisser formulerades tidigare lagstiftning, och pé vilket sitt

uppfattar man att organisatoriska l8sningar plétsligt blir foraldrade?

Historien leder in pa de tillimpningar av lagstiftningen som ir synliga i dagens lokala och
regionala kollektivtrafik. Kvalitativa och kvantitativa intervjuer far illustrera hur politiker
och tjanstemin uppfattar sin och andras situation. Slutligen gors ett antal reflektioner i

ett avslutande diskussionskapitel.
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Ny regional indelning

Regionfrigan har diskuterats och utretts sedan 1960-talet. Ett flertal statliga utredningar,
propositioner, regionala och lokala utredningar har gjorts for att diskutera och 16sa de
problem som varje tidsepok identifierat. Négra exempel ir SOU:1968:47,
Regionutredningen (SOU:1992:63), Regionberedningen (SOU:1995:27) och
Regionkommittén (SOU:2000:85). Den senaste i raden startade sitt arbete 2003 i form
av en parlamentarisk kommitté. Syftet var att se over strukturen och
uppgiftsfordelningen inom samhillsorganisationen. Kommitténs slutbetinkande, kallat
"Hallbar samhillsorganisation med utvecklingskraft” presenterades 2007 (SOU
2007:10). Efter remissrunda fick en sirskild utredare uppdraget att vara en
samtalspartner samt samordna diskussionerna mellan kommuner, landsting och andra

berdrda parter. Detta arbete har sammanfattats i en sirskild rapport.

Nuvarande struktur

For att rida bot pé de strukturella svagheter som enligt direktivet finns i dagens
samhillsorganisation, foreslog kommittén en ny regional samhillsorganisation. Den skall
ha tydligare roll- och uppgiftsfordelning och en gemensam regionindelning for staten och
den kommunala sektorn. Idag ingér i ldnsstyrelsernas uppgift att ta ansvar for regional
utveckling, men eftersom detta mer ér ett utvecklingsuppdrag av sjilvstyrelsekaraktir,
foreslas att man skiljer ut det fran ldnsstyrelsernas oftast rena myndighetsuppdrag. Som
en foljd av detta foreslas att landstingen ersitts av direktvalda regionkommuner med ett
sammanhillet ansvar for regional utveckling och naturligtvis hilso- och sjukvard.
Samtidigt far linsstyrelserna i uppdrag att samordna statliga verksamheter, bedriva tillsyn
och redovisa tvirsektoriella kunskapsunderlag till regeringen. En forutsittning enligt
kommittén ir en ny, gemensam lins- och regionkommunindelning med visentligt firre

enheter 4n i dag.

Detta skulle innebira att dagens struktur f6r linstrafikansvaret skulle kunna paverkas.
Dirfor ges kommitténs slutsatser timligen stort utrymme i denna rapport. Nedan dterges
huvuddragen i "Héllbar samhillsorganisation” och 4ven underlagsutredningen "Regional

utveckling och regional samhillsorganisation” (SOU 2007:13).

Administrativ region

Frigan idr vad en administrativ region egentligen 4r. Ofta hidvdas att
arbetsmarknadsregionerna, t ex LA- och FA-regionerna, utgér naturliga byggstenar. Om
administrativa grinser skir igenom dessa, forsvaras planering av infrastruktur och
kollektivtrafik. Att bara utga fran dessa forhallandevis sma regioner vore dock inte

limpligt. Darfor bor en administrativ region dven kunna omfatta flera
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arbetsmarknadsregioner. LA- och FA-regioner ir till sin natur dynamiska, och tenderar

ofta att vixa samman.

Okade rorlighet och vixande arbetsmarknadsregioner har lett till att regional
trafikplanering fatt 6kad betydelse. Detta betyder att en administrativ region i princip
successivt behover ses 6ver. Kollektivtrafikreformen 1978 tog fasta pé detta, och
betonade linstrafikansvaret. Sedan dess har arbetsmarknadsregionerna vuxit. Stockholms
LA-region omfattar i dag dven stérre delen av Uppsala lin och delar av Vistmanland och
Sormland. Dirfor maste en administrativ region beakta “funktionella” regionstrukturer

for att inte utgéra ett hinder.

Regional utveckling

Kommittén hivdar att ansvaret fér uppgifter med anknytning till regional utveckling ar
idag splittrat pa alltfor méanga aktdrer, och uppgiftsférdelningen varierar fran lin dill lin.
Linsindelning anses daligt avpassad for en effektiv regional utvecklingsplanering, och
regionindelningen skiljer sig 4t frin sektor till sektor. Féljden har blivit en fragmenterad
tillvixt- och utvecklingspolitik. Dirfor vill kommittén fora samman ett antal uppgifter
for att skapa bittre forutsittningar for hallbar utveckling och tillvixt. Om de nybildade
regionkommunerna tar hand om dessa uppgifter, kan linsstyrelserna fokusera mer pa
myndighetsutévning som statlig samordning, tillsyn, tillstind samt uppfoljning och
utvirdering. Detta skulle ligga grunden for ett regionalt demokratiske styre som kan
liknas vid kommunalt sjilvstyre. Vad skulle regionalt utvecklingsarbete innebéra?

Férutom hilsovard, kultur mm. foresldr kommittén bl.a. f6ljande:

e Ta fram regionalt utvecklingsprogram (RUP) for linet: ett
regionplaneinstrument med en regiontrafikplan
e Besluta om linsplan for regional transportinfrastrukeur

e Bedriva lokal och regional kollektivtrafik

Nir det giller transportsystemet, handlar det regionala engagemanget inte bara om
busstrafik och regional tagtrafik. Regionkommun f6reslas att inom ramen fér RUP
uppritta en trafikplan, som omfattar savil vigar och jarnvigar som flygplatser, hamnar
och kollektivtrafik. Om planen gir i takt med nationella vig- och jirnvigsplaner,
synkroniseras regionens samlade ambitioner for utvecklingen av vig-, jarnvigs-, flyg- och
sjotransportsystemen. Kommittén dverviger dven ett medfinansieringsansvar for

infrastrukturinvesteringar.

Trafik- och bebyggelseplanering
Det finns ett tydligt samband mellan trafikalstring, firdmedelsval och

bebyggelseplanering. Gles struktur gynnar inte en effektiv kollektivtrafik. A andra sidan
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kraver tit struktur en vilutvecklad kollektivtrafik f6r en héllbar samhillsutveckling. Som
ansvarskommittén uttrycker saken, ir dirmed fysiska planering, miljopolitik och
planering av trafik och transportinfrastruktur djupt invivda i varandra. De parallella
planeringsprocesserna involverar manga olika aktorer. Regelverken ir ibland svara att
forena och i vissa fall direkt motstridiga. Ibland beror det pi faktiska méalkonflikter men i

vissa fall pa bristande samordning.

Sirskilt komplext blir det i storstadsomradena. Hir agerar dnnu fler aktorer, da LA-
regionerna dir ticker flera kommuner. Vidare ir regional trafik en betydelsefull del och
drivkraft fér den lokala storstadstrafiken (bade for bil- och kollektivtrafik). Detta skulle
enligt kommittén vara anledning till att en mera samordnad regional trafikplanering

skulle behévas.

Kollektivtrafik

Kommittén menar att det inte skulle krivas forindringar av kollektivtrafiklagstiftningen
for att anpassa indelningen av trafikhuvudmin. Man pekar dock pa att en ny
linsindelning med visentligt firre och storre lin kan leda till att lin med olika ansvars-
och finansieringsmodell slas samman. Detta leder ovillkorligen till att det krivs en

integration av tidigare huvudmin med delvis olika mélsittning och ambitionsniva for

kollektivtrafiken.

Obalans mellan tidigare huvudmin medfor att invinare i omraden med mindre utbyggd
kollektivtrafik subventionerar invanare i omradden med bittre trafikutbud (om ingen
ugjdmning sker). Kommittén konstaterar att de tvd regionforsok som hittills pagace
(Skéne och Vistra Gotaland) valt olika strategier. I Skane, med fa
arbetsmarknadsregioner, satsade man pa ett sammanhingande trafiksystem for hela
storlinet och hela underskottet ticks solidariske via landstingsskatten. I Vistra Gotaland,
med flera arbetsmarknadsregioner, valdes en modell dir landstinget ticker underskott for
resor ver kommungrins och kommunerna f6r inomkommunala resor. Kommittén tar
inte stillning till vilken modell som ir bést, utan menar att det 4r upp till respektive
region att anpassa modellen efter egna forutsittningar och malsittning. Bl.a. som en
konsekvens av den obalans som kan forekomma, foreslas dirfor att Stockholms landsting

inte bildar regionkommun tillsammans med nigon granne.

Idag (i skrivandes stund) finansierar Rikstrafiken viss grinsoverskridande trafik. Vid en
linssammanslagning, skulle en del av denna trafik da bli ett "regional ansvar”.
Kommittén anser att det di vore rimligt att staten skulle kompensera den nya
trafikhuvudmannen motsvarande Rikstrafikens nuvarande kostnader for trafiken.
Dessutom anses trafikhuvudmannen kunna fa 6kade majligheter f6r att fa bedriva

linséverskridande tagtrafik.
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Kommittén ger ett antal exempel pa samarbete éver linsgrinserna som redan pigér idag.
Ett exempel ir att de fyra nordliga linen (Visternorrland, Jimtland, Visterbotten och
Norrbotten) som redan i vissa avseende borjar bindas samman, samarbetar i projektet
Norrtig (inkl Givleborg). En sammanslagning av de fyra nordliga linen skulle ge Umes,
norra Sveriges mest expansiva centrum med regionsjukhuset och det stdrsta universitetet,
en mer central beligenhet i regionen. Botniabanan kommer att bidra till att linka 6vriga

kuststidder till Umea.

Respons
D4 utredningen presenterade sitt slutbetinkande, gick den ut pa sedvanlig remiss till i

detta fall ca 300 remissinstanser. Huvudfrigor var om man f6rhall sig positiv till:

e At bilda regionkommuner?

e En linssammanslagning?

Remissvaren (Ur PM Fi2008/3849) pekade pa att en mycket stor majoritet
huvudsakligen var positiva till att inritta direktvalda regionkommuner med
beskattningsritt och ansvar for hilso- och sjukvérd samt regional utveckling. Firre och
storre lin och regioner stdddes ocksd av en mycket stor majoritet. Regerings
forhandlingsman kom si sméningom, via intensivt arbete lokalt och regionalt, fram till
foljande strukeur. Sju stycken regioner kunde definieras bland lin dir det fanns enighet

eller stormajoritet. Mojlig tidplan for detta angavs till &r 2011. Regionerna skulle kunna
kallas:

e Norra Sverige
e  Mittsverige
e Svealand

e  Vistra Gotaland

e Halland
o  Skéne/Sydsverige
e Gotland

I fallet Skdne/Sydsverige kunde detta antas ske i tvd steg: Skine som nu och ar 2015 dven
inkluderande Kronoberg och Blekinge. Vidare angav sex lidn att enighet eller stor
majoritet ridde for att bilda regionkommun, men att det under arbetets ging inte kunde
bli klart hur grinserna borde vara. Endast ett lin, Stockholms lin, kunde enas om att
bilda regionkommun. Figur 1 visar hur denna indelning skulle kunna tinkas vara. Det
bor noteras att arbetet med att bilda nya regioner pagir med olika hastighet. Det dr hogst
osikert om ovanstiende "framférhandlade” regioner verkligen kommer se ut som det
visas i Finansdepartementets PM Fi2008/3849.
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Regionala och lokala 6nskemal (2008)

Teckenforklaring:
Norra Sverige - regionkommun 2011
Mittsverige - regionkommun 2011

. Svealand - regionkommun 2011

Norra
‘Sverige
)

Vastra Gotaland - regionkommun 2011
. Halland - regionkommun 2011
Skane/Sydsverige - regionkommun 2011/2015

Gotland- regionkommun 2011

Vill ingd i regionkommun, men oklart vilken

. Ingen enighet

Sydsverige

Figur 1: Regionala och lokala onskemdl om ny regionindelning (PM Fi2008/3849).
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Regional organisation
I Sverige finns det 21 ldn, 18 landsting, 2 regioner och 290 kommuner. Nedan beskrivs
kortfattat de omraden och uppgifter som skéts pa regional och lokal nivé, och vem som

ansvarar for respektive omrade. Vidare presenteras lite fakta om kommuner och lin.

Lansstyrelser

I varje lin finns en ldnsstyrelse. Dess huvuduppgift ar att vara statens foretridare i linen
for frigor som staten lagt pé ldnsstyrelsen. Historiskt sett var liansstyrelsens frimsta
uppgift att dvervaka skatteindrivning. Skatterna skots numera av skatteforvaltningen,
som ir en egen myndighet. Lansstyrelsens verksamhet idag omfattar bland annat
naturvirds- och miljoskyddsfragor, sociala frigor, livsmedelskontroll, djurskydd och
lantbruk. For kollektivtrafiken har linsstyrelsen ocksd viss betydelse, dd man dven
foretrider staten i frigor om kommunikation, regional utveckling och hillbar

samhillsplanering.

Landsting

Landstingen dr sekundidrkommuner och leds av landstingsfullmiktige. Under fullmiktige
leder och samordnar landstingsstyrelsen det 16pande politiska arbetet inom landstinget.
Under landstingsstyrelsen verkar ett antal nimnder med olika ansvarsomriden.
Landstingen har beskattningsritt och ansvarar i férsta hand f6r hilso- och sjukvard och
kollektivtrafik. Kollektivtrafikens andel av landstingskostnaderna varierar kraftigt. I
genomsnitt uppgar den till 5 % . I Stockholm uppgér andelen till drygt 20 %, medan

den i mindre lin kan ligga under 2 %.

I Viistra Gotalands lin och Skane lin har huvudansvaret for regional utveckling pa forssk
overflyttats fran linsstyrelsen till landstinget (kallad region). Aven i Gotlands lin drivs
forsok med utokad samordnad linsforvaltning. S.k. samverkansorgan f6r linsstrategiskt
arbete har bildats i flertalet lin i Sverige. Dessa kommunalférbund ska bland annat
ansvara for planeringen av linets transportinfrastruktur samt utarbeta regionala planer f6r

utveckling och tillvixt.

Kommuner

Kommunerna ir primirkommuner och leds av kommunfullmiktige. Under fullmiktige
leder och samordnar kommunstyrelsen det l6pande politiska arbetet i kommunen. Under
kommunstyrelsen verkar ett antal nimnder med olika ansvarsomraden. Kommunerna
har ett utvecklat sjilvstyre med kommunal beskattningsritt. Huvuduppgifter 4r
barnomsorg och skola, socialtjanst och dldreomsorg. Andra uppgifter som kommuner
enligt lag 4r skyldiga att ansvar for 4r stadsplanering, bygg- och bostadsférsorjningsfragor,
miljo- och hilsofrdgor, VA-, renhéllnings- och avfallsfragor och kollektivtrafik.

Kollektivtrafikens andel uppgar till nagon eller ndgra procent.
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Kommunerna ir pa regional niva organiserade i sjilvstindiga regionala férbund. Varje
lan har ett férbund, férutom Vistra Gotaland som har fyra (plus en
samarbetsorganisation) och Dalarna som har tvi. Forbunden engagerar sig i fragor som
for samordning och utveckling av regionala fragor. Vissa forbund betonar att man vill
stddja utvecklingen av den kommunala sjilvstyrelsen och allmint bevaka kommunernas
intressen. Andra betonar det regionala perspektivet: behov av infrastrukeur,

kollektivtrafik, niringsliv och arbetsmarknad.

Fakta om lan och kommuner

I tabell 1 nedan visas lite dvergripande statistik (SCB, 2008) om linen. SKL anvinder en
indelning for att skilja ut kommuners karakteristika. Storstider har en folkmingd som
overstiger 200 000 invanare. Stérre stider ir kommun med folkmingd 50 000- 200 000
invinare samt en titortsgrad 6verstigande 70 procent. I férortskommuner pendlar mer 4n
50 procent av nattbefolkningen till annan kommun. I pendlingskommuner pendlar mer
in 40 procent av nattbefolkningen till annan kommun. Glesbygdskommuner har mindre
dn 7 inv./km2 och mindre 4n 20 000 invanare. I varuproducerande kommuner r 40
procent av befolkningen (16-64) tillverkning och industri. Tilliggas bor att 6vrigt-

indelningen innebir att kommunen inte faller inom nigon av ovanstiende indelningar.

Stockholms, Vistra Gotalands och Skdne lin innehéller flest kommuner, och manga av
dessa dr fororts- eller pendlingskommuner. Vistra Gétaland har en stor variation i typ av
grupp och har fler fororts- an pendlingskommuner. Skane har ocksé stor variation, men
saknar bade glesbygdskommuner och den minsta évrigt-indelningen. Man har ocks3 fler

pendlings- dn forortskommuner.

I ett regionalt perspektiv kan det finnas skil att gora en funktionell indelning. Det finns
olika sitt att dela in funktionella regioner (till skillnad fran de administrativa lins- och
kommungrinserna). Tillvixtverket delar in Sverige i 72 funktionella analysregioner (FA-
regioner). Enkelt uttrycke dr FA-region en region, “inom vilken minniskor kan bo och
arbeta utan att behova gora alltfor tidsodande resor”. Indelningen bygger pa
pendlingsstrommar, pendlingsstorlek men 4ven 4ndrade férutsittningar som kan paverka

utvecklingen pi sikt.

Det tydligaste exemplet pd konsekvensen av indelning i FA-regioner blir nir man jaimfor
Stockholm med Uppsala. Stockholms lins 26 kommuner tillhér samma FA-region
(Stockholm). I Uppsala lin finns det ingen “egen” FA-region, utan kommunerna kopplas
antingen till Stockholms eller till Gavles FA-regioner. Sérmland 4r ocksé tydligt
orienterat “utdt”. Till ytan stdrre lin tenderar vidare att vara flerkdrniga. Saledes finns det

bade skillnader och likheter i linsstruktur.
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Tabell 1. Sveriges lin och kommuner — kommunkarakteristik (SCB och SKL, 2008)
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Stockholms lan 1981 26 1[100% | 1 (20| 1 1
Uppsala lan 327 8| 2 0% 1 1 2 1|3
Sodermanlands lan 268 9 3] 22% 1 2 1 3 1 1
Ostergoétlands lan 423 13| 2| 92% 2 2 1 1|2 5
Jonkopings lan 335| 13| 4[100% 1 2 8 1 1
Kronobergs lan 182 8| 3]/100% 1 6 1
Kalmar lan 233 12| 4[100% 1 1 4 1 2 3
Gotlands lan 57 1 11100 % 1
Blekinge lén 152 5 2| 80% 1 1 2 1
Skéane lan 1215 33 2[1100% | 1 6 3 |10 4 5 4
Hallands lan 294 6 2| 67% 1 2 1 1 1
Vastra Gotalands lan 1558 49 7] 96% | 1 |10 | 2 6 1 9 6 5 9
Varmlands lan 273 16 5] 94% 1 4 2 1 1 4 3
Orebro lan 278 12 41 92% 1 2 1 1 2 5
Vastmanlands lan 250 | 10| 3[100% 1 2 2 4 1
Dalarnas lan 276 | 15 61100 % 1 2 5 2 4 1
Gévleborgs lan 276 | 10| 4[100% 1 3 1|4 1
Vasternorrlands lan 243 7 41100 % 2 1 1 1 2
Jamtlands lan 127 8 21100 % 1 1 6
Vasterbottens lan 258 | 15 81100 % 2 1|12
Norrbottens léan 250 | 14| 10]100% 1 8 2 2 1
Totalt 9256 | 290 | 72 3 /38|27 [41|39[40[34 37|31
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Kollektivtrafikorganisation

Avtal i praktiken - generellt

Introduktion

Avtal eller kontrake kan ses som en arbetsmetod som fokuserar pa parternas
ansvarsomriden i riktning mot de mal man vill uppnd. Att ingé nya avtal kan leda till
bide att befista befintliga relationer mellan bestillare och utférare och att nya etableras.
Via transparenta, tydliga avtal synliggors parternas ansvar. Detta kan mer eller mindre ses
som en sjilvklarhet idag, men s har det inte alltid varit i Sverige. Pa flera stillen runt om
i Europa ir det heller inte givet att kollektivtrafikdrift skall definieras utifran ett avtal.
Dirfor gors nedan en mera principiell beskrivning av hur kollektivtrafik organiseras,
vilket beddms vara betydelsefullt for att férsta och analysera dagens svenska

organisatoriska forhillanden.

Organisera kollektivtrafikforsorjning

Kollektivtrafikorganisation i olika linder avspeglar sdvil nationell sirart, paverkad av
historisk kontext, sedvinjor som generell myndighetsstruktur. Trots nationella skillnader
kan man 4nda sirskilja vissa monster. Generellt kan kollektivtrafikorganisation definieras
utifrin tre olika nivier ISOTOPE, 1997):

e Strategisk niva, relaterad till politiska beslut och mél: vanligtvis ligger denna niva
pa en myndighet
e Taktisk niva, som konkretiserar 6vergripande mal: definition av utbud och taxor

e Operationell nivé: drift av ett kollektivtrafiknit och kostnadskontroll

Om ett 6vergripande syfte med kollektivtrafik ir att erbjuda billiga resméjligheter och
tillginglighet for manga medborgare, blir det dirfor logiskt att bide den strategiska och
taktiska nivin ofta har hamnat under samma organisatoriska enhet. Denna enhet eller
myndighet kallas vanligen kollektivtrafikmyndighet (PTA, Public Transport Authority).
Sedan delegeras pa olika sitt driften till en operatér. I Sverige kan denna myndighet
likstéllas med kombinationen linstrafikansvarig-trafikhuvudman. I senare avsnitt

kommer svenska forhallanden beskrivas sirskilt.

Ett annat sitt att klassificera, beroende pa marknadsstruktur, ar med utgingspunke frin
vem som s a s har initiativet till att skapa sjilva servicen. Hir kan man sirskilja tva olika

nivaer eller organisationsformer:

o Kollektivtrafikmyndigheten skapar utbudet
e Marknaden skapar utbudet
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Nir kollektivtrafikmyndigheter skapar utbudet kan de antingen ansvara for hela driften,
inklusive rullande materiel, depaer och infrastruktur, eller si kan de delegera hela eller
delar av ansvaret via avtal. Vanligtvis 4r dock annan myndighet ansvarig for vighallning
eller banhallning. En sirskild typ av delegation ir via koncession, d4 man i princip ger

tillstand att bedriva trafik (med eller utan ekonomisk reglering).

Nir marknaden skapar utbudet, innebir det i princip att foretag initierar resméjligheter.

Hir kan man tinka sig varierande frihetsgrader:

e  Fritt marknadstilltride

e Marknadstilltride efter ndgon form av auktorisation

Organisation — tre olika typer

Ju mer kollektivtrafiken betraktas som en nédvindig samhillsservice eller en viktig
byggsten mot ett héllbart samhille, desto mer ansvar verkar kollektivtrafikmyndigheten
ta pd sig. Det giller sdvil organisering, planering som kontroll. P4 en reglerad marknad
definierar myndigheten operatérens spelregler. Avtalet fir da en central roll. P4 en
avreglerad marknad ir myndighetens detaljinflytande mycket begrinsat. Dirmed behévs

inga specificerade avtal.

Marknadsinitiativ - avreglering

Detta ir vanligt forekommande i Storbritannien. Kommersiell trafik bedrivs pa strickor
som ir lonsamma for operatdren. Trafiken dr helt avreglerad och inga avtal existerar
mellan myndigheten och operatdren. Denne kan helt frite vilja hur trafiken skall
utformas m a p linjer, linjendt, tidtabeller och prissittning. Myndigheten 4 sin sida avgor
om utbudet ir tillrickligt, eller om man behéver forstirka servicen av olika skal
(geografiskt, demografiskt, socioekonomiske etc.). Om man anser att detta skulle

behévas, upphandlas denna icke-kommersiella trafik pa “sedvanligt” sitt.

Marknadsinitiativ - reglering

Denna struktur forekommer bl.a. delvis i Tyskland. Aven om privata eller offentligt igda
foretag organiserar, planerar och driver trafik, anser man att kollektivtrafiken 4r for viktig
att bara limnas t strikt marknadsmissiga 6verviganden. Hir trider myndigheten in pa
ett mera tydligt sitt med reglering, t ex tidtabells- och taxesamarbete. Man kan siga att
strukturen till viss del paminner om situationen i Sverige innan huvudmannareformen

(SES 1978:438).

Myndighetsinitiativ - reglering

Denna struktur finns t ex i Frankrike och de Skandinaviska linderna. Den trafikansvariga
myndigheten definierar mal och upphandlar resurser. Det forekommer ocksa att man kor
i egen regi. Huvudsaklig skillnad mellan Frankrike och Sverige ér att Frankrike ofta

anvinder sig av administrationsavtal (upphandling av planering men trafik i egen eller
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annan offentlig regi), medan man Sverige ofta tillimpar bruttoavtal (upphandling av

trafiken enligt anvisad detaljplanering).

Tendenser

Trenden i Europa ir att oka inslaget av konkurrens (competition) pa
kollektivtrafikomriddet. Man kan skilja mellan tvd typer av konkurrens (van der Velde et
al., 2008):

e “Competition on-the-road”: det star operatoren fritt att bedriva trafik, och man
konkurrerar med andra operatorer om resenidrerna “pé vigen”

e “Competition off-the-road”: en myndighet foreskriver, mer eller mindre
detaljerat, vilken trafik som skall bedrivas, och operatérer konkurrerar med

varandra om att f bedriva denna trafik

Pa europeisk niva ir det framfo6r allt EG Férordning nr 1370/2007 som behandlar
kollektivtrafik pi vig och jirnvig. Syftet med denna férordning dr at faststilla hur de
behériga myndigheterna, i enlighet med gemenskapslagstiftningen, kan agera pa
kollektivtrafikomradet for att se till att det tillhandahalls tjanster av allmint intresse pa
ett bittre sitt (t ex tdtare, av bittre kvalitet eller billigare) 4n vad den fria marknaden
skulle kunna erbjuda (Artikel 1). Med behérig myndighet avses offentliga organ med
befogenhet att ingripa pi marknaden (Artikel 2b).

Ett viktigt policydokument som styrt innehéllet i 1370/2007 4r kommissionens vitbok,
som bl. a betonar vikten av “att sorja for sikra, effektiva och hogkvalitativa
persontransporter tack vare en reglerad konkurrens, och samtidigt garantera insyn och
effektivitet nir det giller kollektivtrafiken, med beaktande av sociala faktorer,
miljofaktorer och faktorer som ror regional utveckling eller att erbjuda specialtaxor for
vissa grupper av passagerare, som t.ex. pensionirer, och att undanrdja sidana skillnader
mellan olika medlemsstaters transportfretag som kan medféra betydande snedvridning

av konkurrensen”.

EG Férordning nr 1370/2007 behandlar bl.a. avtal om allmin trafik och allminna
bestimmelser, obligatoriskt innehall i avtal, tilldelning av avtal samt offentliggorande.
Den sista punkten innebir att varje kollektivtrafikmyndighet arligen ska offentliggora en
samlad rapport om den allminna trafikplikten inom sitt behérighetsomrade, om de
utvalda operatorerna samt om ersittningar och ensamritt som dessa beviljats. Denna
rapport ska mojliggora kontroll och utvirdering av kollektivtrafiknitets effektivitet,

kvalitet och finansiering.

Sammanfattningsvis, beroende pa grad av reglering och pa vilket sitt myndigheten 4r
involverade, paverkas bade (forekomst av) avtalsformer, utbud och méjligheter att uppna
uppstillda politiska mal av hur kollektivtrafiken organiseras. Den ansvariga myndigheten

beslutar om “kirnverksamheten”: hur de politiska malen skall uppnés. Med olika
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frihetsgrader verkstiller sedan operatéren trafiken med en service som skall méta
efterfrigan. I ett Europeiskt perspektiv kan man siga att avtalet representerar en vilja att
balansera mellan tva ytterligheter: & ena sidan fullstindigt offentligt monopol, & andra
sidan total avreglering. Man 6verlater till varje land att driva frigan om okad avreglering,
men di manga linder dnnu inte utsatt kollektivtrafikdrift for konkurrens betonas virdet
av konkurrensutsittning. EU-regler som styr offentlig upphandling ir f6r nirvarande

2004/17/EG.

Klassiska avtalstyper
Avtalet mellan kollektivtrafikmyndigheten och operatéren avgér hur risker férdelas och
hur ersittning utgir. For frigan om ersittning till operatéren 4r fraigan om vem som tar

vilken risk central. Det finns i princip tva kategorier av risk:

e industriell risk — relaterat till driftskostnader

e kommersiell risk — relaterat till intikterna

Tre olika avtalstyper kan fi exemplifiera hur riskerna férdelas: administrationsavtal
(management contract), bruttoavtal (gross cost contract) och nettoavtal (net cost

contract), se tabell 2 nedan.

Tabell 2: Avtalsprinciper och riskfordelning

Typ Administrationsavtal Bruttoavtal Nettoavtal
THM OP THM OoP THM OP

Risk

Industriell risk X X X

(kostnader)

Kommersiell risk X X X

(intakter)

I administrationsavtalet tas savil den industriella som den kommersiella risken av

myndigheten. Operatoren ersitts med bide fast och rorlig del for att ticka alla kostnader.

I bruttoavtalet tar operatdren den industriella risken, medan myndigheten tar hela
kommersiella risken. Operatoren ersitts for sina kostnader. Ersittningen kan eventuellt
dven ta hinsyn till externa faktorer (index for kostnadsutveckling). Vid inférande av

incitament kan operatéren fas att dela den kommersiella risken med myndigheten.

I nettoavtalet tar operatdren den industriella risken, samt dven huvuddelen av den
kommersiella risken. Operatéren behéller intikterna och fir en éverenskommen fast
summa for att ticka underskottet. Denna kan eventuellt ocksa vara prestationsbaserad

(kopplad till vissa mél med verksamheten).

Utover dessa tre typer av riskfordelning kan man tinka sig olika modeller for s.k.
”partnering”. I Storbritannien har man infért "Quality Partnership Agreements”.

Utvecklandet av dessa har varit ett svar pa de, som man ansag, negativa effekter som
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avregleringen haft dir (fullstindigt marknadstilltride). Genom partnering strivar man
efter att 6ka samarbetet mellan olika privata och offentliga aktorer, integrera linjer och
linjendt samt att forbittra resekvaliteten generellt. Pa sa sitt fordelas risker sd att bada

parter skall ta ansvar for savil industriella som kommersiella risker.

Ekonomi

Prissdttning och taxor ir politiskt laddade, dvs. biljettpriser styrs ofta av olika policys:
skapa resmojligheter for svaga grupper, gynna kollektivtrafik gentemot bilismen, 6kad
regional integration, god tillginglighet till arbetsplatser och service osv. Dirfor behaller
ofta myndigheten kontrollen 6ver priser och taxor. Diremot kan andra ekonomiska
aspekter variera fran land till land: ersittning till operatéren, vem som erhéller
biljettintikterna samt olika ekonomiska incitament. Nagra av dessa aspekter tas upp

nedan.

