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Ny kollektivtrafiklag m.m.

Sammanfattning

I betdnkandet behandlar utskottet proposition 2009/10:200 Ny kollektivtra-
fiklag, en féljdmotion som véckts med anledning av propositionen samt 87
motionsforslag om kollektivtrafik, vissa jarnvagsfragor samt Gotlandstrafi-
ken fran de allmanna motionstiderna 2008 och 2009.

Utskottet foreslar att riksdagen antar regeringens forslag till ny kollektiv-
trafiklag och de lagéndringar som féljer av detta. | det sammanhanget
foreslar utskottet en mindre justering av laghanvisningen till plan- och
bygglagen i lagen (1995:1649) om byggande av jarnvég.

Enligt utskottets mening innebdr regeringens forslag till ny kollektivtra-
fiklag en modernisering av lagstiftningen och anpassning till EU:s nya
regelverk pa omradet som ger kollektivtrafikforetagen och de regionala kol-
lektivtrafikmyndigheterna béttre forutsattningar for att sétta resendrernas
behov i centrum nar kollektivtrafiktjanster utformas. Kollektivtrafikforetag
far bl.a. fritt etablera kommersiell kollektivtrafik samtidigt som den regio-
nala kollektivtrafikmyndigheten i lanet ges battre forutsattningar att agera
effektivt genom en mer funktionsenlig befogenhet och en tydligare roll-
och ansvarsfordelning. Féljdmotionen, som bl.a. foreslar avslag pa proposi-
tionen och tillsattande av en ny kompletterande utredning avstyrks av
utskottet med bl.a. hanvisning till att en utredning bl.a. kan riskera att aven-
tyra den utveckling och det engagemang for framtiden som nu véaxer fram
inom Kollektivtrafikbranschen.

Flertalet av de motionsforslag som behandlas fran de allmanna motions-
tiderna 2008 och 2009 om kollektivtrafik, vissa jarnvagsfragor och Got-
landstrafiken har behandlats av utskottet tidigare under mandatperioden.
Motionsforslagen avstyrks med bl.a. hanvisning till tidigare stéllningstagan-
den eller pagdende beredningsarbete inom Regeringskansliet.

Nio reservationer (s, v, mp) och ett sarskilt yttrande (v, mp) finns i betén-
kandet.
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Utskottets forslag till riksdagsbeslut

Ny kollektivtrafiklag

Riksdagen antar regeringens forslag till

1) lag om kollektivtrafik,

2) lag om &ndring i lagen (1995:1649) om byggande av jarnvdg med

den &ndringen att “plan- och bygglagen (1987:10)” ersétts med

”plan- och bygglagen (2010:000)”,

3) lag om &ndring i lagen (1997:735) om riksfardtjanst,

4) lag om andring i lagen (1997:736) om fardtjéanst,

5) lag om &ndring i yrkestrafiklagen (1998:490),

6) lag om &ndring i jarnvégslagen (2004:519),

7) lag om &ndring i lagen (2006:1116) om information till passage-

rare m.m. och

8) lag om &ndring i lagen (2009:47) om vissa kommunala befogenhe-

ter.

Dérmed bifaller riksdagen proposition 2009/10:200 punkterna 1 och

3-8, bifaller delvis proposition 2009/10:200 punkt 2 och avslar motion

2009/10:T9 av Lena Hallengren m.fl. (s, v, mp) yrkande 1.
Reservation 1 (s, v, mp)

Atgarder for att framja kollektivtrafiken
Riksdagen avslar motionerna
2009/10:T9 av Lena Hallengren m.fl. (s, v, mp) yrkande 2,
2009/10:T230 av Agneta Lundberg m.fl. (s) yrkandena 14, 15 och 20,
2009/10:T268 av Per Lodenius och Johan Linander (bada c) yrkan-
dena 1 och 2,
2009/10:T395 av Jan Emanuel Johansson och Yilmaz Kerimo (béda
s),
2009/10:T398 av Jan Emanuel Johansson (s),
2009/10:T413 av Agneta Berliner (fp),
2009/10:T426 av Lars Ohly m.fl. (v) yrkandena 37, 41, 42, 45, 50—
55, 62 och 69,
2009/10:T486 av Olle Thorell m.fl. (s),
2009/10:T490 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp) yrkande 10,
2009/10:T534 av Peter Pedersen m.fl. (v) yrkandena 12-14,
2009/10:T535 av Peter Pedersen m.fl. (v) yrkandena 10, 12 och 13
samt
2009/10:T537 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp) yrkandena 7 och
9.

Reservation 2 (s, v, mp)

Kompletterande kollektivtrafikutredning
Riksdagen avslar motion
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2009/10:T9 av Lena Hallengren m.fl. (s, v, mp) yrkande 3.
Reservation 3 (s, v, mp)

Fardtjanst och tillganglig kollektivtrafik for funktionshind-

rade

Riksdagen avslar motionerna

2008/09:T262 av Ann-Christin Ahlberg (s),

2008/09:T306 av Betty Malmberg (m),

2008/09:T330 av Birgitta Sellén och Ake Sandstrém (bada c) yrkan-

dena 1 och 2,

2008/09:T349 av Susanne Eberstein (s),

2008/09:T391 av Billy Gustafsson (s),

2008/09:T427 av Betty Malmberg (m),

2009/10:C338 av Mehmet Kaplan m.fl. (mp) yrkande 2,

2009/10:S0582 av Elina Linna m.fl. (v) yrkandena 16-19,

2009/10:T238 av Rosita Runegrund och Chatrine Palsson Ahlgren

(bada kd),

2009/10:T245 av Barbro Westerholm (fp),

2009/10:T256 av Lars-Axel Nordell och Eva Johnsson (bada kd),

2009/10:T267 av Per Lodenius och Lennart Pettersson (bada c),

2009/10:T320 av Gunilla Carlsson i Hisings Backa (s),

2009/10:T424 av Betty Malmberg (m) och

2009/10:T534 av Peter Pedersen m.fl. (v) yrkandena 2 och 15-20.
Reservation 4 (s, v, mp)

Gotlandstrafiken

Riksdagen avslar motionerna

2009/10:T208 av Rolf K Nilsson (m),

2009/10:T391 av Christer Engelhardt (s),

2009/10:T400 av Christer Engelhardt (s),

2009/10:T426 av Lars Ohly m.fl. (v) yrkandena 75-77,

2009/10:T466 av Christer Engelhardt (s),

2009/10:T532 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp) yrkandena 15-18

och

2009/10:T534 av Peter Pedersen m.fl. (v) yrkandena 6, 22 och 23.
Reservation 5 (s, v, mp)

Jarnvagstrafikens reglering

Riksdagen avslar motionerna

2009/10:T230 av Agneta Lundberg m.fl. (s) yrkandena 12 och 13,
2009/10:T232 av Per Svedberg m.fl. (s),

2009/10:T426 av Lars Ohly m.fl. (v) yrkandena 59 och 61,
2009/10:T456 av Agneta Gille m.fl. (s),

2009/10:T490 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp) yrkande 7,
2009/10:T534 av Peter Pedersen m.fl. (v) yrkande 21,
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2009/10:T537 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp) yrkandena 10, 11
och 13 samt
2009/10:N388 av Tina Ehn m.fl. (mp) yrkande 19.

Reservation 6 (s, v, mp)

7. Arlandabanan
Riksdagen avslar motionerna
2009/10:T426 av Lars Ohly m.fl. (v) yrkande 67 och
2009/10:T444 av Agneta Gille (s).
Reservation 7 (v)

8. Jarnvégsstationer
Riksdagen avslar motionerna
2009/10:T426 av Lars Ohly m.fl. (v) yrkande 63,
2009/10:T535 av Peter Pedersen m.fl. (v) yrkande 9 och
2009/10:T537 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp) yrkande 12.
Reservation 8 (v, mp)

9. Resanderad
Riksdagen avslar motion
2009/10:T426 av Lars Ohly m.fl. (v) yrkande 64.
Reservation 9 (s, v, mp)

Stockholm den 8 juni 2010

P4 trafikutskottets vagnar

Lena Hallengren

Foljande ledamoter har deltagit i beslutet: Lena Hallengren (s), Oskar
Oholm (m), Christina Axelsson (s), Lisbeth Gronfeldt Bergman (m), Hans
Stenberg (s), Nina Larsson (fp), Claes-Géran Brandin (s), Eliza Rosz-
kowska Oberg (m), Marie Nordén (s), Annelie Enochson (kd), Sten Berg-
heden (m), Peter Pedersen (v), Karin Svensson Smith (mp), Malin
Lofsjogard (m), Lars Mejern Larsson (s), Gunnel Wallin (c) och Irene
Oskarsson (kd).



Redogorelse for &rendet

Arendet och dess beredning

I betdnkandet behandlas proposition 2009/10:200 Ny kollektivtrafiklag, en
foljdmotion och 87 motionsforslag i 34 motioner fran de allmanna motions-
tiderna 2008 och 2009.

En forteckning over behandlade forslag redovisas i bilaga 1. Regering-
ens lagforslag finns i bilaga 2. Regeringen har inhamtat Lagradets ytt-
rande. Lagradet har foreslagit vissa justeringar som regeringen i allt
vasentligt foljt.

Utskottet anordnade en offentlig utfrdgning om kollektivtrafik den 5
november 2009 i syfte att inhamta ytterligare kunskaper pd omradet. De
stenografiska anteckningarna fran utfragningen finns i bilaga 3. | samband
med utskottets beredning av &rendet har utskottet vidare den 20 april 2010
informerats av foretradare for N&ringsdepartementet.

En skrivelse har inkommit till trafikutskottet fran DHR — Forbundet for
ett samhalle utan rérelsehinder med synpunkter pa forslaget till ny kollek-
tivtrafiklag.

Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen l&mnas forslag till en ny lag om kollektivtrafik och till lag-
andringar for att modernisera kollektivtrafiklagstiftningen och anpassa den
till EU:s nya regelverk pa omradet. Darigenom ges, enligt regeringen, kol-
lektivtrafikforetag och de regionala kollektivtrafikmyndigheterna béttre for-
utséttningar for att satta resendrernas behov i centrum ndr kollektivtrafik-
tj&nster utformas.

Regeringens forslag innebdr att kollektivtrafikforetag fritt och inom alla
geografiska marknadssegment far etablera kommersiell kollektivtrafik.
Redan tidigare har riksdagen beslutat att 6ppna marknaden for persontrafik
pa jarnvag fr.o.m. den 1 oktober 2010. Nu avskaffas dven den begransning
som hindrat kommersiella bussforetag att bedriva lokal och regional kollek-
tivtrafik. Darigenom okas, enligt regeringen, dynamiken pa kollektivtrafik-
marknaden, vilket kan bidra till ett storre utbud av kollektivtrafik och okat
resande.

Samtidigt far, enligt regeringen, den regionala kollektivtrafikmyndighe-
ten i lanet béttre forutsattningar att agera effektivt genom en mer funktions-
enlig befogenhet och en tydligare roll- och ansvarsférdelning. Enligt
regeringen blir det lattare att utan administrativa hinder etablera trafik over
lansgréanser. Strategiska beslut om kollektivtrafik, som i dag ofta fattas av
lanstrafikbolag, ska fattas i forvaltningsform for 6kad insyn och béttre sam-
ordning med annan samhallsplanering.

2009/10:TU21
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REDOGORELSE FOR ARENDET

For resendrerna kommer den nya regleringen, enligt regeringens bedém-
ning, att kunna leda till ett storre antal resealternativ och dkad valfrihet.
For att underlatta for resenarerna att enkelt planera sina resor foreslas att
aven kommersiella kollektivtrafikforetag ska vara skyldiga att 1amna infor-
mation om sitt trafikutbud till ett gemensamt system for trafikantinformation.

Lagen om kollektivtrafik samt foreslagna lagandringar foreslas trada i
kraft den 1 januari 2012.



Utskottets 6vervaganden

Ny kollektivtrafiklag

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen antar regeringens forslag till ny kollektivtrafiklag och
de lagandringar som foljer av detta och avslar féljdmotionen.
Enligt utskottets mening innebar regeringens forslag till ny kol-
lektivtrafiklag en modernisering av lagstiftningen och anpassning
till EU:s nya regelverk pa omradet som ger kollektivtrafikforeta-
gen och de regionala kollektivtrafikmyndigheterna béattre forut-
sattningar for att sétta resendrernas behov i centrum nar
kollektivtrafiktjanster utformas.

Jamfor reservation 1 (s, v, mp).

Branschens partnersamverkan for férdubblad kollektivtrafik

I bérjan av 2008 inledde kollektivtrafikbranschen ett samarbete som syftar
till att starka kollektivtrafikens roll. Malsattningen med samarbetet ar att
fordubbla resandet med kollektivtrafiken fram till 2020 och pa lite langre
sikt &ven fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel. Bakom denna “Part-
nersamverkan for fordubbling av kollektivtrafiken” star Svensk Kollektiv-
trafik, Svenska Bussbranschens Riksfoérbund, Branschféreningen Tagopera-
torerna, Svenska Taxiférbundet och Sveriges Kommuner och Landsting.
Utgangspunkten for samarbetet ar den enighet som finns inom branschen
om behovet av ett nytt forhallningssatt inom kollektivtrafiken samt den pro-
blembild som ges i Vagverkets och Banverkets rapport Koll framat.

Den affarsmodell for fordubblad kollektivtrafik som parterna tillsam-
mans har tagit fram vilar pd en gemensam vision och en gemensam
vardegrund. Malet for 2009 var att ta fram en ny affarsmodell som bl.a.
vilade pa féljande hornstenar:

e En tydlig malstyrning fran statens, regionernas, kommunernas och
landstingens sida inklusive mal for miljé och sysselsattning.

»  Okad méangfald i utbudet av trafik och valfrihet for resenarerna.

»  Okade forutsittningar for att utveckla den trafik som bedrivs p& kom-
mersiella grunder.

»  Utvecklade former for bestallning av trafik som inte kan bedrivas pa
foretagsekonomiska grunder.

* En modern lagstiftning som skapar forutsattningar for en fordubbling
av kollektivtrafikens marknadsandel.

2009/10:TU21
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Propositionen
Regeringens utgangspunkter

I propositionen redovisar regeringen utgangspunkter for sina forslag och
bedémningar. Utgangspunkterna ar bl.a. en ny EU-férordning som tradde i
kraft den 3 december 2009 — Europaparlamentets och radets férordning
(EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om kollektivtrafik pa jarnvéag
och vdg och upphdvande av radets forordning (EEG) nr 1191/69 och
(EEG) nr 1107/70 — kollektivtrafikmarknadens karaktar, branschens partner-
samverkan for fordubblad kollektivtrafik samt de transportpolitiska malen.