I administrationsavtalet ersitter myndigheten operatoren fullt ut for alla kostnader som
uppstar, ibland bade med ett fast och ett rérligt belopp. Den rorliga delen kan relateras
till kvalitet och resande. I Sverige kan detta avtal liknas vi den ersittning som
trafikhuvudmannen fir av de linstrafikansvariga, eller nir trafikhuvudmannen utfor viss
verksamhet pa sirskilt uppdrag (skolskjuts, fiardtjinst etc.) dven om den i sin tur

upphandlas.

I bruttoavtalet relateras ersittningen till dels ett fast belopp och dels till produktionen
(antal fordon, antal vagnkilometer, vagntimmar osv.). Pa sa sitt blir det majligt for
myndigheten att i forvig budgetera for trafikkostnaderna, nir vil operatéren ir
upphandlad. Det sker en dterkommande uppdatering av ersittningsnivé, beroende pa
variationer i utbud och externa effekter (index som beaktar l6neavtal, prish6jningar pa
drivmedel etc.). Ofta férekommer incitament (mer om incitament nedan) och

vitesklausuler:

e Bonus-Malus-modeller som relateras till servicekvalitet

e Vite f6r att man inte uppnar produktionsmélen (instillda turer, forseningar osv.)
Man kan tinka sig hybrider av administrations- och bruttoavtal med:

e Fast ersittning till infrastrukeur, i f6rvig 6verenskommet belopp
e Successivt minskade incitament — férvintad framtida rationalisering

e Rorlig ersittning per passagerare

I nettoavtalet behéller operatoren intikterna och far ett i regel fast tillskott av
myndigheten. Detta kan justeras beroende pa hur de faktiska intikterna blir. I vissa fall
delar myndigheten och operatéren pé vinsten/forlusten. Pa sa sitt kan myndigheten vara

med om att dela den kommersiella risken.
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I administrationsavtalet behaller myndigheten (som ocksa ir operator) intikterna. I
bruttoavtalet tar operatéren hand om biljetthanteringen och biljettmaskinsystemet, som
tillhandahalls av myndigheten. Betalning via kort gir direke till myndigheten, och
operatoren faktureras fér den kontantférsiljning som skett under en viss tidsperiod. I

nettoavtalet behiller operatoren alla biljettintikeer.

Det 6vergripande mélet med incitament 4r att pa ett effektivare sitt uppnd myndighetens
maél med kollektivtrafiken. Detta mil 4r i regel en successiv 6kning av resandet, vilket
ofta ir forknippat med kundndjdhet och kundnytta. Incitamentet driver operatoren att
medverka till 6kat resande via 6kade frihetsgrader och produktionseffektivisering.
Incitament anses vara ett viktigt och effektivt verktyg, som later operatéren medverka till
att uppfilla milen med hjilp av sin sirskilda kompetens. Oavsett avtalsform giller att
avtalet mellan myndighet och operatér pekar ut det gemensamma ansvaret. Myndigheten
méste forsikra man bidrar till att operatorens villkor for att bedriva trafiken inte avsevirt
forindras. Annars blir operatérens méjlighet att dra nytta av incitamentsavtalen kraftigt

beskurna.

Det finns olika typer av incitament beroende pa avtalsutformning och vilka mél man vill

sitta upp:

e Okad kundnsjdhet

e Okat resande

e Okade intikter

e Minskad produktionskostnad

e Forbidttrad miljo

Sekundira intikter (inte relaterade till biljettf6rsiljning) kan t ex vara annons och
reklamintikter, uthyrning av lokaler och fordon, turisttrafik, boter. I
administrationskontrake tillfaller dessa myndigheten, medan operatoren I regel behaller

sekundira intikter vid brutto- och nettoavtal.

I administrationskontrakt gor myndigheten bade en uppfoljning av policy och ekonomi.
I brutto- och nettokontrake f6ljer myndigheten upp servicenivan med hjilp av bade
kvalitativa och kvantitativa matmetoder. Exempel pé sidana dr framtagande av nojd-
kund-index (telefonintervjuer), mystery shoppers (har bl. a anvints i Sverige av SL) och

resandeundersékningar ombord.
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Kollektivtrafiken — utbud och service
Detta avsnitt behandlar hur utbudet definieras samt hur personella resurser ir allokerade.
Kollektivtrafikutbudet 4r en reseservice, stilld till invinarnas forfogande. Standarden pa

utbudet handlar bl. a om

e Linjer, system
e Restid
o Tidrtabell

e  Sirskilda resmojligheter for vissa grupper

I administrationsavtal och bruttoavtal definieras servicenivin huvudsakligen av
myndigheten. I nettoavtal r detta ett delat ansvar, men operatoren har ett stort

inflytande 6ver den slutliga produkten.
Kvaliteten dr ett ansvarsomride som delas mellan myndigheten och operatéren

e Mpyndigheten har ett strategiskt ansvar

e  Operatéren har ett operationellt ansvar

Avtalet blir hir en nyckel for att respektive akeorers inflytande och kompetens skall

komma dill fullt uttryck i den slutliga produkten.

Nir det giller biljettpriser och taxor i administrationsavtal och bruttoavtal r det en fraga
for myndigheten. I nettoavtalet definierar myndigheten Gvergripande policy, medan

operatoren far frihet att laborera med prissittning (inom stdrre eller mindre ramar).

Information och marknadsforing ir, oavsett avtalsform, i regel ett delat ansvar. Det
varierar fran land till land hur stor operatérens medverkan ir. Ofta tas de strategiska
besluten av myndigheten, medan operatéren som méter kunderna far ta ett stdrre ansvar
for varje resenir. I administrationsavtal och bruttoavtal ir det ofta myndigheten som
tillhandahaller informationstjinster pa Internet samt IT-tjdnster pa terminal och
hallplats. Trycke tidtabellsinformation kan antingen vara ett ansvar for myndighet eller

operator.

Personalen i driftsorganisationen ir oftast ett delat ansvar f6r myndighet och operator
runt om i Europa. Det férekommer att myndigheten tar over personalen, om
trafikavtalet upphér. Alternativt férbinder sig ny operatér att ta over personalen vid byte
av driftsansvar. Det forekommer ocksa att myndigheten tar hand om kostnader som

uppstar om personalen blir 6vertalig.
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Teoretiska aspekter pa avtal och avtalsformer

Effektivitet
Effektivitet dr en underliggande och viktig friga i samband med att kollektivtrafiken

successivt blir mer och mer avreglerad i Europa. Det finns olika slags effektivitet:

e Inre effektivitet — “efficiency”

e Yttre effektivitet — “effectiveness”

Inre effektivitet handlar om att "gora saker ritt”, dvs. pé ett resurssnalt och ekonomiskt
fordelaktigt sitt. Yttre effekeivitet handlar om att “gora rétt saker”, det vill siga formulera
strategier for att uppna ett visst mal, en viss effekt. Man brukar dven tala om s.k. "x-
efficiency” (eller "x-inefficiency”), dvs. den yttre effektivitet blir synbar nir en given
input transformeras till output. Om det vore s att man hade fullstindig konkurrens pa
en marknad, skulle transformationen ske "x-efficient”, eftersom féretag som var mindre
effektiva da skulle férsvinna fran marknaden pa sikt. Dock 4r det s att marknader utan
inslag av konkurrens tillater ineffektivitet. Foretag riskerar inte att konkurreras ut pa
dessa marknader. Om féretag verkar i samma ekonomi, med samma tillging till
teknologi och utbildning, anses kostnaderna f6r kapital, l6ner, driften m.m. férklara
ungefir hilften av effektivitetsskillnaden mellan féretag. Resten utgdrs av skillnader i "x-
efficiency”; grad av kreativitet, anstringning, organisationsférméga och kunskap
(Leibenstein, 1978). Enligt Johansen, Larsen och Norheim (2001) har problemet med
“x-efficiency” inom kollektivtrafikdrift varit den drivande kraften bakom att man
konkurrensutsatt kollektivtrafik. Det har t.o.m. varit si att blotta hotet om
konkurrensutsittning haft effekter pa "x-efficiency”. Upphandling kombinerat med

incitamentsstrukturer leder till 6kad effektivitet.

Ett annat perspektiv ges av Hensher och Wallis (2005), som betonar effekter av
transaktionskostnadsekonomi. Avtal mellan myndigheter och operatérer medfér ett stort
antal ekonomiska transaktioner. Problemet ir att den férhandling mellan myndighet och
operatdr som krivs, ofta utfors fore avtalsstart. Det ir i regel mer eller mindre omajlige
att kunna ta in alla relevanta aspekter fore trafikstart (vilket i princip rena bruttoavtal
utan incitament gor). Omvirlden férindras under kontraktstiden, och det bor avtalet ta
hinsyn till. Marknadskrafterna 4r i spel innan avtalsstart, och de bor fortsittningsvis
fungera under avtalsperioden. Dirfor kritiseras ofta "competition off-the-road”. Med
hjilp av 6kat inslag av incitamentsstrukturer som stédjer och optimerar effekterna av den
subvention som i regel ofta krivs, tas bittre hinsyn till bide effektivitet och férindringar

i efterfragan.

Monopol
Pa de flesta stillen i Europa kan lokal och regional kollektivtrafik karakteriseras i termer

av monopol. I Storbritannien (utom London) har det trots fullstindig avreglering
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utvecklats i riktning mot operatdrsmonopol. Det 4r helt enkelt inte plats for flera
konkurrenter inom ett begrinsat omrade. I 6vriga Europa ar det istillet ett lokalt eller
regionalt koparmonopol. Myndigheter har ensamritt pé att planera kollektivtrafik, vars
drift sedan i och f6r sig upphandlas i konkurrens. Ekonomisk teori beskriver
monopolsituationen (i ett renodlat fall) med att monopolisten alltid kommer att silja en
lagre kvantitet till ett hogre pris an om fullstindig konkurrens skulle rada. Finns det
dirfor goda skil till att avreglera lokal och regional kollektivtrafik? Skulle utbudet 6ka
och priset ga ned? Tyvirr 4r det inte s enkelt, for dd hade det sannolikt redan skett. Det
borde ju inte ligga i samhillet intresse att skjuta till sa stora subventioner som man gor
idag, om de helt kunde slopas och att resmojligheterna dessutom totalt sett forbattras.
Nedan beskrivs kort varfor aven ekonomisk teori indirekt stédjer ett koparmonopol, dvs.

att samhillet i form av en myndighet subventionerar ett kollektivtrafikutbud.

Samhallsekonomisk effektivitet
Sonesson (2006) beskriver hur lokal och regional kollektivtrafik kinnetecknas av att

genomsnittskostnaden kraftigt faller med 6kat antal resenirer. 40 betalande resenirer
ombord ir bittre 4n en enda, eftersom driftskostnaden i princip blir densamma. Dock
skjuter driftskostnaderna i héjden, om den 7sista resendren” leder till att man tvingas
kora med ytterligare ett fordon. Resultatet av fallande genomsnittskostnader blir att
samhillsekonomiske effektiva beslut (investeringar, biljettpriser) inte kommer att ge full

kostnadstickning.

Om en privat operatdr agerade pa marknaden utan subventioner, skulle den bara
overleva om den inte fattade samhillsekonomiskt effektiva beslut. Stordriftsférdelarna,
att genomsnittskostnaderna faller nir antalet producerade enheter (antal sitt- och
staplatser) okar, leder sannolike till att trafikutbudet koncentreras till en enda operator (se
ovan, exemplet Storbritannien). Bristen pa konkurrens kan hoja priserna ytterligare, leda

till ligre kvalitet och héjda driftskostnader.

Ett annat argument f6r subvention ir den s.k. Mohringeffekten. Nir antalet passagerare
okar vill man méta efterfrigan genom okat utbud (6kad turtithet t ex). Okad efterfrigan
driver fram 6kat utbud. Detta forbittrar 4ven f6r befintliga resenirer. Alternativt moter
man Gkat antal passagerare med storre fordonsenheter (ledbuss istillet f6r normalbuss),
vilket da i princip inte forbdttrar for befintliga resendrer. Skulle operatéren dessutom inte
reagera pa 6kad efterfrigan (eller inte tillrdckligt), okar tringseln i fordonen vilket ar

negativt for befintliga resenirer. (Sonesson, 2000)

Optimalt subventionssystem
Om man hivdar att det ir samhillsekonomiskt effektivt att subventionera kollektivtrafik,

hur skulle da ett sidant system kunna utformas optimalt? Sonesson forsoker ge ett svar pd
det. Via analyser av befintliga avtal kommer han fram till att, under forutsittning att den

marginelle (siste) passageraren och den genomsnittlige passageraren resenidren har samma
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virdering av kvalitetsforindring (utbudsforindring), ett optimalt subventionssystem
enbart bor baseras pd antal resor (volym). Da kommer bide den samhillsekonomiskt och
den foretagsekonomiskt optimala utbudsnivén att vara lika. Diremot dr den
foretagsekonomiskt optimala nivin pa antal resor ldgre, och det foretagsekonomiske
optimala biljettpriset hogre dn den samhillsekonomiska. Om man subventionerar

resorna, sinker foretaget sitt pris, vilket innebir att antalet resor kommer att oka.

Sonesson hivdar dven att det inte finns ndgra starka skil att subventionera utbud. En
subvention baserad pa antal resor (volym) kommer automatiskt att 6ka utbudet, da ett
okat antal passagerare gor det mer l6nsamt for att investera i 6kat antal fordonskilometer

(fler linjer, 6kad turtithet etc.)

Exempel fran fastighetsbranschen

Vi vill i detta sammanhang referera till ett samtal med en fastighetsigare av
industrifastigheter i en medelstor svensk stad. Enligt honom var hans lige nu inte helt
optimalt eftersom alla hans lokaler var uthyrda. Det var nimligen langsiktigt farligt att ha
alla lokaler uthyrda eftersom han dé inte kunde erbjuda befintliga hyresgister som vixte
storre lokaler. Effekten av detta var att han kunde forlora goda hyresgister till en
konkurrent. Enligt honom skulle man alltid ha en viss del outhyrd lokalyta. Utbud och
efterfragan i denna stad verkar vara i balans. Hyresgisterna har méjlighet att vilja bland
alternativa lokaler. Denne fastighetsigares resonemang verkar inte vara detsamma som
nimnts i rapporterna som vi har refererat till ovan. Kan detta bero pa att utbud och
efterfrigan inte ir i balans inom persontrafiksektorn? Ar den kraftiga tillvixten pa vissa

platser, t.ex. i Skine, nir trafiken har byggts ut ett tecken pa detta?

Upphandlingseffekter och avtalslangd
Flera forskningsrapporter tar upp avtalsformer och rollférdelning. Longva et al. (2005)

illustrerar huvuddragen i figur 2 nedan. Figuren skall ldsas si att om verksamheten ar
myndighetsstyrd och myndigheten i huvudsak upphandlar efter priset sd dr det
produktionskostnaderna som styr. Baserat pd ovanstiende ramverk har Bekken et al.
(2006) kommit fram till foljande iakttagelser gillande den norska utvecklingen.
Upphandling har gynnat utvecklingen, och

¢ Kontrakeslingderna har okat

e Avtalens omfattning har 6kat

e Antal anbudsgivare har stabiliserats

e Skillnaden mellan hogsta och ligsta bud har minskat

¢  Upphandling har minskat kostnader och tillskott

e Bruttoavtal innebir inte nodvindigtvis simre marknadsanpassning

e Lin som har tllimpat en mix av avtalsmodeller forefaller inte ha utvecklats lika

gynnsamt.
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Ansvarsférdelning

Myndighet
A
Kostnad Indirekt kostpad
avgor vgor
Kriterium
Pris < »  Kvalitet
Indirekt kvalitet Kvalitet
or avgor
A\ 4
Operator

Figur 2: Huvudformer av konkurrensutsittning, upphandlingskriterium och
ansvarsfordelning (Longva et al., 2005)

En viktig del av avtalet dr dess lingd — hur linge den avtalade trafiken fir drivas av
upphandlad operatér. EG Férordning nr 1370/2007 rekommenderar att inga avtal bor
16pa lingre dn 10 &r for busstrafik. En vanlig avtalslingd idag i Europa ligger mellan 5-8

ar. Det handlar om flera avvigningar:

e Korta avtal — stimulerar och uppritthaller marknaden tills nista upphandling
e Langa avtal — stimulerar samarbetet och gemensam utveckling under

avtalsperioden

Med marknaden avses hir antalet operatorer. Korta avtal uppritthéller konkurrens
mellan operatdrerna. Langa avtal stimulerar till investeringar frin operatérens sida som
syftar i kvalitetstorbittring och effektivitet. Avskrivningstiderna 4r en av orsakerna till att
utvecklingen i huvudsak gar mot lingre avtalstider (som man bl. a observerat i Norge).
Risken finns dock f6r vad man brukar kalla "regulatory capture” (t ex for tita band
mellan myndigheten och operatdren), vilket forefaller gynna bade myndigheten i sig och
operatoren, men har negativa effekter pa det omgivande samhillet. Om myndigheten i
stor utstrickning star for infrastruktur och rullande materiel medger detta kortare

avtalstider. Hir reduceras operatoren mer till att tillhandahélla personal.
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Enligt Crocker och Masten (1988) ir det generellt s att en optimal avtalslingd speglar

en “trade off” mellan

e  Kostnader for att pd kort sikt upphandla varje liten del av den totala produkten
e Risken att fastna i ett avtal som inte ar tillrickligt flexibelt relative

omvirldsférindringar
En fara med att myndigheten Zger t.ex. fordon kan uppstd om man vill indra pa detta

och 6vergi till att operatdren i ett nytt avtal blir dgare. Myndigheten kan da riskera att

gora realisationsforluster pa fordonen.

Okad risk — 6kad kostnad

optimum

Farre upphandlade enheter
— reducerad kostnad

Okad kostnad

v

Okad avtalslangd

Figur 3: Optimal avtalslingd — sett ur myndighetens perspektiv

Avreglering
Det rider ingen tvekan om att kollektivtrafiken gir mot ett 6kat marknadstilltride, inte

bara i Sverige, utan dven runt om i Europa. Det kan vara av intresse att nirmare studera
kinda effekter, for att verkligen dra nytta av ett 6kat kundfokus som man férvintar sig

efter en avreglering, eller snarare "omreglering”.

Allmant om situationen i Storbritannien
Nir man pratar om att avreglera kollektivtrafiken, brukar tankarna falla pa utvecklingen i
Storbritannien. Ofta sigs att “det skedde i ett slag”. Faktum ar att det dock skedde
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stegvis. Pé tidigt 1900-tal var busstrafiken i Storbritannien ganska ostrukturerad. Detta
ledde till en tydlig reglering i och med Road Traffic Act 1930. Fran att sedan varit en
strikt reglerad struktur under ett halvt sekel, férindrades systemet upp i och med
Transport Act 1980. Den innebar bl. a en avreglering av expressbusstrafik. Direfter
nationaliserades kollektivtrafiken i London, varefter en upphandlingsprocess av denna
trafik pibérjades (London Regional Transport Act 1984). Aret dirpa inférdes Transport
Act 1985, som avreglerade kollektivtrafik utanfér Londonomréidet. Privat bussféretag
bildades, av vilka méanga hade sitt ursprung i offentligt igda bolag som saldes ut. I nista
steg omvandlades jirnvigssektorn. Railway Act 1993 omvandlade tagtrafiken till 25
franchiseavtal som sedan verlits i privat regi 1997. Dessutom separerades tagtrafikdrift
fran jirnvigsinfrastrukturen, vilken lades i “banverket” Railtrack. Fran att ca 75 % av
operatorerna var i offentlig 4go 1985, sjonk denna siffra till 5 % (bade buss och tag).
(Preston, 2005)

Marknadstilltrade

Fran och med 1986 garanterades marknadstilltride. Vem som helst kunde bedriva
busstrafik varhelst man 6nskade. Kraven var i stort sett en formell trafiklicens och att
folja relevant trafiklagstiftning. Till en bérjan lockades ett stort antal aktdrer in pa
marknaden, men efter ssmmanslagningar bildades ett antal stora bolag som in i dag dr
betydande aktorer bade inom Storbritannien och pa europeisk nivd. I stadstrafik ledde
utvecklingen (bl. a de uppenbara stordriftsfordelarna) till ett fital operatorer, ddr en
oftast dominerade marknaden. Vidare fick de lokala myndigheterna upphandla trafik
som man ansag socialt nédvindig (perifer trafik, kvills-, natt-, och helgtrafik). Den
strikta konkurrenslagstiftningen sig samtidigt till att forbjuda privata operatorer pa
marknaden att samarbeta, for att marknadstilltridet skulle garanteras. Det dr ocksd
viktigt att beakta det kraftiga inslaget av centraliserad beslutsgang avseende infrastrukeur.

Avregleringen medforde att denna princip ytterligare forstirktes (Hedegaard Sorensen,
2008).

Atergang

Som en reaktion pa dessa successiva hindelser kom 4nnu en lagstiftning, nimligen
Transport Act 2000. I princip innebar denna en dterreglering for att komma tillritta med
oonskade effekter av avregleringen: minskat utbud, slopande av olénsamma linjer och

dilig samordning. Négra punkter i "atstramningen” var:

e Quality partnership agremeements: lokal myndighet och operator kan avtala om
t ex infrastrukturatgirder som skall forbittra framkomligheten

¢ Quality agreement: sitta marknaden ur spel genom upphandling, om detta ir
enda méjlighet att uppné lokal transportpolicy (har inte tillimpats)

e Biljettsamarbete: majlighet att infora gemensamma system
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En viktig férindring jimfort med tidigare férhillanden var att den lokala/regionala nivan
skall uppritta och uppdatera en lokal transportplan (LTP — Local Transport Plan).
Innehallet berdr transportstrategier och policys och ett program for implementering.
Uppfoljning och revidering presenteras i en "arsberittelse”. Pa nationell nivé tas sedan

stillning till innehéll och beslut fattas om medeltilldelning. Bidrag ges t ex till

e Storre regionala infrastrukturprojekt som inte omfattas av det nationella nitet
o  Storre lokala infrastrukturprojeke (gator, kollektivtrafikitgirder etc.), program
for tillginglighet, mobilitet, sikerhet osv.

e Kollektivtrafikfordon

e Dirift- och underhill av infrastruktur och rullande materiel

Ett viktigt element i LTP 4r kopplingen till de nationella transportpolitiska malen.
Tydliga operationaliserade mal skall formuleras som ansluter till de nationella malen. Det

kan t ex handla om mal avseende

e Framkomlighet/tringsel i vigtransportsystemet

o Kollektivtrafikresande (regionaltdg, littbana, buss)
o  Kuvalitet i kollektivtrafiken

o Floden

o  Trafiksikerhet

o Tillginglighet

e  Oskyddade trafikanter

e Emissioner, miljokvalitet

e Regional balans

e Niringsliv, ekonomi
Viktigt dr ocksd den évergripande strukturen pa LTP. Det kan bl.a. handla om

e Opverensstimmelse lokal/regional-nationell policy
e  Cost-benefit: om satsningarna ger valuta fér pengarna
e  Genomforbarhet: om satsningarna ir genomforbara under forslagen tidsram och

om foérutsittningar 6verhuvudtaget finns for implementering

Det forekommer att nationell myndighet upprittar en "mall” f6r hur planerna skall
beskrivas och "prissittas”, eller sd dverlater man det till regionen att sjilv argumentera via
egna modeller, metoder och kalkyler. For att gynna teknikutveckling, innovation och
snabbare satsning pd en "langsiktigt hallbar tillginglighet” finns sirskilt 6ronmirkta
pengar for dtgirder som t ex bidrar till effektiv energianvindning, minskade emissioner
och 6kad sikerhet. Dessa medel finns i den s.k. Transport Innovation Fund, dir man
bl.a. fokuserar pa tringsel och 6kad produktivitet. Medeltilldelning bestims i hog grad av

planens kvalitet och ambitioner, samt att man majliggjort en utvirdering via indikatorer.
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Effekterna

Effekterna av avregleringen var flera. Resandet utanfér London minskade med 37 %
mellan 1981 och 2001. Under samma period 6kade resandet i London med 33 %. Det
minskade resandet utanfér London berodde inte pa en minskad produktion. Istillet
okade denna med 21 %. Diremot f6ljdes resandedkning och produktionsokning at i
Londonomradet. Trots (eller pa grund av) att resandet minskade kraftigt, okade
biljettpriserna. Utanf6r London 6kade snittintike per resa med 40 % under denna

period, men endast med 8 % i London.

Ett av syftena med avregleringen vara att driva utvecklingen mot en kostnadseffektivare
trafik. Detta uppnidde man ocksa, men totalt sett blev effekterna over tid ganska lika
utanfor och inom London. Strax efter Transport Act 1985 sjonk kostnader per
vagnkilometer mycket snabbt utanfér London, men planade sedan ut. I London sjénk
kostnaderna successivt i takt med okat inslag av upphandling. Fram till 2001 blev

resultatet 6verraskande lika: -43 %.

Virkommentar: Vi vet inte pa vilket sitt man har mitt produktionen. En intressant fraga
dr att om tvé konkurrerande bolag kor turer i stort sett samtidigt detta riknas en eller tva

turer i produktionssammanhang. Reseniren har i detta fall egentligen inte fitt ett storre

trafikutbud.

Om man skulle lyckas skapa en kostnadseffektivare trafik, skulle behovet av subventioner
av kollektivtrafiken kunna minska. I teorin skulle en total avreglering kunna avskaffa
behovet av subventioner. I praktiken blev det i stillet sa att man gjorde riktade
subventioner mot vissa resenirer, s.k. "Concessionary Fare Schemes”, istillet for att
subventionera produktionen. Nettoeffekter blev att subventionsbehovet minskade med
37 %. I London sjonk subventionsbehovet mycket kraftigt till att borja med, varefter det

steg. Under perioden blev det dock en minskning pa 8 %. (Preston, 2005)

Preston (2005) drar slutsatsen av utvecklingen i Storbritannien att “competition on the
road” kan leda till f6r stort utbud, f6r hogt pris och for lag servicekvalitet. Detta dr
kinnetecken for en monopolmarknad. Stordriftstérdelarna i kollektivtrafiken ger sig till
kinna, trots att man ville ta bort det offentliga monopolet pa 1980-talet. ’Competition
off the road”, att man konkurrerar om majlighet att f& kéra (upphandling, koncession
etc.), leder atminstone i teorin till att man skulle kunna erbjuda en vil avvigd produkt
avseende pris, utbud och kvalitet. Aven hir finns forstas risk att bide planerare och
politiker vill f6r mycket, vilket ocksa leder till "ineffektivitet” (i en strikt ekonomiske
tolkning). Diremot finns det andra mal med kollektivtrafiken: ett medel for hillbar
utveckling, attraktiva stider, regional utveckling och mindre behov av utbyggd

infrastruktur f6r privatbilism.
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Effekterna av LTP ar det dnnu for tidigt att avldsa. Utvdrderingar pagar stindigt, och

programmet uppdateras successivt. Hittills gjorda erfarenheter ér:

o Tydlig forbdttring av lokal infrastruktur
e Kundnojdhet avseende kollektivtrafiken har forbittrats jamfort med generella
NKI som har forsimrats

e Ingen mirkbar resandedkning i kollektivtrafiken

Trots tydliga satsningar pa forbittrad framkomlighet for kollektivtrafiken och ett tydligt
fokus pa hallbarhet avseende de satsningar som gjorts, har siledes 4n si linge ingen
markant resandedkning i kollektivtrafiken skett (pa sina hall har dock avsevirda
forbattringar skett). Det dr for tidigt att dra nagra generella slutsatser av detta, och
processen fortsitter. Anledningen till att dessa insatser inte paverkat kan dock vara att de
vil kinda faktorerna for attraktiv kollektivtrafik inte paverkats tillrickligt: god
tillginglighet, kort restid, prisvirdhet etc. (DfT, 2007).

Avtal i praktiken - Sverige

Avtalen mellan de linstrafikansvariga sinsemellan (landsting/region och kommuner),
med trafikhuvudmannen (THM) och med entreprenérerna (trafikforetagen) kan indelas
i minst tre nivaer. En fylligare bakgrund till detta avsnitt ges i historikavsnittet — varfor

det ser ut som det gor i Sverige idag.

Agaravtal - konsortialavtal

De linstrafikansvariga reglerar i ett dgaravtal eller konsortialavtal mellan sig hur
trafikhuvudmannen skall organiseras och styras samt hur man skall fordela ansvar och
ekonomiskt underskott. Det ekonomiska underskottet i trafikhuvudmannens verksamhet
kallas ofta dgartillskott. I vissa fall finns dven mal (generella eller mitbara) for

kollektivtrafiken med i dessa avtal.

Uppdraget for THM

I ett andra steg reglerar linstrafikansvariga THM:s uppdrag. De utformar ett
uppdragsavtal, ibland kallat trafikavtal som styr trafikhuvudmannen. Om THM ir ett
aktiebolag, vilket ar mycket vanligt, upprittas en bolagsordning. Arligen ges i regel ocksé
dgardirektiv till THM. Dessa innehéller ofta mal, och i stort sett alltid ekonomiska ramar

for verksamheten. Om THM ir ett aktiebolag, faststills detta pd bolagsstimman.

Entreprenadavtal

Ingen THM utfor idag trafiken i egen regi, utan har avtal med entreprenérer eller i ett
fall ett heldgt dotterbolag (ligger dirmed ganska nira vad som kan kallas egen regi), som
utfor driften av trafiken. Avtalet mellan THM och entreprenérerna kallas

entreprenadavtal, trafikeringsavtal eller trafikavtal.
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Modeller fér dgande och agartillskott
THM i Sveriges lin kan vara organiserat enligt fyra principiella modeller. I figur 4 visas

fyra bilder som illustrerar modellerna.

Modell 1 Modell 2
Landsting Kommun Landsting Kommun
Regional
trafik
Lokal ‘
trafik
Modell 3 Modell 4
Landsting Kommun Landsting Kommun
Regional
trafik
Lokal ‘ ‘
trafik

Figur 4: Fyra organisationsmodeller

Modell 1: gemensamt dgande av THM

Denna modell presenteras dven i det historiska avsnittet. Landsting och kommuner 4r
gemensamt linstrafikansvariga. De har bildat ett kommunalforbund eller aktiebolag som
ar trafikhuvudman. De tar ett gemensamt kostnadsansvar. Agartillskottet fordelas s att
landstinget betalar 50 % och kommunerna resterande 50 %. Vanligast ir att
kommunernas del av dgartillskottet fordelas efter produktionen, trafikarbetet, inom

kommunen. Modellen 6verensstimmer med lagens s.k. normal- eller standardmodell.

Nigon fordelning eller berikning av det verkliga behovet av dgartillskott i respektive
kommun sker oftast inte. Modellen kan sigas vara solidarisk eftersom dgartillskottet
fordelas utan hinsyn dill skillnader i kostnadstickning. "Lonsamma” linjer subventionerar
dirmed “olonsamma”. Modellen bygger konsensus mellan dgarna, och THM far i regel

en stark stillning.

Modell 2: gemensamt dgande av THM - regional och lokal uppdelning

Modell 2 innebir liksom Modell 1 ett gemensamt ldnstrafikansvar och huvudmannaskap,
men med renodlat uppdelat kostnadsansvar mellan landsting och kommuner. Denna
modell har blivit allt vanligare under de senaste dren och tillimpas nu i flertalet av linen
(se historikavsnittet: "Givlemodellen). De flesta trafikhuvudmin gér dock 4ven i denna

39



Kollektivtrafikorganisation

modell en mycket grov férdelning av intikter och kostnader. Effekten kan dirmed bli att
vare sig landstinget och kommunerna betalar de verkliga kostnaderna f6r sin trafik”.
Anledningen kan bl. a vara svarigheten i uppdelning av intikter och kostnader pga.
integrerat biljett- och taxesystem. I vissa lin tillimpar man Modell 1 f6r
landsbygdstrafiken och Modell 2 f6r stadstrafiken (detta har paverkat klassificering i

enkitstudien som redovisas i ett senare avsnitt).

Ofta har man behallit kravet att landstinget betalar cirka 50 % av dgartillskottet.
Eftersom den regionala trafiken oftast har en hégre kostnadstickning kan t.ex.
landstinget betala THM:s administrationskostnader och de sa kallade trafiknira
kostnaderna (kostnader som inte ingar i entreprenadavtalen med trafikféretagen, t.ex.

kostnader for informationssystem).

Foérdelen med Modell 2 ir att den ger klarare samband input och output, samt att den
framhiver det kommunala ansvaret och krav pa integration mellan kollektivtrafik och
infrastruktur. Kommuninvénarna kan dirmed littare utkriva politiskt ansvar. Nackdelar
kan vara forsvagad helhetssyn, samt klara svarigheter med att definiera vad som ir
regional respektive lokal trafik. Konflikter kan uppstd mellan de regionala och lokala
transportbehoven, och THM kan fi en svagare stillning jimfort med Modell 1; THM

blir reducerad till en utforare.

Modell 3: landsting/region ensam trafikhuvudman
Modell 3 innebir att 4r att landstinget ensamt 4r lidnstrafikansvarigt och tillika THM.

Modellen diskuteras i de lin som har bildat regioner. Region Skéine har denna modell
sedan regionens start 1998 (specialfallet SL kan hinf6ras hit, men bildades mycket
tidigare — se historikavsnittet). Kommunerna l6ses ut genom skattevixling mellan

landsting och kommuner.

Modellen kriver goda relationer mellan landstinget och kommunerna f6r att bl.a. det
nédvindiga samspelet mellan trafik- och bebyggelseplanering skall fungera. I Skéne 4r
kollektivtrafiken organiserad som en nimnd inom regionen. I Stockholms lin ir enligt
lagen landstinget ensamt linstrafikansvarigt. Trafikhuvudmannen ir dock ett av

landstinget heldgt aktiebolag.

Modell 4: kommunalt huvudmannaskap
Modell 4 ir ett helt primdrkommunalt linstrafikansvar och huvudmannaskap. Denna

organisationsform anvinds endast pd Gotland, som bestar av en kommun. Den skulle
dock kunna tillimpas dven om det finns flera kommuner i ett lin. Kommunerna skulle
kunna bilda ett kommunalférbund och utéva huvudmannaskapet i detta eller via ett
aktiebolag. Om si skulle ske, far landstinget 16sas ut genom skattevixling med

kommunerna. I tabell 5 sammanfattas vilka samarbetsmodeller som tillimpas i olika ldn.
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Tabell 5: Samarbetsmodeller i olika lin

L&n M1 M 2 M3 M 4 Kommentar

Stockholm X 100 % landstinget

Uppsala X

Sdédermanland X X Trafiken &r uppdelad efter funktion men ingen
strikt regional och lokal uppdelning av ansvaret

Ostergotland X

Jonkoping X 50/50-férdelning av tagtrafik och
landsbygdstrafik pa vég var for sig.

Kronoberg X Kommunalférbund. Skilda fordelningar
landstinget/kommuner beroende pa landsbygd
eller tatort

Kalmar X

Gotland X

Blekinge X Skilda férdelningar landstinget/kommuner
beroende pa trafiktyp

Skéne X 98 % Region Skane. Agartillskott fran
kommuner ar tillkop av trafik.

Halland X Skilda fordelningar landstinget/kommuner
beroende pa trafiktyp

Vastra Gotaland X 50/50 férdelning efterstrévas

Varmland X 50/50-férdelning

Orebro X Skilda férdelningar landstinget/kommuner
beroende pé trafiktyp

Véastmanland X

Dalarna X

Gavleborg X

Vasternorrland X

Jamtland X

Vasterbotten X

Norrbotten X

Antal 7/21 11/21 2/21 1/21

En viss majoritet tillimpar Modell 2. Den vanligaste konstruktionen 4r uppdelning pa
regionala (landstinget) och lokala (kommuner) linjer. I en tredjedel av linen fordelas
tillskottet enligt Modell 1. Nir trafikhuvudmiannen bildades 1979 valde de allra flesta att
fordela dgartillskottet enligt Modell 1, men undantog vanligtvis stadstrafik, som fick

betalas av respektive kommun. De senaste tio dren har allt fler gitt over till Modell 2.

Modell 1: férdelningsmetoder
Kiénnetecknande f6r modell 1 4r att den relativa dgartillskottsfordelningen mellan

landsting och kommunkollektivet 4r fast och inte beroende av faktiska kostnader och
intikter. Diremot kan andel av 4gartillskottet samt férdelningsprinciperna skilja sig it.

Tabell 6 visar pé olika l6sningar.
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Tabell 6: Principer for fordelning av dgartillskottet for de lin som tillimpar Modell 1

Lan Trafiktyp Andel Andel Tillskottsfordelning
landsting kommuner
Sormland Stomtrafik jarnvéag 50 % 50 % Personkilometer
Stomtrafik vag 75 % 25 % Tidtabellstimmar
Stadstrafik 22% 78 % (bertrd | -
kommun)
Lokal linjetrafik 40 % 60 % Tidtabellstimmar
Ovrig trafik 0% 100 % Respektive kommun
Jonkoping Landsbygdstrafik (buss 50 % 50 % Tidtabellskilometer
och tag)
Tatortstrafik 50 % 50 % Tidtabellskilometer
Kronoberg Landsbygdstrafik med 50 % 50 % Tidtabellskilometer
buss
Tatortstrafik 33 % 67 % Respektive kommun
Tagtrafik 50 % 10 eller 40 % | Andel tAgstopp
Blekinge Tagtrafik, 50 % 50 % Antal kommuninvanare
tdgkompletterande
busstrafik
Linjetrafik buss 42 % 58 % Tidtabellskilometer
Flygbuss, 50 % 50 % Respektive kommun
skargardstrafik
Fardtjanst 42 % 58 % Respektive kommun
Sjukresor (endast inom 50 % 50 % Antal kommuninvanare
ordinarie kollektivtrafik)
Halland Landsbygdstrafik (buss 50 % 50 % Tidtabellskilometer
och tag)
Tatortstrafik 33 % 67 % Respektive kommun
Véarmland Landsbygdstrafik (buss 50 % 50 % Tidtabellskilometer,
och tag) tidtabellstimmar,
befolkning (viktning)
Tétortstrafik 0% 100 % -
Orebro Landsbygdstrafik (buss) 65 % 35 % Tidtabellskilometer
Tagtrafik, luftfart 50 % 50 % Aktieinnehav i THM
Tatortstrafik 0% 100 %

Landstinget eller kommunerna kan i Modell 1 képa till trafik, som de da betalar hela
dgartillskottet for, och ett tillkop kriver sirskile avtal.

En del kommuner 6verlater planering och upphandling av skolskjutsar till THM.
Tanken 4r atct THM ska kunna samplanera linjetrafik och skolskjutstrafik. Kommunen
betalar da hela kostnaden for skolskjutsarna. Vissa THM ir dock tveksamma till att ta pa

sig uppdraget, eftersom det innebir en detaljerad planering pa lokal niva.

En av anledningarna till att Modell 2 har blivit allt vanligare ér just problemet med
tillkdp och skolskjutssamordning. Modell 2 leder till en enklare hantering av ett variabelt
kommunalt utbud, och sirskilda avtal behdvs inte for att korrigering av

tillskottsfordelningen.
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Det finns olika sitt att hantera just skolskjuts, som i manga lin star for en stor del av

total tillskottet:

e Egen kommunal regi

e THM regi

e Kop av skolkort for resa i ordinarie trafik:
0 avrikning av hela kostnaden

0 hinsyn tas till "intikter” som aterfors till kommunen/landstinget

Eftersom periodkorten ir subventionerade och inte ticker kostnaderna for
kollektivtrafiken medfér oftast Modell 1 att landstinget 4r med och betalar for
skolresorna. Hur man hanterar skolkorten paverkar dven 4gartillskott till THM, vilket

gor att officiell statistik inte alltid blir jimférbar.

Modell 2: férdelningsmetoder

Grinsdragningen mellan regionalt (landstinget) och lokalt ansvar (kommunerna)
formuleras och hanteras olika i linen. Den mest detaljerade grinsdragningen finns i
Vistra Gotalandsregionen dir man via resandeundersékningar faststiller fordelning pa
lokalt (inom kommunen) och regionalt resande (korsar kommungrins) per linje.
Kostnader och intikter fordelas per personkilometer inom och mellan kommuner pé
enskilda linjer. Férdelen med denna konstruktion 4r att kostnader och intikter i si stor

utstrickning hamnar ”pa rite stille”.

Normalt sker dock en uppdelning pé regionala och lokala linjer. Det saknas i regel
definition av egenskaperna for regional trafik med hinsyn dill sjilva trafikuppgiften. Det
kan dven bli svérigheter vid inférandet (eller sammanslagning) av nya linjer.
Utvirderingar av konsultforetaget Danielsondosk AB har bl.a. visat att den strikta
ansvarsuppdelningen i Modell 2 kan himma drivkrafterna att utveckla trafiken mot det

langsiktiga malet om ett okat resande, da revirtinkande olyckligtvis kan uppsta.

Modell 3: férdelningen redan klar

Modell 3 finns i tvd av landets starkaste tillvixtregioner. Dessa kinnetecknas av successivt
okande pendling och regionforstoring. Modell 3 - regionen tar hela ansvaret — anses
dirfor dven stddja dessa processer och gynnar helhetssyn och systemtinkande. Nigra

fordelar ir:

e Helhetssyn for regionen — stodjer 6vergripande regionala mal

e THM satsar resurserna dir de gor mest nytta — ofta i starka strik

e Tydlig politisk styrning via t ex nimnd som annan offentlig verksamhet
e THM behover inte dgna tid it att skapa enighet bland dgarna

e Samordning med regional planering och utveckling méjliggors

¢ Enhetligare infrastrukturutveckling — relationer andra lin, Trafikverket etc.
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Nackdelar finns dock:

e Kommunerna fir mindre inflytande — glesbygdstrafik kan bli ligre prioriterad
e Titortstrafik som i huvudsak berér en kommun kan bli lidande

e Kommunala tillkép maste ske som i Modell 1

e Svirare samordna med skolskjutstrafik, jimférbart med Modell 1

e Samordning med kommunal fysisk planering kan forsvéras

Det ir troligen av viss betydelse hur linet 4r organiserat. En region, som ansvarar for fler
funktioner dn vad ett landsting gor, bor vara mer limpad for att ta hela ansvaret dven for
kollektivtrafiken. Teoretiskt bor den regionala trafiken och infrastrukturinvesteringar

som gynnar denna vara littare att genomf6ra nir en region har hela ansvaret. Den lokala

trafiken diremot bor dtminstone i teorin fi mindre uppmirksamhet.

Entreprenadavtal
Entreprenadavtal upprittas mellan THM och entreprenér. Allminna villkor och

generella forutsiteningar, tid och omfattning, princip (brutto, netto), ersittningsform,
samt kvalitetskrav utgor hérnstenarna i entreprenadavtalet. Utseendet pa ett
entreprenadavtal for buss- eller tagentreprendr kan se olika ut. Tagavtalen skiljer sig i
huvudsak fran bussavtalen, da dessa ofta innebir drift av systemet utan att entreprendren

anskaffar tagen. I det foljande skall exempel ges pé ett principiellt bussentreprenadavtal.

o JTkrafttridande och giltighetstid anger 16ptid och méjligheter till forlingning
alternativt uppsigning

e Trafikvolym, ofta angivet i arliga vagntimmar, med angivande av frivolym i
procent av angiven trafikvolym (hur mycket THM har ritt att variera utbudet)

e  Krav pé busstyp, a-pris per vagntimme per busstyp

e  A-pris per vagntimme 6ver/under frivolym

e  A-priser per fordon

o Akut forstirkningskostnad (fast kostnad) per dag

e Justering av ersittningen med viktad indexkorg (t ex KPI, AKI, PPI-diesel)

e Viten, t ex férseningar, instillda turer, bristande/felaktiga fordon, utebliven
rapportering av avtalat material eller felaktig hantering av biljettmaskinsdata

e Bonus, t ex kvalitetsincitament beroende pa resultat frin kvalitetsmétningar
och/eller paslag per pastigande resenir (kan ske stegvis om vissa mal med
resandedkningar nés)

e Opvriga aktiviteter kring trafiken som ingr i avtalet
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Kollektivtrafik - historik
Kollektivtrafik 4r ett ord med bade positiv och negativ laddning. Till kollektivtrafikens

forsvar brukar framforas att den 4r en forutsittning for att skapa ett lingsiktigt héllbart
transportsystem. Med god beliggning innebir kollektivtrafik energieffektiva
persontransporter. Dirfor kan den bidra till att minska tringsel och utsldpp av
vixthusgaser. Den bidrar till resméjligheter och dirmed tillginglighet till arbetsmarknad,

konsumtion och rekreation.

Trots det positiva med kollektivtrafiken, har den en férhillande lag marknadsandel.
Anledningen till detta ir, lite tillspetsat uttryckt: kollektivtrafiken "tar dig frén en punkt
didr du i regel inte r, till en punket dit du inte ska, vid en tidpunkt som inte passar dig
sarskilt vil” (Hildingson, M., Tegnér, G., 2009, Reflexen 1 2009, Trafiktekniska
Féreningen). Dessutom gar det ofta timligen lingsamt. Detta gér att man idag istillet
viljer att ga, cykla eller framfor allt ta bilen. S& har det inte alltid varit. Framvixten av
kollektivtrafik under 1800- och 1900-talet har i hog grad bidragit till den

samhillsstrukeur vi kan se idag.

Urbaniseringsprocessen och den dtf6ljande suburbaniseringen linkas ofta till det 6kade
bilinnehavet. Vi sprider ut oss — hirav begreppet urban sprawl - eftersom vi kan anvinda
oss av bilen for att ta oss dit vi vill. Denna beskrivning av stidernas utveckling stimmer
bara delvis. Snarare 4r det sd att kollektiva resmajligheter i hog grad har bidragit till
stidernas utveckling. I take med att stiderna pa 1800-talet expanderade pa grund av
industrialiseringen, blev de allt mer otrevliga boplatser. Bostider tringdes med sméd och
stora industrier. De i befolkningen som hade méjlighet, flyttade dirfor lingre ut till
nybyggda bostadsomraden. Utflyttning skedde dels av egen kraft, och med hjilp av
offentligt finansierade bostadsprogram. Ny Pendling uppstod, och f6r att den vixande
befolkningen skulle ha mojligheter att ta sig lingre strickor, mojliggjorde sparburen
kollektivtrafik just denna pendling. Istillet for att bo trangt och smutsigt, kunde
arbetarklassen beredas méjligheter till visentligt bittre miljo och hygien (Bruegmann,
2008). Ndr man invigde den forsta histsparvagnen i Goteborg ar 1879, var syftet att den
”for det stora flertalet av folket blifva ett billigt och anlitadt befordringsmedel” (Axelsson,
U. 2005.) Genom girdagens bilder mot framtidens kollektivtrafik. SLTF: Stockholm).
Det handlade inte bara om vilgérenhet. God trafikférsorjning krivdes for industriernas

tillgang till arbetskraft.

Bilen hade naturligtvis stor betydelse f6r utveckling pd 1900-talet, pa samma sitt som

kollektivtrafiken pa 1800-talet, men framfor allt har utvecklingen i storstider i hg grad

paverkats av effektiva kollektivtrafiksystem som spérvig och tunnelbana. Suburbanisering

krivde dirmed inte enbart bilen f6r att uppstd, men den paskyndade definitivt

utbredning i medelstora och mindre stider (Bruegmann, R. 2008. Point: Sprawl and

accessibility. Journal of Transport and Land Use 1(1) pp. 5-11). Detta ses fortfarande,
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nir man t ex studerar statistik och nyckeltal for kollektivtrafiken. Stockholm intar en
sarstallning i Sverige, och konsekvensen blir ofta att man vid analyser méste lyfta ut data
fran Stockholmsomradet for att kunna gora jamforelser mellan andra stdder och regioner.
Smi och medelstora stiders utformning forutsitter tillging till bil. Stider som tidigt fick
anslutning till ett nationellt jirnvigsnit kunde ocksa vixa tack vare detta. I vissa fall
drogs inte jiarnvigslinjer mellan befintliga stora orter, utan man valde att ge banan en si
rak och inte alltfor lutande strickning som mojligt. Féljden blev nya och viktiga
jarnvigsorter och knutpunkter, och att tidigare mer betydelsefulla stider forlorade i

attraktionskraft.
Fran spadr till hjul till spar

Jarnvag

Utbyggnaden av jarnvigstrafik i Sverige tog fart under mitten av 1800-talet. En viktig
faktor var att man dirmed kunde frakta gods landvigen pa lingre strickor, vilket gjorde
att utbyggnaden blev kommersiellt intressant. Under andra hilften av 1800-talet byggde
staten de sddra (Malmo-Stockholm) och vistra (Géteborg-Stockholm) stambanorna, till
vilka bade privata féretag och kommuner kunde ansluta med sidobanor. I borjan av
1900-talet stod de privata jirnvigarna for tva tredjedelar av det svenska jirnvigsnitet.
Flera av dessa var mycket 16nsamma foretag. I takt med ckande personbils- och
lastbilstrafik minskade lonsamheten, och de privata jirnvigarna fick det allt svirare med
nedliggning som f6ljd. I mitten pa 1950-talet avslutades elektrifieringen av stambanorna
som di dessutom var dubbelspariga. Samtidigt bérjade under denna period en successiv

nedliggning av olonsamma banstrickor, t ex vissa s.k. linsjiarnvigar.

Tidigt upptickte man att det gick enklare att bedriva kollektivtrafik, om de histdragna
skjutsarna drogs pa spar. Denna idé, som dels himtades from gruvindustrin och dels frin
det framvixande jirnvigsnitet, ledde till att flera svenska stider fick histsparvagnar i
slutet pa 1800-talet. Efter att ha provat olika alternativa ”drivmedel”, fick
sparvagnstrafiken sitt verkliga lyft, nir trafiken elektrifierades. Under sin storhetstid hade
ett dussintal svenska stider sparvagnstrafik. I takt med att bussfordonen utvecklades,
kunde busstrafiken bedrivas pa ett flexiblare och effektivare sitt. Detta ledde till att de
flesta mindre stider dvergav sin sparvigstrafik. Idag finns det bara sparvagnstrafik i tre

stader kvar: Stockholm, Géteborg och Norrképing.

Under senaste 15 dren har dock sparvagnstrafik fatt en renissans. Okad tringsel och
miljomedvetenhet har varit drivkrafter i denna utveckling. Busstrafik anses inte i
tillricklig grad kunna bidra till de politiska malen om héllbar utveckling. Det anses att
sparvigstrafik kan attrahera nya trafikantgrupper, och att de ocksé har kapacitetsmissiga
fordelar. P4 ménga hall i Europa byggs och planeras idag nya sparvigar i mycket stor
omfattning, och man éterinvesterar i befintliga system. Ett ssmmanfattande namn fér

moderna system 4r ldtt spartrafik, s.k. light rail.
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Busstrafik

En bit in pé tidigt 1900-tal borjade vigtrafiken vixa kraftigt, och detta ledde till att
stadsmiljon paverkades avsevirt. Sparvagnstrafiken priglade fortsittningsvis dven utbudet
i de storre stiderna, men bussen inférdes successivt som komplement i tillkommande
stadsdelar. Busstrafikens utveckling, lokalt och regionalt, illustreras vil av den utveckling
som Svensk Kollektivtrafik genomgatt (mer om detta i senare avsnitt). Svensk
Kollektivtrafik 4r lokal- och linstrafikens branschorganisation, vars aktiva medlemmar
utgors av trafikhuvudminnen i Sverige. S har organisationen inte alltid sett ut. P4 tidigt
1900-tal utgjordes medlemmarna av sparvagnsforvaltningar. Successivt inkorporerades
dven bussforetag. Dock var innu inga regionala trafikféretag medlemmar. Ar 1943 fick
organisationen namnet Svenska Lokaltrafikféreningen'. Huvudsakligt fokus var rent

trafikcekniska fragor.

Fram till 1950-talet kunde lokal kollektivtrafik vara en lonsam affir for kommunerna.
Som ett exempel var 1947 det sista dret som trafiken genererade ett 6verskott i
Géteborg®. Direfter forsimrades ekonomin, vilket innebar att kollektivtrafiken bérjade
kriva subventioner for att uppritthéllas. Busstrafiken i titorter bedrevs fortsatt av
forvaltningar eller kommunigda foretag. I vissa fall skottes dock trafiken mot ersittning
av utomstaende privata foretag. Utredningen Kollektivtrafik i titort (SOU 1975:47)
pekade ut att kollektivtrafikdrift inte var forfattningsmissigt reglerat. Kollektivtrafik
hanterades av flera olika huvudmin. Nir det gillde regional busstrafik hade staten via
linsstyrelsen ett planeringsansvar och gav bidrag till olénsam trafik. Kommuner och
landsting kunde ocksi engagera sig, men det fanns ingen klar ansvarsférdelning. For
inomkommunal trafik tilldelades koncessioner linje for linje, och for mellankommunal

trafik utgick statliga subventioner.

Féljande avsnitt behandlar den historiska utvecklingen avseende lokal och regional
kollektivtrafikorganisation, dir tyngdpunkeen ligger pa 1900-talet. Exempel ges pa hur
och vilka beslut som tagits, situationen i olika lin, for att illustrera den situation med
trafikhuvudmin som rdder idag, men som snart kommer att forandras. Oavsett den
kommande férindringen ir det virdefullt att forsta den historiska utvecklingen. I den
ridande ordningen finns det inbyggda strukturer som i storre eller mindre grad kommer

att paverka den kommande utvecklingen.

Fore andra varldskriget

Stiddernas engagemang i kollektivtrafiken gir tidsmissigt tillbaka till histsparvagnarna,
som infordes i Stockholm 1877, i Goteborg 1879 och i Malmo 1887. I Sverige har det
funnits 12 stider med elektrisk sparvigstrafik, Givle, Goteborg, Helsingborg, Jonképing,
Karlskrona, Kiruna, Lidingd, Malmé, Norrkdping, Stockholm, Sundsvall och Uppsala.

! Killa: Wallstrom, L. 1995. SLTF 90 ér. En jubileumsskrift frin Svenska Lokaltrafikfreningen.
? Killa: Goteborgs Sparvigar AB
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Svenska Lokaltrafikféreningen (SLTF) bildades 1905 under namnet Svenska
Sparvigsféreningen som en “sammanslutning mellan frvaltningar av sparvigar i svenska

stider”.

I bérjan av 1900-talet inrdttades privata busslinjer pd nagra hall i landet. SJ startade sin
forsta busslinje 1911, mellan Tanum och Grebbestad i Bohuslin. Efter forsta virldskriget
slut, dd ransoneringarna upphivdes, inrittades motoriserad busstrafik under 1920-talet
pa olika hall i landet. Den forsta kommunala busslinjen inrittades 1923 i Goteborg.
Mainga privata busslinjer inrittades under 1920-talet. Postverket inrittade sin forsta
busslinje 1923 da linjen Lycksele - Tvirdlund vid Norra stambanan 6ppnades. Postens
diligenstrafik bedrev egen busslinjetrafik frimst i Norrland. Diligenstrafiken bedrev lokal

och regional persontrafik i kombination med gods- och posttransporter.

Svenska Busstrafikforbundet (SBF) bildades 1928 som en intresseorganisation for frimst
privata busstrafikutdvare pa landsbygden. Den 1 juli 1991 forvirvade Swebus Postens
Diligenstrafik genom en bytesaffir mellan Statens jirnvigar och Postverket dir bl.a. SJ

Expressgods overlits p Posten i utbyte mot dess linje- och godstrafik i norr.

Efter andra varldskriget

Efter andra virldskriget forstatligades jarnvigarna. Staten kopte en rad privata
jarnvigsforetag och blev dirvid dven dgare till tredje ett busstrafikféretag, GDG Biltrafik
AB, vid sidan SJ Biltrafik ("S] Buss") och Postens Diligenstrafik. GDG édgdes av S]
genom ett holdingbolag, AB Swedcarrier. S] hade saledes tvd bussforetag inom
koncernen som i praktiken drevs som tva helt skilda féretag med olika foretagskultur,

kollektivavtal etc.

Fram till 1950-talet tickte busstrafiken normalt sina kostnader genom de biljettintikter
som trafiken drog in. Normalt stod tillstindshavaren sjilv den ekonomiska risken for
trafiken. Linjer med stort resandeunderlag var dirfor intressanta for foretagen, liksom
trafik pa dagar och tider med manga resande. Genom kravet pi trafiktillstind och genom
tillstindshavarens skyldighet att trafikera linjen i enlighet med en av linsstyrelsen
faststilld tidtabell sokte dock linsstyrelserna trygga ett visst grundliggande trafikutbud,

genom att trafikforetagen tilldelades savil trafikmissigt "goda" som "daliga" linjer.

Under 1960- och 1970 talen drabbades trafikf6retagen av forsimrad lonsamhet p.g.a.
privatbilismens framvixt, befolkningsomflyttningar m.m., vilket gjorde det allt svarare att
bedriva busslinjetrafik med foretagsekonomisk lonsamhet. Den vikande 16nsamheten
inom busstrafiken stillde den offentliga sektorn infor en ny situation. Antingen tvingades
man acceptera trafikindragningar eller ocksd gi in med bidrag f6r att stddja busstrafiken.
Manga stider tog over privat busstrafik. P4 landsbygden var det annorlunda.
Kommunerna ansag att staten hade ett huvudansvar eftersom staten genom de statliga

trafikfretagen SJ, GDG och Postens diligenstrafik bedrev en omfattande busstrafik pa
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landsbygden. Ménga kommunpolitiker stillde frigan: "Varfor ska kommunerna

subventionera staten?”

Motivet for att kommunerna trots allt i manga fall valde att gi in med bidrag for att
uppritthélla och utveckla busstrafiken var att man ansdg att trafikforsorjningen utgjorde
en viktig del av samhillsservicen. Staten inférde i borjan av 1970-talet ett statsbidrag till
kommunerna for lokal linjetrafik och kompletteringstrafik pa landsbygden, férutsatt att
den ingick i en av kommunen antagen lokal trafikforsérjningsplan. Statsbidrag utgick for
hogst tvd dagliga dubbelturer. 1975 inférdes ett sirskilt statligt stdd till regional
busstrafik, som fanns upptagen i en av linsstyrelsen upprittad regional trafikplan. Aven
hir utgick statsbidrag till hogst tvd dagliga dubbelturer. Kommunerna var séledes
bidragsmottagare f6r lokal busstrafik medan det statliga bidraget till regional busstrafik
administrerades av linsstyrelsen. Aven staten ansig pa denna tid att regional busstrafik

var en statlig angeligenhet.

Avtalet 1964 om trafiken i Stockholms Ién

Annu vid 1960-talets mitt var den kollektiva trafikforsérjningen inom
Stockholmsregionen starke splittrad. Trafikfrsorjningen skottes av ett tiotal olika
foretag, varav divarande AB Stockholms Sparvigar hade hand om sparvigs-, buss- och
tunnelbanetrafik inom Stockholms stads omrade. I dvrigt drev Statens Jarnvigar lokal
tagtrafik pa sina jarnvigslinjer inom regionen, inklusive den smalspériga Roslagsbanan.
Utanfor Stockholm stads grinser var kollektivtrafiken uppsplittrad pa minga olika
foretag. SJ var en stor aktor inom busslinjetrafiken i linet med 500 bussar. Privata foretag
bedrev omfattande buss- och jirnvigstrafik. Taxesystem och taxenivaer var olika.

Tidtabeller och bytespunkter var déligt samordnade.

Den rika floran av trafikforetag ansags da forsvira en rationell och ekonomisk drift av
kollektivtrafiken liksom ocksi méjligheterna att ge trafikanterna en god
kollektivtrafikstandard. Det splittrade trafiksystemet och bristen pa offentligt inflytande
ansags ocksa vara en stor oligenhet nir det gillde att pé ldngre sikt planera for regionens
utveckling. I borjan av 1960-talet insdg kommunerna att kollektivtrafikforsrjningen i
storstockholmsregionen inte kunde baseras pa insatser frin enskilda primidrkommuner
utan krivde en lingtgiende samordning pa regional bas. Det stod ocksi klart att
samordningen miste beréra SJ. Mot denna bakgrund tillsatte regeringen ar 1963 en
sirskild forhandlings- och utredningsman med uppdrag att gemensamt med foretridare
for Stockholms lins landsting, Stockholms stad (som da inte ingick i landstinget) och SJ
utarbeta en grundval f6r samordning av kollektivtrafiken inom regionen. For uppdraget

utsags davarande statssekreteraren i kommunikationsdepartementet Nils Horjel.

Under ledning av Nils Hérjel triffades dr 1964 en principéverenskommelse mellan
dévarande Stockholms lins landsting och Stockholms stad samt staten genom Statens

jarnvigar. Avtalet, som fick namnet Horjel-6verenskommelsen, var grundliggande for
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samordningen, utbyggnaden och driften av den regionala och lokala kollektivtrafiken

inom Stockholms lin.