Forutsattningarna for att vélja kollektivtrafik forbattras

Nuvarande ordning

Det stora offentliga dtagandet utgér i dag grunden for en fungerande lokal
och regional kollektivtrafik. Nar kommunpolitiker tar stéllning till vilken
kollektivtrafik de énskar ha for att uppna olika samhallsmal — och nér de
beslutar om vilka medel de ska anvanda for att dstadkomma denna kollek-
tivtrafik — ar det séllan de tar stéallning till vad de kommersiella kollektiv-
trafikforetagen kan bidra med.

Né&r kommersiella foretag vill etablera kollektivtrafik galler olika regler
beroende pa trafikslag. Salunda finns bl.a. i jarnvagslagen (2004:519)
bestammelser om vem som far utfora och organisera persontrafik pa jarn-
vag. Regler for tunnelbana och sparvag finns i lagen (1990:1157) om
sakerhet vid tunnelbana och sparvag. Kannetecknande for alla dessa verk-
samheter ar att det, i den man som tillstdnd kravs, handlar om verksamhets-
tillstdnd som syftar till att préva grundlaggande yrkeskunnande, ekonomisk
formaga och dylika forutsattningar hos den sokande. Tillstand ska alltsa
meddelas om den sokande har de forutsdttningar som kravs for att utdva
verksamheten i fraga.

Nar det galler kollektivtrafik pa vag kan sadan tillhandahallas som linje-
trafik, varvid ett linjetrafiktillstand enligt yrkestrafiklagen (1998:490)
kravs. Ett sadant tillstdnd prévas av Transportstyrelsen och det sker pa lik-
nande satt som redovisats ovan, dvs. med utgangspunkt i yrkeskunnande
och ekonomiska forhallanden etc. Darutdver gor emellertid Transportstyrel-
sen en s.k. skadlighetsprovning. Den sokande far bl.a. uppge tidtabell for
orter med pa- och avstigning samt vilka veckodagar trafiken kommer att
utféras. Om den trafikhuvudman som berdrs av trafiken gor sannolikt att
den tilltankta busslinjen i betydande mén skulle komma att skada forutsatt-
ningarna att driva linje- eller jarnvégstrafik som en trafikhuvudman har
ratt att bedriva inom lanet, ska Transportstyrelsen avsla ansokan om linje-
trafiktillstand.

EU:s kollektivtrafikforordning, som tradde i kraft i slutet av 2009, inne-
bér att moderna regler for myndigheternas agerande pa kollektivtrafikomra-
det ersétter den EU-forordning som gallt sedan slutet av 1960-talet. EU-
ratten anpassas till den utveckling som skett i manga lander under senare
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decennier genom att avtal om kollektivtrafik ska tilldelas pd grundval av
Oppna och rattvisa konkurrensutsatta anbudsforfaranden, nar inte sérskilda
forutsattningar for direkttilldelning foreligger. EU:s kollektivtrafikforord-
ning ar tillamplig pa nationell och internationell kollektivtrafik pa jarnvag
och andra sparburna transportsatt och pa vég.

Lagstiftning med nytt forhallningssatt

Regeringen beddmer att regionala kollektivtrafikmyndigheter bér ansvara
for att ta initiativ till att etablera regional kollektivtrafik. Nyttan av myn-
digheternas ingripande bor alltid motivera det eventuella men som ingripan-
det ger upphov till. Déaremot behéver myndigheten inte avvakta
kommersiella initiativ till att etablera kollektivtrafik. Enligt regeringen bor
kollektivtrafikforetag fritt fa etablera kommersiell kollektivtrafik forutsatt
att de har sddana grundlaggande tillstand for verksamheten som krévs.

Skalen for regeringens beddmning &r bl.a. att kollektivtrafik &r ett betydel-
sefullt medel for att uppna sval transportpolitiska som andra samhallsmal.
I tex. stadsplanering och i det regionala tillvéxtarbetet &r kollektivtrafik
ett viktigt verktyg. Forutsattningarna for att etablera kollektivtrafik bor dér-
for utformas for att forstarka sektorns forméga att bidra till dessa mal.
Lagstiftningen bor, enligt regeringens mening, vara i linje med den trans-
portpolitiska ambitionen att forutsattningarna for resendrerna att valja kol-
lektivtrafik ska forbattras.

En faktor att ta hansyn till & &ven att kollektivtrafik & en omfattande
naringsverksamhet och inte enbart ett transportpolitiskt verktyg. Lokal och
regional kollektivtrafik omsétter arligen narmare 30 miljarder kronor,
varav ungeféar hélften finansieras med allmanna medel. Ett stort offentligt
atagande kommer darfor fortsatt, och genom en mer funktionsenlig befo-
genhet, att vara mycket betydelsefullt for den lokala och regionala kollek-
tivtrafiken.

For den kollektivtrafik som domineras av vardagligt resande finns,
enligt regeringens mening, tydliga skal for att behdriga myndigheter ska
kunna agera med stor befogenhet for att se till att en sadan trafik etable-
ras. Skélen &r att det behdvs mer kollektivtrafik &n vad som &r kommersi-
ellt lonsamt, men ocksad att det behdvs en samordning av regional
kollektivtrafik inom ett visst omrade for att det ska vara attraktivt for rese-
nérerna att vélja kollektivtrafik. Det betyder att de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna ska ha bra mojligheter att agera genom att utge erséttning
till kollektivtrafikforetag i syfte att skapa en god kollektivtrafikforsorjning.
Regeringen anser darfor att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna &ven
fortsattningsvis ska ha befogenhet att agera utan att forst behdva avvakta
initiativ fran kommersiella kollektivtrafikforetag.

De skilda forutsattningarna i landet gor att de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna fortsatt bdr ha stor frihet att besluta om det offentliga
atagandet avseende kollektivtrafik i lanet. De regionala kollektivtrafikmyn-

2009/10:TU21
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digheterna bor dock hantera sin befogenhet ansvarsfullt eftersom deras
atgarder riskerar att f& negativa samhallsekonomiska effekter om atgar-
derna blir alltfor 1angtgaende.

Enligt regeringen sa har sdval offentligt initierad som kommersiellt bedri-
ven kollektivtrafik viktiga egenskaper att tillféra det samlade kollektivtra-
fikutbudet. Regeringen anser darfor att tilltradet till kollektivtrafikmarkna-
den bor vara oppet for alla som har grundldggande verksamhetstillstand.
Regeringen vill ocksd medverka till kollektivtrafikbranschens anstrang-
ningar att gora kollektivtrafiken mer attraktiv genom att underlatta for
kollektivtrafikforetag att ta kommersiella initiativ och samtidigt tydliggora
formerna for myndigheternas initiativ pA omradet.

Kommersiell busstrafik bidrar till maluppfyllelse

Regeringen foreslar att de sarskilda reglerna i yrkestrafiklagen (1998:490)
om tillstand till linjetrafik, den s.k. skadlighetsprévningen, tas bort. De sar-
skilda overklagandebestammelser som i dag galler for linjetrafiktillstdnd
tas bort. De Gverklagandebestammelser som galler for fragor om bestall-
ningstrafik m.m. utvidgas till att gélla dven fragor om linjetrafik.

Skalen for regeringens forslag &r bl.a. att eftersom regeringen anser att det
bor sta fritt for kollektivtrafikforetag med grundlaggande verksamhetstill-
stdnd att erbjuda sina tjanster, bor reglerna for att fa bedriva kollektivtra-
fik pd vag andras.

Kommersiella initiativ bor f4 tas utan att den regionala kollektivtrafik-
myndigheten ska kunna invdnda mot detta. Syftet &r att marknaden ska bli
mer dynamisk genom att kommersiella kollektivtrafikforetag tilldts mata
resendrernas efterfragan péa kollektivtrafik. Genom éatgarden blir det mojligt
for buss- och taxiforetag som har trafiktillstand att fritt etablera kommersi-
ell linjetrafik pd motsvarande satt som redan galler for lufttrafikforetag
och rederier samt inom kort dven for jarnvéagsforetag. Nar skadlighetsprov-
ningen tas bort kommer den prévning som ska goras for linjetrafiktillstand
att sammanfalla med den som galler for 6vriga trafiktillstand.

Ansvar for regional kollektivtrafikmyndighet
Nuvarande ordning

Trafikhuvudmannen ska bl.a. arligen anta en trafikférsorjningsplan som
anger omfattningen av den trafik som avses bedrivas i l&net samt grun-
derna for prissattningen for resor. | planen ska det tas upp atgarder for
handikappanpassning av trafiken och redogoras for miljoskyddande atgar-
der. Lagen anger dock inte hur planerna ska omhéndertas eller foljas upp.

Langsiktiga och trafikslagsévergripande trafikforsérjningsprogram

Regeringen foreslar att den regionala kollektivtrafikmyndigheten regelbun-
det i ett regionalt trafikforsorjningsprogram ska faststalla mal for den
regionala kollektivtrafiken. Programmet ska omfatta alla former av regio-
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nal kollektivtrafik och ge ett adekvat uttryck for behovet av regional
kollektivtrafik i ldnet och maélen for kollektivtrafikforsorjningen. Det ska
ocksd omfatta miljoskyddande &tgarder och tidshestamda mél och atgarder
for anpassning av kollektivtrafik med hansyn till behov hos personer med
funktionsnedsattning. Myndigheten ska ocksa definiera vilka bytespunkter
och linjer som ska vara fullt tillgdngliga for alla resendrer. Programmen
ska uppréttas efter samrdd med angransande lans regionala kollektivtrafik-
myndigheter och med 6vriga berérda myndigheter, organisationer, kollek-
tivtrafikforetag samt foretradare for néringsliv och resendrer. Programmen
ska uppdateras vid behov.

Aven varje kommun ska regelbundet i ett trafikforsorjningsprogram
ange omfattningen av trafik enligt lagen (1997:736) om férdtjanst och
lagen (1997:735) om riksfardtjanst och grunderna for prissattningen for
resor med sadan trafik. Det géller dock inte i den man kommunen Gverla-
tit sina uppgifter enligt dessa lagar till den regionala kollektivtrafikmyndig-
heten. DA ska i stallet motsvarande upplysningar lamnas i det regionala
trafikforsorjningsprogrammet. Aven kommunen ska samrada med vissa
intressenter innan den antar sitt trafikforsdrjningsprogram.

Regeringen beddmer att den myndighet som regeringen utser bor ha i upp-
drag att bistd de regionala kollektivtrafikmyndigheterna med rad och stod
angaende utformningen av de regionala trafikforsérjningsprogrammen.

Kollektivtrafikens forutsattningar, funktion och behov varierar kraftigt
mellan olika delar av landet. De regionala myndigheterna bor darfor fort-
satt ha en stor frihet att besluta om det offentliga dtagandet nar det galler
kollektivtrafik i lanet.

Tillgang till hallplatser och bytespunkter

Regeringen beddmer att det &r av stor betydelse att kollektivtrafikforetag
pa konkurrensneutrala och icke-diskriminerande villkor kan fa tillgang till
offentligt agd infrastruktur som hallplatser och bytespunkter for att under-
latta etablering av kommersiell trafik. Regeringen avser att vidare folja
frdgan om ansvar for, tillgang till och prissattning for hallplatser och bytes-
punkter for att kunna vidta atgarder som sakerstéller en tillfredsstallande
upplatelse av denna typ av infrastruktur.

Befogenhet for regional kollektivtrafikmyndighet
Befogenheter enligt EU:s kollektivtrafikforordning

Formerna for hur myndigheter far vidta atgarder i syfte att ombesorja en
tillfredsstallande kollektivtrafik bestams delvis av EU-ratten. Manga lander
i Europa har infort ndgon form av reglerad konkurrens pa kollektivtrafik-
omradet, vilket har medfért battre och mer innovativ kollektivtrafik till
lagre priser.
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Regeringen foreslar att den regionala kollektivtrafikmyndigheten ar beho-
rig lokal myndighet enligt EU:s kollektivtrafikférordning och fattar beslut
om allméan trafikplikt inom lanet. En regional kollektivtrafikmyndighet far
aven, efter dverenskommelse med en eller flera andra sddana myndigheter,
fatta beslut om allman trafikplikt inom myndigheternas gemensamma
omréde.

Befogenheten galler regional kollektivtrafik

Regeringen foreslar att regionala kollektivtrafikmyndigheters beslut om all-
man trafikplikt endast far avse regional kollektivtrafik. Med regional kol-
lektivtrafik menas sddan kollektivtrafik som ager rum inom ett lan eller,
om den stracker sig 6ver flera lan, med avseende pa trafikutoudet huvud-
sakligen &r dgnad att tillgodose resenarernas behov av arbetspendling eller
annat vardagsresande och som med hansyn till sitt faktiska nyttjande tillgo-
doser ett sddant behov.

Bemyndigandet for regeringen att foreskriva om i vilken utstrackning
trafikhuvudman far utfora eller organisera persontrafik pa jarnvagsnat som
forvaltas av staten tas bort. Den begransning till lanet som géller for trafik-
huvudman i friga om att driva linjetrafik utan sarskilt tillstind tas bort.

Enligt regeringens beddémning avser regeringen att noggrant félja och utvar-
dera utvecklingen, och vid behov vidta ytterligare atgarder, for att saker-
stalla att kommersiell kollektivtrafik inte otillborligt trdngs undan av
offentligt initierad trafik.

Befogenheten att ingd avtal m.m. far 6verlamnas

Regeringen foreslar att en regional kollektivtrafikmyndighet far dverlamna
befogenheten att ingd avtal om allman trafik till ett aktiebolag. Myndighe-
ten far aven overlimna denna befogenhet till en kommun inom lanet i
frdga om kollektivtrafik som bedrivs inom denna kommuns omrade, inklu-
sive trafik langs eventuella utgéende linjer som stracker sig in i angran-
sande kommuner.

En regional kollektivtrafikmyndighet som éverlamnar sin befogenhet att
inga avtal om allman trafik till ett aktiebolag far dven éverlamna sin befo-
genhet att upphandla och samordna tjanster enligt 2 kap. 12 8.