Pa grundval av denna 6verenskommelse bildade 1966 Stockholms lins landsting och
Stockholm stad gemensamt "Kommunalférbundet f6r Stockholms stads och lins
regionala frigor” (KSL). Kommunalférbundet blev huvudman f6r kollektivtrafiken i
Stockholms lin. AB Stockholms Spérvigar (SS) ombildades 1967 till AB Storstockholms
Lokaltrafik (SL) som forvirvades av kommunalférbundet. SL forvirvade SJ:s busstrafik
och alla privata trafikf6retag i linet som bedrev linjetrafik och samordnade all trafik
successivt. SL inrdttade pendeltigstrafik med SJ som entreprenér. Statsbidrag inférdes for

tunnelbanans utbyggnad.

Storlandstinget i Stockholms lan och SL-kortet
Storlandstinget bildades 1971 genom att Stockholms stad inf6rlivades med landstinget.

Samtidigt tog landstinget 6ver dgandet av SL. Samma ar infordes det s.k. 50-kortet,
manadskortet for 50 kronor, som omfattade all kollektivtrafik i linet och som snabbt
blev en succé. Landstingets trafikkontor svarade for den langsiktiga och dvergripande
trafikplaneringen medan SL svarade for verkstillighet och drift. Praktiske taget all trafik
bedrevs i egen regi, med undantag for pendeltagstrafiken, som bedrevs av S] med SL som

bestillare.

Kommunalt foretrade till linjetrafiktillstand
Genomforandet av Horjel-6verenskommelsen krivde att SL fick Gverta alla de

linjetrafiktillstand, som SJ och privata busstrafikforetag innehade. Regeringen foreslog i
proposition 1969:155 om andringar i forordningen (1940:910) angdende yrkesmissig
automobiltrafik m.m., som godtogs av riksdagen. Primirkommun, landstingskommun
eller kommunalt trafikforetag fick genom detta beslut foretride till linjetrafiktillstind,
om det gjordes sannolike, att trafikforsérjningen inom orten eller bygden frimjades
genom att trafiken bedrevs i kommunal regi. Overtagandet av linjetrafiktillstandet var
forknippat med en skyldighet att 16sa in de tillgingar som anvints i trafikrdrelsen. Tvist
om ersittnings storlek avgjordes av en statlig skiljenimnd, Buss- och
taxivirderingsnimnden. Under borgerlig politisk ledning i kommunalférbundet och
sedermera storlandstinget, dgaren av SL, och med stod av den nya forfattningen évertog

SL all busstrafik frin S] och privata trafikforetag.

Kommunal indelning
Som en bakgrund till diskussionen om huvudmannaskapet for kollektivtrafiken redovisas

kortfattat den kommunala indelningen.

Ar 1862 faststilldes en kommunindelning som i princip gjorde varje socken och stad till
en primirkommun. D4 bildades ocksa landstingen. Vid denna tidpunkt fanns 2 498
kommuner och 25 landsting. Pa 1950-talet hade det moderna industrisamhillet och de

forbittrade resméjligheterna dndrat frutsittningarna for den kommunala indelningen.
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Det krivdes storre primdrkommunala enheter, bade geografiskt och befolkningsmissigt,
for att kommunerna skulle kunna utfora sina uppgifter. Fler och fler minniskor flyttade
in till stiderna. Genom en forsta indelningsreform 1952 mer 4n halverades antalet
kommuner. Arbetspendlingen 6kade, centralortsbegreppet infordes och landet delades in
i kommunblock 1964. En andra indelningsreform genomfordes fram till 1974 vilket
medférde att antalet kommuner minskade till 278. Direfter har antalet kommuner 6kat

nagot genom delning av vissa kommuner. Nu finns det 290 kommuner.

Den landstingskommunala indelningen var i stort ofériandrad fram till 1971, da
storlandstinget bildades genom att Stockholms stad inférlivades i Stockholms lins
landsting (SLL). I slutet av 1990-talet bildades Region Skéne (formellt Skine lins
landsting) och Vistra Gotalands Regionen (formellt Vistra Gotalands landsting) genom
sammanslagningar av flera landsting. Géteborgs stad och Malmé stad, som tidigare sjilva
ansvarat for landstingsuppgifter, inférlivades i de nya landstingen. I dag finns 20
landsting. Gotlands lin saknar landsting. Istillet ansvarar Gotlands kommun, som

omfattar hela Gotlands lin, f6r de uppgifter landstingen skoter i andra lin.

Den regionala nivan och ansvaret for kollektivtrafiken

Under 1960- och 1970-talen genomfordes flera utredningar om den regionala nivins
uppgifter och organisation. Lansférvaltningsutredningen (SOU 1967:20-21) foreslog att
den statliga linsforvaltningen skulle omorganiseras sa att den oversiktliga
samhillsplaneringen skulle samordnas bittre. Linsindelningsutredningen (SOU
1967:23) foreslog att antalet lin skulle minska fran 24 dll 15. Linsdemokratiutredningen
(SOU 1968:42) foreslog att landstingen skulle utvecklas till regionala sjilvstyrelseorgan
med ansvar for bl. a. den regionala samhillsplaneringen. Utredningen foreslog att minga
uppgifter skulle foras 6ver fran statliga linsorgan till landstingen. Linsberedningen (SOU
1974:84) foreslog i sitt betinkande ”Stat och kommun i samverkan” att linsindelningen i
stort sett kunde anses vara tillfredsstillande f6r flertalet av de uppgifter som bor ligga pa
lansniva. Dock foreslog Linsberedningen en ny indelning for vistra Sverige samt vissa
andra smirre indelningsindringar. Man f6reslog dven att Goteborg och Malmé skulle

inga i respektive landstingskommun.

Debatten om den regionala nivan var omfattande under denna tid. Vissa politiker ville
utveckla landstingens roll medan andra ville stirka linsstyrelsernas roll och debatten
foljde inte bara partipolitiska skiljelinjer. Svenska kommunférbundet hade bildats 1968
genom en sammanslagning av Svenska stadstérbundet och Svenska landskommuners
forbund. Svenska kommunférbundet och Landstingstérbundet hade vid denna tid olika

syn pa hur man skulle organisera den regionala nivin och vem som skulle ansvara for

kollektivtrafiken.

I borjan av 1970-talet 6kade landstingens intresse for trafikfrigor. Av protokoll fran

landstingsméten framgick att trafikfrigor hade varit foremal for diskussioner hos ett stort
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antal landsting. D4 landstingen yttrade sig 6ver Linsberedningens betinkande uttalade
17 landsting att ansvaret f6r den regionala trafiken borde ligga hos landstingen. Sju
landsting tillstyrkte Linsberedningens forslag betriffande landstingskommunalt
huvudmannaskap f6r bide den lokala och regionala trafiken. Men pa den
primirkommunala sidan fanns det andra ésikter, frimst priglade av att det vid denna tid
fanns dver 40 kommunala trafikforetag. Med undantag f6r Stockholms lin var det

kommunerna, inte landstingen, som var engagerade i kollektivtrafiken.

Lanskort i kollektivtrafiken (SOU 1976:43)

Regeringen tillsatte 1974 en statlig utredning som tog fram underlaget till regeringens
proposition 1977 med forslag om en trafikhuvudmannalag. I regeringens direktiv till
utredningen betonades den snabba resandeutvecklingen, bilismens snabba tillvixt,
befolknings- och bebyggelseutvecklingen, strukturférindringarna inom niringslivet m.m.
Trafikplaneringens betydelse framhalls, liksom samordningen mellan sparburen trafik
och buss. Kommunernas ansvar for den lokala trafikférsérjningen betonades, trots att
den inte var lagreglerad. Den helt dominerande fragan som lyftes fram i direktiven gillde
frigan om inférande av regionalt gillande generella rabatter av typ periodkort.
Utredningen, som leddes av Nils Horjel, tidigare statssekreterare och vid denna tid
landshévding i Malméhus lan. Det dr uppenbart att han i detta arbete var influerad av
den lyckade trafiksamordningen i Stockholms lin som han sjilv i hog grad hade varit
delaktig i. Man ska ocksa se regeringens direktiv i ljuset av framgingarna med 50-kortet i
SL-trafiken. Nils Horjels utredning antog namnet “Utredningen avseende regionalt

gillande generella trafikrabatter”, som lade fram sina forslag i betinkandet ”Linskort i

kollektivtrafiken” (SOU 1976:43).

Denna utredning, som lag till grund for 1978 iérs riksdagsbeslut om en
trafikhuvudmannalag och inrittande av trafikhuvudminnen i landet, hade siledes sitt
fokus pa fragan om linskort i kollektivtrafiken. Fragor som handlade om en mer attraktiv
trafik i form av samordnade tidtabeller, bytespunkter etc. hade en undanskymd roll.
Frigan om upphandling av trafik i konkurrens diskuterades inte alls. Foljande citat visar

den syn som priglade bide utredningen och tidsandan pa 1970-talet:

"Genom att huvudmannen for trafiken ocksd dger transportmedlen kan en
langsiktig planering av trafikrorelsen ske, innebirande sannolikt vissa
rationaliseringsvinster. Sddana vinster torde i regel inte kunna erhillas i samma
utstrickning vid kop av trafiktjinster hos ett antal fristiende foretag i regionen.
Administrationen av ett periodkortsystem underlittas ocksi genom att
huvudmannen har fullstindig insyn i savil kostnader som intikter.”

(SOU 1976:43, sid. 121 — 122)
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De forsta lanstrafikbolagen

Fore 1978 var kommunernas och landstingens engagemang i kollektivtrafik inte
lagreglerad. Sasom tidigare nimnts bildades 1967 en huvudman for kollektivtrafiken i
Stockholms lin genom att landstinget och Stockholm stad skapade ett
kommunalférbund som blev 4gare till SL. 1971 bildades storlandstinget som tog dver

dgandet av SL.

Landstinget och kommunerna i Milardalslinen inspirerades av framgingarna med SL
och 50-kortet (ménadskortet for hela linet). 1973 bildade landstinget och kommunerna i
Orebro lin det gemensamt dgda AB Orebro lins regionaltrafik (Linsbussarna).
Utgingspunkten for samarbetet var att pa grundval av befintlig regional trafik verka for
en rationell utveckling och samordning av i férsta hand den regionala trafiken inom
linet. Lokala linjer, som gick enbart inom kommun, samt stadstrafiken i Orebro och
Karlskoga omfattades inte. Lokal busstrafik ansags vid denna tid vara varje kommuns

ansvar dven om det inte fanns nagot lagst6d for denna uppfattning.

I Vistmanland genomforde ldnsstyrelsen en utredning om kollektivtrafiken i linet, som
presenterades 1968. Den var i forsta hand en kartliggning av befintlig buss- och
jarnvigstrafik, trafikomfattning och framtidsutsikeer. Aven i detta lin bedrev manga sma
familjeféretag och nagra fi storre samt SJ busslinjetrafik. Vid linsstyrelsens presentation
for landstinget och linets kommuner dok fragan upp om det var tid att bilda ett
vistmanldnske "SL". Det utmynnade i att om ndgon ville silja sitt foretag skulle det av
Visterds kommun dgda AB Visteras Lokaltrafik (VL) eller berérd kommun kunna kopa
foretaget, men inte tvangsvis dessférinnan. Behovde foretagen driftbidrag fick man ta
stillning till det i varje enskilt fall. Landstinget inrdttade i mars 1969 en trafiknimnd for
att hantera bl.a. understdd till busstrafiken, exklusive stadstrafiken, i linet. 1974-75 tog
styrelsen for ekonomiska féreningen Wisterfarnebotrafik upa kontakt med AB Visterés
Lokaltrafik (VL) om férsiljning av féreningens rorelse. Det var det forsta foretaget som
var till salu och det blev med tiden manga foretagsoverlatelser. Foreningen bedrev sedan
1921 linjetrafik inom rijongen Visteras - Sala - Visterfirnebo - Avesta och dess andelar
oversteg 800 och antalet andelsigare 6ver 100, spridda ver mer 4n 8 linder (genom
drvda andelar etc.). Hosten 1975 léste Sala kommun in andelarna. AB Visteris
Lokaltrafik (VL) bildade samma dr dotterbolaget Vistmanlands Lokaltrafik AB, med Sala
kommun som minoritetsigare. VL-koncernen képte "inkramet" i foreningen, varefter

Sala kommun uppléste foreningen.

Vartefter trafikomradet utvidgades till andra kommuner utvidgades dgarkretsen for
Vistmanlands Lokaltrafik AB. Ar 1978 blev landstinget deligare. Under denna period
var VL dotterbolag till AB Visterds Lokaltrafik. Nir trafikhuvudmannen i linet skapades
i augusti 1979 blev relationen den omvinda. Vistmanlands Lokaltrafik AB blev
trafikhuvudman och deligare (25 %) till AB Visterds Lokaltrafik, som blev

huvudmannens driftbolag. Den andre deldgaren av driftbolaget var Visteras kommun, 75
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%. Redan 1976 skapade man en gemensam administration for linstrafikbolaget och AB
Visteras Lokaltrafik med gemensam VD. Hirigenom undvek man de konflikter mellan

lanstrafikforetag och stadstrafikforetag, som senare blev vanliga i ménga lan.

I S6dermanlands lin bildade landstinget och kommunerna 1977 Sédermanlands Lins
Trafik AB (SLT). Organisationen liknade den i Orebro med den skillnaden att
landstinget svarade for hela underskottet i verksamheten. Kommunerna dgde hilften av

aktierna i bolaget och var representerade i bolagets styrelse.

Di linstrafikreformen beslutades 1978 var linstrafikbolag etablerade med egen trafik i
Stockholms, Sédermanlands, Orebro och Vistmanlands lin. I Uppsala lin var ett
lanstrafikbolag under bildande och i flera lin pagick utredningsarbete. Det kommunala
trafikforetaget i Uppsala, AB Uppsalabuss bildade ett dotterbolag med namnet Uppsala
Lins Trafik AB och det kommunala bolaget Ostersunds Omnibus AB bytte namn till AB
Jamtlandsbuss. I bada fallen s6kte man frin det kommunala stadstrafikforetagets sida
bidda f6r en organisatorisk 16sning som liknade den Stockholms eller Vistmanlands lan.
Sé blev dock inte fallet. Men konflikterna mellan linstrafikbolagens och
stadstrafikbolagens ledningar var omfattande, inte bara i dessa lin. Det fanns olika syn pa

hur makt och underskott skulle férdelas.

1978 ars Trafikhuvudmannalag

Den férsta trafikhuvudmannalagen f6r lokal och regional kollektivtrafik pa vig inférdes
1978 (prop. 1977/78:92, TU 28, rskr 364). Regeringens proposition var signerad av
statsminister Torbjorn Filldin (c) och kommunikationsminister Bo Turesson (m).
Beslutet innebar att inom en viss tidsrymd skulle i varje lin inrittas ett samordnat
politiskt och ekonomiskt huvudmannaskap f6r den lokala och regionala kollektivtrafiken
pa vig. Trafikhuvudminnen skulle inrittas senast 1981 med undantag f6r Vistsverige,
som fick respit till 1983, med hinsyn till de di komplexa linsgrinserna i

Goteborgsregionen med tre ldn i denna storstadsregion.

I 1978 ars proposition motiverades den valda modellen med ett gemensamt
huvudmannaskap med 6nskemélen om att savil tillgodose lokala behov och sambandet
med den fysiska planeringen som att kunna tillimpa linsévergripande synsitt i
planeringen och genomférandet av trafiken. Syftet med linstrafikreformen angavs bl.a.
vara att forbéttra den kollektiva trafikservicen i landets olika delar och att underlitta
inférandet av regionalt gillande rabattsystem, s.k. linskort. Till grund f6r utformningen
av reformen ldg ocksa beddmningen om trafikens 6kande betydelse f6r den regionala
utvecklingen och dirmed behovet av att anknyta den till milen f6r regional- och

sysselsittningspolitiken.

For att frimja en tillfredsstillande trafikforsorjning skulle det i varje lin finnas en

huvudman som ansvarade for den lokala och regionala linjetrafiken kollektivtrafiken pa
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vig. Ansvaret gillde sidan linjetrafik fér personbefordran som inte utgjorde
kompletteringstrafik med personbil. Trafikens omfattning skulle anges i en

trafikforsorjningsplan som huvudmannen antog.

Inledningsvis omfattade trafikhuvudminnens ansvar bara linjetrafik med buss.
Kompletteringstrafiken skulle i forsta hand ordnas av kommunerna fram till 1986, da
ansvaret overfordes till trafikhuvudminnen, om man inte kom 6verens om annat. Staten

ansvarade for tagtrafiken fram till 1988 ars trafikpolitiska beslut.

Huvudman ir, sedan lagens tillkomst, landstinget och kommunerna i linet gemensamt
med undantag for Stockholms och Gotlands lin. I Stockholms lin 4r landstinget
huvudman och i Gotlands lin kommunen. Méjligheten till renodlat huvudmannaskap
med landstinget ensamt som trafikhuvudman, alternativt primarkommunerna

gemensamt, inférdes 1988 for hela landet.

Betriffande organisationsform innehdll 1978 érs lag samma principer som idag, dvs.
huvudmannaskapet ska utévas av ett kommunalférbund, om inte ett landsting eller en
kommun ensam 4r huvudman. Om landstingskommunen och kommunerna i linet
overens far dock uppgifterna i stillet handhas genom ett aktiebolag, som har bildats for
indamalet. Landstingskommunen och kommunerna skall inneha samtliga aktier i

bolaget.

Redan 1978 slog man séledes fast att kommunalférbund ir forstahandsalternativet i lin
med gemensamt huvudmannaskap. Huvudmannaskapet kan bara utévas av aktiebolag i
lin med gemensamt huvudmannaskap, inte i Stockholms och Gotlands lin, dir

landstinget respektive kommunen ir trafikhuvudman.

I 1978 ars lag fanns regler om representation i kommunalférbundet och finansiering av

verksamheten om landstinget och kommunerna inte kom 6verens i dessa fragor.

Den s.k. "normalmodellen” f6r férdelning av underskott (numera benimnda 4garbidrag)
giller fortfarande, om man inte kommer éverens om annan férdelning. Uppnas inte
enighet i fraga om sittet fordela underskottet giller att landstinget skall ticka hilften av
underskottet och kommunerna i ldnet tillsammans dterstoden. Omfattningen av varje
kommuns skyldighet att tillhandahalla medel skall bestimmas i férhillande till det

trafikarbete som har nedlagts i kommunen under verksamhetsret.

I enlighet med statsmakternas beslut skapades trafikhuvudmin i landets samtliga lin.
Regeringen var tvungen att besluta om tvangsvis bildande av kommunalférbund i
Jimtlands lin for att 4stadkomma en trafikhuvudman i detta lin. De tre
trafikhuvudminnen i Goteborgs- och Bohus lin, Alvsborgs lin och Hallands lin skapade
ett huvudmannalike bolag f6r Goteborgsomradet, som di omfattade tre lin. Bolaget fick

namnet Goteborgsregionens Lokaltrafik AB (GL) som dgdes av de tre linstrafikbolagen
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och hade gemensam administration med linstrafikbolaget i Goteborgs och Bohus lin
(Bohustrafiken). I praktiken utévade GL huvudmannaskapet i Goteborgsregionen fram
till dessa att Vistra Gétalands lin och Visttrafik AB bildades.

Sammanfattningsvis kan man siga att detta ledde till att Sverige blev ett féregingsland i

Europa med ett heltickande regionalt huvudmannaskap.

Den trafikpolitiska intressebevakningen

Svenska kommunfoérbundet bildade 1970 en trafikdelegation under férbundsstyrelsen
och intensifierade den trafikpolitiska intressebevakningen i takt med att kraven pé
kommunerna vixte i bérjan av 1970-talet. D4 trafikdelegationen skulle inrdttas, vicktes
fragan om man inte skulle tillskapa en gemensam trafikdelegation for Kommunférbundet
och Landstingsférbundet men Kommunférbundets ledning var inte intresserad: "Vad har
Landstingstérbundet med trafikfrigor att gora?". Motsittningarna mellan de bada
forbunden kan ha haft betydelse for trafikhuvudmannareformens innehall och hade
definitivt betydelse for organisationen av den kommunala trafikpolitiska

intressebevakningen.

SLTF, som bildades 1905, var fram till dess att trafikhuvudminnen bildades en
intresseorganisation for frimst kommunala trafikforetag. Aven de statliga trafikforetagen
SJ, GDG och Postens diligenstrafik var medlemmar liksom det stérsta privata bolaget
Linjebuss. SL:s VD var styrelseordférande och styrelsen bestod av ledande tjanstemin i
medlemsforetagen. I borjan av 1970-talet tillskapade Svenska kommunférbundet och
SLTF en raging mellan trafikpolitik och trafikteknik. Svenska kommunférbundet skulle
svara for intressebevakningen betriffande de trafikpolitiska frigorna. Principen med en
fackmannastyrelse behélls i SLTF fram till 1982.

D4 Kommunférbundets trafikdelegation inrittades 1970 blev det legendariska
kommunalradet i Orebro, Harald Aronsson (s), delegationens forste ordférande. Vice
ordférande blev finanslandstingsradet i Stockholms lins landsting Gunnar Hjerne (fp).
Valet av dessa tunga politiker visar vilken betydelse de trafikpolitiska frigorna tillmittes.
Under 1970-talet vixte landstingens intresse for de trafikpolitiska fragorna och
Landstingsférbundets engagemang 6kade. Under samma tid bérjade de kommunala
trafikféretagens arbetsgivareorganisation, De Kommunala Trafikféretagens
Samorganisation, DKTS, att med sin politiska styrelse engagera sig i de trafikpolitiska

fragorna. Aven SLTF med dess opolitiska ledning var aktiv i vissa trafikpolitiska frigor.

I borjan av 1980-talet fanns det siledes fyra intresseorganisationer inom den kommunala
sfiren som #gnade sig at trafikpolitisk intressebevakning, de bada kommunférbunden,
DKTS och SLTE. Ledande politiker i de bada férbunden drev igenom en
omorganisation som utmynnade i att SLTF omstrukturerades 1982-83, som fick en
politisk styrelse, som nominerades av de bada forbundens styrelser. De bada

kommunférbunden uppdrog dt SLTF att svara f6r den trafikpolitiska
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intressebevakningen inom kollektivtrafikomradet och man limnade érliga ekonomiska
bidrag till SLTF. Samtidigt tog SLTF 6ver DKTS verksamhet och blev
arbetsgivareorganisation for trafikhuvudminnen och de kommunala driftforetagen. De
statliga och privata trafikforetagen erbjods status som associerade medlemmar i SLTF,
vilket de accepterade. SLTE:s styrelse kom att bemannas med ledande landstings- och

kommunpolitiker.

De bada kommunfoérbundens satsning pa SLTF ska ses mot bakgrund av de

motsittningar som dd fanns mellan férbunden.

1985 ars beslut - partiell avreglering av busstrafiken 1989

D4 trafikhuvudminnen bildades var de tvungna att anlita de trafikfretag som hade
linjetrafiktillstaind, om de inte ville ta 6ver trafiken i egen regi. Trafikforetagen hade en
ensamritt som man nogsamt virnade om. Ganska snart uppstod en diskussion om det
rimliga i att trafikhuvudminnen skulle vara bundna av att upphandla trafiken av just det

foretag som innehade linjetrafiktillstandet.

Efter patryckningar fran trafikhuvudminnen inom dévarande Svenska
Lokaltrafikforeningen (SLTF) utarbetade Kommunikationsdepartementet en
departementspromemoria 1984 (Ds K 1984:3) med f6rslag till andringar i den
lagstiftning som reglerade busstrafiken. I kommunikationsdepartementets promemoria
forslogs dndringar som syftade till act méjliggora en samordning och effektivisering av
den lokala och regionala busslinjetrafiken. Utgdngspunkten var att utforma sidana regler
for trafiken, som gav trafikhuvudminnen méjligheter till en obunden trafikplanering och
ett fritc utnyttjande av tillgingliga resurser, oberoende av gamla linjetrafikeillstind.
Trafikhuvudminnen foreslogs fi upphandla trafik under mer marknadsmissiga former.

En striavan var ocksé att minska den byrakrati, som f6ljde av yrkestrafiklagsliftningen.

Forslaget till reformering av yrkestrafiklagsliftningen innebar i korthet att huvudminnen
skulle ges ritten att utan krav pd linjetrafiktillstind fa bedriva den trafik som de hade det
politiska och ekonomiska ansvaret fér. Samtidigt skulle tidigare meddelade linjetillstand

till sadan trafik upphora att gilla. Trafikhuvudminnen skulle genom reformen fi 6kade

mojligheter till samordning och effektivisering av trafiken. Myndigheterna, frimst

lansstyrelserna, skulle avlastas administrativt arbete.

Forslagen vallade en omfattande och hitsk debatt inom branschen. De flesta
busstrafikforetagen, oavsett om de var privat eller offentligt igda, virnade om sina

linjetrafiktillstand. Vissa pastod att regeringen ville socialisera bussbranschen.

Aven inom den kommunala sektorn var debatten omfattande. Féretridare for de
kommunala trafikforetagen ville att kommuner eller kommunala trafikbolag skulle kunna
fa en generell trafikeringsritt motsvarande den de linsvisa trafikhuvudminnen foreslogs

fa. Man ville i praktiken 6ppna for kommunala trafikhuvudmin, vid sidan om de
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lansvisa trafikhuvudminnen. Frigan véllade en omfattande diskussion mellan och i
styrelserna i Svenska Lokaltrafikforeningen (SLTF), Svenska kommunférbundet och

Landstingsférbundet.

SLTF, som vid denna tid hade sivil trafikhuvudmin som driftféretag som medlemmar,
fragade sina medlemmar. Alla trafikhuvudmin utom tvé var positiva till den foreslagna
reformen. Tjugofyra kommunala trafikforetag yttrade sig och alla utom tva avstyrkte
diremot forslaget. Det bor noteras att pa denna tid bemannades alla kommunala
trafikforetags styrelser av politiker. Tolv av de avstyrkande ville att titortstrafiken skulle

behandlas separat, fem ville ha ytterligare utredning.

S& smaningom kunde styrelserna fér SLTF, Svenska kommunférbundet och
Landstingsforbundet enas om ett likalydande remissyttrande over
departementspromemorian, dir man i stort tillstyrkte forslaget. Kravet pé sirbehandling
av titortstrafiken i lagen avvisades. De tre organisationerna féreslog istillet att problemet
skulle [6sas genom avtal mellan trafikhuvudmannen och berérd kommun
(stadstrafikforetagets dgare). Problemet handlade om i huvudsak tva fragor, makt och

pengar.

Regeringens proposition féljde i stort sett forslagen i departementspromemorian. I
propositionen framholl kommunikationsminister Curt Bostrom bl.a. féljande med

anledning av kraven pd primarkommunalt huvudmannaskap.

“Jag dr for min del inte beredd all splittra det ekonomiska och politiska ansvarer
[for linstrafiken. Parterna far liksom nu i stillet avtalsvigen komma dverens om
de nirmare formerna for del framtida samarbetet. I de fall dir kommunen tar
ett storre ekonomiskt ansvar for titortstrafiken dn som motsvarar kommunens
normala andel av underskottet, ar del naturligr atr detta resulterar i ett okat
inflytande dver trafiken pd samma sitt som skett hittills i trafikavtalen.
Diirigenom torde inte heller den foreslagna reformen fi ndgra nimnvirda
konsekvenser for de kommunala stadstrafikforetagen. Jag vill siledes instdmma i
vad Landstingsforbundet, Svenska kommunforbunder och Svenska
Lokaltrafikforeningen har framfort i sina likalydande remissvar, nimligen att
berorda kommuners behov av att sjilva kunna utiva det avgorande inflytandet
over tétortstrafiken bor regleras i avtal med trafikhuvudmannen. Detta innebir
ocksd att de kommunala stadstrafikforetagen far bedriva linjetrafik pa grundval

av huvudmidinnens trafikeringsrirt.”

Debatten, bade i branschen och senare i riksdagen, kom till stor del att handla om trafik
som utfors av entreprenérer kontra trafik i egen regi. Regeringen framhéll i
propositionen 1984/85:168 bl.a. foljande.
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"Att huvudmdinnen ges trafikeringsritten innebir inte att de dirmed forutsitts
overgd till att driva trafiken i egen regi. I departementspromemorian anges att
Sforslaget till reform skulle ge storre fordelar vid utnyttjande av entreprenirer,
eftersom upphandlingen av trafiktjinsterna kan ske med visentligt okat inslag av
konkurrens. Entreprendrsystemet kan dirmed vidareutvecklas till gagn for sivil
huvudmdinnen som entreprendrerna sjilva. For de trafikutovare, som mister sina
linjetrafiktillstand och som inte vill konkurrera pa linjemarknaden om
korningar dt huvudmiénnen, foreslds en ritt till inlosen av fordon och andra i
rorelsen anvinda tillgingar. Reglerna for inlosen motsvarar de som i dag giiller

vid dvertagande av trafiktillstind mot tillstindshavarens vilja.”

Inlésenirenden skulle handlidggas av en sirskild statlig nimnd med partsrepresentanter,
Kollektivtrafiknimnden. For reformens genomférande foreslogs en fyradrig évergingstid,

som lopte ut vid halvérsskiftet 1989.

Busstrafiken i Sverige dominerades av de offentligt 4gda trafikforetagen. Trafiken bedrevs
i huvudsak i egen regi i Stockholms, Sodermanlands, Orebro och Vistmanlands lin,
liksom i ménga stider. De tre statliga bussféretagen var SJ, Postens diligenstrafik och
GDG Biltrafik AB (ett dotterbolag till SJ) dgde tillsammans 17 procent av bussparken
och bedrev savil lokal och regional trafik som langviga busstrafik i hela landet. Det fanns
45 kommunala trafikforetag, som dgde 30 procent av bussparken, och som i huvudsak
bedrev titortstrafik. Totalt fanns det i landet 4 300 bussforetag. Av dessa hade endast 16
foretag mer dn 100 bussar. 70 procent av bussigarna dgde bara en buss medan endast ca
22 procent av antalet bussar dgdes av dessa enbussigare. Ett fatal stora bussforetag dgde
ménga bussar. Det storsta foretaget var AB Storstockholms Lokaltrafik (SL) som hade ca
1 900 bussar. I Norrlandslinen var de sma privata bussféretagen mera dominerande 4n i

ovriga landet.

Resandet med den regionala busstrafiken (landsbygdstrafiken) hade okat mycket kraftigt
under bérjan av 1980-talet. Okningen uppgick till omkring 50 procent under aren 1980-
1983 enligt propositionen. Resorna hade dkat dven i 6vrig lokal och regional
kollektivtrafik, dvs. lokal busstrafik, sparvigs- och tunnelbanetrafik samt sidan
jarnvigstrafik som utfordes av SJ pd entreprenad art trafikhuvudminnen. I dessa fall var

dock 6kningstalen varit betydligt mattligare.

Enligt propositionen fanns det flera forklaringar till det 6kade kollektivresandet.
Tillkomsten av trafikhuvudminnen hade i allminhet medfort att kollektivtrafiken blivit
bittre och taxorna ldgre. Taxorna hade samordnats och ménadskort inforts i de flesta lan.
I ménga fall hade informationen f6rbittrats genom enhetligare tidtabeller m.m. I flera lin
hade ocksi trafikutbudet férindrats, arbetstidsanpassade turer hade inrittats, skolskjutsar

hade linjelagts och annonserats sé att de blivit tillgingliga f6r allménheten osv.
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Naturligtvis hade ocksd samhillsekonomins utveckling och bensinprisets forindring

paverkat kollektivtrafikresandet.

En nidrmare analys, som utforts av transportradet, visade att resandet med
kollektivtrafiken i allminhet hade 6kat minst i de storre titorterna dir kollektivtrafiken
redan hade en stark stillning. De st6rsta 6kningarna noterades i stillet for trafiken fran
mindre titorter och férorter till storre orter. Kollektivtrafikresandet hade hir tidigare

varit av liten omfattning,.

Utbyggnaden av kollektivtrafiken har lett till 6kade kommunala och statliga
skattesubventioner. I borjan av 1970-talet ticktes ca 20 procent av kostnaderna med
skattemedel. Ar 1983 var motsvarande andel i genomsnitt 50-60 procent av

trafikkostnaderna.

I riksdagens debatt om regeringens proposition hivdade socialdemokraterna att

trafikhuvudmannareformen 1978 varit framgangsrik.

"Genom den valda modellen med ett delat huvudmannaskap mellan landsting
och kommuner kunde sivil lokala behov och sambander med den fysiska
planeringen som behover av ett linsovergripande synsitt i planeringen och

genomforandet av trafiken tillgodoses.”
Man framhall att propositionens férslag byggde pa foljande utgingspunkter:

e Frimja ett bittre resursutnyttjande genom 6kade majligheter till en rationell
trafikplanering.

e Mojliggora storre frihet och 6kad konkurrens vid trafikhuvudminnens
upphandlingar.

e Minska den byrikrati som det gamla regelverket foranledde.

De borgerliga partierna i riksdagen var emot regerings forslag. Man hinvisade till acc SJ
och Svenska Busstrafikforbundet var negativa. Man kinde en oro for att allt fler
trafikhuvudmin skulle bedriva trafiken i egen regi. Denna oro kan te sig mirklig mot
bakgrund att dvergingen till egen regi i Stockholms lin och Milardalen hade betingats av
de gamla trafikeringsmonopol som de privata och statliga busstrafikforetagen innehade.
Men i riksdagsdebatten fanns pa den borgerliga sidan en stor oro for att reglerna om
inldsen skulle resultera i att manga trafikutdvare begirde inlésen hos trafikhuvudmannen

och att regelverket dirmed skulle leda till 6verging till verksamhet i egen regi.

Reformen drevs slutligen igenom i riksdagen av Socialdemokraterna med stod av
Vinsterpartiet kommunisterna (vpk). De borgerliga partierna réstade emot. Den oro for
att reglerna om inlosen skulle resultera i att minga trafikutovare begirde inlosen hos

trafikhuvudmannen besannades dock inte. Trafikf6retagen fick tre ar pa sig att begira
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inlésen, fram till 1 juli 1988 och i praktiken var det bara négra fa trafikrérelser som blev
inldsta. Négra familjeforetag stod infor ett generationsskifte och man ansag att inlosen
var ett bekviame site att silja foretaget. Det mest uppmirksammade fallet gillde ett stadlige

foretag, GDG, som begirde inlosen hos en trafikhuvudman, Dalatrafik.

1988 ars trafikpolitiska beslut

1978 ars beslut om huvudmannalag gillde enbart busstrafik. Genom 1988 ars
trafikpolitiska beslut (prop. 1987/88:50, TU 1987/88) utvidgades trafikhuvudminnens
ansvar till att gilla lokal och regional kollektivtrafik oavsett firdmedel. Den for
trafikhuvudminnen stora frigan gillde den regionala tagtrafiken, som staten fram till
1988 i storre delen av landet ansvarat for. I storstadsomradena ansvarade
trafikhuvudmainnen f6r lokal tagtrafik och i Jonkopings lin hade trafikhuvudmannen
1986 infort de sd kallade Krosatdgen, men i 6vriga landet svarade staten genom SJ for
regional tigtrafik, som i huvudsak bedrevs pd de mindre trafikerade banorna

(Iinsjdrnvigarna).

Sedan budgetaret 1964/65 var SJ:s banor indelade i affirsbanenitet och det
ersittningsberittigade olénsamma jarnvigsnitet. Till affirsbanenitet horde alla SJ:s linjer
som pa grundval av riksdagens beslut inte hidnforts till det ersittningsberittigade
jarnvigsnitet. Beslut om ersittning till S] baserades pa en separatredovisning, bana f6r
bana, som vart tredje &r granskades av sirskilt av regeringen utsedda sakkunniga. Dessa
granskningsmins rapport lag till grund for regeringens forslag till riksdagen om
ersittning till SJ. Vissa pastod att SJ:s mest olénsamma banor var de mest I6nsamma for

féretaget SJ, p.g.a. statens generosa ersittning.

Under 1980-talet hade frigan om jirnvigspolitiken och trafikhuvudminnens ansvar for
tagtrafik debatterats livligt. Riksdagen hade uttalat att ansvaret borde regionaliseras. Men
fram till 1988 var trafikhuvudminnens ansvar enligt Trafikhuvudmannalagen begrinsat

till kollektivtrafik pa vig.

Diskussioner mellan foretridare for Kommunikationsdepartementet och SLTF
utmynnade i samsyn att det vore limpligt att fora 6ver ansvaret for den regionala
tagtrafiken till trafikhuvudminnen, férutsatt att det var kopplat till ett generést
erbjudande om statsbidrag och ett regelverk som gjorde att politikerna i linen blev

positiva till Gvertagandet av ansvaret.

Férhandlingar inleddes mellan Kommunikationsdepartementets ledning, som foretridare
for staten, och ledningarna for SLTF, Landstingsforbundet och Svenska
kommunférbundet. Dessa forhandlingar utmynnade i en "Principoverenskommelse om

lokal och regional persontrafik pé jirnvig m.m.”, som innehéll foljande principer:
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SJ:s verksamhet delas i ett trafikforetag och ett banverk

SJ:s jirnvigsnit delas in i stomjirnvigar (s-nitet) och linsjiarnvigar. SJ far
trafikeringsritt for persontrafik pé s-nitet och for gods pa s-nitet och
linsjirnvigarna.

SJ:s trafikeringsritt for persontrafik pd linsjarnvigarna upphor i juli 1990.
Staten ska erbjuda trafikhuvudminnen (THM) trafikeringsritten for
persontrafik pa linsjarnvig.

Om §J och THM inte kan triffa en uppgorelse om lokal eller regional trafik pa
s-nitet ska regeringen kunna tilldela THM trafikeringsritt dven pa s-nitet.

Den férindrade ansvarsférdelning, som f6ljer av principéverenskommelsen, ska
inte innebira nagon overviltring av kostnader fran staten till kommuner och
landsting.

Staten ska erbjuda THM att teckna avtal om ansvarsévertagande och ersittning i
huvudsaklig 6verensstimmelse med ett bilagt normalavtal.

Statens ersittning till THM ska ticka S]J:s kostnad vid dvertagandetillfillet.
Ersittning ska utgd oavsett THM:s val av firdmedel (d.v.s. tig eller buss).

I normalfallet ska avtalsperiodens lingd vara minst 10 ar. Detta innebar att
trafikhuvudminnen garanterades i avtal 4rliga statsbidrag under 10 &r.

Lingre avtal ska kunna férekomma om det 4r motiverat med hénsyn till
investeringar i trafiken.

Staten underhaller genom Banverket linsjdrnvigar med enbart persontrafik om
de trafikeras av THM med minst 5 dubbelturer per vardag.

Vigverket ska disponera ett anslag for investeringar i linsjirnvigar, byggande av
linsvigar och statsbidrag till byggande av statskommunala vigar. For 1990 ska
detta uppgd till minst 970 Mkr. Respektive linsstyrelse ska gora en
behovsinventering. Behovsinventeringen ska ligga till grund for en linsram for
dessa tre typer av objekt.

For beredning av drenden rorande samordnad investeringsplanering pa linsniva

bor en tjinstemannagrupp inrittas. Foretridare f6r THM bor ingd i gruppen.

I principéverenskommelsen star vidare foljande.

"THM:s beslut om persontrafik pé en linsjirnvig kan genom
sammansdtiningen av linsstyrelsens styrelse i praktiken forvintas fi en avgorande

betydelse for fordelning av investeringsmedel.”

Vid denna tid hade linsstyrelsens styrelse beslutsmakten och styrelsen bestod av ledande

kommun- och landstingspolitiker. I principéverenskommelsen slog man dven fast att

THM skulle fa ridtt ate 6verklaga vissa beslut av linsstyrelsen, Vigverket och Banverket.

Principéverenskommelsen lade grunden for manga beslut som stirkte
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trafikhuvudmainnens stillning i samhillet. I principéverenskommelsen ingick vidare

foljande.

e THM som &vertar trafikeringsritten pa en linsjirnvig ska utan kostnad fa 6verta
fran S] "for trafiken erforderligt rullande materiel av befintlig typ”.

e Staten ska underlitcta THM:s nyanskaffning av rullande materiel genom att
erforderliga medel stills till forfogande 1988 for utveckling och
teknikupphandling av nya fordon f6r lokal och regional trafik.

e Vissa begrinsningar i statens uttag av banavgifter ingick ocksé. Bl.a. star
foljande. "Tringselavgifter skall inte belasta THM vare sig pa ldnsjarnvig eller pa

3 »
s-natet.

Det kan noteras att denna principéverenskommelse aldrig har sagts upp. Genom
lagindringen fick huvudminnen dven ansvaret f6r lokal och regional battrafik. Sedan
1985 omfattade ansvaret dven kompletteringstrafik med personbil, d.v.s. sidan linjetrafik

som ir efterfragestyrd och som kompletterar reguljir busstrafik.

Upphandling av trafik i konkurrens
Avregleringen av busslinjetrafiken 1989 blev omvilvande f6r branschen. Det enda

driftforetag, som tillstyrkt reformen, Linjebuss, hade forberett sig vil infér de kommande
upphandlingarna och vann manga upphandlingar. Konkurrensen om linjetrafikavtalen

blev hird och entreprenadersittningarna sjonk kraftigt.

Aven avregleringen av tagtrafiken pa linsjirnvigarna ledde till viss turbulens. SJ:s
monopol bréts genom att man férlorade trafiken i Sméland till de nya privata foretaget
BK Tég. Senare atertog S] trafiken genom att kraftigt sinka priset. Upphandlingen av
bade buss- och tagtrafik i konkurrens priglades under 1990-talet av en ensidig
priskonkurrens och atféljande kostnadsjakt. Férst mot slutet av 1990-talet kom

kvalitetsfragor och resenirsintikter mer i fokus.

Statliga strukturaffarer

D4 busslinjetrafikmarknaden 6ppnades 1989 for upphandling i konkurrens valde staten
att samordna den statligt dgda busstrafikverksamheten i ett bolag, Swebus, for att stirka
konkurrenskraften och undvika att de statliga bolagen konkurrerade inbordes. Bolaget
bildas 1990 genom att davarande GDG, som var dotterbolag i SJ-koncernen, forvirvade
affirsverket SJ:s bussverksamhet. Bolagets namn dndrades till Swebus, som blev landets
storsta bussbolag. 1991 forvirvade Swebus Postens Diligenstrafik genom en bytesaffir
mellan Statens jirnvigar och Postverket, dir bl.a. S] Expressgods 6verlits pd Posten i

utbyte mot dess linje- och godstrafik i norr.
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Partiell avregleringen av langvaga busstrafik 1992

Fram till 1992 fick tillstind till lingviga busslinjetrafik bara ges bara om busstrafiken
inte kunde antas bli till skada f6r redan etablerad jarnvigstrafik eller trafik som bedrevs av
en trafikhuvudman. I praktiken hade SJ och trafikhuvudminnen vetoritt gentemot ny

langviga busstrafik.

I propositionen 1991/92:130 foreslogs, i avvaktan pé en fullstindig avreglering av den
langviga busslinjetrafiken, att det gamla skaderekvisitet skulle mjukas upp genom en
omvind bevisborda. I fortsittningen skulle det vara jarnvigsfretaget eller
trafikhuvudmannen som skulle gora sannolikt att de ekonomiska forutsittningarna att
driva den berorda trafiken skulle skadas i betydande man om det sokta tillstindet
beviljades. I denna s.k. omvinda skadeprovning ingick att tillstind skulle beviljas oavsett
skada for nagot jarnvigsforetag eller nigon huvudman om den sokta trafiken enligt
tillstindsmyndighetens bedémning skulle komma att medféra en visentligt bittre
trafikforsorjning. I detta sistnimnda begrepp skulle ocksa ligga visentligt ligre
biljettpriser. Trafikutskottet tillstyrkte propositionen (1991/92:TU 21) och riksdagen
bif6ll med bred majoritet. Vinsterpartiet avstyrkte medan Ny demokrati vill gi lingre

med avregleringen.

I praktiken behdll S och trafikhuvudminnen sin vetoritt gentemot ny lingviga
busstrafik. Den omvinda skadeprévningen tillimpades aldrig pé det sitt som
forutskickades i lagens forarbeten utan SJ:s och trafikhuvudminnens avstyrkan ledde

regelmissigt till avslag dd ansékan om linjetrafiktillstind for langviga busstrafik

behandlades.

Langvaga busstrafik — skadeprévningen mot SJ slopas 1998

Genom 1998 érs transportpolitiska beslut avreglerades den lingviga busstrafiken i sa
motto att skadeprévningen gentemot SJ slopades. Skadeprévningen gentemot
trafikhuvudminnens trafik behélls. Regeringen forslag i den transportpolitiska
propositionen ~Transportpolitik for en héllbar utveckling” (prop. 1997/98:56) baserades
pa bl.a. SIKA:s rapport "Effekter av avreglering av lingviga busstrafik”. Bl.a. kan f6ljande

citeras ur propositionen.

"Den praxis som har utvecklats vad giller tillstandsprovningen av den lingviga
busstrafiken har inneburit begrinsningar i mojligheterna att utveckla den
kommersiella trafiken. En mindre restriktiv hillning till den lingviga
busstrafiken skulle enligt regeringens mening kunna ge utrymme for utokad
konkurrens och for en sammantaget biittre trafikforsorining och déirmed ocksa
leda till att de transportpolitiska malen, inte minst tillginglighetsmalet, kan
uppfyllas i hogre grad. En begrinsning av skadeprovningen dr dessutom
[fordelningspolitiskr positiv genom att ekonomiskt svagare grupper, som t.ex.

pensiondrer och studerande, kan fi ett billigare resealternativ. Den bedoms ocksd
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komma att leda till etr kat kollektivt resande. Regeringen anser siledes att det
[finns starka skl for att lita den lingviga busstrafiken utvecklas efter sina egna
[forutsittningar och foreslir dirfor att skadeprovningen gentemot
Jjarnvégstrafiken avskaffas frin den 1 januari 1999.

Regeringen gor déirvid bedomningen att ett borttagande av skadeprovningen
visserligen kan ge ett resultatbortfall for SJ pa kort sikt men att tidpunkten for
denna drgird knappast paverkar jarnvigstrafikens konkurrenskraft pa lingre
sikt. Dessutom har stora delar av upprustningen av jarnvigssystemet nu

genomforts med inforande av bl.a. snabbtig pa ménga stréickor.”- - -

"Enligt regeringens mening ir det dock viktigt att en slopad skadeprovning for
langviiga trafik kombineras med en internalisering av busstrafikens
sambillsekonomiska marginalkostnader. Regeringens dverviganden i det foljande
avseende fordonsskatten for bussar (avsnitt 12.6) syftar till att tillgodose detta

»

krav.
Betriffande trafikhuvudminnens trafik uttalade regeringen foljande.

"Regeringen anser diremot att det for nirvarande saknas tillrickligr underlag for
att avskaffa skadeprovningen gentemot den lokala och regionala kollektivirafiken
pa vig, vilken till stor del finansieras med skattemedel. Regeringen bedomer dock
att en sidan skadeprovning inte kommer att aktualiseras i sirskilt stor
utstrickning. I dag forekommer samarbete mellan manga trafikhuvudmdén och
utovare av lingviga busstrafik genom att huvudmidinnen kiper platser for
regionala resor pd interregionala busstrafiklinjer. En sidan samverkan kan
sinka kostnaderna och bidra till ett bittre trafikutbud for linsinnevinarna. Det
dr onskvirt att denna typ av samarbete okar si att den interregionala
busstrafiken si lingt som maojligt integreras med den lokala och regionala
trafiken. Med ett okat utbud av interregional linjetrafik med buss okar
sannolikheten for ytterligare samarbete mellan trafikhuvudmdénnen och de
foretag som bedriver lingviga busstrafik. Ett bibehdillande av skadeprovningen
gentemot lokal och regional kollektivirafik innebir att linjetrafik med buss dven
i fortsiittningen kriver tillstand for att fi utovas. Regeringen anser, bl.a. mot
bakgrund av erfarenheterna frin taxiomridet, att detta kan vara en fordel frin
overvakningssynpunkt. Kraven pa tillstind skapar dven forutsittningar for att
genom lagindring infora vissa generella villkor for trafiken om detta bedims
vara pékallat med hinsyn till hur trafiken utvecklas.”

Trafikutskottet yrkade bifall till regeringens forslag (TU1997/98:10), vilket ocksé blev

riksdagens beslut. Med tanke pa dagens debatt om ny kollektivtrafiklag kan moderaternas

reservation i trafikutskottet noteras. Moderaterna ansag att det inte behdvs nagon sirskild
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lagstiftning som reglerar att det ska finnas en trafikhuvudman i varje lin. Man ansédg att

trafikhuvudminnens linsvisa monopol forhindrade nyetablering av trafik.

Samordning av samhallsbetalda resor
I minga lin var kostnaderna for sirskild kollektivtrafik (firdtjinst, sjukresor och

skolskjutsar) i samma storleksordning som kostnaderna f6r den traditionella allminna

kollektivtrafiken.

Regeringen tillsatte 1993 att en sirskild utredare med uppgift att ligga fram forslag om
en bittre samordning i linen av offentligt betalda resor. Utredningen antog namnet
Samreseutredningen. 1995 6verlimnade utredningsmannen, landstingsordféranden
Ingemar Karlsson, tillika SLTF:s styrelseordférande, till regeringen sitt betinkande
”Allminna kommunikationer — for alla?” (SOU 1995:70).

Utredningens uppgift vara att ligga fram forslag om en bittre samordning i linen av
olika slag av offentligt betalda resor. Utredningen skulle forutsiteningsldst prova tva
alternativa modeller for samordning. Den ena modellen handlade om hur en frivillig
samverkan kunde forstirkas. I den andra modellen skulle utredaren prova om det borde
lagstiftas om ett enhetligt huvudmannaskap i linet for offentligt betalda resor. Utredaren
foreslog att trafikhuvudmannen skulle fi ett samlat ansvar f6r lokal och regional
linjetrafik samt for den sirskilda kollektivtrafiken i form av firdtjdnst, riksfirdganst och
sjukresor. For skolskjuts foreslogs inte nagot formellt ansvar for trafikhuvudmannen men
diremot en bestimmelse som innebar att trafikhuvudmannen kunde upphandla och
samordna skolskjutsen. Forslaget om att olika slag av samhillsbetalda resor borde
samordnas fick stod fran de flesta remissinstanser. Daremot var det delade meningar om
samordningen skulle vara frivilligt eller obligatoriskt. P4 den kommunala och
landstingskommunala sidan fanns ménga motstindare till en obligatorisk samordning via

trafikhuvudmannen.

Med anledning av de disparata synpunkter som kom fram under remissbehandlingen fick
Statskontoret i uppdrag av regeringen att analysera det offentliga atagandet i
samhillsbetalda resor. Statskontoret redovisade sitt uppdrag i augusti 1996. Statskontoret
framhall i sin rapport att ett gemensamt huvudmannaskap fér traditionell och sirskild
kollektivtrafik, gemensamma bestéllningscentraler och effektivare upphandling kan leda

till lagre totala kostnader.

Inom Niringsdepartementet fortsatte beredningsarbetet. Inom departementet tog man
fram en departementspromemoria, "Okad tillginglighet i kollektivtrafiken” (Ds
1996:69). Till skillnad fran Samreseutredningens forslag limnades i
departementspromemorian ett forslag om att lagstiftningen skulle vara fakultativ, d.v.s.
att samordningen skulle vara frivillig. Det skulle i lagen inféras en méjlighet f6r en

kommun, om man kommer 6verens med landstinget och trafikhuvudmannen, att
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overfora ansvaret for fardtjdnst och riksfirdgjidnst till trafikhuvudmannen. En annan
skillnad mot Samreseutredningen var att sjukresorna undantogs. Samreseutredningen
hade foreslagit att aven dessa skulle kunna 6verlimnas till trafikhuvudmannen.

Beredningsarbetet utmynnade i en proposition med f6rslag till ny trafikhuvudmannalag.

Ny trafikhuvudmannalag 1997

Genom propositionen "Mer tillginglig kollektivtrafik” (1996/97:115) gavs landsting och
kommuner en méjlighet att hantera savil firdtjanst och riksfirdtjanst som ordinarie
kollektivtrafik genom samma organ, trafikhuvudmannen. En ny lag om firdgjinst ersatte
socialtjinstlagens bestimmelser om firdtjdnst. Fardtjinst skulle i forsta hand betraktas

som en transportform i stillet for en form av bistand.

Férslagen i propositionen syftade till att gora kollektivtrafiken mera tillginglig for
funktionshindrade. Vidare var syftet att kostnaderna for firdtjinst och riksfardtjinst
skulle begrinsas genom dndrat resande, frimst genom att fler funktionshindrade reste i

linjetrafiken och genom 6kad samordning av olika slag av offentligt betalda resor.

Lagstiftningen om handikappanpassning av firdmedel som anvinds inom
kollektivtrafiken kompletterades med dtgirder som underlittade hela reskedjan for

funktionshindrade.

Genom att ge kommuner och landsting en méjlighet att hantera savil firdtjinst och
riksfirdtjinst som ordinarie kollektivtrafik genom samma organ, trafikhuvudmannen,
skapade man ett ekonomiskt incitament for béttre samordning och bittre
handikappanpassning av kollektivtrafiken. Denna anpassning stimulerades ocksd
overgangsvis med hjilp av statsbidrag. Malet var att 6ka resandet inom kollektivtrafiken

och o6ka valfriheten for funktionshindrade i resandet.

Lagen (1978:438) om huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik ersattes genom
beslutet 1997 av en ny lag om ansvar f6r viss kollektiv persontrafik (1997:734). En ny lag
om firdtjinst ersatte socialtjinstlagens (1980:620) gamla bestimmelser om firdtjinst.
Genom beslutet betraktades firdtjinst som en transportform i stillet for en form av
bistind. Tillstand till firdtjanst meddelas sedan 1998 den som péd grund av
funktionshinder har visentliga svarigheter att forflytta sig pa egen hand eller att resa med
allminna kommunikationsmedel, om resebehovet inte kan tillgodoses pa annat sitt.
Riksfirdtjinsten skulle enligt 1997 ars beslut tillhandahallas pa i stort sett oférindrade
villkor.

Kommunerna ska enligt den nya lagen érligen anta trafikférsorjningsplaner for firdtjinst
och riksfirdtjinst. Om en kommun har &verlatit uppgifterna angiende firdtjinst och
riksfirdtjinst till trafikhuvudmannen, skall trafikhuvudmannens trafikforsorjningsplan
dven omfatta dessa slag av resor. Efter 6verenskommelse med landstinget eller kommun i

lanet far trafikhuvudmannen upphandla persontransport- och samordningstjinster for
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sddana transportindamal som det annars ankommer pd kommun eller landsting att

tillgodose samt samordna sidana transporttjinster.

Trafikhuvudmannen och jarnvagspolitiken

Sasom tidigare nimnts fick trafikhuvudminnen ansvaret f6r lokal och regional
jarnvigstrafik genom 1988 rs trafikpolitiska beslut. Samtidigt klovs det vertikalt
integrerade jarnvigssystemet med affirsverket SJ som statlig huvudman i tva nya verk:
Banverket som forvaltningsansvarig under regeringen for jarnvigens infrastrukeur och SJ
som affirsdrivande verk med ansvar for trafiken. Oppningen av systemet innebar att
lanstrafikhuvudminnen gavs mojlighet att organisera och, om de sé ville, bedriva
persontrafik pa linsjirnvigarna. Jirnvigsinspektionen bildades som en neutral garant for

sikerheten inom systemet.

Den betydande och da unika reform som skedde 1988 innebar naturligtvis nya
regleringar, dock inte av sa genomgripande art som kanske kunde férvintas. Skilet var
bl.a. att reformen endast skapade tvd nya verk som vart och ett hade timligen tydliga
roller och kontaktytor mot omvirlden. Det radde ocksd “maktbalans” mellan de tva
huvudaktérerna: S] svarade med ett i stort sett fullstindigt legalt monopol for trafiken,
med undantag for persontrafiken pa de trafikalt ganska obetydliga linsjirnvigarna. SJ
behirskade ocksd stationer, trafikplanering och trafikledning genom att behélla ansvaret
for dessa funktioner inom affirsverket. Banverket svarade for att sparinfrastrukturen
utvecklades och holls tekniskt farbar. Det ansags dirfor méjligt att lita Banverket fungera
som beslutsinstans i de konflikter som kunde uppstd mellan SJ, trafikhuvudminnen och

andra enstaka trafikutovare.

Persontrafikmarknaden 6ppnades 1993 for konkurrens i den av staten upphandlade
interregionala trafiken, men under en f6ljd av &r var S] de facto enda anbudsgivare. SJ:s
monopol bréts genom Téagkompaniet (Svenska Tégkompaniet AB), som bildades ar
1999 av nédgra f.d. chefer inom S]J for att vinna upphandlingen av Sveriges nattagstrafik

till och fran 6vre Norrland.

Ar 1996 fick trafikhuvudminnens 4ven rittigheter att bedriva persontrafik pi
stomjirnvig och dirmed mojlighet att upphandla all tigtrafik i konkurrens. SL
utnyttjade tidigt mojligheten genom att 1998 upphandla pendeltigstrafiken i Stockholms
lin i konkurrens, med trafikstart i januari 2000. Upphandlingen vanns av det franska

trafikfretaget Keolis.

Aven inrikes godstrafik avreglerades. Avregleringarna atfoljdes av krav pa att stationer,
terminalanldggningar och andra s.k. gemensamma funktioner inom SJ skulle 6ppnas for
andra trafikintressenter pa konkurrensneutrala och icke-diskriminerande villkor. Kraven
atfoljdes dock inte av nagot sirskilt forfateningsmassigt stod for nagon

myndighetsfunktion att dvervaka att dessa krav efterlevdes. Svagheten med denna losning
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med nyckelfunktioner oreglerat kvar inom den dominerande aktoren visade sig snart i
den praktiska hanteringen. Samtidigt som denna avreglering skedde éverférdes

trafikledningen till Banverket.

SJ delades 2001 i tvé helt oberoende statligt dgda bolag f6r person- respektive godstrafik.
Samtidigt bildades ett antal oberoende tillhandahillare av tjdnster under AB Swedcarrier,
bl.a. Jernhusen AB, som f6rvaltar stationer samt underhalls- och verkstadsforetag. Flera

av bolagen under Swedcarrier har enligt intentionerna salts till privata intressenter. Vissa

av dessa har alltjimnt en dominerande stillning inom sitt verksamhetsomrade.
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Tillampning av Trafikhuvudmannalagen
Genom Trafikhuvudmannalagen 1978 lade statsmakterna fast kommunernas och
landstingens ansvar for den lokala och regionala kollektivtrafiken inom respektive lin.

Lagen, som reviderades 1997, reglerar frimst f6ljande fragor:

e kommunernas och landstingen ansvar
e organisationsform

e finansiering om kommuner och landsting inte kommer 6verens

Férutom vissa redaktionella dndringar infordes 1997 nya bestimmelser for sirskild

kollektivtrafik.

Ansvar for lokal och regional trafik
Enligt den nu gillande Trafikhuvudmannalagen (1997:734) giller f6ljande betriffande

ansvar:

1 § For att frimja en tillfredsstillande trafikforsorining skall det i varje lin
[finnas linstrafikansvariga som ansvarar for den lokala och regionala
linjetrafiken for persontransporter. De linstrafikansvarigas uppgifter skall
handhas av en trafikhuvudman.

De ldnstrafikansvariga ansvarar ocksé fér persontransporter enligt lagen (1997:736) om
firdtjinst eller lagen (1997:735) om riksfirdtjinst i sidana kommuner som 6verlatit sina

uppgifter enligt ndgon av dessa lagar till trafikhuvudmannen i linet.

Inledningsvis omfattade trafikhuvudminnens ansvar bara busstrafik.
Kompletteringstrafiken skulle i forsta hand ordnas av kommunerna fram till 1986, da
ansvaret overfordes till trafikhuvudminnen, om kommunerna och landstinget i linet inte

kom &verens om att ansvaret skulle ligga kvar pd kommunerna.

Staten ansvarade for tagtrafiken fram till 1988 ars trafikpolitiska beslut. Genom detta

beslut utvidgades trafikhuvudminnens ansvar till lokal och regional trafik oavsett

trafikslag.
Vid 1997 ars revidering av lagen infordes krav pa tillginglighet:

2 § Trafikhuvudmannen skall verka for att transporter som avses i 1 § forsta
stycket skall vara tillgingliga for funktionshindrade.

Taxiniringen avreglerades genom 1988 irs trafikpolitiska beslut. Det fanns dé en oro for

att upphandling av samhillsbetalda taxitransporter skulle leda till att taxiservicen i
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glesbygd skulle férsimras. I Trafikhuvudmannalagen infordes dirfor 1988 foljande

bestimmelse:

3 § Trafikhuvudmannen skall dgna uppmirksambet it taxifragorna i linet och
verka for en tillfredsstillande taxiforsorjning.

4 § Lanstrafikansvariga dr landstinget och kommunerna i linet gemensamt. 1
Stockholms lin dr landstinget linstrafikansvarigt och i Gotlands lin ar
kommunen linstrafikansvarig. Landstinget och kommunerna i ovriga lin kan
komma Gverens om att antingen landstinget eller kommunerna skall vara

lanstrafikansvariga.

5 § Ett landsting som ensamt dir linstrafikansvarige eller en kommun som ensam
dr linstrafikansvarig, skall ocksi vara trafikhuvudman. I ovriga fall skall
trafikhuvudmannen vara ett kommunalforbund. Om de som dr
linstrafikansvariga dr dverens om det, far dock trafikhuvudmannen i stillet for
ett kommunalforbund vara ett aktiebolag, som har bildats for indamdlet. De

som dr linstrafikansvariga skall inneha samtliga aktier i bolaget.