Ett beslut om att éverlamna ovanndamnda befogenheter beslutas av den
regionala kollektivtrafikmyndighetens beslutande férsamling. Ar myndighe-
ten organiserad som en gemensam namnd ska i stallet de i ndmnden
samverkande kommunerna (i férekommande fall dven landstinget) genom
sina fullméktige fatta samstdmmiga beslut om 6verlamnande.

Ovrigt om befogenhet

Regeringen foreslar att ett avtal om allmén trafik som ingas av en regional
kollektivtrafikmyndighet eller av den till vilken befogenhet &verldmnats
ska grunda sig pa ett beslut om allman trafikplikt. Ett sadant avtal far inte
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ingds for en ny avtalsperiod utan att ett nytt beslut om allman trafikplikt
fattats. Ensamratt far inte medges som motprestation for fullgérande av
allman trafikplikt.

Regeringen bedomer att det bér ankomma pa den behdriga myndigheten
att i varje enskilt fall valja den avtalsform som &r mest andamalsenlig.

Tilldelning av avtal om allmén trafik enligt EU:s
kollektivtrafikférordning

Regeringen beddmer att tilldmpningen av bestdmmelserna i artikel 5 i
EU:s kollektivtrafikforordning om tilldelning av avtal om allman trafik pa
vag och jarnvag utanfor de omrdden som styrs av EU-direktivet om sam-
ordning av forfarandena vid upphandling pd omrddena vatten, energi,
transporter och posttjanster respektive EU-direktivet om samordning av for-
farandena vid offentlig upphandling av byggentreprenader, varor och tjans-
ter bor anstd. Detsamma géller detaljerade regler for tilldelningsforfarandet
och bestimmelser om dverprévning i anslutning till bestdmmelserna i arti-
kel 5.

Regional kollektivtrafikmyndighet

Regional kollektivtrafikmyndighet i forvaltningsform

Regeringen foreslar att landstinget och kommunerna inom ett Ian ansvarar
gemensamt for den regionala kollektivtrafiken. Landstinget och kommu-
nerna far dock komma overens om att antingen landstinget eller kommu-
nerna ska béra ansvaret. | Stockholms lan ansvarar landstinget ensamt for
den regionala kollektivtrafiken, om inte landstinget och kommunerna kom-
mer Overens om att gemensamt ansvara for denna trafik eller om att
endast kommunerna ska utdva detta ansvar.

I Gotlands l&n ansvarar kommunen for den regionala kollektivtrafiken.

I varje lan ska det finnas en regional kollektivtrafikmyndighet. | de 1&n
dar kommunerna och landstinget gemensamt bar ansvaret for den regionala
kollektivtrafiken ska den regionala kollektivtrafikmyndigheten organiseras
som ett kommunalférbund. Detsamma géller i de lan dér kommunerna
ensamma béar ansvaret for den regionala kollektivtrafiken. I de l&n dar
antingen kommunerna och landstinget gemensamt eller endast kommu-
nerna bar ansvaret for den regionala kollektivtrafiken i lanet kan de
ansvariga komma 0Overens om att organisera den regionala kollektivtrafik-
myndigheten som en gemensam nadmnd i stéllet for ett kommunalférbund.
I de lan dar landstinget ensamt bér ansvaret for den regionala kollektivtra-
fiken &r i stallet landstinget regional kollektivtrafikmyndighet. 1 Gotlands
lan & kommunen regional kollektivtrafikmyndighet.

Begreppen trafikhuvudman och lanstrafikansvariga avskaffas och ersatts
med regional kollektivtrafikmyndighet respektive dem som ansvarar for kol-
lektivtrafik i lanet i alla de lagar dar begreppen forekommer. Likasa byts
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alla hénvisningar till trafikhuvudmannalagen ut mot hanvisningar till kol-
lektivtrafiklagen. | lagarna (1997:735) om riksfardtjanst och (1997:736)
om férdtjanst upphévs vissa regler om trafikhuvudmén som &r aktiebolag.

Bestdammelserna i 1 § andra stycket, 3 §, 5 § andra stycket, 7 § forsta
stycket och 8-12 88§ trafikhuvudmannalagen fors med nagra smarre &nd-
ringar och fortydliganden over till kollektivtrafiklagen.

Statliga uppgifter pa kollektivtrafikomradet

Statens uppgifter samlas och preciseras

Regeringen bedomer att statens uppgifter pa kollektivtrafikomradet bor sam-
las hos sa fa myndigheter som mojligt. Trafikverket har i uppdrag att
verka for kollektivtrafikens utveckling.

Regeringen beddmer att Rikstrafikens verksamheter i sin helhet bor foras
over till Trafikverket den 1 januari 2011. Som en konsekvens déarav bor
Rikstrafiken avvecklas. Regeringen avser att dterkomma med forslag till
riksdagen i budgetpropositionen for 2011.

Krav pa den som utfor eller organiserar kollektivtrafik

Tydliga spelregler for marknadstilltrade

Den modell for kollektivtrafiken som behandlas i denna proposition byg-
ger pa Oppet tilltrade for kollektivtrafikforetag till alla geografiska markna-
der. En viktig forutsdttning for detta &r att tydliga spelregler for
marknaden laggs fast.

Regeringen beddmer att vissa krav pa kollektivtrafikforetag, i syfte att
sékerstélla rattvisa och icke-diskriminerande villkor, bor l&ggas fast i den
nya kollektivtrafiklagen och vara lika i hela landet. Det galler t.ex. krav pé
anmaélningsplikt for kommersiell trafik och skyldighet att ldmna informa-
tion om trafikutbud till ett gemensamt system for trafikantinformation.
Dessa krav galler for all kollektivtrafik pa vag, jarnvag och andra sparan-
laggningar, dvs. savil regional som interregional trafik.

Anmalan om kommersiell trafik

Regeringen foreslar att ett kollektivtrafikforetag som har for avsikt att pa
kommersiell grund bedriva kollektivtrafik ska anméla detta till berdrd regio-
nal kollektivtrafikmyndighet. Detsamma galler ndr ett kollektivtrafikforetag
avser att upphdéra med sadan trafik. Om anmalan beror trafik i fler an ett
lan ska den mottagande kollektivtrafikmyndigheten informera Ovriga
berérda myndigheter.

Gemensamma informations- och betalsystem

Regeringen foreslar att ett kollektivtrafikforetag ska lamna information om
sitt trafikutbud till ett gemensamt system for trafikantinformation. Reger-
ingen eller den myndighet regeringen bestimmer far meddela foreskrifter
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om skyldigheten att l&mna information. Motsvarande bestammelser i jarn-
vagslagen (2004:519) om skyldigheten att lamna information om trafikut-
bud for den som utfor eller organiserar persontrafik pa jarnvag upphavs.

Regeringen bedomer ocksa att det i forsta hand &r kollektivtrafikbran-
schens ansvar att utveckla gemensamma standarder for betalsystem. Reger-
ingen avser att noga folja utvecklingen inom omradet for att vid behov
aterkomma med forslag till lagstiftning om krav pd gemensamma betalsy-
stem.

Uppfoéljning och utvardering

Regeringen foreslar att ett kollektivtrafikforetag ska till den myndighet
regeringen bestdmmer l&mna de uppgifter som behdvs for att myndigheten
ska kunna félja och utvardera utvecklingen av marknaden for kollektivtra-
fik. Regeringen eller den myndighet regeringen bestammer far meddela
foreskrifter om skyldigheten att I&mna uppgifter. Motsvarande bestdm-
melse i jarnvagslagen (2004:519) om skyldigheten att lamna uppgifter for
den som utfor eller organiserar persontrafik pa jarnvag upphévs.

Ett kollektivtrafiksystem for alla

Regeringen foreslar att den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska verka
for att den regionala kollektivtrafiken &r tillganglig for alla resenérsgrupper.

Regeringen bedémer ocksa att kollektivtrafiksystemet bér vara anvandbart
for alla resenérsgrupper, exempelvis personer med funktionsnedsattning,
aldre, barn och ungdomar. Regeringen avser att aterkomma till frigan om
rattigheter for passagerare med funktionsnedsattning.

Krav som stalls i annan lagstiftning, av vaghallare eller i avtal

Regeringen bedomer att de grundlaggande verksamhetstillstind som krévs
for att fa bedriva persontrafik med respektive trafikslag regleras i annan
lagstiftning och &ndras inte i och med den nya kollektivtrafiklagen. Vissa
typer av allménna krav som stélls pa transportérer och fordon, t.ex. av vég-
héllare, ar inte lampliga att reglera i den nya kollektivtrafiklagen.

Tillsyn och domstolsprévning m.m.

Tillsyn

Regeringen foreslar att den myndighet som regeringen bestimmer ska
utdva tillsyn over efterlevnaden av kollektivtrafiklagen och de foreskrifter
som meddelats med stod av lagen. Tillsynsmyndigheten ska ha ratt att av
dem som star under dess tillsyn pa begaran fa de upplysningar och hand-
lingar som behovs for tillsynen. Tillsynsmyndigheten ska fa meddela de

foreldgganden och forbud som behovs for tillsynen och vid behov forena
dem med vite.
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Domstolsprévning

Regeringen foreslar att beslut om allmén trafikplikt som fattas av regional
kollektivtrafikmyndighet ska kunna éverklagas hos allman férvaltningsdom-
stol av den som p& kommersiell grund tillhandahdller eller avser att
tillhandahalla kollektivtrafiktjanster som berérs av trafikplikten. Beslut om
allman trafikplikt ska delges. Aven beslut enligt kollektivtrafiklagen som
fattas av tillsynsmyndigheten i enskilt fall ska kunna 6verklagas hos all-
man forvaltningsdomstol. | ett sidant fall galler emellertid den allménna
regeln i 22 § forvaltningslagen (1986:223) om vem som far fora talan mot
forvaltningsbeslut. 1 bada fallen kravs det prévningstillstdnd for att kam-
marratten ska prova ett dverklagande av forvaltningsrattens dom.

Ett beslut enligt kollektivtrafiklagen ska galla omedelbart, om inte nagot
annat anges i beslutet.

Forhallandet mellan offentliga och kommersiella aktorer

Regeringen beddmer att kommersiell kollektivtrafik och trafik som finan-
sieras av offentliga organ kan etableras pd samma marknad utan att detta i
sig star i strid med statsstodsreglerna.

Ikrafttradande- och 6vergangshestammelser

Regeringen foreslar att lagen om kollektivtrafik samt foreslagna lagand-
ringar trader i kraft den 1 januari 2012. Genom lagen om kollektivtrafik
upphavs lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik.

Kommuner och regionala kollektivtrafikmyndigheter ska upprétta sina
trafikforsdrjningsprogram senast den 1 oktober 2012.

Ett avtal om allman trafik far ingds utan att grunda sig pa ett beslut om
allméan trafikplikt, om tilldelningsbeslut har fattats fore den 1 juli 2012
och upphandlingen inleddes innan lagen tradde i kraft.

Lagforslagen
Regeringen foreslar att riksdagen antar regeringens forslag till

lag om Kollektivtrafik,

lag om &andring i lagen (1995:1649) om byggande av jarnvég,

lag om &andring i lagen (1997:735) om riksfardtjanst,

lag om &ndring i lagen (1997:736) om fardtjénst,

lag om &ndring i yrkestrafiklagen (1998:490),

lag om &ndring i jarnvéagslagen (2004:519),

lag om andring i lagen (2006:1116) om information till passagerare
m.m. och

8. lag om &ndring i lagen (2009:47) om vissa kommunala befogenheter.

Noar~whE



UTSKOTTETS GVERVAGANDEN

Motionen

I motion 2009/10:T9 yrkande 1 av Lena Hallengren m.fl. (s, v, mp) fore-
slés att riksdagen avslar proposition 2009/10:200 Ny kollektivtrafiklag.
Motiondrerna anfér som motiv for detta bl.a. att kollektivtrafik inte &r vil-
ken vara som helst. Kollektivtrafik ger stora positiva externa effekter pé
miljon och samhillsekonomin, effekter som inte later sig fangas upp av
individens betalningsvilja. En val fungerande kollektivtrafik och fritt mark-
nadstilltrade ar darfor tva ofdrenliga foreteelser. Det offentliga maste dar-
for ta ett tydligt finansiellt och organisatoriskt ansvar for kollektivtrafiken.
Demokratin och samhéllets inflytande behdvs. Enligt motionarerna far mark-
naden inte bli norm. Motionarerna bedémer ocksa att de 6kade majlighe-
terna till samordnade trafiksystem kommer att slas sonder av det fria
marknadstilltradet. Forandringarna jamfort med forslagen i den hart kritise-
rade utredning som foéregick den kommande propositionen & mer av
kosmetisk natur. De faktiska konsekvenserna anser motionédrerna bli
desamma, dvs. ett fragmentiserat kollektivtrafiksystem som kommer att
praglas av hojda priser, sémre trafikutbud och lagre resande.

I motionen framhalls ocksa att forslaget till ny kollektivtrafiklag innebar
en mycket omfattande detaljstyrning av villkoren for hur den samhéllsbe-
talda trafiken ska organiseras. Motiondrerna anser att denna detaljstyrning
rimmar illa med det grundlagsfasta kommunala eller regionala sjélvstyret.
Det géller t.ex. den sndva definition om vad som &r kollektivtrafik som
forts in i lagstiftningen och som motionérerna anser vara helt onddig. Fler
och mer precisa regler innebar ocksa att risken for overklaganden okar,
vilket riskerar att forflytta trafikhuvudméannens fokus fran utvecklingsar-
bete till segdragna réttsliga processer.

Motiondrerna anser bl.a. ocksd att det genom stérre systemupphand-
lingar finns mojlighet att introducera helt nya kollektivtrafikkoncept, t.ex
taxianslutningar i reserelationer dar trafikunderlaget ar for klent for buss-
eller spartrafik. Upphandlad trafik har ocksa fordelar ur ett arbetstagarper-
spektiv eftersom det ger trafikhuvudmannen mojlighet att stilla krav pé
kollektivavtalsmassiga villkor for de anstdllda. Vidare saknar motionédrerna
analys kring hur de regionala miljomalen som gar utéver lagstiftningen
sékras nar kommersiella aktorer tar dver den tidigare upphandlade trafiken.
Enligt motionarerna skulle ocksa ett storre inslag av incitamentsavtal ge
helt andra drivkrafter for entreprendren att under avtalsperioden genomfora
ett fortlépande forbattringsarbete i syfte att locka till sig fler resenérer. Det
fria marknadstilltradet forsvarar — enligt motionarerna — en sadan utveck-
ling eftersom det ar mycket vanskligt for en entreprendr att ga in i langre
avtal utan vetskap om den framtida konkurrenssituationen.

Motiondrerna framhéller att dagens system ger konkurrens och utrymme
for manga mindre aktorer att etablera sig pa marknaden och befarar att en
avreglering kommer att leda till en utpréglad oligopolmarknad dér mindre
aktorer far svart att klara sig i konkurrensen med de storre aktorerna pa
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marknaden. Det &r t.ex. utomordentligt svért for ett mindre bussforetag att
I6sa sin finansiering utan att kunna uppvisa att man har ett langsiktigt
avtal med en trafikhuvudman.

Utskottets stallningstagande

For att nd basta mojliga resultat maste kollektivtrafiken, enligt utskottet,
anpassas till de forandringar som &ger rum i samhéllet. Inte minst kommer
klimatutmaningen att oka efterfrdgan pa effektiva kollektivtrafiklgsningar.
Ett 6kat kollektivt resande satter okat fokus pd behovet av en ny och tra-
fikslagsovergripande samordning av kollektivtrafiken. Det ar da sarskilt
viktigt att kollektivtrafiken ges sadana forutsattningar att den kan bedrivas
pa effektivast mojliga satt. Dagens lagstiftning avseende kollektivtrafik ar i
vissa stycken otidsenlig och inte tillrackligt val anpassad till dagens situa-
tion och framtida behov. Utskottet instdmmer darfér med regeringen att
det finns behov av att modernisera kollektivtrafiklagstiftningen sa att den
battre svarar mot de transportpolitiska mélen och principerna.

Transportsystemets funktion och forbéattringsbehov varierar dock mellan
olika delar av landet. P4 den regionala nivan finns god kadnnedom om
lokala och regionala forhallanden och prioriteringar samt formaga att satta
in transportsystemet i ett helhetssammanhang med koppling till regional
tillvaxt och fysisk planering. | planeringsprocesser ar det darfor vésentligt
att regionala prioriteringar véger tungt for att skapa goda forutséttningar
for hallbar tillvaxt och klimateffektiv utveckling. Enligt utskottets mening
behdvs det ett reellt utbud av konkurrenskraftiga, klimateffektiva och sékra
transportalternativ. P4 en val fungerande marknad leder konkurrens till
snabb fornyelse, prispress och att samhéllets resurser anvands pa ett effek-
tivt satt. FOr resendrerna kommer regeringens forslag till ny reglering att
kunna leda till ett storre antal resealternativ och dkad valfrihet.

Utskottet vill vidare framhalla att regeringens utgangspunkter for propo-
sitionen bl.a. & en ny EU-férordning som tradde i kraft den 3 december
2009, Kkollektivtrafikmarknadens karaktér, branschens partnersamverkan for
fordubblad kollektivtrafik samt de transportpolitiska malen.

Néar det galler EU:s kollektivtrafikférordning reglerar den hur behériga
myndigheter kan ingripa p& omradet for kollektivtrafik for att se till att det
tillhandahalls kollektivtrafiktjanster av allmant intresse som bl.a. ar tatare,
sékrare, av battre kvalitet eller billigare an den fria marknaden skulle
kunna erbjuda. Syftet med férordningen &r att faststdlla ramarna for de
behdriga myndigheternas beviljande av ensamratter och ersattning for full-
gbrande av allman trafikplikt. Skélet for detta &r att det ar dessa myndig-
hetsatgarder som medfor storst risk for att konkurrensen och handeln
mellan medlemsstaterna paverkas.

Utskottet vill ocksa sarskilt framhalla det padgaende samarbetet inom kol-
lektivtrafikbranschen som syftar till att starka kollektivtrafikens roll. Mal-
séttningen med samarbetet &r att fordubbla resandet med kollektivtrafiken
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fram till 2020 och pa lite langre sikt aven fordubbla kollektivtrafikens mark-
nadsandel. Utgangspunkten for samarbetet ar den enighet som finns inom
branschen om behovet av ett nytt forhallningssitt inom kollektivtrafiken.
Inom branschen har nu parterna tagit fram en modell en s.k. affarsmodell
for fordubblad kollektivtrafik. Den vilar pd en gemensam vision och en
gemensam vardegrund. Den gemensamma visionen ar bl.a. att kollektivtra-
fiken ska vara vérdeskapande for resendrerna och en sjalvklar del av
resandet i det héllbara samhallet. Den gemensamma vardegrunden ska ha
sin utgangspunkt i resendren. Oavsett i vilken organisation man arbetar
eller vilken roll man har ska resenérens behov och varderingar std i fokus.

Enligt utskottets mening innebdr regeringens forslag till ny kollektivtra-
fiklag en modernisering av lagstiftningen och anpassning till EU:s nya
regelverk pa omradet som ger kollektivtrafikforetagen och de regionala kol-
lektivtrafikmyndigheterna béttre forutsattningar for att sétta resendrernas
behov i centrum nér kollektivtrafiktjanster utformas. Kollektivtrafikforetag
far bl.a. fritt etablera kommersiell kollektivtrafik samtidigt som den regio-
nala kollektivtrafikmyndigheten i lanet ges battre forutsattningar att agera
effektivt genom en mer funktionsenlig befogenhet och en tydligare roll-
och ansvarsfordelning. Det blir lattare att utan administrativa hinder eta-
blera trafik dver lansgrénser. Strategiska beslut om kollektivtrafik, som i
dag ofta fattas av lanstrafikbolag, ska fattas i forvaltningsform foér okad
insyn och béttre samordning med annan samhallsplanering.

Utskottet konstaterar att det i den féljdmotion som vackts med anled-
ning av regeringens forslag riktas vissa invandningar. Enligt utskottets
mening ar denna kritik obefogad och vilar dessutom pé felaktiga grunder
frén ett tidigare forslag under utredningsprocessen. Regeringens forslag till
ny kollektivtrafiklag bygger sélunda pa ett remitterat utkast till lagradsre-
miss som skiljer sig i vissa centrala delar fran Utredningen om en ny
kollektivtrafiklags delbetdankande (SOU 2009:39) En ny kollektivtrafiklag.
Den storsta skillnaden &r att regeringen, till skillnad fran utredningen, fére-
slar att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna inte ska tvingas avvakta
vilken trafik som de kommersiella foretagen etablerar. Myndigheterna ska
liksom i dag kunna tillhandahalla allmannyttig kollektivtrafik utan att forst
ha behdvt studera den kommersiella béarkraften for respektive linje.

Med regeringens lagforslag, som valkomnas av en samlad bransch, kom-
mer ocksd, som utskottet ser det, de modeller, rekommendationer och
samarbeten som utvecklats gemensamt i branschen att kunna bli verklighet
i syfte att tillgodose resendrernas behov. Enligt utskottets mening torde ett
avslag pa propositionen, i enlighet med vad som féreslas i motionen, mot-
verka eller rent av stoppa den utveckling och det engagemang i branschen
som vaxer fram alltmer. Mot bakgrund av det anférda avstyrks motion
2009/10:T9 (s, v, mp).

Mot bakgrund av det anforda har utskottet séledes inget att invanda mot
regeringens lagforslag i propositionen. Utskottet har dock uppmarksammat
att det i regeringens forslag till lag om &ndring i lagen (1995:1649) om
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byggande av jarnvég finns hanvisning till plan- och bygglagen (1987:10). |
regeringens proposition 2009/10:170 En enklare plan- och bygglag foreslas
en ny plan- och bygglag som ersétter den nuvarande plan- och bygglagen
(1987:10). Med beaktande av att riksdagsbeslut och ikrafttrddanden av pro-
position 2009/10:170 En enklare plan- och bygglag, tidsméssigt ligger fore
trafikutskottets riksdagsbeslut och ikrafttrddanden av regeringens proposi-
tion 2009/10:200 Ny kollektivtrafiklag, bor laghénvisningen till plan- och
bygglagen (1987:10) justeras i trafikutskottets betdnkande.

Utskottet foreslar darmed att riksdagen antar de framlagda lagforslagen
med den &ndringen att ”plan- och bygglagen (1987:10)” ersatts med “plan-
och bygglagen (2010:000)” i lag om é&ndring i lagen (1995:1649) om
byggande av jarnvédg. | dvrigt tillstyrker utskottet samtliga propositionsfor-
slag.

Atgarder for att framja kollektivtrafiken

Utskottets forslag i korthet
Utskottet anser att nagot initiativ fran riksdagens sida inte &r
pakallat med anledning av motionsférslagen om framjande atgar-
der inom kollektivtrafiken vad galler bl.a. samordnings-, pris-
och miljofragor, jamstalldhet eller sparvagssatsningar. Riksdagen
avslar foljaktligen motionsforslagen.

Jamfor reservation 2 (s, v, mp).

Motionerna

Allmanna utgangspunkter

Forslagsstéllarna bakom motion 2009/10:T9 yrkande 2 av Lena Hallengren
m.fl. (s, v, mp) &r beredda att genomféra ett mycket offensivt fordndrings-
arbete for att utveckla kollektivtrafiken med sikte pa att nd maélet en
fordubblad resandeandel till 2020. Hornstenen i detta arbete maste, enligt
motiondrerna, vara okade offentliga investeringar i fordon, spar, bytespunk-
ter och annan infrastruktur. Andra centrala delar maste vara att battre
tillvarata de goda kommersiella krafter som finns hos entreprendrerna
genom ett nytt forhallningssatt till avtalsformer samt genom utveckling av
langsiktiga partnerskap. Utgangspunkten for detta arbete ar den nuvarande
lagstiftningen pa kollektivtrafikomradet. Motiondrerna ar dock inte fram-
mande for att gora forandringar i sddana delar av lagstiftningen som efter
noggrann analys visat sig vara otidsenlig och kontraproduktiv.

Den allra storsta potentialen for att till 2020 fordubbla kollektivtrafikens
marknadsandel finns inom samt mellan medelstora och stora stader. For att
denna malsattning ska bli majlig att uppna kravs, enligt foljdmotionen, att
kollektivtrafikens konkurrensférmaga prioriteras. Det ar ocksa i storre
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stader som satsningarna kan ge storst klimateffekt. Staten bor, enligt motio-
narerna, via Trafikverket bidra till investeringar i kommunernas infrastruk-
tur och stodja satsningar pa kollektivtrafik, cykel och gang for att nd en
minskad biltrafikandel. Som motprestation for att fa stod till att 6ka kollek-
tivtrafikandelen ska kommunerna kunna visa att &tgarderna minskar bilan-
vandningen till forman for okad anvandning av kollektivtrafik. Satsningen
ar en del i den nationella uppféljningen av EU:s plan fér “urban mobility”
som syftar till att skapa hallbart resande i stader. En del av dessa medel
kommer naturligt att ga till sparvagssatsningar och Bus Rapid Transit
(BRT) i storre stader. Motionarerna foreslar att det i Trafikverkets sektor-
suppgift ska ingd att vara ett nationellt kompetenscentrum for lokal och
regional spartrafik i storre stader.

Vilken typ av kollektivtrafik eller andra atgarder som passar bast i olika
delar av landet beror mycket pa de lokala och regionala forutsattningarna.
Det ar darfor viktigt, enligt foljdmotionen, att lanen sjalva far formulera
vilken typ av I6sningar som &r bast lampade for just dem. Det kan handla
om saval bussatgarder, anropsstyrd trafik som satsningar pa lagtrafikerade
banor.

Motionérerna foreslar ocksa en Stockholmssatsning som bygger pa att
genomfora ett antal sérskilt angeldgna kollektivtrafikobjekt som foreslagits
i lansplanen eller Stockholmsoverenskommelsen och som i dag saknar
finansiering. Det &r en blandning av objekt som kan bérja byggas i nértid
och som ger 6kad kapacitet i sdval ytterstaden som innerstaden. Sats-
ningen omfattar saval utbyggnad av jarnvagsnatet som helt nya satsningar
pé tvarforbindelser och spérvagar.

Enligt motionérerna i motion 2009/10:T230 yrkande 14 av Agneta Lund-
berg m.fl. (s) maste staten och regionerna gemensamt utarbeta langsiktiga
strategiska trafikforsorjningsprogram som kopplas till de regionala utveck-
lingsprogrammen for att uppratthalla en vél fungerande nationell trafik.

I motion 2009/10:T426 av Lars Ohly m.fl. (v) framhélls att kollektivtrafi-
ken i huvudsak ska drivas av samhéllet: i kommunal regi, landstingskom-
munal eller statlig regi. Det innebdr att privatisering av lokala, regionala
och nationella kollektivtrafikforetag ska motverkas (yrkande 37).

I motion 2009/10:T534 av Peter Pedersen m.fl. (v) anser motiondrerna att
lokal och regional kollektivtrafik ska vara en del av en omstallning mot en
mer socialt hallbar utveckling. For detta kravs bl.a. generella atgarder som
i allménhet gynnar de grupper som dr i storst behov av kollektivtrafik,
sasom laginkomsttagare, personer med utlandsk bakgrund, barn, ungdomar
och pensiondrer (yrkande 12). | samma motion foreslas att en 6kad kollek-
tivtrafik for ménniskor i storstader och stdrre stader stérker den sociala
hallbara utvecklingen (yrkande 13). Vidare anfors i motionen att behovet
av transporter varierar stort beroende p& var i landet man bor. De langa
avstanden i Norrland och andra delar av vért land med I3g befolkningstt-
het leder till att ménga maste resa langa strackor dagligen for att kunna ta
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sig till och fran arbeten eller uthildningar. | syfte att stirka den socialt
héllbara utvecklingen kravs darfor okad kollektivtrafik for manniskor i gles-
bygd (yrkande 14).

Jamstalldhetsfragor

I motion 2009/10:T426 yrkande 69 av Lars Ohly m.fl. (v) framhalls bl.a.
att om regionforstoringen fortsatter ar det viktigt att den baseras pa ¢kad
kollektivtrafik. Detta bor ske pa villkor som inte missgynnar jamstalldhets-
arbetet och utifrdn ett helhetsperspektiv nar det galler miljo- och energipa-
verkan. Regeringen bor i regleringsbrev till Banverket papeka att miljo-
och jamstélldhetsperspektivet alltid ska analyseras och bevakas i planering
och investeringar som leder till en regionforstoring. Aven i motion 2009/10:
T535 av Peter Pedersen m.fl. (v) foreslds liknande atgarder som kan leda
till 6kad jamstalldhet inom kollektivtrafiken och jarnvéagstrafiken (yrkan-
dena 12 och 13).