Trafikhuvudmannens ansvar omfattar i praktiken foljande:

e Lokal och regional linjetrafik

e Aven lokal och regional linjetrafik &ver linsgrins
(propositionsuttalande 1985)

o Alla trafikslag (lokal och regional buss-, tig- och battrafik)
(1988 érs trafikpolitiska beslut)

e  Taxi— verka for en tillfredsstillande taxif6rsérjning
(1988 ars trafikpolitiska beslut).

Trafikhuvudmannen kan genom dndringarna i lagen 1997, om kommuner och landsting

sa vill:

e ansvara for firdgdnst och riksfirdtjanst

e samordna och upphandla firdtjinst, riksfirdtjanst, sjukresor, skolskjutsar
Betriffande organisationsform innehall 1978 ars lag samma principer som idag.

Huvudmannaskapet ska utévas av ett kommunalférbund, om inte ett landsting eller en
kommun ensam ir huvudman. Om landstingskommunen och kommunerna i linet
overens far dock uppgifterna i stillet handhas genom ett aktiebolag, som har bildats for
indamalet. Landstingskommunen och kommunerna skall inneha samtliga aktier i

bolaget.
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Redan 1978 slog man saledes fast att kommunalforbund ir férstahandsalternativet i lin
med gemensamt huvudmannaskap. Huvudmannaskapet kan bara utdvas av aktiebolag i
lin med gemensamt huvudmannaskap, inte i Stockholms och Gotlands lin, dir

landstinget respektive kommunen ir trafikhuvudman.

I 1978 ars lag fanns regler om representation i kommunalférbundet och finansiering av

verksamheten om landstinget och kommunerna inte kom 6verens i dessa fragor.

Den s.k. "normalmodellen” for fordelning av underskott (numera dgarbidrag) giller
fortfarande, om man inte kommer 6verens om annan férdelning. Uppnis inte enighet i
friga om sittet fordela underskottet giller att landstinget skall ticka hilften av
underskottet och kommunerna i linet tillsammans dterstoden. Omfattningen av varje
kommuns skyldighet att tillhandahalla medel skall bestimmas i férhéllande till det

trafikarbete som har nedlagts i kommunen under verksamhetséret.

I enlighet med statsmakternas beslut skapades trafikhuvudmin i landets samtliga lin.
Regeringen var tvungen att besluta om tvéngsvis bildande av kommunalférbund i
Jimtlands lin for att 4stadkomma en trafikhuvudman i detta lin. De tre
trafikhuvudminnen i Géteborgs- och Bohus lin, Alvsborgs lin och Hallands lin skapade
en huvudmannalik organisation fér Goteborgsomradet som da omfattade tre lin,
Goteborgsregionens Lokaltrafik AB (GL). Bolaget dgdes av de tre linstrafikbolagen. I
praktiken utévade GL huvudmannaskapet i Goteborgsregionen fram till dessa att Vistra
Gotalands lin och Visttrafik AB bildades.

Landstingets och/eller kommunernas ansvar?

Landstinget och kommunerna i linet har ett gemensamt ansvar for att organisera en
trafikhuvudman, med undantag f6r Stockholms och Gotlands ldn. I Stockholms lin ar
landstinget huvudman och i Gotlands lin kommunen. Det gemensamma
huvudmannaskapet som inférdes 1978 var ett utslag for statsmakternas syn att
kollektivtrafiken borde planeras och organiseras utifran ett bade lokalt och regionalt
perspektiv. Det var ingalunda sjilvklart synsitt. Med undantag for Stockholms lin var
det kommunerna som dels genom ett stort antal stadstrafikforetag, dels genom bidrag till
statliga och privata trafikf6retag, var engagerade i kollektivtrafiken. P4 den kommunala
sidan fanns det manga féretridare som med skepsis sag landstingens intride pa
kollektivtrafikens arena och pé den landstingskommunala fanns det manga som sig SL-

modellen med ett av landstinget ensamt #4gt bolag som féredéme.

Majligheten till renodlat huvudmannaskap med landstinget ensamt som
trafikhuvudman, alternativt primarkommunerna gemensamt, infordes 1988 for hela

landet. Enligt nu gillande trafikhuvudmannalag giller fljande:
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"4 § Linstrafikansvariga dr landstinget och kommunerna i linet gemensamt. [
Stockholms lin dr landstinget linstrafikansvarigt och i Gotlands lin ar
kommunen linstrafikansvarig. Landstinget och kommunerna i ovriga lin kan
komma Gverens om att antingen landstinget eller kommunerna skall vara

lanstrafikansvariga.”

Trafikhuvudmannalagen (1997:734) ger siledes kommuner och landsting stor frihet att
sjlva vilja modell f6r huvudmannaskap men det maste finnas en, och endast en,
trafikhuvudman i varje lin, som ansvarar for lokal och regional kollektivtrafik. Lagen

anvisar tre alternativa modeller:

¢  Gemensamt huvudmannaskap — kommunerna och landstinget i linet ér
gemensamt ansvariga

¢ Landstingskommunalt huvudmannaskap — landstinget i linet 4r ensamt
ansvarigt

e Primirkommunalt huvudmannaskap — kommunerna i linet 4r gemensamt

ansvariga.

Lagen ger inte utrymme for att varje kommun var for sig ar trafikhuvudman. Lagen ger
heller inte utrymme for att en enskild kommun ér trafikhuvudman f6r exempelvis
stadstrafik. Det 4r siledes inte mojligt att exempelvis ldta landstinget vara

trafikhuvudman for regional trafik och kommun trafikhuvudman for stadstrafik.

Organisationsform
Trafikhuvudmannalagen anvisar tvd juridiska former for huvudmannaskap, da

kommunerna och landstinget gemensamt ansvarar for kollektivtrafiken:

e Kommunalférbund

o Aktiebolag (om alla dr verens om detta).

Endast Kronobergs lin valde sjilva, da trafikhuvudminnen bildades omkring 1980, att
bilda kommunalférbund. I samband med att samverkansorgan bildades i linet vid
arsskiftet 2006/2007 ombildades detta kommunalférbund i Kronoberg till ett
regionférbund, "Regionforbundet sédra Smaland”. I Kronobergs lin ir siledes
regionforbundet dels samverkansorgan med ansvar for bl.a. regional utveckling och

planering av regional infrastruktur, dels trafikhuvudman.

Det kan synas férvanande att inte fler lin valde kommunalférbundsformen da
trafikhuvudminnen bildades for omkring 30 ér sedan. Vid denna tid upplevdes det da
gillande regelverket for kommunalférbund som krangligt och administrativt tungrott.

Bolagsformen var populirare. Synen pé bolag kontra forvaltning var annorlunda.
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Jamtlands lin har haft kommunalférbund, ursprungligen tvingsvis bildat efter
regeringsbeslut eftersom man inte kom dverens inom linet hur man skulle organisera
huvudmannaskapet. Sedermera har man i Jimtdands lin gace 6ver till aktiebolag. I ovriga
lin (inklusive Vistra Gotaland) utdvas huvudmannaskapet av ett aktiebolag, som igs av

kommunerna och landstinget gemensamt.
Enligt nu gillande trafikhuvudmannalag giller f6ljande:

"5 § Ett landsting som ensamt dr linstrafikansvarigt eller en kommun som
ensam dr linstrafikansvarig, skall ocksi vara trafikhuvudman. I 6vriga fall skall
trafikhuvudmannen vara ett kommunalforbund. Om de som dr
linstrafikansvariga ér dverens om det, far dock trafikhuvudmannen i stillet for
ett kommunalforbund vara ett aktiebolag, som har bildats for dndamalet. De

som dr linstrafikansvariga skall inneha samtliga aktier i bolaget.

[ fraga om kommunalforbund giller vad som foreskrivs i kommunallagen
(1991:900) om inte annat foljer av 9 - 12 §§.”

Ett landsting som ensamt 4r linstrafikansvarigt skall ocksa vara trafikhuvudman.
Detsamma giller Gotlands kommun, som ensamt ir linstrafikansvarigt. Vid renodlat
landstingskommunalt huvudmannaskap, som i Stockholms lin, kan trafikhuvudmannen
alltsd inte vara ett aktiebolag. Motsvarande giller f6r Gotland. Detta framgér av

forarbetena till den nu gillande trafikhuvudmannalagen (forfattningskommentar i prop.

1996/97:115 "Mer tillginglig kollektivtrafik”).

I tre ldn finns siledes renodlat landstingskommunalt (Modell 3) eller primirkommunalt

huvudmannaskap (Modell 4):

e [ Stockholms lin ir Stockholms lins landsting trafikhuvudman (inte SL)
o I Skane ir Region Skéne (= landstingskommunen) trafikhuvudman

e I Gotlands Iin ir kommunen trafikhuvudman (enda kommun i linet).

I 6vriga lan dr kommunerna och landstinget i respektive ldn dr gemensamt ansvariga (d

detta skrives).

Renodlat landstingskommunalt huvudmannaskap — Modell 3

I enlighet med Trafikhuvudmannalagen kan landstinget och kommunerna komma
overens om att landstinget ensamt ska vara linstrafikansvarigt. Ett landsting som ensamt
ar lanstrafikansvarigt skall ocksd vara trafikhuvudman. Denna modell tillimpas i
Stockholms och Skane lin. I Stockholms lin blev landstinget dgare av SL da

storlandstinget bildades 1971 och i 1978 ars Trafikhuvudmannalag slog man fast att "1
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Stockholms lin 4r landstinget huvudman”. I Skane 4r Region Skine (landstinget) sedan

1999 trafikhuvudman.

Stockholms lan
Fére 1967 var kollektivtrafiken i Stockholms lan starke splittrad med ett tiotal olika

trafikforetag, som bedrev kollektivtrafik utan inbérdes samordning betriffande
tidtabeller, bytespunkter, taxesystem etc. Dévarande statssekreteraren i Kommunika-
tionsdepartementet Nils Horjel forhandlade fram en principéverenskommelse 1964
mellan dévarande Stockholms lins landsting, Stockholms stad och staten genom §J.
Denna éverenskommelse fick namnet "Harjel-6verenskommelsen” och var grund-
laggande for samordningen av den regionala och lokala kollektivtrafiken i Stockholms
lin. Vid denna tid ingick inte Stockholms stad i landstinget. Med 6verenskommelsen
som grund for bildandes 1967 AB Storstockholms Lokaltrafik (SL), som under en
overgangsperiod dgdes av ett kommunalférbund med tvd medlemmar, Stockholms lins
landsting (B-landstinget) och Stockholm stad. SL képte alla statliga och privata bolag i
linet for att kunna samordna trafiken. P4 den tiden hindrade dven busstrafikféretagens

linjekoncessioner nédvindig samordning.

Storlandstinget bildades 1971 och tog da 6ver dgandet av SL. Vid denna tid fanns en
uttalad politisk ambition att storlandstinget skulle bli kommunernas gemensamma
politiska forum. Denna ambition kom aldrig att férverkligas. 1971 inférdes linstaxa med

bl.a. 50-kortet och landstinget blev regionplaneorgan.

Till skillnad mot Skine har kommunerna i Stockholms lin, med undantag f6r
Stockholm stad fére 1967, inte haft nagot ansvar for kollektivtrafik. De har heller inte
nigon uttalad kompetens inom detta omride. Inom landstinget fick ar 1971
Trafiknimnden och dess forvaltning, Trafikkontoret, ansvaret for landstingets
trafikpolitik och Gvergripande och lingsiktiga trafikplanering medan SL fick ansvar for
verkstillighet och drift. I 1978 érs trafikhuvudmannalag lagfistes det

landstingskommunala huvudmannaskapet.

I mitten p& 1980-talet slogs trafiknimnden och trafikkontoret ihop med
Regionplanenimnden och Regionplanekontoret under namnen Regionplane- och
trafiknimnden respektive Regionplane- och trafikkontoret. Den 1 juli 2009 éverfordes
hela ansvaret for trafikfrigorna till SL. Samtidigt dtergick nimnd och kontor sina gamla

benimningar, Regionplanenimnden och Regionplanekontoret.

Skane
Nir de ldnsvisa trafikhuvudminnen organiserades med utgingspunkt frin 1978 ars
Trafikhuvudmannalag bildades 1981 i de tva davarande linen i Skane ett linstrafikbolag

i respektive ldn, som dgdes gemensamt av kommuner och landsting. I Kristianstads lin
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bestod denna form f6r trafikhuvudmannaskapet till utgingen av 1997. I Malméhus lin
skedde en ombildning av huvudmannaskapet vid drsskiftet 1991/1992, dd Malméhus
lins landsting och Malmé stad skapade en trafikhuvudman genom ett
kommunalférbund, Kommunalférbundet fér Malmohus lins Kollektivtrafik (Malméhus
Trafik). Pa den tiden ingick inte Malmé stad i landstinget utan fullgjorde sjilv

landstingskommunala uppgifter.

Under 1998 tog Regionforbundet Skane 6ver huvudmannaskapet som en interimistisk
16sning i avvaktan pa att Region Skane bildades den 1 januari 1999. Sedan 1999 ir

Region Skine (landstingskommunen) trafikhuvudman. Huvudmannaskapet i Skéine ir
grundat pa ett avtal mellan primiarkommunerna och Region Skane. Skanetrafiken 4r en

forvaltning under Kollektivtrafiknimnden inom Region Skéine och har huvudkontor i
Hissleholm.

Kollektivtrafiknimnden ansvarar for planering och genomforande av lokal och regional
linjetrafik i Skdne. Nimnden ansvarar dven for sjukresorna. Regionala tillvixtnimnden
ansvarar for regionala tillvixt- och utvecklingsfrigor inom niringslivsutveckling,
planering, infrastrukeur och miljé samt forskningsfrigor inom nimndens ansvarsomrade.
Nimnden ansvarar for det regionala utvecklingsprogrammet, infrastrukturplaneringen
(RTI-plan) och det regionala tillvixtprogrammet, fordelningen av statliga

regionalpolitiska utvecklingsmedel, dvriga tillvixtmedel samt bidrag inom miljdomrédet.

Finansiering av kollektivtrafikens infrastruktur regleras i avtal med kommunerna.
Kostnadsansvaret dr delat mellan kommunerna och Region Skéne (Skanetrafiken) f6r

den del av kostnaden som inte ticks genom statsbidrag.

Agarbidrag (skattefinansiering)

Normalmodellen i Trafikhuvudmannalagen - Modell 1

Reglerna i Trafikhuvudmannalagen (SFS 1997:734) for fordelning av driftbidrag ar
oférindrade sedan den gamla lagens tillkomst 1978. Om kommunerna och landstinget
inte kan komma &verens om f6rdelningen av driftbidragen kan regeringen, enligt

Trafikhuvudmannalagen, besluta om tvangsvis bildande av kommunalférbund.

"Om inte enighet uppnis i fraga om séttet att mellan medlemmarna i
kommunalforbund fordela bidragen frin dgarna i forbundsverksambeten, skall
landstinget ticka hilften av bidragen frin dgarna och kommunerna i linet
tillsammans resten. Varje kommuns skyldighet att tillhandahilla medel skall
bestimmas i forbdllande till det trafikarbete som har lagts ned i kommunen

under verksambetsiret.”

I praktiken innebir denna s.k. normalmodell foljande:
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e Bidragen frin dgarna (kostnader minus intikter) berdknas for all trafik i linet i
en resultatrikning

e Landstinget betalar 50 %

e Kommunerna tillsammans betalar 50 %

e Varje kommun betalar i proportion till det trafikarbete som har lagts ned i
kommunen under verksamhetsiret. Trafikarbete mits normalt i vagnkilometer (i
vissa lin i vagntimmar)

¢ Varje kommuns andel av trafikarbetet beriknas siledes genom att dividera
antalet vagnkilometer i kommunen med antalet vagnkilometer totalt i

ldnstrafiken.

Normalmodellen giller dock endast for trafik som trafikhuvudmannen sjilv tagit ansvar
for och saledes ingar i den faststillda trafikfrsorjningsplanen. Det ankommer pa

trafikhuvudmannen att bestimma om trafikens omfattning och val av firdmedel.

Normalmodellen ger féljande konsekvenser om en kommun vill utéka eller minska

trafiken, forutsatt att den ingér i trafikforsorjningsplanen, férutsatt att allt annat 4r lika.

Tabell 7: Exempel pa utfall for egen del respektive andra kommuner pga. planerade

utbudsforindringar
Konsekvens om férandringen genomfors
Fall
Egna kommunen Ovriga kommuner

A | En kommun vill utéka trafiken med Hog kostnad eftersom ingen hansyn | Minskade kostnader

en linje/tur som har béttre Idnsamhet | tas till att linjen har béttre I6nsamhet

an genomsnittet (= lagre driftbidrag)
B | En kommun vill utéka trafiken med Lag kostnad eftersom ingen hansyn Okade kostnader

en linje/tur som har samre tas till att linjen har sémre I6nsamhet

Idnsamhet &n genomsnittet (= hogre driftbidrag)
C | En kommun vill minska trafiken med | Osannolikt fall Okade kostnader

en linje/tur som har béattre ldnsamhet

an genomsnittet (= hogre driftbidrag)
D | En kommun vill minska trafiken med | Liten "vinst” eftersom ingen hansyn Minskade kostnader

en linje/tur som har samre tas till att linjen har sémre I6nsamhet

I6nsamhet &n genomsnittet (= lagre drifthidrag)

Rent teoretiskt har modellen foljande nackdelar.

e Fall B leder till negativa konsekvenser for 6vriga kommuner. Modellen kan
motverka en utdkning av trafiken. "Varfor ska vi 6vriga kommuner vara med

och betala?”
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e Fall D leder till positiva konsekvenser f6r 6vriga kommuner, men “vinsten” for
den berorda kommunen ir begrinsad. Det frimsta motivet till act minska
utbudet ir att en linje/tur har alltfor dalig 16nsamhet. Om man exempelvis har
50 % i bidrag fran dgarna i genomsnitt i linet men 80 % pé den linje/tur som ar
aktuell for indragning “vinner” kommunen bara de genomsnittliga 50 % pé
indragningen. Resten “vinner” évriga kommuner. Incitamenten for kommunen
att omprova den egna trafiken kan vara alltfor sma.

e Systemet kan konservera en gammal trafikstruktur och motverka bade utveckling
och indragning av trafik.

o  Utdkning av lokal trafik i en kommun kan stoppas av évriga kommuner, som
tvingas vara med och betala. Incitamenten f6r en kommun att dra in lokal trafik
med dalig 16nsamhet kan vara alltf6r svaga, eftersom en stor del av "vinsten” gar
till dvriga kommuner.

e Modellen frimjar inte en utveckling av den regionala trafiken. Alla kommuner
tvingas vara med och betala, dven de som inte ir berérda.

e Modellen innebir att landstingets roll blir passiv.

e Normalmodellen tillgodoser inte fundamentala krav pd kommunal
ekonomistyrning.

e Det ir for kommuner och landstinget, var for sig, omojligt att dstadkomma en

mél- och resultatstyrning.

I praktiken kan ovanstiende nackdelar sjilvfallet begrinsas genom aktiva och framsynta

beslut av dgare, bolagsstyrelse och bolagsledning.

Di trafikhuvudminnen bildades for drygt 20 &r sedan inférdes Normalmodellen i
flertalet lin men den har successivt dvergivits i ldn efter ldn, i takt med att nackdelarna
blivit alltmer uppenbara. Fortfarande tillimpas olika varianter av Normalmodellen i flera

lin, bl.a. Jonkopings, Kronobergs och Norrbottens lin.

I grunden ir Normalmodellen en 1970-tals modell, priglad av datida virderingar och
ansvar. Da Trafikhuvudmannalagen med Normalmodellen inférdes 1978 var den
kommunala ekonomin 6verlag god och linstrafiken, liksom andra kommunala
verksamheter, byggdes ut i snabb takt. Manga landsting var nojda med en passiv roll som
finansidr. Linstrafikens underskott och férdelning av driftbidrag mellan kommunerna var

inga stora frigor. Agarstyrning av kommunala bolag var inte i fokus.

Trafikhuvudminnen ansvarade fram till 1988 endast for lokal och regional busstrafik
(linjetrafik pa vig). Genom 1988 érs trafikpolitiska beslut utvidgades ansvaret till act gilla
alla firdmedel. Normalmodellen var inte anpassad for vare sig tigtrafik,

kompletteringstrafik eller andra trafikeringsformer som trafikhuvudminnen sedan méanga
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ar dven ansvarar for. Den passar inte heller for sirskild kollektivtrafik (firdgjinst,

sjukresor och skolresor).

Gavleborgsmodellen med renodlat finansieringsansvar - Modell 2

Frigor om skattefinansiering kom allt mer i fokus efter den ekonomiska krisen i borjan
av 1990-talet. I Givleborgs lin inférde kommunerna och landstinget 1993 en helt ny
modell for dgarbidrag, som senare kommit att kallas "Gévleborgsmodellen”.

Ansvarsfordelningen preciserades pa foljande sitt i konsortialavtalet:

"Landstinget har det politiska och ekonomiska ansvaret for den regionala
trafiken. Kommunerna ansvarar var och en pd motsvarande sitt for den lokala
trafiken inom respektive kommun med anslutning till regional och eventuellt

annan lokal trafik.
Landstinget bekostar bolagets administration.

Utan hinder av vad som faller under respektive parts ansvarsomride dger varje

part rétt att fritt bestilla och bekosta den trafik man onskar.”

I konsortialavtalet finns ingen definition av regional trafik. I landstingets *Trafikpolitiska
milsittning”, som antogs av landstingsfullmiktige 1999, finns en definition av regional

trafik. I dokumentets sammanfattning stir f6ljande:

"Den regionala kollektivtrafiken ska forbittra for resor till arbete och utbildning
och skapa bra forutsittningar for foretagande och niringsliv si atr den blir etr
attraktivt alternativ till andra resmojligheter. Regional trafik dr trafik mellan

kommuncentra och déiremellan liggande viktiga resmal och till angrinsande lin.
Landstinget har det ekonomiska och trafikpolitiska ansvaret.
Malen fram till ar 2010 dr:

De regionala linjerna har regelbunden, tit och snabb trafik: och dr dragna den
rakaste vigen mellan viktiga regionala resmal. All kollektivtrafik i linet dr
samplanerad sé atr man pa ett snabbt, sikert och bekvims siitt kan resa till
arbete, utbildning, sjukvdird, service och fritidsaktiviteter. Funktionshindrade
personer tillforsikras samma villkor som andra att umnyttja den regionala
kollektivtrafiken. Fler sjukresor sker inom den allminna kollektivtrafiken. De
nationella miljokvalitetsmilen ska uppnds. Taxan medverkar till att sambillets
resurser anvinds effektive. Transportsystemet Gr utformat s att den motsvarar

hagt stillda krav pa trafiksikerbet.
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For att uppnd malen gor landstingets trafikutskott en drlig trafikbestillning,
besiker linets kommuner for att diskutera deras behov, har dgarsamrid om X-
Trafiks utveckling och inriktning med mera. Malen foljs upp med hjilp av
nyckeltal som redovisas i trafikbestillningen.”

Kostnader f6r héllplatser och terminaler fordelas sedan 1998 pd i princip samma sitt som
trafikeringskostnaderna. Resecentra, terminaler och hallplatser ses som delar i
resesystemet. Kostnaderna for dessa belastar den trafik som angér respektive resecentrum,

terminal eller héllplats.

Sedan slutet av 1990-talet har olika varianter av Givleborgsmodellen inforts i manga lin.
Modellen med renodlat finansieringsansvar ger landstinget och kommunerna tydligare
roller samtidigt som man ofta fir omfattande diskussioner om hur lokal respektive

regional trafik ska definieras.

Agarstyrning

D4 lanstrafikbolagen etablerades for ca 30 ar reglerade linstrafikbolagets dgare,
kommunerna och landstinget, frigor om #garstyrning, organisation, skattefinansiering
m.m. i avtal, som ofta benimndes konsortialavtal (dgaravtal) och trafikavtal. Bolagens
styrelser bemannades med ledande fortroendevalda fran bolagets dgare. Styrelserna var
ofta stora, 13 - 15 ordinarie ledaméter och lika manga suppleanter var inte ovanligt. Pé si
sitt fick alla bolagets dgare representation i styrelsen, som de facto dven blev dgarnas
representantskap. Det ansigs praktiskt att landstingens och kommunernas 4garstyrning

kanaliserades via styrelsen. Bolagets stimma blev en ren pro forma stimma.

Sedan 1990-talet har kommuner och landsting alltmer uppmirksammat fragor om
dgarstyrning. Man har kommit till insikt om att det dr mer dndamélsenligt att skilja pa
rollerna och ha en mindre styrelse som utgor bolagets ledningsorgan och medan dgarna
styr bolaget via beslut pa bolagsstimma som bereds av dgarrad eller regionférbund.

Agarstyrning har blivit en viktig friga i den kommunala sektorn.
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Tilldampning — exempel
Mal och styrning

Styrmodeller
Organisationen och formen fér hur dgarna genom maél styr THM och dess status i

planeringsprocessen har forindrats under dren. Den ursprungliga modellen i vilken de
linstrafikansvariga, landsting och kommuner, gemensamt dgde och genom 4gardirektiv
styrde och finansierade THM och att denne direfter planerade och genomférde

kollektivtrafiken finns endast kvar i ett fital lan. I figur 5 nedan illustreras denna

organisationsform.
Kommun
Kommun
Kommun Entreprendr
—_ THM —_ ntreprendr
Landsting Entreprendr

Figur 5: Ursprunglig styrmodell

Genom lagen om samverkansorgan i linen (SES 2002:34) har det i fjorton lin bildats
regionférbund, som svarar for att utarbeta regionala utvecklingsprogram och
prioritera/fordela statliga infrastrukturmedel. Utvecklingsprogrammen och férdelningen
av medel har blivit en viktig utgingspunkt fér utformning av mal for trafiken. Fran att
dgarna genom sina styrelserepresentanter i trafikhuvudmannen utformade
kollektivtrafiken, intar 4garna nu 4ven en aktiv roll via de regionala utvecklingsprogram,
vilket ofta leder till mer langsiktiga visioner och mal f6r kollektivtrafikens utveckling. Det
tycks som om trafikhuvudmannen har fitt mer en roll av genomfé6rare 4n som
planerande och beslutande organ. Regionforbundens indirekta paverkan pa

trafikhuvudmannen har ibland skapat en otydlighet kring 4garnas styrning.

I Lag 2010/630 angiende Regionalt utvecklingsansvar i vissa lin foreslir nu regeringen
att ansvaret for regionalt tillvixtarbete och linsplaner for regional transportinfrastrukeur
ska &vila landstingen i Skane, Vistra Gotaland, Halland samt Gotlands kommun. Detta
formaliserar 4n mer det regionala ansvaret for transportstrukturen. Det dr ocksd den
inriktning som finns i den nya kollektivtrafiklagen dir den regionala
kollektivtrafikmyndigheten kommer att svara for att ta fram ett

trafikforsorjningsprogram.
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Figur 6 nedan ir ett forsok att illustrera trafikhuvudmannens och regionférbundens
samband i mélstyrnings- och finansieringsprocessen for kollektivtrafiken. Landstingens
och kommunerna beslutar i sin roll som 4gare till trafikhuvudmannen om verksamheten
och 4gartillskottet. Genom sin roll in regionférbunden formulerar de langsiktiga

utvecklingsplaner f6r bl.a. transportstrukturen, vilken paverkar trafikhuvudmannen.

Region-
Kammuin férbund

Kommun
—>

) THM I:nueplenu
Landsting

Figur 6: Regionforbundens paverkan pa trafikhuvudmannen

Av de lin som har blivit formella regioner har Skidne den mest 6verskadliga
organisationen. Kollektivtrafiknimnden, som ir en nimnd i regionen, ir trafik-
huvudman. Samordning sker med andra nimnder. Trafikhuvudmannen har 4ven samrad

med kommunerna.

Regional Entreprendr
Kommun — —_ ntreprendr
Kommun THM Entreprendor

Figur 7: Trafikhuvudmannen ingir i en region - exemplet Skine

Vistra Gotaland har en komplicerad organisation. Det finns fyra delregionala dgarrad
och ett regionalt dgarrdd. Dessa dr samradsorgan for Visttrafiks dgare, dvs. de 49
kommunerna i Vistra Gétaland och Vistra Gotalandsregionen. Det regionala dgarradet
har ocksa samrad med Visttrafiks styrelse gillande frigor som mal, trafikutbud och

resande, taxor och andra principiellt viktiga frigor.

Det regionala dgarradet bestdr av dtta representanter for linets kommuner och en
representant for varje parti som ir representerat i regionfullmiktige. Tva representanter
utses av varje kommunforbund att féretrida respektive regiondel. Regionen utser

ordférande.
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Utover det regionala dgarradet finns dessutom ett delregionalt dgarrad inom vart och ett
av linets kommunférbundsomriden. Orsaken till denna komplicerade organisation for
att malstyra regionens THM Viisttrafik ir troligen att den regionala/lokala
organisationsmodellen blir svarhanterlig och kriver mycket samordningsarbete, nir

antalet bestillare av trafik blir s minga som i Vistra Gotaland.

De kostnader och intikter som skall hanteras inomramen for avtalet mellan kommuner,

landsting och THM ir:

e  Trafikkostnader (entreprenadkostnader)
e Trafikintikter (biljettférsiljning samt fordelning av skolkortresor)
e  Gemensamma kostnader och intikter (kan variera avsevirt)

o  Kostnader for infrastrukeur (terminaler, brukaravgifter)

I tabell 7 nedan redovisas officiell statistik (SIKA) dver kollektivtrafikens finansiering i

olika lin.

Totalt for hela riket tar landstinget 73 % av tillskottet. Detta beror i huvudsak pa att
landstingen i bade Stockholm och Skine betalar 100 % av tillskottet. Om vi bortser frin
Stockholm och Skine (och iven Gotland som endast bestir av Gotlands kommun) blir
landstingets 4gartillskott i genomsnitt 41 %. I de flesta lin betalar landstinget mellan 40
% och 45 % av 4gartillskottet. Tre av norrlandslinen avviker markant fran 6vriga lin
genom en lag andel 4gartillskott frin landstinget (mindre 4n 30 %). Som framgar av
tabellen kan detta delvis forklaras av statliga bidrag fran Rikstrafiken till landstingets

trafik. Notera att de statliga bidragen sirredovisas i tabell 3.

Notera ocksa att landstinget i flera lin som tillimpar Modell 1 betalar en ligre andel av
dgartillskottet 4n avtalat (exempelvis Jonkoping, Blekinge och Orebro). Detta beror bla.
pa statliga bidrag (i huvudsak via Rikstrafiken till regional tdgtrafik), men kan ocksa
forklaras av tillkdp av trafik.