I motion 2009/10:T490 yrkande 10 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp)
anser motiondrerna att regeringen bhor gora en oversyn av Rikstrafikens tra-
fikavtal utifrdn ett jamstalldhetsperspektiv. | dag &r det statliga stodet till
mans flygresor 28 ganger stérre an till kvinnors resor med kollektivtrafi-
ken, raknat per resa. Tydligt &r att regeringen ger avsevart storre bidrag
till méns klimatférstérande resor &n till kvinnors klimatsmarta resor.

Samordningsfragor

I motion 2009/10:T230 yrkande 15 av Agneta Lundberg m.fl. (s) framhal-
ler motiondrerna betydelsen av samordning mellan olika operatdrer och att
tagtrafiken samlas till ett trafiksystem dar all interregional och regional tag-
trafik ingdr. Motionarerna menar ocksa att om en god kommunikationsstan-
dard ska kunna uppratthallas kravs en samordning mellan bil-, buss-,
jarnvags- och flygtrafik. Detta tycks inte vara mojligt med dagens system,
dér varje foretag faststaller egna turlistor, egna taxor och svarar for den
egna informationen (yrkande 20).

I motion 2009/10:T413 av Agneta Berliner (fp) framhalls att det ska vara
attraktivt att resa kollektivt i hela Mélardalen. Darfér behdver biljettpri-
serna bl.a. vara rimliga och biljett- och kortsystemet enkelt. Ansvaret att
l6sa en enhetlig taxa och ett enhetligt biljettsystem ligger hos de regionala
huvudménnen. Likval &r det angel&get att staten underléttar spelreglerna
for trafikhuvudmaénnen att samverka for ett enklare system och lagre priser
for de enskilda resendrerna.

I motion 2009/10:T426 av Lars Ohly m.fl. (v) framhalls att man genom att
samordna olika former av kollektiva, samhallsbetalda transporter kan effek-
tivisera Kkollektivtrafiken och oka turtatheten. Samordning bor ske mellan
linjetrafik, skolskjutsar, fardtjanst och sjukresor. | motionen foreslas att det
samhallshetalda trafikutbudet samordnas for att forbattra kollektivtrafiken
pa landsbygden (yrkande 41). | samma motion framhalls betydelsen av att
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Oka flexibiliteten i kollektivtrafiken, som oftast &r uppbyggd kring fasta
linjestréckningar och tidtabeller. Ett sétt att 6ka flexibiliteten, enligt motio-
narerna, ar att anvanda s.k. anropsstyrd trafik for att mata resenarer till
battre belagda linjer (yrkande 42). Motionédrerna efterlyser ocksa ett
system som utvecklar ett helhetsansvar och staller tydligare krav pa sam-
ordning mellan den interregionala och regionala tagtrafiken (yrkande 62).

Pris- och miljofragor

I motion 2009/10:T426 av Lars Ohly m.fl. (v) framhalls att det Aterstér
atgarder for att kollektivtrafiken ska bli helt miljoanpassad. Det &r t.ex.
viktigt att busstrafik och diesellok stalls om till férnybar drift. Andra pro-
blem som maste atgdrdas ar t.ex. buller och intrdng i den fysiska miljon
som patagligt skadar natur- och kulturvdrden. Motionarerna foreslar att
regeringen bor utreda vilka ytterligare atgarder som kravs for att helt mil-
joanpassa kollektivtrafiken (yrkande 45). | samma motion framhaller motio-
narerna att det krévs ett radikalt nytdnkande i trafikpolitiken. Motiondrerna
anser att det krévs en helhetssyn och att de samhallsekonomiska konsekven-
serna lyfts fram i ljuset. Motionarerna foreslar att det genomfors ett
fullskaligt forsok med Kklimattaxa, dvs. avgiftsfri kollektivtrafik, i storstad
och ett glesbygdslan samt att forskarstod kopplas till forsoken (yrkande
50). | motionen foreslas vidare att forskningen som kopplas till klimattaxe-
forsoket ska bl.a. studera effekterna utifran ett genusperspektiv, miljopaver-
kan, regionalpolitiska konsekvenser, trafiksdkerhet och hur klimattaxan
paverkar arbetsutbudet (yrkande 51).

Sparsatsningar m.m. i kollektivtrafiken

I motion 2009/10:T268 av Per Lodenius och Johan Linander (bada c) fram-
hélls att en utbyggnad av sparbilssystem har manga intressanta komponen-
ter av skonsamhet mot miljo och resursanvéndning kombinerat med
komfort och modernitet. Sparbilar ar ett kollektivt fardmedel med mojlig-
het till individuell anpassning av resmonster. Motionarerna foreslar att
regeringen tillsatter en genomférandegrupp for sparbilar i samrad med
berérda kommuner (yrkande 1) och tar initiativ till att hitta gemensamma
finansieringslosningar for samhalle och naringsliv for en utbyggnad av spar-
bilssystem (yrkande 2).

I motion 2009/10:T395 av Jan Emanuel Johansson och Yilmaz Kerimo
(b&da s) menar motiondrerna att vagtrafiken star for ett stort sléseri med
fossila branslen. Pa kort sikt kan inte heller introduktionen av elbilar l6sa
problemen. De anser att det enda rétta dr att de storskaliga satsningarna
gors pa kollektivtrafiken med en bas av energisnal spartrafik. En utbygg-
nad av tagtrafiken dr avgorande for att minska vagtrafiken.
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I motion 2009/10:T398 av Jan Emanuel Johansson (s) anfér motiondren
att det behover byggas ett stort och brett fungerande nat av sparvag i véara
stora stader, framfor allt i Stockholm, och foreslar att det tillsatts en utred-
ning for att se Gver hur man ska ga till vaga for att snabbt fa till en
utbyggnad av spérvagstrafik.

I motion 2009/10:T426 av Lars Ohly m.fl. (v) framhéller motionarerna bety-
delsen av nytédnkande inom det kollektiva resandet. For att mdjliggora ett
fortsatt nytankande kring lokal spartrafik vill motiondrerna avsatta 500 mil-
joner kronor varje ar till utveckling av lokal spartrafik (yrkande 52).
Motionarerna anser ocksd att staten ska fortsatta att ge statsbidrag till
inkop av lokala sparfordon (yrkande 53). Vidare anfér motionarerna att
Bus Rapid Transit (BRT) &r ett sétt att bedriva kollektivtrafik med buss
som kors i sparsystem. Det &r ett bussystem som ges tydliga foretraden i
trafiken, men ocksd genom att ha egna vigbanor. Motionarerna anser att
Vagverket bor fa i uppdrag att genomfora tva forsok med BRT i Sverige
och att medel ska tas frén Vagverkets anslag for riktade satsningar till kol-
lektivtrafiken (yrkande 54). | motionen foreslds ocksd att regeringen bor
avsatta medel till riktade satsningar inom kollektivtrafiken som kan anvén-
das till BRT-bussar, handikappanpassning och forbattrade miljoer vid sta-
tionerna (yrkande 55). Ett sadant yrkande framfors ocksa i motion 2009/10:
T535 yrkande 10 av Peter Pedersen m.fl. (v).

I motion 2009/10:T537 yrkande 9 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp) fram-
hélls att det utdver finansiella medel kravs ett nationellt kompetenscentrum
for sparvagsutbyggnad. Manga kommuner har inte mojlighet att infor-
skaffa den kompetens som kravs pd egen hand. Darfor foreslar motiona-
rerna att Banverket far till uppgift att bygga upp ett nationellt
kompetenscentrum som kan fungera som en motor i sparvagsutbyggnaden
runtom i landet.

EU:s bussdirektiv

I motion 2009/10:T537 yrkande 7 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp) upp-
marksammas problemen med sma serier som leder till dyra produktions-
kostnader i busstillverkningen. Motionarerna framhaller att den viktigaste
atgarden for att & till stand en battre samordning vid upphandling av bus-
sar dr att Sverige ansluter sig till EU:s nya bussdirektiv, som innebér
gemensamma krav vid upphandling.

Tagstrackan Uven

I motion 2009/10:T486 av Olle Thorell m.fl. (s) behandlas jarnvagstrafiken
mellan Uppsala och Norrképing via Heby, Sala, Vasteras, Eskilstuna, Flen
och Katrineholm vilken bendmns Uven. | motionen anfors att Rikstrafik-
ens bidrag till Uventrafiken upphérde den 30 juni 2009, trots att Uven i
princip uppfyller de kriterier som Rikstrafiken stallt upp. Motiondrerna
anser att det &r av storsta vikt att Uventrafiken &ven i fortsattningen garan-
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teras finansiering genom Rikstrafiken sa att lanstrafikbolagen inte drabbas
av ytterligare kostnader for trafiken som, utdver att den svarar for regional
arbetspendling, dven utgdr en viktig lank i den nationella jarnvégstrafiken.

Utskottets stallningstagande

Allmanna utgangspunkter

Utskottet anser att kollektivtrafiken utgor ett viktigt medel for att uppfylla
de transportpolitiska malen och darigenom astadkomma en langsiktigt hall-
bar tillvaxt i hela landet. Kollektivtrafiken ska dérfor vara attraktiv och
anpassad efter de forutsattningar som rader i landets olika delar. En val
fungerande kollektivtrafik ger manniskor en geografisk tillganglighet pa ett
energieffektivt och langsiktigt héllbart satt. Utskottet anser vidare att ett
okat inslag av saval konkurrens som resenarsanpassad samordning inom
kollektivtrafiken medfor attraktivitet och effektivitet. Vid organisering av
kollektivtrafik bor darfor alla aktorer inta ett resendrsperspektiv.

Enligt utskottets mening star regeringens forslag i propositionen i sam-
klang med vad utskottet tidigare framfort som utgangspunkter for kollektiv-
trafiken och som nu realiseras genom den nya kollektivtrafiklagen.

Utskottet konstaterar vidare att regeringens forslag i propositionen bl.a.
innebdr att den regionala kollektivtrafikmyndigheten regelbundet i ett regio-
nalt trafikforsorjningsprogram faststaller mal for den regionala kollektivtra-
fiken. Programmet ska vara langsiktigt och trafikslagsovergripande.
Programmet ska omfatta alla former av regional kollektivtrafik och ge,
enligt regeringen, ett adekvat uttryck for behovet av regional kollektivtra-
fik i lanet och mélen for kollektivtrafikforsorjningen. Det ska ocksd
omfatta miljoskyddande atgarder och tidshestimda mal och atgarder for
anpassning av kollektivtrafik med hansyn till behov hos personer med funk-
tionsnedsattning. Myndigheten ska ocksd definiera vilka bytespunkter och
linjer som ska vara fullt tillgédngliga for alla resendrer. Programmen ska
upprattas efter samrad med angransande lans regionala kollektivtrafikmyn-
digheter och med 6vriga berérda myndigheter, organisationer, kollektivtra-
fikforetag samt foretradare for nédringsliv och resenérer.

Jamstalldhetsfragor

Med anledning av motionsforslag om statens trafikupphandling kan nam-
nas att Rikstrafiken har tolkat jamstalldhetsmalet som att mans och kvin-
nors behov av interregional tillgdnglighet &r lika. Rikstrafikens kriterier for
grundlaggande tillganglighet ar i princip kdnsneutrala men tar inte hansyn
till alla typer av resebehov. | kundundersokningar har Rikstrafiken matt
andelen kvinnor respektive man som reser i den avtalade trafiken under de
senaste tre aren och vilket syfte med resan som de haft. Den storsta
andelen resendrer pa flyglinjerna utgérs av méan pa tjansteresa, medan den
storsta andelen resendrer pd busslinjerna ar kvinnor pa vag till arbete,
skola eller pa privatresa. Man reser ocksa betydligt mindre med tag &n
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kvinnorna. Rikstrafikens resandeundersékningar tyder p& att mannens
andel minskar pd samtliga trafikslag och andelen kvinnor pa tjansteresa
Okar mycket inom flyg.

Utskottet anser att kvinnor och mén ska ges samma modjligheter att
paverka transportsystemets utformning, och deras varderingar ska tillmétas
samma vikt. Det innebdr att ett jamstéllt transportsystem &r en central
aspekt av funktionsmalet i den nya malstrukturen. Den huvudsakliga strate-
gin for att uppna detta ar jamstalldhetsintegrering, vilket innebar att beslu-
ten inom alla politikomraden ska praglas av ett jamstélldhetsperspektiv.

Utskottet ser positivt pa att utvecklingen enligt Rikstrafikens resandeun-
dersokningar synes ga mot ett mer jamstallt resande. | likhet med tidigare
stéllningstagande forutsatter utskottet att regeringen kontinuerligt kommer
att arbeta med frdgan om jamstalldhet och vidta nddvandiga atgérder, var-
for inget behov torde foreligga att frdn riksdagens sida precisera vilka
atgarder som lampligen bor vidtas.

Samordningsfragor

Enligt utskottets mening krévs att informationen om kollektivtrafikens
utbud ar tillforlitlig och lattillganglig for resendren. Detta krav géller inte
minst nér trafiksystemet utsétts for olika storningar. | ett system med ett
Oppnare marknadstilltréde fordras att kollektivtrafikforetagen deltar i ett
samordnat informationssystem for att resenaren pa ett enkelt satt ska
kunna fa samlad information om all kollektivtrafik i lanet och kunna pla-
nera sin resa. Utskottet instdmmer darfor med regeringens forslag att
kollektivtrafikforetagen bor dlaggas att lamna information om sitt trafikut-
bud till ett gemensamt system for trafikantinformation.

Utskottet anser ocksa att det ur ett resenarsperspektiv ar viktigt att kol-
lektivtrafiksystemet dr enkelt och &verblickbart. Forutom ett samordnat
informationssystem &r det betydelsefullt med en nationell standard for betal-
system inom Kollektivtrafiken. Utskottet — i likhet med regeringen — delar
Svensk Kollektivtrafiks uppfattning att det i forsta hand &r branschens
ansvar att utveckla system som tillgodoser detta. Samarbetet far dock inte
begrénsa konkurrensen mer &n nodvéandigt. Enligt regeringen, vilket utskot-
tet instammer i, ar dock frégan s& komplex att det inte kan uteslutas att
det &ven kan komma att krévas statliga initiativ for att hitta en 16sning.

Utskottet, som behandlade samordningsfrgor inom kollektivtrafiken i
beténkande 2008/09:TU18 Konkurrens pé sparet, har bl.a. framhallit att val-
informerade konsumenter &r av avgdrande betydelse for att konkurrensen
ska fungera val. Utskottet sdg darfor positivt pa att det kridvdes en obliga-
torisk samverkan om information till trafikanter. Utskottet ansag ocksd att
det ur ett resendrsperspektiv kan komma att krévas en obligatorisk samver-
kan dven vad galler bokning, betalning och distribution av biljetter och
fardhandlingar samt samordning av tabeller m.m. Enligt utskottets mening
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borde ny teknik kunna tas till vara vid utvecklingen av ett sédant gemen-
samt system for att bli anvéndarvénligt och underlatta biljettbokningen
m.m. for resenarerna.

Som utskottet ser det innebar regeringens forslag i propositionen om
informationsskyldigheten for kollektivtrafikforetagens trafikutbud att vissa
efterfrigade atgarder i motionerna till huvudsaklig del kommer att bli beak-
tade. Vidare kan utskottet konstatera att regeringen noga kommer att folja
utvecklingen inom omradet for att vid behov kunna vidta atgarder. | han-
delse av att ett samordnat betalsystem inte uppkommer pa annat sétt avser
regeringen att &terkomma med férslag till lagstiftning om bl.a. krav pé
anslutning till ett gemensamt betalsystem.

Pris- och miljéfragor

Utskottet, som behandlat frdgor om kollektivtrafikens prissattning och mil-
joanpassning i tidigare betdankanden bl.a. 2007/08:TU7 och 2008/09:TU2,
har bl.a. hanvisat till att staten inte bor fatta beslut om priser och biljetty-
per, utan att dessa beslut i stéllet bér tas i decentraliserade former och
utgora ett medel i konkurrensen mellan olika transportutdvare och transport-
slag. | fraga om forslaget om att infora avgiftsfri kollektivtrafik hanvisades
till att viss forsoksverksamhet skett nédr det géller prisséattning av lokal buss-
trafik med s.k. nolltaxa. Utskottet ansag liksom i tidigare stillningstagande
att det inte bor ankomma pa riksdagen att foreskriva om dessa forsok even-
tuellt bor utvecklas vidare. | sammanhanget namndes att flera forskningsre-
sultat pekar pa uppfattningen att resenarerna ofta tillmater kollektivtrafik-
ens standard som reshastighet och regularitet en storre betydelse &n sénkta
taxor och inférande av nolltaxa. Att foresla riksdagen att ta initiativ nar
det géller prissattningen inom kollektivtrafiken &r, enligt utskottet, alltjamt
inte pakallat.

Sparvagssatsningar m.m. i kollektivtrafiken

Utskottet vill i enlighet med tidigare uttalanden framhalla att mot bak-
grund av att investeringar i sparvagnstrafik framst ar en lokal och regional
friga har statens engagemang pa omradet framst omfattat sakerhets- och
forskningsfréagor samt viss statsbidragsgivning. Utskottet kan darvid konsta-
tera att regeringen avsatter ca 8,8 miljarder kronor som statlig medfinan-
siering till regionala kollektivtrafikanldggningar for planeringsperioden
2010-2021 (skr. 2009/10:197). Som framgar av skrivelsen kan dessa
medel anvéndas for bl.a. medfinansiering av sparanlaggningar och resecent-
rum.

Nar det géller statshidrag for anskaffning av rullande materiel, har utskot-
tet tidigare tillstyrkt regeringens forslag om att statshidraget till trafikhu-
vudman for anskaffning av rullande materiel for regional sparbunden
kollektiv persontrafik skulle avvecklas (bet. 2008/09:TU2). Utskottet moti-
verade sitt stdllningstagande med bl.a. att 6kad konkurrens &r ett viktigt
och nddvéndigt inslag i moderniseringen av jarnvagsmarknaden och att det
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ar viktigt att sakerstélla en konkurrensneutral fordonsforsorjning for att fa
till stdnd en effektiv konkurrens pa jarnvagens persontrafikmarknad. Enligt
regeringen var ocksd bidraget sannolikt i langden inte forenligt med EG-
rattens bestdmmelser om statsstod. EU-kommissionen hade publicerat ett
forslag till riktlinjer for statsstod till jarnvagsforetag dar det framgick att
bidrag till fordonsanskaffning endast far utgd om det ror fordon som ska
anvandas i regionala stédomraden.

Utskottet vill med anledning av motionsforslagen om spérvagsutbygg-
nad dven lyfta fram det stora sparvigsprojekt som pagéar i Stockholms
innerstad. Malet &r att staden ska ha en ny modern innerstadssparvag —
Sparvag City — nar de tvd nya stadsdelarna Norra Djurgardsstaden och
Vastra Kungsholmen stdr klara. Forsta etappen av arbetet med Spérvag
City byggs pa strackan mellan Waldemarsudde och Sergels torg och berak-
nas vara klar for trafik i 2010. Hela Sparvag City planeras vara fardig-
byggd 2014.

Nar utskottet behandlade fragan om spérbilar hosten 2008 (bet. 2008/09:
TU2) konstaterade utskottet med bl.a. hanvisning till den ansvarsfordelning
som rader inom forsknings- och utvecklingsomradet att det inte ankommer
pa riksdagen att peka ut vilka enskilda utvecklingsprojekt som statens resur-
ser bor avséttas till. Utskottet fann denna ansvarsfordelning lamplig och
var darmed inte berett att ta nagot initiativ med anledning av motionsfor-
slaget om forsknings- och utvecklingsstod for sparbilssystem. Utskottet var
heller inte berett att ta ndgot initiativ om att stédja kommuner, landsting
och regioner som satsar pa infrastruktur for sparbilar. Utskottets uppfatt-
ning i fragan &r alltjamt densamma.

EU:s bussdirektiv

Utskottet vill med anledning av motionsforslaget om EU:s bussdirektiv
anfdra att bussdirektivet 2001/85/EG, som ar implementerat i den svenska
lagstiftningen sedan ett flertal ar, anger krav p& bussars kaross och inred-
ning. Offentliga trafikupphandlare kan dock stélla egna krav darutéver vid
upphandlingen, vilket gor att en buss inte kan anvéndas i ett annat avtals-
omrade utan ombyggnad.

Utskottet har erfarit att man inom branschen nyligen har tagit fram ett
branschgemensamt funktionskrav pd bussar — Buss 2010 — Buss 2010
beskriver de funktionskrav som gar utover gallande lagstiftning och som
branschen gemensamt har enats om &r av intresse for resenaren. En malsatt-
ning for Buss 2010 &r att den ska utgora standard vid upphandlingar av
busstrafik i Sverige. Svensk kollektivtrafik och Svenska Bussbranschens
Riksforbund rekommenderar déarfor starkt att bestéllaren anvander det fram-
tagna dokumentet vid upphandling av bussar. Utskottet vill ocksa fram-
halla att Buss 2010 har beaktat den kommande EU-férordningen om
passagerarrattigheter for bussresenarer, utifran i dag kand kunskap om for-
slag till férordning.
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Tagstrackan Uven

Med anledning av motionsforslaget om garantier for den s.k. Uventrafik-
ens finansiering kan utskottet konstatera att Rikstrafikens utredning 2008
om eventuellt fortsatt stod for Uventrafiken bl.a. visade att tillgdngligheten
for interregionala resor i de kommuner som berérs av Uven i dag &r god.
Vidare visade rapporten att det interregionala resandet pa linjen &r relativt
Igt. Rikstrafikens slutsats var darfor att det inte fanns skal till ett fortsatt
statligt stod till Uven.

Utskottet har ocksa erfarit att tagtrafiken mellan Eskilstuna och Norrké-
ping kommer att utdkas frdn den 12 december 2010. Malardalstrafik
Malab AB och trafikhuvudmannen har gjort en éversyn av trafiken pa jarn-
vagslinjen Uven infor tidtabellsskiftet den 12 december 2010. Utgangspunk-
ten har varit att ta fram en trafik- och tidtabell som ger en storre total
nytta langs linjen och bidrar till ett dkat kollektivt resande.

Sammanfattande beddmning

Utskottet anser inte att nagot initiativ fran riksdagens sida ar pakallat med
anledning av nu behandlade motioner om atgarder for att frimja kollektiv-
trafiken.

Mot bakgrund av det anforda avstyrks foljaktligen motionerna 2009/10:
T9 yrkande 2 (s, v, mp), 2009/10:T230 yrkandena 14, 15 och 20 (s), 2009/10:
T268 (c) yrkandena 1 och 2, 2009/10:T395 (s), 2009/10:T398 (s), 2009/10:
T413 (fp), 2009/10:T426 yrkandena 37, 41, 42, 45, 50-55, 62 och 69 (v),
2009/10:T486 (s), 2009/10:T490 yrkande 10 (mp), 2009/10:T534 yrkan-
dena 12-14 (v), 2009/10:T535 yrkandena 10, 12 och 13 (v) samt 2009/10:
T537 (mp) yrkandena 7 och 9.

Kompletterande kollektivtrafikutredning

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om tillsattande av en ny kom-
pletterande utredning. Utskottet anser att motionsforslaget bl.a.
kan riskera att &ventyra den utveckling och det engagemang for
framtiden som nu véxer fram inom Kkollektivtrafikbranschen.
Utskottet hanvisar ocksa till pagdende beredningsarbete inom
Regeringskansliet.

Jamfor reservation 3 (s, v, mp).

Motionen

I motion 2009/10:T9 yrkande 3 av Lena Hallengren m.fl. (s, v, mp) fram-
hélls behovet av att tillsatta en ny utredning med den givna utgangspunk-
ten att ta fram forslag pd hur malet om en fordubblad resandeandel kan
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nas till 2020. Under senare &r har det genomforts en rad utredningar som
haft varierande ingdngsvarden och som féljaktligen ocksa kommit till olika
slutsatser kring kollektivtrafikens utveckling. Utredningen ska &ven titta pé
frdgan som uppkom vid beredningen av proposition 2005/06:160 Moderna
transporter for framtiden. Den rddgrona riksdagsmajoriteten bestimde da
att regeringen skulle aterkomma med ett antal forslag rorande personer
med funktionsnedsattning, som i dag inte ges likvérdig behandling trots
riksdagens tidigare beslut att kollektivtrafiken ska vara tillganglig for per-
soner med funktionsnedsattning 2010. Motionarerna vill ocksa att en ny
kollektivtrafikutredning ser éver mojligheten att samla den sarskilda kollek-
tivtrafiken, framfor allt sjuk- och fardtjanstresor inom samma lagstiftning.
Ytterligare en viktig aspekt som behover belysas — enligt motionédrerna —
ar hur en béttre dverensstimmelse mellan de funktionella arbetsmarknads-
regionerna och de administrativa regionerna (lanen) skulle kunna stérka
kollektivtrafiksystemet.

Utskottets stallningstagande

Som framgatt av utskottets tidigare stallningstaganden syftar det pagaende
samarbetet inom Kollektivtrafikbranschen till att stirka kollektivtrafikens
roll och pa sikt fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel. Utgangspunk-
ten for samarbetet dr den enighet som finns inom branschen om behovet
av ett nytt forhallningssatt inom kollektivtrafiken. Inom branschen har nu
parterna tagit fram en modell, en s.k. affarsmodell for fordubblad kollektiv-
trafik, som vilar pd en gemensam vision och en gemensam vérdegrund.
Den gemensamma vérdegrunden ska ha sin utgangspunkt i resenaren.

AV regeringens proposition om en ny kollektivtrafiklag framgér att Utred-
ningen om en ny Kollektivtrafiklag har i sitt slutbetdnkande (SOU
2009:81) Lag om resendrers rattigheter i lokal och regional kollektivtrafik,
lamnat forslag till hur resendrsréttigheter i kollektivtrafiken kan stérkas i
den svenska lagstiftningen. Utredaren foreslar bl.a. att det lagstiftas om
vissa sdrskilda rattigheter for personer med funktionshinder eller nedsatt
rorlighet. Det handlar om rétten att resa samt om rétt till assistans, ledsag-
ning och information. Regeringen kommer i beredningen av forslagen i
betankandet att &terkomma till fragan om rattigheter for passagerare med
funktionsnedséttning.

Enligt utskottets beddmning &ppnar regeringens férslag om en ny kollek-
tivtrafiklag upp for att de modeller, rekommendationer och samarbeten
som utvecklats gemensamt i branschen kan bli verklighet i syfte att
utveckla kollektivtrafiken och darmed béttre svara mot resendrernas behov.
Det kan ocksa konstateras att en samlad bransch stoder regeringens lagfor-
slag.

Enligt utskottets mening skulle darfor tillsattandet av en ny komplette-
rande utredning om Kollektivtrafiken, vilket foreslds i motionen, bl.a.
riskera att aventyra den utveckling och det engagemang for framtiden som
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nu vaxer fram inom branschen. Vidare skulle det pagéende beredningsarbe-
tet i Regeringskansliet med viktiga frdgor om resenarsrattigheter i kollek-
tivtrafiken komma att forsenas eller helt enkelt att avstanna.

Utskottet avstyrker mot den bakgrunden motion 2009/10:T9 yrkande 3

(s, v, mp).

Fardtjanst och tillganglig kollektivtrafik for
funktionshindrade

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om fardtjanst och anpassning
av kollektivtrafiken for funktionshindrade. Utskottet anser att fra-
gor som ror tillgangligheten for personer med funktionsnedsatt-
ning val uppmarksammats och atgarder vidtagits av regeringen
som syftar till att mojliggbra resor dven for dessa resenarsgrup-
per samt konstaterar att fragan bereds vidare inom Regeringskans-
liet. Enligt utskottet forutsatts darfor syftet med flera av de nu
behandlade motionerna pa sikt kunna bli tillgodosedda.

Jamfor reservation 4 (s, v, mp).

Motionerna

I motion 2008/09:T262 av Ann-Christin Ahlberg (s) framhalls att ett enigt
trafikutskott vid flera tillfallen har angivit att fardtjansten &r ett prioriterat
omrade samt att en val fungerande fardtjanst ar en forutsattning for att det
transportpolitiska malet om ett tillgangligt transportsystem ska kunna upp-
nas. Enligt motionaren ar det darfor angeldget att reglerna om ledsagare
tydliggors snarast.