Skillnader i fordelning av dgartillskottet mellan kommuner och landstinget skall dock
tolkas med stor forsiktighet. Vi menar t.o.m. att det inte dr mojligt att sirskilja linen i
detta avseende, bl.a. av skil, som i huvudsak ir av redovisningsteknisk karaktir. En

kommuns tillkop av trafik kan t.ex. redovisas som trafikintikt hos THM.
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Tabell 7: Finansiering av trafikhuvudmdnnen 2008 (Killa: SIKA Statistik 2009:18).

Ln Invanare, | Trafik- Ovriga affars- | Bidrag Bidrag Bidrag ::;::;
1000-tal intakter intakter kommun Landsting staten Lo
Stockholm 1965 5194 027 2284 358 0 5882 500 0 100 %
Uppsala 325 540 110 34977 246 864 179 406 2629 42 %
Sodermanland 266 149 797 409 143613 130 475 0 48 %
Ostergotland 422 355 564 35 307 320 786 209 415 0 39 %
Jonkoping 334 229 641 67 506 125 143 125 142 45 812 42 %
Kronoberg 182 124 051 9120 63 223 56 664 0 47 %
Kalmar 234 153 390 4705 137013 118 165 15539 44 %
Gotland 57 11 685 0 42 614 0 0 0%
Blekinge 152 121 867 1465 59 045 49 097 13 961 40 %
Skane 1207 1864 283 82471 20028 1198 046 3712 98 %
Halland 292 182 893 5613 112 478 86 745 2888 43 %
Vastra Gotaland 1553 2276 900 38338 1419 442 1042 032 66 781 41 %
Varmland 274 222902 2477 104 250 103 000 5651 48 %
Orebro 277 165 303 1575 141 296 99 690 1790 41 %
Vastmanland 250 130 838 10 046 88 491 69 281 0 44 %
Dalarna 276 215 537 13943 136 680 125 487 27 462 43 %
Gavleborg 276 224 414 4082 136 199 102 375 5090 42 %
Vasternorrland 243 129 857 3849 118 189 54 609 15717 29 %
Jamtland 127 120 943 2910 65 543 58 903 12 905 43 %
Vasterbotten 258 258 561 3126 146 504 70177 25 489 29 %
Norrbotten 250 222 467 14 940 148 129 60 837 23143 26 %
Riket 9220 12 895 030 2621217 3775530 9 822 046 268 569 1%
Riket exkl.
Sthim,
Skne, 6 048 5836 720 254 388 3755 502 2741500 264 857 41 %
Gotland
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Enkatstudie — kommuner och landsting

Lokal och regional kollektivtrafik styrs av kommuner och landsting. Fragan ir hur
ledande politiker och tjinstemin i dessa organisationer uppfattar trafiken och dess
spelplan. For att fa svar pd detta, genomférdes under 2008 en enkitundersokning,.
Malgruppen var kommundirektdrer, kommunalrid (kommunstyrelsens ordférande),
landstingsdirektorer samt landstingsrad. Utskick gick saledes till 42 personer inom
landstingssektorn och 580 personer inom landstingssektorn. Svarsfrekvensen ir relativt

lag och antalet svar frin frimst regionala politiker ir fa.

Tabell 8: Urvalsstorlek, svarsfrekvens samt andel av datamaterialet

Kategori antal andelar
urval svar svar data
Kommunal tjansteman 290 179 62% 50%
Kommunal politiker 290 158 54% 45%
Regional tjansteman 21 12 57% 3%
Regional politiker 21 6 29% 2%
Totalt 622 355 57% 100%

Enkiten var uppdelad pa tvd huvudomraden:

e Nuvarande organisation

e Framtida organisation
Under dessa huvudomriden dterkom samma teman, men frigorna varierades nagot:

e  Allmin utveckling

¢ Inflytande och styrning

e Samordning pa lokal nivi med skolskjutsar och firdginst
e Samordning pa regional och interregional niva

e Framtida biljettpriser

o Entreprenérernas €ngagemang

Resultatdiagram redovisas i Bilaga A, och enkitens utseende visas i Bilaga B.

Resultat, sammanfattning

En klar majoritet av bade politiker och tjinstemin ir positiva till kollektivtrafiken. Man
anser att det har skett en positiv utveckling under de senaste trettio dren, men av svaren
att doma har denna utveckling kanske stannat av nigot under de senaste fem aren (innan
ar 2008). De svarande i storstadslinen tycker i hogre grad att utvecklingen har varit

positiv. Féga forvinande ir de flesta tveksamma till att dagens lokala och regional

87



Enkatstudie — kommuner och landsting

kollektivtrafik dr ett reellt alternativ till bilen. Aven i detta fall anser man att sa ir fallet i
storstadsldnen. I de lin dir Modell 3 med en regional huvudman tillimpas, SL och
Skéne, anser 37 % att kollektivtrafiken ir ett reellt alternativ till bilen medan knappt 20

% anser det i de 6vriga linen.

De som svarar ir beslutsfattare, och det ligger i sakens natur att beslutsfattande kriver
makt och inflytande. Den forefaller dock vara sa att kommunf6retridare inte anser sig ha

tillrickligt med inflytande 6ver kollektivtrafiken.

Pafallande ménga pastir att det inte finns tydliga langsiktiga mal for verksamheten:
endast 29 % siger att det finns for taxor, bara 18 % for dgartillskottet och 50 % siger att
det finns mil for resandeutveckling. Givetvis kan det existera mél av denna typ, men av
svaren att ddma kinner man inte till dem. Tolkningen blir att de i s4 fall inte 4r

tillrdckligt tydligt formulerade.

En majoritet 4r klart positiv till kade satsningar pa kollektivtrafik i framtiden. Dock ar

man mera tveksam till det skulle finnas resurser till sidana satsningar.

Man ir inte helt entydig nir det giller den framtida organisationen. En klar majoritet
anser att landstingets/regionens inflytande ir tillrickligt stort. Drygt 55 % av de som har
erfarenhet av regionalhuvudman (Skine och Stockholm) tycker att kommunernas
inflytande inte ér tillrickligt stort medan motsvarande andel hos de med Modell 1 eller 2
ar cirka 33 %. Trots att de med en regional huvudman tycker att kommunernas
inflytande ir for litet tycker en mycket stor majoritet av kommunrepresentanterna i dessa
lin att regionen skall ansvara f6r kollektivtrafiken. I de lin som tillimpar Modell 2 med
en regional och lokal finansiering ir dsikterna om att regionen sjilva skall ansvara for
kollektivtrafiken mer jimnt fordelade. En viss vervike finns dock for att regionen sjilv
kan ansvara. Sammanfattningsvis tycker majoriteten att regionen sjilv kan ansvara for

kollektivtrafiken men att kommunerna skall f3 relative stora mojligheter att paverka.

Detsamma giller for organisation av samhillsbetalda resor. En majoritet vill att ansvaret

for bade sjukresor och firdtjinst skall ligga pé regional niva.

Slutligen nagra ord om synpunkter pa entreprendrens roll och engagemang. Idag ar det
tydliga stromningar i riktning mot okat inflytande frin entreprenorshéll. Det verkar som
om kommun- och landstingsrepresentanterna delvis ansluter sig till detta. En klar
majoritet 6nskar mer av incitamentsinslag i avtalen. Daremot vill endast en fjirdedel se
nigon form av nettoavtal, och under 10 % vill tillita entreprendrerna att besluta om

biljettpriser.
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Ovriga resultat

Dagens situation

I resultaten nedan refereras till Modell 1 (normalmodell med férdelning ca 50/50),
Modell 2 (lokal, regional) och Modell 3 (Skine, Stockholm). Dessa beteckningar beskrivs
nirmare i avsnittet om tillimpning av lagstiftningen i Sverige. Dock skall sigas att
tolkningen av Modell 2 gjorts lite vidare. De ldn i vilka sirskilda stadstrafikavtal finns

med THM har benimnts Modell 2 i denna analys, trots att férdelning utanfor detta avtal
liknar Modell 1.

Bland representanter fran landstingen och "Modell 37-lin (bara regional 4gare) dr man

mer positiv till kollektivtrafikens utveckling over tid (Figur Al).

Bland representanter frain "Modell 3”-lin (bara regional 4gare) 4r man ocksa mer positiv

till kollektivtrafikens utveckling de senaste aren (Figur A2).

Bland representanter fran "Modell 3”-lin (bara regional dgare) 4r man mer positiv till
kollektivtrafikens konkurrenskraft. Det som sannolikt paverkar svaret ér situationen i
Stockholms lin, dir antalet resor per invénare och &r ir tre ginger si ménga som i dvriga
delar av landet. Aven i Skine har resandet 6kat kraftigt. Resandet med regionaltagen har

okat mest i landet 6ver en tioarsperiod (Figur A3).

Att landstingets/regionen inflytande ar tillrickligt stort dr foga férvanande en uppfattning

som i hog grad stods av representanter frin "Modell 3”-ldn. (Figur A4).

Omvint giller forstas att om kommunerna franhinder sig makten, mister de visst

inflytande. Representanter frain Modell 3-lin ser vissa brister hir (Figur A5).

Nir landstinget/regionen ensamt ansvarar for kollektivtrafiken anser man att det dr en

mer aktiv dgare. Detta framgdr savil av landstings- som Modell 3-respondenter (Figur

AG).

Man ir ganska enig i sin uppfattning om huruvida kommunen ir en aktiv 4gare. Fa
skillnader ses mellan de olika grupperna. Cirka 40 % anser att kommunerna agerar aktivt

som dgare till kollektivtrafiken (Figur A7).

Likasa 4r man eniga i uppfattningen om tydliga mél for trafiken. Dock menar bara ca 40
% att man definitivt eller relativt sett formulerat lingsiktiga och tydliga mél. Mindre 4n
hilften av de tillfrdgade 4r saledes tveksamma till mal och deras tydlighet. Det fortjanar
att understrykas att en av de viktigaste politiska uppgifterna i detta sammanhang ir att
man som lidnstrafikansvariga ger utféraren, THM, tydliga och mitbara mal. Hir framgar

att man ar tveksam till act THM verkligen far detta (Figur A8).
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Huruvida de av 4garna tilldelade resurserna ir tillrickliga for att THM skall kunna ni
milen ir en viktig fraga. Hir menar mellan 20 % och 30 % att det ar tillrickliga eller
relativt tillrickliga resurser. Lika manga anser att resurserna ir otillrickliga. Resten har
ingen klar uppfattning. Det fir anses som anmirkningsvirt att man med andra ord inte
vet om tillskottet ricker till for maluppfyllelse. En rimlig tolkning, som stods av
ytterligare analyser, 4r att bland dem som inte har nigon klar uppfattning finner man
overrepresentation av respondenter som uppgett att man saknar (tydliga) mal.
Landstingsrespondenterna avviker. Av dessa anser 45 % att resurserna ir tillrickliga.
(Figur A9).

Samordningen mellan den allminna och sirskilda kollektivtrafiken anses fungera. Ca 40
% dr absolut eller relativt positiva, medan ca 20 % ir negativa. Modell 3-respondenter 4r
betydligt mera negativa. Skilen till detta kan vara flera. Dels ir forvintningarna stdrre i
de bada linen (det finns en uttalad malsittning), och dels dr det méjligtvis s att man
inte 4r fullt 6vertygad om att hela “potentialen” anvinds. Samordning av svag trafik, dar
t ex skolskjuts och ingar som viktiga element, 4r personalintensiva planeringsitgirder
som kriver stort métt av samarbete och detaljplanering for att né resultat. Det ir inte

sikert att huvudmannens organisation primirt ir organiserad for att mota detta behov

(Figur A10).

Fler 4r nojda an missnojda med THM:s lokala engagemang. Den tendens, att
uteslutande regionalt ansvar (Modell 3) leder till stérre missnoje med hantering av
sarskild kollektivtrafik, syns i liten utstrickning dven nir det giller allmin lokal trafik
(Figur A11).

En klar majoritet 4r n6jd med THM:s regionala engagemang. Endast nigra enstaka
procent ir missndjda. Det tyder maojligen pa att THM, oavsett dgarforhallanden,
betraktas som det linstrafikbolag som det ofta dven kallas (Figur A12).

Framtiden
Endast nagra enstaka procent tvekar om péstaendet ”6kad satsning pé kollektivtrafik
krivs”. Man ir, oavsett dgarmodell, helt klar i sin uppfattning om att kollektivtrafiken

maste stirkas (Figur A13).

P4 frigan om man har rid dill en 6kad satsning pa kollektivtrafik, ir man betydligt mera
tveksam. Det bor betonas att 70 % av Modell 3-respondenterna — de som upplevt

betydelsen av ett kraftigt 6kad utbud och en vil utbyggd kollektivtrafik — indé bedomer
att det kommer att finnas resurser for okad trafik. Modell-3 linen 4r endast storstadslin

medan de 6vriga har en majoritet av respondenter frin mer glest befolkade lin. (Figur

Al4).
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Organisation

Frigan om huruvida regionen sjilv skall ansvara for lokal och regional kollektivtrafik ar
intressant. Mycket tyder pi att utvecklingen i Sverige kommer att gi i den riktningen.
De som tycker detta ir betydligt fler in de som 4r emot en sidan utveckling.
Respondenterna i Modell 3 4r klart positiva (6ver 80 %). Det betyder att de inte 6nskar

en dtergang eller forindring dir den lokala nivan ges ett storre ansvar (Figur A15).

Fa forefaller tycka att kommunerna skulle skéta stadstrafik och regionen landsbygds-

trafik. Man verkar inte betrakta detta som en vettig uppdelning (Figur A16).

Diremot 4r en majoritet i Modell 1 och Modell 2-linen positiva eller relativt positiva till
en uppdelning i lokal (kommunal) respektive regional (kommungrinséverskridande)
trafik. Utvecklingen i flera lin i Sverige har gitt mot en indelning pa detta sitt. Resultatet
motsiger delvis resultatet pd frigan om regionen sjilv skall ta ansvaret for
kollektivtrafiken. Dock méste podngteras att endast ca 20 % av respondenterna i Modell
3-linen forordar denna princip. Det innebir i princip att man i dessa lin kan man inte

tinka sig en dterging till delat dgarskap mellan landsting och kommuner (Figur A17).

Pa fragan om 50/50-dgande, vilket i stort sett kan betraktas som samma fraga som ovan,
tycker 40 — 45 % av respondenterna i Modell 1 och 2 linen detta. Respondenterna i
Modell 3 linen tycker inte detta. (Figur A18).

En nagot mer kinslig friga, som inte medger lika kategoriske stdllningstagande, 4r
huruvida varje dgares veto mot organisationskonstruktionen skulle kunna tas bort. Veto-
rittigheten skulle i sd fall ersattas med majoritetsbeslut. Varken de som ir for eller emot
pastiendet 4r i majoritet, utan vanligaste svarsalternativ 4r "vet ¢j” - ca 40 %. Det dr dock
betydligt fler som tycker att vetot skall tas bort an som tycker att det skall vara kvar.
(Figur A19).

Sérskild kollektivtrafik

Man kan inte se en tydlig vilja att THM skulle fi 6kat inflytande 6ver skolskjutstrafik.
De flesta kommunrepresentanter hanterar denna fraga ”pé nira hall”. Det ir ofta dr det
en friga som intimt hinger ihop med hur undervisning bedrivs och skollokaler
prioriteras. Mellan 40 % och 50 % kan tinka sig att THM tar hand om skolskjuts-
trafiken. 25 % - 35 % kan inte tinka sig detta (Figur A20).

Det 4r en stor majoritet som tycker att THM skall ha ansvaret for sjukresorna.
Landstinget huvuduppgift r att ansvara for sjuk- och hilsovérd i linet. Sjukresorna blir
didrmed per automatik en regional friga. Dessutom ligger i regel bestillningsfunktionen
regionalt, i vissa fall dven inom landstingets forsorg. Att det dirfor blir en THM-fraga ar

timligen logiskt (Figur A21).
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En klar majoritet vill att THM #ven skall skota firdtjansten i framtiden. Andelen som
tycker detta dr storst i modell 3-linen. En betydande majoritet (ca 80%) finns dven bland
de som redan idag har denna l6sning. Fa vill sdledes gi tillbaka till 6kat lokalt ansvar
(Figur A22).

Marknads- och avtalsfragor

Over 60 % av de tillfrigade anser att prissittningen skall vara en politisk friga. Notabelt
ar att upp till en tredjedel dr tveksamma till detta eller saknar direkt uppfattning.
Beroende pa fragans formulering ir det oklart om respondenterna menar inflytande Gver

THM:s prissittning eller mera generellt ett offentligt inflytande (Figur A23).

Nir frigan formuleras om till att handla om THM:s sjilvbestimmande 6ver
biljettpriserna anser endast 20 — 30 % i Modell 1- och 2-linen detta. Diremot tnjuter
de regionala huvudminnen i Skine och Stockholm stérre fértroende. En majoritet (drygt
55%) kan tinka sig att lata SL eller Skanetrafiken sjilv bestimma biljettpriser. (Figur
A24).

En nyckelfriga for framtidens kollektivtrafik, givet det offentliga dtagandets begrinsade
formdga, dr huruvida resenirerna ir villiga att betala mer for bittre utbud och hogre
resekvalitet. Enligt respondenterna finns det en potential hir. Ca 50 % i Modell 1- och
2- lan menar att denna betalningsvilja finns. Knappt 20 % menar att den inte finns. I
Modell 3-linen Skine och Stockholm 4r ver 60 % sikra eller relativt sikra pa att denna
betalningsvilja finns. Huruvida det 4r en bedémning av hur folk gor virderingar, eller om
det bara ir forhoppningar hos de svarande gér naturligtvis inte att siga, men béde i Skane
och i Stockholm ir stora satsningar pa kollektivtrafiken att vinta. Allt medan kostnader

for sjukvédrden forvintas stiga i oforminskad take (Figur A25).

Som tidigare nimnts dr man positiv till ytterligare incitamentsavtal med
trafikentreprendrerna. En tydlig majoritet (6ver 60 %) menar uppenbarligen att
incitamentsavtal gor nytta. Om det handlar om att 6ka kvaliteten hos produkten eller
bara om négon form av risk-/ansvarsspridning framgar dock inte av svaren. Dock har
sikert den stindigt pdgiende diskussionen om kvalitet i upphandlade tjinster betydelse
for de svar som ges. Det skall naturligtvis noteras att de personer som svarar 4r utvalda for
att de befinner sig hogt i den offentliga beslutshierarkin. Darmed inte sagt att var och en

av dem ir fortrogna med typ och innehall i de avtal som vi avsett nir fragan stillts (Figur

A20).

Jamfort med responsen pa incitamentsavtal, ir man definitivt mera tveksam till rena
nettoavtal. Dock skall noteras att drygt 20 % kan tinka sig denna typ av avtal. Givet de

processer som pagar i riktning med nya avtal och samverkansprocesser, kan man dirmed
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inte utesluta att fler nettoavtal kommer att dyka upp péd den svenska

kollektivtrafikmarknaden om ett par ar (Figur A27).

Huruvida framtida nettoavtal kommer att tillita entreprendren att sjilv sitta priser dr
oklart. Sikert kommer denna avtalstyp att provas. Erfarenheterna frin tidigare forsok (ex.
Swebus nettoavtal i Helsingborg under 90-talet) 4r timligen goda. Dock forefaller det att
finnas ett betydande motstand bland de som svarar pa var enkit. Andelen osikra 4r dock
stora (pa samma sitt som gillande frigan om nettoavtal generellt). Noteras bor att de fa
som haft erfarenhet av nettoavtal 4r mera positiva. (Figur A28). Jimf6r med att en stor

andel inte tyckte att THM skulle fa sitta biljettpriserna.
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Diskussion

Diskussion

Mal

Det finns en rddande diskurs som hivdar att operationell, taktisk och strategisk
verksamhet ir olika svart. Den senare skulle vara svirast, och dirfor viljer man ofta att
fokusera pa det som ir ldttast. Det giller si vil politiker som tjanstemidn. Man kan ocksa
hivda att det operationella dr mer akut och dirfér kriver omedelbara 16sningar och
beslut. Det strategiska far dirfor std tillbaka. Det kan losas senare”. Oavsett vilken teori

som giller blir resultatet oftast detsamma. Den strategiska nivan blir eftersatt.

Mainga pekat ut just den strategiska nivin som ett helt avgérande institutionellt ramverk

for en framgangsrik kollektivtrafik.

Strategisk

Social policy
——
[ typeseliam Tillgd@nglighet
Taktisk

Operationell

Svarighetsgrad!!!

Figur 9: Olika nivder inom kollektivirafiken (efier van der Velde et al., 2008)

Har man tydliga mélformuleringar pé den strategiska nivan, ir det majligt att uppfylla
dessa via effektiv taktisk och operationell verksamhet. Givet de processer som pagér i dag
— nya affirsmodeller, incitamentsavtal, marknadstilltride — kommer befintliga aktorer att
ikldda sig nya roller. Efterfrigan pa kunskap inom de olika segmenten kommer att leda

till verstromning mellan foretag och organisationer.

Malstyrning — fungerar den?
"Allvarligt talat — vi har inga mail med vir verksambet. Dé kan ingen anklaga
oss for att inte ha uppfyllt dessa!”

Mycket kort kan sdgas att malstyrning later enklare dn vad det i praktiken ér. Relaterar vi

till figur 10 nedan, skulle det till exempel kunna réra sig om f6ljande steg:

e Definiera vilka komponenter som utgor resekvalitet — standard!
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e Sdill upp ett antal mél for akeuell trafik

e Beskriv hur man kan folja upp (mita) malen, dvs. analys av
0 Leverans (objektiv analys I)
0 Upplevd standard (subjektiv analys II)
0 Onskad standard (subjektiv analys IIT)

Kualitet i tjansteprocessen - Kollektivtrafik

Kundperspektivet Leverantarsperspektivet

* Analys * Strategi
I

Onskad
Q

Q
Upplevd Leverans

* Analys » Analys
] I

EN 13816:2002

Figur 10: Kvalitet i “tjinsteprocessen kollektivtrafik” (efter SIS-EN 13816:2002)

Malen f6r tjansteprocessen kollektivtrafik 4r centrala. Fér att kvalificera sig som mal, bér

dessa i hog grad vara mitbara. Annars blir det svart att f6lja upp. Nar vi malen eller inte?

Om vi utgér fran de nationella transportpolitiska mélen, dr det helt klart att bade
funktionsmalet och hinsynsmalet later sig brytas ned i kvantifierbara delar. Ddremot ir
det osikert om ett médl som “samhillsekonomiskt effektivt” skall inga i lokala och
regional strategiska dokument. Det kan méjligtvis fungera for val mellan olika

trafiklosningar, men kanske inte f6r processen som sadan.

Tillginglighet (pa makroniva) limpar sig vil som ett mitbart mél. Antal resméjligheter,
dubbelturer, turtithet, fordonsstorlek och kapacitet 4r enkelt kvantifierbara.
Genomsnittligt gingavstind till hallplatser 4r ett annat matt som anger tillgingligheten.
Ytterligare matt ér restidskvot mellan kollektivtrafikutbud och alternativa fardsice. Nir 4r
satsningar relevanta, och nir blir det svart att erbjuda ett realistiskt kollektiv-

trafikalternativ?
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Tillginglighet pad mikroniva dr hogst aktuella och métbara mal. Hur stor del av
fordonsflottan ir tillginglig for personer med funktionshinder? Hur stor del av héllplatser

och hallplatslidgen dr anpassade?

Resande och resandedkning ar likasa ett tydligt och matbart mal for att mita
attraktiviteten i systemet. Férdubblingen ir ett exempel pa att den typen av mal blir

tydliga och visiondra. Naturligtvis méste storslagna mal brytas ned i realistiska delmal.

Slutligen kommer samverkan mellan bebyggelseplanering och héllbara trafiklosningar bli
allt viktigare. I vilken mén ir fysisk planering "bilsnal”. Kan atgirder vid sidan av det
rena kollektivtrafikutbudet stédja en utveckling mot hallbara transporter? Ar dessa
atgirder mera effektiva 4n okad trafik? Om sa ir fallet, kommer nya indikatorer in i mil

och strategidokument for att utvirdera trafik och resande.

Vi har tidigare i rapporten lyft fram olika organisatoriska aspekter i dagens kollektivtrafik
som pa olika sitt stddjer eller motverkar en positiv utveckling med avseende pa
mélstyrning. Nedan diskuteras ett antal aspekter i termer av drivkrafter och motkrafter.
Det ir viktigt att forsoka identifiera dessa i den lokala kontext som man befinner sig i, for

att kunna forstirka positiva drivkrafter och dimpa existerande motkrafter.

Organisationens betydelse f6r malstyrning

Féregiende avsnitt om mal och malformulering inleddes med att den strategiska nivin
anses vara ~svarare”, mindre konkret och akut 4n den operationella nivin. Om det ir s3,
behdvs bade resurser och tid for att kunna arbeta med den strategiska nivén.
Uppdelningen i en THM som skall utforma mal, trafiksystem och bestilla trafiken av en
utforare, trafikforetag, bor borga for att sd blir fallet. Det har dock visat sig att THM har
flyttat grinsen for arbetstérdelningen mellan sig och trafikforetaget s att man sjilv har
kommit att ansvara for stora delar av verksamhetens praktiska utférande. Exempel pd
detta dr att besluta om hur fordonen i detalj skall utformas, dga fordon och lokaler, gora
den detaljerade tidtabellen, driva informationscentraler i egen regi m.m. Arbetet med
detta bor innebira att ledningens fokus forskjuts fran den strategiska nivin mot den

operationella.

Flera av linstrafikbolagen har heller inga speciella avdelningar eller personer som arbetar
enbart med strategisk planering. Dessa tvd aspekter kan vara en av anledningarna dill att
en sd stor andel av de svarande i enkiten sdger att det inte finns nagra mal eller att de inte

kinner till malen.

De olika typerna av trafikavtal mellan THM och trafikforetagen kriver mer eller mindre
operativt arbete av bestillaren -THM. I ett produktionsavtal, bruttoavtal, krivs en mer

detaljerad produktionsbeskrivning eftersom enbart skall utfora sjilva trafikproduktionen
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och fa betalt endast for detta arbete. Bestillaren ligger mycket tid pa att kontrollera att
produktionen utférs enligt specifikationerna. Bestillaren kommer nira den operativa

nivan. I arbetet med Férdubblingsprojektet’ stir foljande:

Bestéllarrollen maste utvecklas och bli mer strategisk. Trafikféretagen behéver tydliga
ramverk och detaljstyrningen maste minska sa att féretagen kan agera mer
resenarsorienterat och affarsmaéssigt for att resenérernas behov ska kunna tillgodoses pa
ett effektivt satt. Det &r viktigt att den aktér som har bést férutséttningar ska kunna fatta
besluten sa néra resenaren som mgjligt.

I gjanstekoncessioner, nettoavtal, stiller bestillaren — THM — endast upp mal for t.ex.
tillginglighet, antal resor, maximipriser o.dyl. medan trafikfSretaget utformar trafiken,
marknadsfor, informerar, utfor trafiken m.m. Bestéllaren kontrollerar att malen uppfylls
och betalar trafikféretaget med dessa som grund. Bestillarens verksamhet ligger i

betydligt storre utstrickning pd den strategiska nivan.

Olika typer av incitamentsavtal 4r mellanformer mellan produktionsavtal och

tjanstekoncessioner.

Aven organisationen av THM bér paverka pa vilken niva arbetet hos THM kommer att
ligga. En viktig anledning till att kommunerna vill ha inflytande 4r for att kunna paverka
trafiken i den egna kommunen eller till och frin denna. En kommuns tjinstemin och
politiker 4r mer lyhorda f6r krav fin enskilda invinare 4n vad en regional tjinsteman eller
politiker kan vara. Om denna teori 4r riktig bor en regional trafikhuvudman — Modell 3,
ha ldttare att sitta helheten och den regionala nyttan frimst. Den regionala nyttan
innehaller s& manga detaljer och ligger lingre ifrin den operationella nivin si att
styrelsearbete och ledningsarbete av nédvindighet blir mer strategiskt. P4 ndgot sitt
maste dven de lokala problemen och den operationella nivin skdtas. Detta kanske dd gors
pa en ldgre niva inom den egna organisationen eller genom att ge trafikutévarna ett storre

mandat.

Inom THM:s organisation méste ocksd personella resurser avsittas for att arbeta med den
strategiska nivan. Om ledningen och styrelsen i storre utstrickning arbetar pa denna niva

avsitts troligen resurser.

Om Modell 1 eller 2 tillimpas i storre regioner med ett stort antal kommuner bor
THM:s arbete med att l6sa kommunernas lokala frigor bli arbetskrivande. I en
utredning4 som jamfor Skine, Vistra Gotaland och Stockholms lin konstateras ocksa att
Visttrafik ldgger storst resurser pa att arbeta med kommunerna, vilket tar kraft frin

arbetet med den strategiska nivan.

3 X2 — Avtalsprocessen, Svensk kollektivtrafik m.fl., 2010
# Organisation, policy och prissittning, Danielson & Co Trafikkonsult AB, 2008
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Sammanfattningsvis kan konstateras att bdde trafikavtal och dgaravtal paverkar pé vilken
niva arbetet hos THM bedrivs.

Om Skanetrafiken
Man kan forledas att tro att det faktum att Skdnetrafiken lyft kollektivtrafikfrigan till en

regional nivd dir kommunerna inte har nagot formellt att siga till om skulle framga av
enkitstudien. Vare sig landstings- eller kommunf6retridare var dock intresserade av att
dterfora makt och inflytande till kommunal niva. Forklaring till detta kan vara ett flertal,

men en fingervisning fis via det avtal som finns mellan kommunerna och Region Skéne.

Ansvaret for kollektivtrafikens infrastrukeur och férutsittningar ér i detta avtal (fran
2009) en gemensam angeligenhet f6r Region Skane och kommunerna. Ansvaret férdelas

mellan parterna enligt féljande aspekter avseende planering:

Region Skénes ansvar

Som ansvarig for kollektivtrafiken skall Region Skine planera for en fortsatt
utveckling av kollektivtrafiken och dess forutsittmingar vad giller effektiviter,
tillgiinglighet, kundanpassning, korvigar, framkomlighet, hillplatser,

terminaler, marknadsforing och forsiljining mm.

Kommunens ansvar

Kommunerna skall skapa goda planmdssiga forutsittningar for kollektivtrafiken
och for de infrastrukturinvesteringar som krivs for att trafiken skall kunna
utformas och genomforas pa ett effektive siitt. Region Skine ska tidigt i
planprocessen ges majlighet till insyn och medverkan i arbetet med
oversikisplaner, detaljplaner och andra utvecklingsprogram i kommunerna som
kan ha betydelse for kollektivtrafiken. Aktuella planer och program skall
overldmnas till Region Skéne for yttrande fore antagande.