I motion 2008/09:T306 av Betty Malmberg (m) anfors att det i 3 § lagen
om fardtjanst (1997:736) anges att en kommun far anordna fardtjanst i
annan kommun for den kommuninvanare som berattigats till fardtjanst.
Genom den formuleringen ges stora utrymmen for tolkning av méjlighet
eller skyldighet. Enligt motionaren s& ses fardtjansten i dag som en del av
kollektivtrafiken och bor séledes utformas sd att man kan resa dven vid
vistelse i annan kommun.

| motion 2008/09:T330 av Birgitta Sellén och Ake Sandstrom (bada c)
anfors att undersokningar genomfdrda av Végverket visar att synskadade
och rorelsehindrade &r de grupper som har storst problem nér de ska resa
fran en plats till en annan. Motionarerna foreslar att avtal ska upprattas
mellan olika aktorer pa vag och jarnvéag sa att ledsagning fungerar mellan
olika fardmedel for synskadade resendrer (yrkande 1). Motionérerna fore-
slar ocksd att ledsagningen bor kunna bestéllas via ett nationellt telefon-
nummer som ska vara Oppet hela dygnet (yrkande 2).
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I motion 2008/09:T349 av Susanne Eberstein (s) anser motionaren att kol-
lektivtrafiken ska vara tillgénglig for personer med synskada. For detta
kravs att Vagverket och Banverket prioriterar arbetet med att fa till stand
en fungerande ledsagning i resandet och att ledsagningen samordnas sa att
den fungerar 6ver hela landet och mellan olika trafikhuvudmén. Motiona-
ren anser att riksdagen med kraft méste understryka vikten av en funge-
rande resekedja for synskadade.

I motion 2008/09:T391 av Billy Gustafsson (s) anfors att fardtjansten fun-
gerar pa ett utmérkt sitt i manga kommuner. Ett problem &r dock, enligt
motionéren, att omfattning, tillganglighet, avgifter m.m. varierar mellan
kommunerna. Mdjligheten for en funktionshindrad person att ta del av sam-
hallets stodinsatser ar med andra ord beroende pa vilken kommun man bor
i. Motiondren anser att det mot denna bakgrund finns behov av att dver-
vaga nagon form av mer enhetliga och gemensamma regler for fardtjansten.

I motion 2008/09:T427 av Betty Malmberg (m) anfors att resenérens behov
och forutsattningar ska sta i centrum for kollektivtrafiken. For detta kravs
att saval tag- som busstrafiken hittar ett system likt det som finns inom
flyget, dvs. en operatdrsoberoende ledsagning och assistans som fungerar.
Det maste ocksa finnas ett telefonnummer for bestallning av ledsagning
och assistans som ar gemensamt for hela landet for att detta ska fungera.

I motion 2009/10:T238 av Rosita Runegrund och Chatrine Palsson Ahl-
gren (bada kd) anfors bl.a. att det ar en grundldggande rattighet och en
forutsattning for ett aktivt och delaktigt liv att kunna forflytta sig. Malet
maste vara att alla, oavsett funktionsnedsattning, ska kunna nyttja den all-
manna Kkollektivtrafiken hela resan, fran start till mal. Det stiller krav pa
systemlésningar, dér hela strdk uppfyller gemensamma krav pd tillganglig-
het i kollektivtrafiken.

I motion 2009/10:T245 av Barbro Westerholm (fp) anférs bl.a. att den nuva-
rande tolkningen av trafikforordningen (1998:1276) bl.a medfor att barn
med omfattande rérelsehinder ska sldppas av vid destinationen och vénta
dar medan foraren (oftast en foralder) parkerar bilen pd annan plats. Motio-
naren anser att regeringen skyndsamt bor se dver bestdmmelserna om
parkeringstillstdnd for rorelsehindrade sa att friheten for barn med rérelse-
hinder och deras foraldrar inte inskrénks i onddan.

I motion 2009/10:T256 av Lars-Axel Nordell och Eva Johnsson (bada kd)
anfors bl.a. att Sverige har ett val utvecklat system som mdjliggor for funk-
tionshindrade att kunna parkera pa sarskilt utmarkta stallen i landet. Handi-
kapptillstandet, som fdrvaras synligt i bilen, ar vart stora pengar pa den
svarta marknaden. Det finns i dag tekniska mdjligheter att undanrdja moti-
vet till detta brott. Utrustade med en handdator kan parkeringsvakterna
omgaende fa kontakt med ett register for att kontrollera om fordonet har
handikapptillstand. Arbetet behdver skyndas pa och harmoniseras inom Sve-
rige och pé sikt inom EU.
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I motion 2009/10:T267 av Per Lodenius och Lennart Pettersson (bada c)
anfors bl.a. att den 1 juli 2009 avskaffades SJ:s monopol pé inrikes tagtra-
fik under helger. Det &r rimligt att det stills krav pa de operatrer som
trafikerar det svenska jarnvagsnatet att det ska finnas vagnar i varje tagset
som gor resande mojligt for alla — oberoende av om man sitter i rullstol
eller inte.

I motion 2009/10:T320 av Gunilla Carlsson i Hisings Backa (s) anfors
bl.a. att funktionshindrade, som &r beroende av en elektrisk rullstol — en
s.k. minicrosser — for att kunna resa, i dag inte kan valja taget for en resa
mellan exempelvis Goteborg och Stockholm. De flesta tag tar endast emot
passagerare med manuella rullstolar. Sjalvklart borde funktionshindrade pas-
sagerare kunna anvénda hela jarnvégsnatet i landet.

I motion 2009/10:T424 av Betty Malmberg (m) framhalls att om vi med
trovardighet ska kunna saga att kollektivtrafiken ar tillganglig 2010 maste
frdgan om ledsagning losas snarast. Det ar gladjande att flyg- och tagtrafik-
resendrer har rétt till ledsagning eller assistans, men de flesta dagliga
kollektivtrafikresor gors med buss. Ratten till ledsagning eller assistans
maste omfatta saval offentligt finansierad som kommersiell kollektivtrafik
pa vag.

I motion 2009/10:T534 av Peter Pedersen m.fl. (v) foreslar motionirerna
att trafikpolitiken inriktas pa personer med funktionsnedsattning i syfte att
Oka den socialt héllbara utvecklingen (yrkande 2). I motionen foreslas
vidare att regeringen snarast bor lagga fram ett forslag som sékerstaller att
malet om att transportsystemet ska vara tillgdngligt nas snarast mojligt
(yrkande 15). Motionarerna anser ocksd att regeringen bor avsitta medel
for att Oka tillgangligheten i kollektivtrafiken for personer med funktions-
nedsattning (yrkande 16). Vidare foreslds i motionen att regeringen bor
utreda kostnad och genomférande av en lagandring sa att egenavgifterna
ska motsvara normala reskostnader med allménna fardmedel (yrkande 17).
Motionarerna anser ocksa att Socialstyrelsen bér ha den évergripande till-
synen over féardtjansten och riksfardtjansten och lansstyrelserna det direkta
ansvaret (yrkande 18). Vidare vill motiondrerna att beslutet om fardtjanst
aven ska galla for ledsagare (yrkande 19) liksom att en fardtjanstberattigad
person far ta med medresendrer, som regleras i de tva fardtjanstlagarna
(yrkande 20).

I motion 2009/10:S0582 yrkandena 16-19 av Elina Linna m.fl. (v) fram-
fors liknande synpunkter om egenavgift, tillsynsmyndighet, ledsagare och
medresendrer som i motion 2009/10:T534 yrkandena 17-20.

I motion 2009/10:C338 yrkande 2 av Mehmet Kaplan m.fl. (mp) anfors att
den dagliga logistiken ar vad de flesta mé&nniskor med funktionsnedsétt-
ning ser som det storsta hindret for att kunna styra sina egna liv. Motioné-
rerna anser att det behdvs nya grepp i politiken kring t.ex. fardtjansten. |
dag finns manga berattelser dar barn inte fatt ta med sig kamrater hem i
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fardtjanstbilen eller att resor méste bestallas mycket langt i férvag. Motio-
narerna foreslar darfor att fardtjanstlagen ses Gver for att vara mer anpas-
sad for anvandarna.

Utskottets stallningstagande

Utskottet har behandlat fragor om en tillganglig kollektivtrafik for funk-
tionshindrade senast i december 2008 (bet. 2008/09:TU2 Framtidens resor
och transporter — infrastruktur for hallbar tillvaxt). Utskottet anforde da
bl.a. att tillganglighet for personer med funktionsnedsattning i kollektivtra-
fiken ar en angeldagen och viktig frdga. Utskottet var bekymrat over att
regeringen dd bedoémde att malet som riksdagen beslutat om att kollektiv-
trafiken ska goras tillganglig for personer med funktionsnedsattning senast
2010 inte s3g ut att nds. Samtidigt valkomnade utskottet att regeringen avi-
serar en rad atgarder, bl.a. uppdrag till Véagverket och Banverket for att
arbetet skulle intensifieras. Vidare konstaterade utskottet med tillfredsstal-
lelse att det i nartidssatsningen pa trafikens infrastruktur som utskottet
nyligen stallt sig bakom ingick 150 miljoner kronor for att paskynda Ban-
verkets anpassning av jarnvagsstationer for funktionshindrade.

Utskottet vill i sammanhanget vidare framhdlla vad statsradet Asa Tor-
stensson i februari 2010 anforde i svar pa frdga 2009/10:519 av Peter
Pedersen (v) om tillgangligheten for rullstolsbundna pa X2000-tdg. Av sva-
ret framgick att statsradet for ett par ar sedan forhandlade for Sveriges
rékning om inférande av rattigheterna for personer med funktionshinder
och nedsatt rorlighet som reser med tag i Sverige och dvriga EU. Resulta-
tet av forhandlingen blev EU-férordningen om réttigheter och skyldigheter
for tagresendrer, kallad for jarnvagspassagerarférordningen, som tradde i
kraft i slutet av 2009. Darmed har — enligt statsradet — skyddet for jarn-
véagspassagerarna utokats, sarskilt vad géller passagerare med funktionshin-
der eller nedsatt rérlighet eftersom forordningen bl.a. innehaller bestimmel-
ser om icke-diskriminering och ratt till assistans (ledsagning). Med
anledning av jarnvagspassagerarforordningen har Trafikverket och Jernhu-
sen AB bérijat tillhandahalla assistans pa 124 jarnvagsstationer for personer
som &r i behov av det i samband med tagresor.

Utskottet har erfarit att SJ AB avser att under 2010 byta ut samtliga
befintliga rullstolslyftar pd X2000-tdgen till nya sdkra lyftar. Utskottet ser
positivt pa detta och vill understyrka det sjalvklara att dven personer med
funktionsnedsattning kan fardas med tag pa ett smidigt satt.

Utskottet kan ocksd konstatera att regeringen foreslar att den regionala
kollektivtrafikansvariga myndigheten i den nya kollektivtrafiklagen ges ett
dvergripande ansvar att verka for att kollektivtrafiken i lanet anpassas sa
att den ar tillganglig for alla resenérsgrupper. | trafikforsérjningsprogram-
met ska redovisas tidsbestimda mal och atgarder for hur anpassning av
kollektivtrafiken ska ske med héansyn till behov hos personer med funk-
tionsnedséttning. Vidare ska myndigheten definiera vilka bytespunkter och
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linjer i ett prioriterat nat som ska vara fullt tillgdngliga for alla resenérer.
Utskottet kan instamma med regeringen i att behovet av atgarder for att
gobra kollektivtrafiken anvandbar for personer med funktionsnedséttning i
grunden ar en demokratifrga, dvs. att det handlar om att skapa méjlighe-
ter for alla personer att pa lika villkor kunna arbeta, studera och delta i
olika aktiviteter i samhéllet.

Utskottet har vid flera tillfallen behandlat frdgor om parkeringstillstand
for funktionshindrade — senast i betdnkande 2007/08:TU7 Kollektivtrafik
och trafikupphandling. Utskottet har vid sina tidigare behandlingar, med
anledning av Vagverkets redovisade regeringsuppdrag om parkeringsfra-
gor, konstaterat med tillfredsstallelse att VVagverkets forslag tillgodosag de
onskemal som sedan lange forts fram i syfte att fa ett mer rattvist och
effektivt parkeringssystem. Utskottet har ansett det angelaget att det pabor-
jade reformarbetet snarast slutfordes. | sammanhanget har utskottet ocksa
hanvisat till Parkeringsutredningen som fatt i uppdrag att se Gver en rad
fragor kring parkering i syfte att forenkla, modernisera och effektivisera
regelverket. Utskottet har ocksd betonat att fragan om parkeringstillstand
for funktionshindrade &r av storsta betydelse och forutsatte darfor att den
pagdende beredningen inom Regeringskansliet ges hog prioritet. Utskottet
vill alltjamt framhalla att frigan ar av storsta betydelse och utgar ifran att
fragan snarast far en lésning.

Nér det galler fragor om fardtjanst och riksfardtjanst, vill utskottet i sam-
manhanget framhalla att Utredningen om en ny kollektivtrafiklag fick i
uppdrag att studera om det var l&mpligt att fora ihop lagarna om fardtjénst
och riksfardtjanst. Utredningen lamnade ett forslag pa en sddan samlad
lag. Regeringen har dock inom ramen for den nu foreslagna lagstiftningen
om en ny kollektivtrafiklag inte valt att ta upp detta forslag till behandling.

Utskottet vill slutligen erinra om att Utredningen om en ny kollektivtra-
fiklag i sitt slutbetdnkande Lag om resendrers réattigheter i lokal och
regional kollektivtrafik (SOU 2009:81) har lamnat forslag till hur resendrs-
rattigheter i kollektivtrafiken kan starkas i den svenska lagstiftningen.
Utredaren foreslar bl.a. att det lagstiftas om vissa sarskilda rattigheter for
personer med funktionshinder eller nedsatt rorlighet. Det handlar om rétten
att resa samt om rétt till assistans, ledsagning och information. Regeringen
kommer i beredningen av forslagen i betdnkandet att aterkomma till frgan
om rattigheter for passagerare med funktionsnedséttning.

Som framgatt ovan har fragor som ror tillgangligheten for personer med
funktionsnedsattning val uppmarksammats och atgarder vidtagits av reger-
ingen som syftar till att mojliggora resor dven for dessa resenérsgrupper.
Som framgatt bereds ocksa frdgan vidare inom Regeringskansliet. Som
utskottet ser det forutsatts darfor syftet med flera av de nu behandlade
motionerna pa sikt kunna bli tillgodosedda.