Skrivningen antyder att sambandet bebyggelseplanering och kollektivtrafikutveckling
betonas, vilket 4r erfarenheter som hogst konkret gjorts i Skane via en kraftig utbyggnad
av ett regionalt trafiksystem. Frigor om investeringar, drift och underhall specificeras
ansvarsmissigt. Vidare stdr att lisa att Region Skdne skall uppritthalla och utveckla
kollektivtrafiken i alla delar av Skdne och verka f6r att Skine kan fungera som en
sammanhdllen region for boende, arbete, utbildning och service; stirka kontake 6ver lins-
/nationsgrinsen; samt planera och utveckla utbudet mot ett 6kat kollektivresande och

o6kad marknadsandel.

Att nuvarande avtal dr en forlingning av det avtal som tidigare tecknats vid bildandet av

Skénetrafiken bekriftar bilden av ett samf6rstand mellan region och kommuner.
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Dock har inte kritik uteblivit. Skanetrafikens tydliga kundfokus har sin grund i en
konsekvent tillimpning av rena foretagsmissiga dvervidganden. Tjinsteminnen har helt
enkelt kunnat allokera resurser dit dir de gor “storst nytta”, d.v.s. lockar flest resenirer
per utbudsenhet. Att helt och fullt ha ridighet 6ver denna process ir effektivt. Samridigt
har det drabbat omriden med ”svag trafik”. Kommuner eller regiondelar med gles
bebyggelse har, om man ansett sig férfordelade, fate gora tillkop av trafik. I vissa fall har
dessa tillkop genererat ett successivt 6kande resandeunderlag, sd att Skdnetrafiken darefter
har tagit fullt ekonomiskt ansvar for trafiken. I andra fall har det fortsatt belastat
respektive kommun, varvid Skanetrafiken fitt ersittning motsvarande sina faktiska
kostnader. Man kan ocksé forvinta sig att i tider som kriver offentlig dtstramning, eller
di den prognosticerade resandeutvecklingen underskrids, kommer denna modell leda till

spanningar.

I Skéne har dock hittills bade den regionala trafiken och titortstrafiken utvecklats mycket
bra. Troligen beror detta pé att det inom organisationen har funnit klara ansvarsomraden
for tagtrafik, regiontrafik med buss och titortstrafik. Detta har satt fokus dven pa

titortstrafik, trots att denna trafik primirt har ett lokalt intresse.

Frigan idr varfor det har blivit sd. En del av svaren - forutom rent uppenbara
infrastrukrturella itgirder som utbyggnaden av regionaltagstrafiken, Oresundsbron och
senast Citytunnelns 6ppnande i Malmé — leder tillbaka till situationen fore bildandet av

Region Skine.

Malmdhus Trafik

Ar 1992 fick kollektivtrafiken i Malmohus lin en ny huvudman, kallad Malméhus
Trafik. Stora satsningar pé infrastrukeur gjordes samtidigt, men en viktig drivkraft var
den organisationsmodell och styrsystem som uppstod. Idén var att trafiken, som tidigare
genererat ett stort och 6kande underskott, skulle fokusera pd marknaden”. I praktiken
innebar det resbehov, betalningsvilja och tidsanvindning. Under Malmohus Trafik
agerade Linstrafiken som en utforare, marknadsmissigt och affirsmissigt. Den politiska
nivan dimpade alltfor starka marknadsmissiga 6vervigande. Man talade tidigt om mal
som skulle kunna vara mitbara. Tre huvudprinciper ledde verksamheten: riktlinjer for
trafikplanering; prestationsbaserat bidrag; sirskilt bidrag. Trafikplaneringen utvecklades
for att planera i tydliga och starka strik samt olika standardnivaer pa utbud. Det
prestationsbaserade bidraget ledde till att ju hogre biljettintikter och fler resendrer man
fick, desto storre blev bidraget till Lanstrafiken. For att sikerstilla trafik med lig

l6nsamhet i glest bebyggda omraden utgick sirskilt bidrag till sidan verksamhet.

Det tankesitt som snabbt borjade prigla tjinsteminnen pa Linstrafiken har sedan levt
vidare efter bildandet av Skanetrafiken. Man har god kunskap om vilken taktik och

strategi som pi sikt ger en positiv resande utveckling, och som tidigare nimnts har
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dirigenom kompetens for att kunna allokera resurser for maximal nytta. Notabelt dr att
"Malmohusmodellen” 4r i linje med vad Sonesson (2006) beskriver som ett optimalt
subventionssystem ur ett samhillsekonomiske perspektiv. Hir gir saledes, for en gangs

skull, féretagsekonomi och samhillsekonomi hand i hand.

Dock skall sigas att detta inte innebér att man klarar av fordelningseffekter. Satsning pa
starka strak leder naturligtvis till att vissa omraden inte fir del av samma utbudsokning,
eller rent av blir drabbade av utbudsminskningar. En av utmaningarna vid bildandet av
Skénetrafiken var sammanslagningen av det tittbefolkade Malméhus lin och det nagot

glesare Kristianstad ldn.

Minst tva faktorer gjorde dock denna sammanslagning lyckad. Den ena var
overenskommelsen om principer for den s.k. Skinetaxan. Resultatet blev att linga resor
inom regionen blev férhillandevis billiga, medan kortare regionala resor ur ett nationellt
perspektiv blev timligen dyra. Det kan ur ett hillbarhetsperspektiv diskuteras om korta
resor skall vara dyra och linga vara billiga, men effekten blev mycket positiv och bidrog

till att antal personkilometer 6kat kraftigt under den senaste 10-drsperioden.

Den andra faktorn var det faktum att trafik over linsgrinserna var nigot begrinsad fore
linssammanslagningen. Efter bildandet av Region Skine inférlivades nordéstra Skanes
noder i det nitverk som i dag utgér stommen i Skanetrafikens regionala trafiknit. Denna
stomme driver upp det lokala resandet, dd nya pendlingsmajligheter uppstatt. P4 grund
av att Skanetrafiken inte behéver férhandla med 4garna pd samma sitt som i t ex Modell
1 och Modell 2, kan man koncentrera sig pa okat resande till samma tickningsgrad.

Detta har varit en framgingsvig.

Bussbranschens krav pa ersattning och index

Den helt 6vervigande delen av avtalen mellan THM och trafikf6retagen 4r bruttoavtal —
produktionsavtal. THM gor huvuddelen av trafikplaneringen. Oftast gor THM
tidtabellsplaneringen i detalj men det finns 4ven exempel dir THM gor en mer
schematisk tidtabell och trafikforetaget den detaljerade tidtabellen. I flera lin innehaller
trafikavtalen nagon form av incitament. Det vanligaste ir kvalitetsincitament men ocksa
resandeincitament férekommer. De méjliga intikterna fran incitamenten 4r relativt smé
jimfort med produktionsersittningen. Relativt stora prisavdrag for inte levererad kvalitet
och trafikproduktion finns i stort sett i alla avtal. Kvalitetsutvirdering gors i
upphandlingarna men utvirderingen sker nistan alltid p4 trafikféretagens i anbudet
skrivna kvalitetsplaner. Detta medfér att upphandlingarna f6r det mesta avgors oftast pa
priset. Det trafikféretag som har limnat det ligsta priset far uppdraget. Trafikforetagen

tavlar alltsa i huvudsak genom ldga produktionskostnader. Se figur 2.
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Systemet har lett till att vinstmarginalen for trafikféretagen ir lig. Ersittningen regleras
av en indexkorg, sammansatt av ett arbetskraftsindex, brinsleindex och
konsumentprisindex. Mellan 10 och 20 % av ersittningen brukar vara undantaget frin
indexersittning’. Lingsiktigt stimmer indexen med de verkliga kostnaderna men
kortsiktigt kan de avvika. Det pagar dirfor en stindig diskussion mellan THM och

trafikforetagen om vilka index som skall anviindas och hur indexkorgen skall konstrueras.

Den kvalitet som trafikforetagen levererar har under de senaste aren ofta visat stora
brister. Trafikféretagen har fitt betala stora viten. I vissa fall har dven kvalitetsbristerna

lett till att avtal har sagts upp.

Sittet att upphandla och avtalskonstruktionerna har i ménga fall lett till fel fokus for de
inblandade parterna. Mycket av THM:s arbete har dgnats at den operationella nivan.
Organisation och avtalskonstruktioner bér utformas si att de med gemensamt agerande
mellan parterna leder till att malen for kollektivtrafiken nds istillet for att leda till

dterkommande diskussioner om kvalitetsbrister och ersittning.

Ny kollektivtrafiklag fr.o.m. 2012 — SFS 2010:1065

Nir detta forskningsarbete paborjades diskuterades aktivt en ny regionindelning. Denna
kanske skulle inf6ras ar 2011 eller 2014. Under den tid projektet har pagitt har dock
tidpunkten f6r nir en ny regionindelning kommer tillstind blivit mer diffus. Istillet har

organisationen av kollektivtrafiken styrts av en ny kollektivtrafiklag.

Den nya kollektivtrafiklagen SFS 2010:1065, som bérjar gélla den 1 januari 2012,
innehiller bestimmelser om hur kollektivtrafiken i ett lin skall organiseras. Lagen ir en

anpassning till EU-direktivet 2004/17/EG frin den 31 mars 2004.

I lagens kapitel 2 star att landsting och kommuner gemensamt ansvarar for den regionala
kollektivtrafiken. Lagen 4r dock dispositiv inom vissa grinser. Ett alternativ ir att
landstinget ensamt 4r ansvarigt eller att kommunerna gemensamt 4r ansvariga. Med
regional trafik avses i lagen all kollektivtrafik inom ett lin eller trafik med regional

karaktir 6ver en linsgrins.

Till skillnad fran i nuvarande lag stir att den regionala kollektivtrafikmyndigheten,
RTKM, skall organiseras som ett kommunalférbund eller en nimnd. Detta innebir att

alla lan som har organiserat THM som ett aktiebolag méste forindra sin organisation.

> PM - Index for arbetskraftskostnader, Danielsondosk AB, 2008-10-21
PM - Viktning av index i busstrafikavtal, Danielsondosk AB, 2008-11-12
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I lagen stér:

2 kap. Regional kollektivtrafik
Ansvar inom ett lin

1§ Landstinget och kommunerna inom ett 1dn ansvarar gemensamt for den
regionala kollektivtrafiken. om inte annat féljer av andra eller tredje stycket.
Landstinget och kommunerna far dock komma éverens om att antingen
landstinget eller kommunerna ska bé#ra ansvaret.

I Stockholms 1idn ansvarar landstinget ensamt for den regionala kollek-
tivtrafiken, om inte landstinget och kommunerna kommer dverens om aftt
gemensamt ansvara for denna trafik eller om att endast kommunerna ska
béra ansvaret.

I Gotlands ldn ansvarar kommunen for den regionala kollektivtratiken.

Den eller de som ansvarar for kollektivirafiken enligt forsta—tredje styck-
ena ansvarar ocksa for persontransporter enligt lagen (1997:736) om fird-
tjdnst eller lagen (1997:735) om riksfirdtjanst i sddana kommuner som &éver-
latit sina uppgifter enligt ndgon av dessa lagar till den regionala kollektivtra-
fikmyndighet som avsesi2 §.

Regional kollektivirafikmyndighet

2§ Iwvarje ldn ska det finnas en regional kollektivtrafikmyndighet.

I de 14n ddr kommunemna och landstinget gemensamt bér ansvaret for den
regionala kollektivtrafiken ska den regionala kollektivtrafikmyndigheten
organiseras som ett kommunalférbund. Detsamma géller 1 de 14n dér kom-
munerna ensamma bér ansvaret for den regionala kollektivtrafiken.

I fall som s#gs i andra stycket far de som ansvarar for den regionala kol-
lektivtrafiken i linet komma &verens om att organisera den regionala kollek-
tivtrafikmyndigheten som en gemensam ndmnd i stéllet for som ett kommu-
nalférbund.

I de lin dér landstinget ensamt bér ansvaret for den regionala kollek-
tivtrafiken dr landstinget regional kollektivtratikmyndighet.

I Gotlands 1dn &r kommunen regional kollektivtrafikmyndighet.
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I lagen stdr att den regionala kollektivtrafikmyndigheten, RTKM, skall uppritta ett

trafikforsorjningsprogram.

Trafikforsorjningsprogram
Den regionala kollektivirafilmmyndighetens ansvar

8 § Den regionala kollektivirafikmyndigheten ska regelbundet i ett trafik-
forsérjningsprogram  faststdlla mal for den regionala kollektivtrafiken.
Programmet ska vid behov uppdateras.

Samicd

9§ Detregionala trafikforsérjningsprogrammet ska upprittas efter samrad
med motsvarande myndigheter i angrinsande ldn.

Samrad ska dven ske med 6vriga berdrda myndigheter. organisationer.
kollektivtrafikforetag samt foretradare for niringsliv och resendrer. I de fall
ett landsting ensamt &r regional kollektivtrafikmyndighet ska samrad dven
ske med kommunerna i linet.

Ndrmare om innehallet i regionala trafikforsorjningsprogram

10 § Eft regionalt trafikforsérjningsprogram ska innehalla en redovisning
av

(forts. nista sida)
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1. behovet av regional kollektivtrafik i ldnet samt mal for kollektiv-
trafikforsdrjningen,

2. alla former av regional kollektivtrafik i ldnet, bade trafik som bedéms
kunna utféras pa kommersiell grund och trafik som myndigheten avser att
ombesérja pa grundval av allmin trafikplikt,

3. atgérder for att skydda miljén.

4. tidsbestdmda mal och atgédrder for anpassning av kollektivtrafik med
hénsyn till behov hos personer med funktionsnedsétining,

5. de bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgingliga for alla resené-
rer, samt

6. omfattningen av trafik enligt lagen (1997:736) om firdtjanst och lagen
(1997:735) om riksfirdtjdnst och grunderna for prisséttningen for resor med
sadan trafik, i den man uppgifter enligt dessa lagar har Gverlatits till den
regionala kollektivirafikmyndigheten.

En kommuns uppgifter i vissa fall

11§ Varje kommun ska regelbundet i ett trafikfdrsérjningsprogram ange
omfatiningen av trafik enligt lagen (1997:736) om firdtjdnst och lagen
(1997:735) om riksfirdtjanst och grunderna for prisséttningen for resor med
sadan trafik. i den man kommunen inte éverlatit sina uppgifter enligt dessa
lagar till den regionala kollektivtrafikmyndigheten.

Kommunen ska anta programmet efter samrad med den regionala
kollektivtrafikmyndigheten och, i forekommande fall. landstinget.

Trafikf6rsorjningsprogrammet kan sigas vara styrdokumentet pa den strategiska nivan.
Den strategiska nivin kommer att bli mer viktig att formulera eftersom lagen tillater
privata akedrer att driva kollektivtrafik inom en region. Om de privata aktérerna
uppfyller de krav som har stillts up i trafikférsorjningsprogrammet finns ingen anledning

for en RTKM att upphandla subventionerad trafik.

Det kommer inte att vara tillatet att stinga ute de kommersiella foretagen frin
infrastruktur, sisom resecentra och troligen inte heller frin bussgator. RTKM:s roll
kommer att forindras jimfort med den som THM har haft. Troligen kommer inga stora
privata etableringar att ske redan 2012. Diremot kan det komma de féljande aren. De
idag stora akt6rerna inom kollektivtrafikbranschen har mycket liten kunskap att agera

kommersiellt.

Den nya lagen bér leda till stdrre behov av strategiskt arbete och tydligare mél. Den bér

ocksa leda till andra typer av trafikavtal.
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I slutet av december 2011 har det blivit klart hur de nya trafikmyndigheterna skall

organiseras’.

Ansvarsférdelningen klar for
kollektivtrafiken

2011-12-19

Landstingen och kommunerna har nu kommit dverens om
vem som ska vara kollektivtrafikansvarig myndighet i
respektive lan. Det rapporterar SKL, Sveriges Kommuner
och Landsting.

I fyra lan kommer regionen att ansvara far kollektivitrafiken.
Landstinget blir ansvarig i 3tta 1dn, regionfdrbundet i sex |3n
och ett nybildat kommunalférbund i tre 13n.

1 Skane, Halland, Vastra Gotaland och Gotland f3r respektive
region ansvar fér kollektivtrafiken. .

I Kalmar 13n, Jonkdpings |an, Ostergdtlands [an, Orebro |an,
Vastmanlands |an, Stockholms [3n, Uppsala |an och Gavleborgs
Ian far respektive landsting ansvar fér kollektivtrafiken.

I Blekinge 13n, Kronobergs |an, Varmlands |3an, Dalarnas |an,
Jamtlands 13n och Vasterbottens 13n fir respektive
regionfdrbund ansvar for kollektivtrafiken.

I Sddermanlands |an, Vasternorrlands 13n och Norrbottens [3n
bildas nya kommunalférbund som far ansvar far
kollektivtrafiken.

I tolv lin kommer alltsi Modell 3 att tillimpas och i nio Modell 1 eller 2. De befintliga
regionférbunden skoter fler drenden 4n kollektivtrafik och kollektivtrafiken bor fa en mer
strategisk roll i regionens utveckling 4n vad den har i nuvarande organisation. Ny
aregionforbund for enbart kollektivtrafik 4r mest likt dagens organisation av THM. I
flera av ldnen dir regionen eller landstinget tar 6ver ansvaret for kollektivtrafiken
kommer linstrafikbolaget att vara kvar som bestillarens organ for upphandling av trafik,
avtal med trafikforetag etc. Lanstrafikbolagen kommer ocksa att ha kvar en politiskt

styrelse. I Vistra Gotaland blir detta fallet.

Férdubblingen... vad kravs organisatoriskt?

Branschen har ar 2010 startat ett projekt kallat "Férdubblingen”. Projektets mal ir att
fordubbla antalet resor med kollektivtrafiken och i ett andra steg att fordubbla
kollektivtrafikens marknadsandel. THM:s branschorganisation Svensk Kollektivtrafik
tillsamman med trafikforetagens och taxis branschorganisationer dr ledande i projekeet.
Samarbete for att nd mélen betonas. Man har tagit fram négra olika typavtal som ir

anpassade till den nya lagstiftningen.

¢ Trafikforum, 2011-12-22
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Foérdubblingsprojektet har fatt ett positivt mottagande hos politikerna och de flesta
THM har antagit visioner och mil om f6rdubbling eller i varje fall en kraftig 6kning av
kollektivtrafikresandet. Problemet ir att med nuvarande biljettpriser 6kar underskottet i
trafiken for varje tillkommande resenir. En konflikt finns mellan att vilja 6ka resandet
och att ansli skattemedel. Av enkiten framgar att fler 4r positiva till 6kad kollektivtrafik

in att 6ka anslagen.

Slutsatser

Vi drar foljande slutsatser av arbetet:
Arbetet med en ny lins- och regionindelning gar lingsamt men:

e Dagens 21 svenska lin kommer troligen att ersittas av mellan sju och nio

regioner. Det dr oklart nir. Troligtvis tidigast efter valet 2018.

Frigan om hur de regionala kollektivtrafikmyndigheterna skall organiseras nir en ny
regionindelning kommer till stind kommer att bli aktuell inom en inte alltfor lang

framtid.
I Europa och inom EU ir situationen foljande:

e Det finns tre principiella organisatoriska former att driva allmin kollektivtrafik i

Europa.

0 Marknadsinitiativ — avreglering (ex. Storbritannien)
0 Marknadsinitiativ — reglering (ex. Tyskland)
0 Myndighetsinitiativ — reglering (ex. Frankrike, Skandinavien)

e Tendensen i Europa ir att 6ka inslaget av konkurrens.

e EG f6rordning nr 1370/2007 reglerar kollektivtrafiken pé vig och jirnvig

e Det finns tre principiella avtalstyper mellan myndigheten och trafikf6retaget
0 Administrationsavtal
O Produktionsavtal (bruttoavtal)

0 Tjinstekoncession (nettoavtal)
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Forskningen om kollektivtrafiken foretagsekonomiska och samhillsekonomiska

forutsittningar siger:
e Kollektivtrafiken har problem med den yttre effektiviteten — gora ritt saker.

o  Kollektivtrafiken karakteriseras av att det foretagsekonomiske effektivaste
beslutet inte behover vara det samhillsekonomiskt férdelaktigaste. (Sonesson
20006)

e  Ett optimalt subventionssystem bor endast baseras pd antalet resor (Sonesson

20006)

o Kollektivtrafikmarknaden i hela Europa gir mot en 6kad marknadsanpassning

och avreglering.

Kollektivtrafiken har problem med marknadsanpassningen och hur man skall finna ett
subventionssystem som bade ger bade en god féretagsekonomi och en god

samhillsekonomi. Trenden i Europa ir en 6kad avreglering.
I Storbritannien har kollektivtrafiken avreglerats.

e Kollektivtrafiken pa vig utanfér Londonomradet avreglerades 1985 och pa

jarnvig 1993

0 Avregleringen ledde till att resandet utanfér London minskade med 37 %
mellan 1981 och 2001 medan det i London 6kade med 33 %

0 Lokala trafikmonopol bildades

0 Produktionskostnaderna sjonk med 43 %. Detta skedde dven i London

dven om det tog lingre tid.
O Produktionen ckade med 21 %

0 Biljettpriserna 6kade. Snittintikten 6kade med 40 % och i London med 8
%.

0 Subventionsbehovet sjonk med 37 % utanfér London och med 8 % i

London.
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e En delvis dterreglering inférdes med Transport Act 2000. Avsikten var att

komma tillritta med de negativa effekterna av avregleringen.
0 En lokal/regional transportplan, LTP, skall upprittas av samhillet
0 LTP ir en koppling till de nationella transporpolitiska malen.

0 Sambhillet kan sluta subventionsavtal med ett trafikforetag eller om det

behévs upphandla trafik

Avregleringen i Storbritannien gav stérre utbud, f6r hogt pris och for lag servicekvalitet
vilket de typiska tecknen pd monopol. Kollektivtrafikens stordriftsfordelar ledde till
lokala monopol (Preston 2005). (Observera att utbudet troligen dr mitt i kilometer och
inte i antalet resmojligheter.) Vad som skedde i Storbritannien 4r mycket intressant att

studera nirmare.

Genom trafikhuvudmannalagen 1978 lade statsmakterna fast landstingens och
kommunernas gemensamma linstrafikansvar for kollektivtrafiken. Lagen reviderades
1997 (1997:734). De linstrafikansvariga ansvarar ocksé for firdtjinst (1997:736) och om

riksfirdtjanst (1997:735) om kommunerna si 6nskar.

De linstrafikansvariga sluter dgaravtalen (konsortialavtalen) mellan sig. Avtalen reglerar
ansvar och finansiering och organisation och styrning av trafikhuvudmannen (THM).

Avtalen kan delas in i fyra typer:

e Modell 1 — enligt lagen. Landstinget 4ger och betalar 50 % och kommunerna

tillsammans 50 % fordelat efter trafikproduktion — 7 lin

e Modell 2 — landstinget ansvarar for den regionala trafiken (6ver kommungrins)

och kommunerna var for sig for den lokala — 11 lin
e Modell 3 — landstinget tar hela ansvaret — 2 lin
e Modell 4 — kommunerna tar tillsammans hela ansvaret — 1 lin

Modell 1 ar ldte att administrera men har nackdelen att den knappast tillater att nagon
kommun vill ha en visentligt avvikande standard. Detta mirks tydligast om nigon

kommun i linet har en vistligt storre titortstrafik 4n de ovriga.

Modell 2 kriver en indelning av trafiken i olika typer av linjer samt fordelning av intikeer

och kostnader, vilket kan vara svirt. Den loser dock problemet med avvikande standard.

Modell 3 kriver oftast en skattevixling. Den har fordelen att det regionala perspektivet

stirks men nackdelen att kommunernas och det lokala inflytandet minskar.
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Modell 4 finns endast pa Gotland.
Enkiten bland beslutsfattare i landsting och kommuner siger att:

e Istorstadslinen anser en klar majoritet att kollektivtrafiken har haft en positiv

utveckling med endast en minoritet anser detta i de dvriga linen
e En minoritet i alla lin anser att kollektivtrafiken 4r ett reellt alternativ till bilen

e  En klar majoritet anser att satsningen pd kollektivtrafik bor 6ka men betydligt

firre anser att man har rid med detta

e De allra flesta tycker att kommunernas inflytande ér for litet men samtidigt anser

ungefir hilften att landstinget ensamt kan ta 6ver ansvaret for kollektivtrafiken

e En mycket stor majoritet anser att 4garinflytandet 6ver biljettpriserna skall vara

stort

e De allra flesta vill ha fler incitamentsavtal med operatérerna men fa vill ha

nettoavtal.

Synen pa kollektivtrafiken och dess méjligheter skiljer mellan storstadslinen och 6vriga
Sverige. Man ir betydligt mer positiv till dess mojligheter i storstdderna. Problematiken
med att verkstilla fordubblingsprocessen, som med nuvarande biljettpriser kriver 6kade
subventioner, blir tydlig nir beslutsfattarna siger sig vilja 6ka kollektivtrafiken mer 4n

vad man anser sig ha rad dill.

Att minga ir beredda att limna &ver ansvaret till landstinget, Modell 3, men samtidigt
tycker att kommunernas inflytande ir for litet, stiller stort krav pa ett etablerat samarbete
om landstinget tar ver ansvaret. Modell 3 behéver utokas. Kanske med ett tydligt avtal
mellan landstinget och kommuner om hur samrad och samarbetet om infrastrukturen

skall ga till. Kommunernas roll bér bli tydlig.

“Fortsatt forskning”

En ny regionindelning kommer att genomforas dven om detta inte blir forrin efter valet
2018. De nya regionerna kommer att innehélla ett stort antal kommuner. Avvigningen

mellan de regionala behoven och de lokala kommer att bli svérare att hantera.

Tydliga visioner och mal och en tydlig strategi blir in mer nédvindig dn idag. Det
behévs mer forskning om hur detta paverkas av organisation och trafikavtal.
Omorganisationen av THM till RTKM, nir flera lin dndrar kollektivtrafikansvaret frin
en lokal och regional niva till endast en regional niva, ger majlighet till att studera

eventuella férindringar i fokuseringen mellan strategisk och operationell niva.
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Kollektivtrafiken 4r daligt marknadsanpassad. Det ir egentligen bara i Storbritannien
som den 1980 har blivit helt avreglerad. Det bor vara intressant att studera mer i detalj
vad som hinde och forsoka oversitta detta till ett svenske perspektiv. Hur ser den svenska
strukturen och marknaden ut jaimf6rt med den som fanns i Storbritannien 19802 Om
svensk kollektivtrafik skall avregleras mer 4n i den 2012 aktuella partiella avregleringen,

pa vilket sdtt kan detta ske?

Vi anser att de organisatoriska férindringar som genomfors efter hand bor utvirderas
noga for att kunna dra tillf6rlitliga slutsatser om “goda exempel” och deras verforbarhet.
Detta dr nodvindigt for att stirka kollektivtrafiken inom ramen for det méjliga offentliga
dtagandet, samt att framtidens kollektivtrafik i hogre grad skall priglas av innovations-

kraft, Ionsamhet hos privata aktorer samt fler och néjdare resenirer.
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Resultatbilaga, enkatstudie

100% -
80% -
60% -
40% -
20% -

0% -

Positiv utveckling sedan 1977

W Ja, absolut

M Ja, relativt

™ Varken eller
M Nej, knappast

M Nej, absolut inte

Figur Al: "Tycker du att kollektivtrafiken har utvecklats positivt sedan 1977?”
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0% -

Positiv utveckling sedan 2002

M Ja, absolut

M Ja, relativt

™ Varken eller
M Nej, knappast

M Nej, absolut inte

Figur A2: "Tycker du att kollektivtrafiken har utvecklats positivt sedan 2002?”
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M Ja, absolut

M Ja, relativt

1 Varken eller
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Figur A3: ”Anser du att kollektivtrafiken &r ett reellt alternativ till bilen i ditt 1an?”
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Lt/reg inflytande tillrackligt
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Figur A4: "Tycker du att landstingets inflytande &r tillrackligt stort?”

Kommuninflytande tillrackligt
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Figur A5: "Tycker du att landstingets inflytande &r tillrackligt stort?”
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Figur A6: "Tycker du att landstinget ar en aktiv agare?”
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Kommunen aktiv dgare
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Figur A7: "Tycker du att kommunen &r en aktiv agare?”
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Figur A8: "Tycker du att THMs far langsiktiga och tydliga mal?”
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Figur A9: "Stammer THM s tilldelade resurser med de givna malen?”
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Bra samordning allméan/sarskild trafik
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Figur A10: "Fungerar samordningen mellan allmén och sarskild kollektivtrafik bra?”
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Figur A11: "Engagerar sig THM tillrackligt i lokala trafikfragor?”

THM engagerad regionalt
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Figur A12: "Engagerar sig THM tillrackligt i regionala trafikfragor?”
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Okad satsning pa kollektivtrafik
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Figur A13: "Satsningen pa kollektivtrafik maste ¢ka i framtiden!”

Rad till 6kad satsning
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Figur A14: "Vi har rad att satsa mer pengar pa kollektivtrafiken i framtiden!”

Regionen skall ansvara sjalv

100%
80%
M Ja, absolut
60% ® Ja, relativt
40% = Varken eller
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20% H Nej, absolut inte
0% T T )
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Figur A15: ”Regionen skall sjalv ansvara for kollektivtrafiken!”



Resultatbilaga, enkatstudie

Delat ansvar
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Figur A16: ” Regionen ska ansvara for landsbygdstrafik, kommunen for stadstrafik!”
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Figur A17: ” Regionen ska ansvara for regional trafik, kommunen for lokal trafik!”

50/50-3gande bast
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Figur A18: ” Ett 50/50-agande mellan region och kommuner ar basta agarformen!”
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Majoritetsbeslut bast - veto bort
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Figur A19: ” Varje &gares veto mot organisationen kan tas bort: majoritetsbeslut!”

THM skall ansvara for skolskj.
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Figur A20: ” THM skall ansvara for skolskjutsarnal!”

THM skall ansvara for sjukresor
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Figur A21: ” THM skall ansvara for sjukresor!”
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THM skall ansvara for ftj
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Figur A22: ” THM skall ansvara for fardtjanst!”

Agarinflytande 6ver biljettpriser ska vara stort
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Figur A23: ” Agarinflytandet 6ver biljettpriserna skall vara stort!”

THM ska sjalv bestamma taxor
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Figur A24:” THM skall sjalvstandigt besluta om biljettpriser!”
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Resendrer betalar for battre trafik
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Figur A25: ” Resenarer beredda att betala mer for konkurrenskraftig kollektivtrafik!”

Fler incitamentsavtal
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Figur A26: ” Det skall finnas mer av incitamentsavtal med entreprentrernal”

Fler nettoavtal
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Figur A27: " Det skall finnas nettoavtal (fastprisavtal) med entreprendrernal”
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Nettoavtal med fri prissattning
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Figur A28: ” En entreprendr skall kunna besluta om biljettpriserna i ett nettoavtal!”
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