Mot bakgrund av det anforda avstyrks motionerna 2008/09:T262 (s),
2008/09:T306 (m), 2008/09:T330 (bada c) yrkandena 1 och 2, 2008/09:
T349 (s), 2008/09:T391 (s), 2008/09:T427 (m), 2009/10:T238 (bada kd),
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2009/10:T245 (fp), 2009/10:T256 (bada kd), 2009/10:T267 (bada c),
2009/10:T320 (s), 2009/10:T424 (m), 2009/10:T534 (v) yrkandena 2 och
15-20, 2009/10:S0582 (v) yrkandena 16-19 samt 2009/10:C338 (mp)
yrkande 2.

Gotlandstrafiken

Utskottets forslag i korthet
Utskottet anser att motionsforslagen om Gotlandstrafiken inte for-
anleder nagot initiativ fran riksdagens sida. Riksdagen avslar
foljaktligen motionsforslagen.

Jamfor reservation 5 (s, v, mp).

Motionerna

I motion 2009/10:T208 av Rolf K Nilsson (m) anférs att Oskarshamn i dag
befinner sig i ett svart dilemma. | motionen anférs vidare att det géng
efter annan har slagits fast att tvdhamnsalternativet ar det som &r bast for
Gotland. Oskarshamns hamn &r sdledes i dag mycket viktig for Gotland —
och den kommer att bli annu mer betydelsefull om tankarna pa att bygga
om E22 till motorvdg blir verklighet.

I motion 2009/10:T391 av Christer Engelhardt (s) framhalls att det &r oer-
hort viktigt att riksdag och regering slar fast att farjetrafiken mellan
Gotland och fastlandet ersatter de végar och broar som samhéllet staller
till forfogande utan kostnad for nyttjande i ©Ovriga landet. Motiondren
menar att staten har ansvar for att det finns likvérdiga transportmdjligheter
i hela landet, att det géller &ven Gotland och att Gotland i detta avseende
inte far ges samre villkor &n ovriga landet.

Samma motionar foreslar i motion 2009/10:T400 en avveckling av Got-
landstillagget till och fran Gotland. Motioniren hanvisar bl.a. till den
rapport om det s.k. Gotlandstillagget som Myndigheten for tillvaxtpolitiska
utvarderingar och analyser genomfort pa uppdrag av Naringsdepartementet,
vari foreslas att systemet med Gotlandstillagget avskaffas.

I motion 2009/10:T426 av Lars Ohly m.fl. (v) framhaller motionarerna att
den enda riktiga och langsiktigt hallbara l6sningen p& Gotlandstrafiken ar
att sjotrafiken till och fran Gotland betraktas som ett statligt ansvar och att
sjévagen far samma status som vilken riksvag som helst. Det statliga ansva-
ret bor darfor ligga pd Vagverket, som redan i dag har hand om annan
farjetrafik som ses som en forldngning av andra végar (yrkande 75). |
samma motion papekar motionarerna att det med tanke pa den stora pafrest-
ning Ostersjon redan utsatts for ar viktigt att sjotrafiken till och fran
Gotland anvéander teknik som i storsta mojligaste man reducerar utsldpp
till vatten och luft. Det ar betydelsefullt oberoende av om det &r Rikstrafi-
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ken som upphandlar trafik eller om det &r staten som bedriver verksamhe-
ten (yrkande 76). Vidare anfor motionarerna att det si snart som mojligt
bor inforas ett s.k. vagpris till Gotland, dvs. att kostnaderna for person-
och godstrafik jamstalls med kostnader for motsvarande stricka pa fastlan-
det (yrkande 77).

I motion 2009/10:T466 av Christer Engelhardt (s) framhalls att Gotland &r
i stort behov av en ny och stdrre kaj. Den kaj som finns i dag kan inte ta
emot de allt storre kryssningsfartygen som véxer i takt med att allt fler
valjer att fardas pd detta vis. Enligt motiondren &r en kryssningskaj en
mycket viktig aspekt dels ur regionalpolitisk synvinkel, dels ur ett besoks-
naringsperspektiv.

I motion 2009/10:T532 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp) framhalls att
ett effektivt satt att miljoanpassa driften av Gotlandsfarjorna ar en over-
gang till biogas. Destination Gotland har utformat en vision for 6vergang
till biogas, i synnerhet lokalt producerad fran Gotland (yrkande 15). Motio-
narerna framhaller att en Gvergang till fornybart bransle tar tid, och redan
i dag behovs ett klimatsmartare alternativ for transport till och fran Got-
land. Motionarerna framhaller vidare att det noga ska undersokas hur
hastigheten pa vissa farjor till och frdn Gotland skulle kunna sénkas for att
minska klimatpaverkan (yrkande 16). Vidare anfér motionérerna att det &r
naturligt att se férjetrafiken mellan Gotland och fastlandet som en del av
ett nationellt integrerat vagnat, och ansvaret for Gotlandstrafiken bor dar-
for foras over till Végverket (yrkande 17). Det maste finnas langsiktiga
villkor for Gotlandstrafiken for att mojliggora utveckling for boende och
naringar pa Gotland. Motiondrernas forslag om att Vagverket ska ta dver
Gotlandstrafiken skulle leda till langsiktig trygghet for gotlanningarna att
ha bra kommunikationer aret runt for béde personer och gods. | motionen
foreslds att regeringens beslut om att avreglera farjetrafiken till Gotland
rivs upp (yrkande 18).

I motion 2009/10:T534 av Peter Pedersen m.fl. (v) anfors att det finns en
rad Oar i Sverige som har fasta forbindelser eller végfarjor och dar staten i
dag finansierar underhall och drift for Gverfart till dessa Gar. Motionarer-
nas grundprincip ar att det inte ska vara av ndgon avgorande betydelse att
Gotland befinner sig langre bort fran fastlandet an andra svenska Gar, och
de foreslar att man Okar den socialt hallbara utvecklingen genom att
inrikta trafikpolitiken sa att de som bor pd Gotland behandlas likvardigt
med de boende i andra delar av landet (yrkande 6). Motiondrerna anser
ocksa att kostnaderna for person- och godstrafik borde jamstéallas med kost-
nader for motsvarande stracka pa fastlandet enligt det synsatt som redovi-
sas av organisationen vagpris.nu och foreslar att det sa snart som mojligt
infors ett vagpris till och fran Gotland (yrkande 22). Den enda riktiga och
Iangsiktigt héllbara losningen pd Gotlandstrafiken, enligt motionérerna, &r
att sjotrafiken till och frdn Gotland betraktas som ett statligt ansvar och att
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sjévagen far samma status som vilken riksvag som helst. Det statliga ansva-
ret bor darfor ligga pd Vagverket, som redan i dag har hand om annan
farjetrafik som ses som en forlangning av andra végar (yrkande 23).

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis anfora att linjesjofarten till och frdn Gotland
varit reglerad av staten sedan 1971, och Rikstrafiken &r sedan 1999 den
myndighet som upphandlar farjetrafiken. Den modell som staten tillampar
for att tillhandahdlla trafiken ar anbudsforfarande i konkurrens. En forut-
sattning for den modell som staten har valt att tilldela tjanstekoncession &r
konkurrens mellan operatérer och att flera anbud ldamnas in. Utan konkur-
rerande anbudslamnare aventyras framfor allt malet att sakerstalla linjesjo-
farten till och fran Gotland pa ett kostnadseffektivt satt. Konkurrensen om
linjesjofarten mellan Gotland och fastlandet har dock varit begrénsad.
Sedan det statliga engagemanget, med undantag for en avtalsperiod 1988—
1997, har operatoren varit Rederiaktiebolaget Gotland och Destination Got-
land. Avtalsperioden for den nuvarande operatéren Destination Gotland
AB ar 2009-2015 (31 januari) och den arliga ersattningen ca 400 miljoner
kronor. Antalet resenérer var ca 1,6 miljoner 20009.

Utskottet har erfarit att Rikstrafiken i arbetet med att tillgodose Got-
lands behov av bra férjetrafik har beslutat att infor nésta avtalsperiod, som
borjar den 1 februari 2015, dela upp anbudsprocessen i tva separata delar
— en for tjansten att tillhandahélla fartyg och en for drift av fartygen. Los-
ningen beddms ha bést forutsattningar att riva olika intradesbarriérer och
darmed kunna attrahera fler anbudsgivare. Upplagget mojliggor, enligt Riks-
trafiken, dven en tryggad trafikforsorjning till Gotland pd langre sikt,
vilket &r nodvandigt for att sakra tillgangligheten och darmed ge goda for-
utséttningar for Gotland att leva och utvecklas.

Utskottet vill i sammanhanget ocksd namna att Naringsdepartementet
den 22 december 2009 bjod in till ett samtal om framtidsfragor fér Got-
land. P4 agendan stod Gotlandstillagget, forutsattningarna for Gotlandstrafi-
ken och frdgan om regionalt ansvar for trafikavtal. Under motet beslot
man att bilda en gemensam arbetsgrupp mellan Gotlands kommun och
Naringsdepartementet. Arbetsgruppen ska arbeta efter malsittningen att
regionen ska ta dver ansvaret for trafikavtalet for farjetrafiken. Arbetsgrup-
pen ska beskriva de forutsattningar som kravs for att detta ska bli mojligt
och forbereda dess genomférande. Forslag till avtal for en héllbar finansie-
ringslésning ska ocksd arbetas fram.

Fragor som ror Gotlandstrafiken har behandlats av utskottet vid ett fler-
tal riksmoten, senast i betdnkandet (bet. 2008/09:TU2) Framtidens resor
och transporter — infrastruktur for hallbar tillvaxt. Utskottet konstaterade
da bl.a. att Gotlands lan framfor allt praglas av beroendet av goda férbin-
delser med fastlandet, saval for gods och egen befolkning som for turistflo-
den. Utskottet framholl att staten har ansvar for att det finns tillfredsstal-
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lande transportmojligheter dven pa Gotland. Nar det galler fragor om bl.a.
trafikens upplaggning, Rikstrafikens ansvar och prissattningsfragor var
utskottet inte berett att fororda nagon forandring av nuvarande regelverk.
Utskottet har ocksd framhallit att frigan om ett slopande av det s.k. Got-
landstillagget bor ha en hég prioritet.

Nar det galler motionsfragan om en utbyggnad av kajanlaggningar, kan
konstateras att det normalt & hamnforetagen eller hamnforvaltningarna
som svarar for investeringar i olika hamnanlaggningar. Med tanke pa sta-
tens betydande ansvar for Gotlandstrafiken har dock staten tidigare engage-
rat sig i Visby hamn for investeringar avsedda for férjetrafiken.

Mot bakgrund av det anforda anser utskottet att nagot riksdagsinitiativ
inte dr pakallat med anledning av motionsforslagen. Motionerna 2009/10:
T208 (m), 2009/10:T391 (s), 2009/10:T400 (s), 2009/10:T426 (v) yrkan-
dena 75-77, 2009/10:T466 (s), 2009/10:T532 (mp) yrkandena 15-18 samt
2009/10:T534 (v) yrkandena 6, 22 och 23 avstyrks foljaktligen.

Jarnvagsfragor

Utskottets forslag i korthet
Riksdagen avslar motionsforslagen pa jarnvagsomradet. Nar det
galler motionsforslag om bl.a. en aterreglering av jarnvagstrafi-
ken anser utskottet bl.a. att harmoniseringen och anpassningen i
Sverige av en avreglerad jarnvagsmarknad har skett stegvis och
under reglerade former med bl.a. successivt dppnande av olika
marknader.

Jamfor reservationerna 6 (s, v, mp), 7 (v), 8 (v, mp) och 9 (s,
v, mp) samt sérskilt yttrande (v, mp).

Motionerna

Jarnvégstrafikens reglering

I motion 2009/10:T230 yrkande 12 av Agneta Lundberg m.fl. (s) anfors att
staten maste ta ansvar for att uppratthalla en val fungerande godstrafik pa
jarnvag i hela landet. 1 samma motion (yrkande 13) framhalls att det &r
uppenbart att kopplingen mellan infrastruktursatsningar och trafikering
maste starkas. Motionarerna foreslar att den som far ratt att bedriva tagtra-
fik ocksd alaggs att uppratthalla en val fungerande tagtrafik till rimliga
priser.

I motion 2009/10:T232 av Per Svedberg m.fl. (s) framhalls att jarnvagen i

stora delar av varlden &r en genuint statlig uppgift, s dven i det starkt
marknadsorienterade USA, dar det offentliga fortfarande inte sléppt sitt
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ansvar for jarnvagstrafiken. For att kunna anvénda jarnvégstrafiken som ett
offensivt alternativ i ett mer klimatsmart resande i framtiden, anser motio-
narerna, att den svenska jarnvégstrafiken bor aterregleras.

I motion 2009/10:T426 yrkande 59 av Lars Ohly m.fl. (v) framhalls att
avreglering och bolagisering inte har medfort ett nyttjande av jarnvégska-
paciteten pa ett samhallsekonomiskt riktigt satt. Utgangspunkten maste
vara en helhet som tillgodoser samhéllets intresse for gods- och person-
transporter, inte kortsiktiga ekonomiska krav som utelamnar mojligheten
till miljovénliga transporter i hela landet. Vad som &r foretagsekonomiskt
I6nsamt &r inte per automatik ocksd bast sett ur ett samhéllsekonomiskt
perspektiv. Motionérerna vill prova forutsattningarna for att avbryta avre-
gleringen, bolagiseringen och konkurrensutsattningen av gods- och person-
trafiken pa jarnvag. | samma motion (yrkande 61) framhaller motionarerna
att trots att SJ AB har ensamratt har man ingen skyldighet att de facto
trafikera en linje. Detta &r en orimlig ordning. Det leder i praktiken till att
SJ AB avstdr fran att kora pa vissa strackor och satter avkastningen och
inte resendrerna i férsta rummet. 1 motionen foreslas att SJ AB ska ha fort-
satt ensamratt till stomlinjerna, men ocksa ha en skyldighet att genom
trafikeringsplikt uppratthalla en val fungerande kollektivtrafik pa jarnvag i
hela landet.

I motion 2009/10:T456 av Agneta Gille m.fl. (s) menar motionérerna att
det for att den gemensamma marknaden ska ha reella forutséttningar att
utvecklas utifran ett langsiktigt hallbart perspektiv kravs en vél fungerande
och utbyggd jarnvagsinfrastruktur dver hela Europa. Sverige maste darfor
gd i braschen for att fa till stdnd en enhetlig standard for europeisk tagtra-
fik, vilket skulle mojliggéra en kraftig utbyggnad av tagtransporter over
nationsgrénserna.

I motion 2009/10:T490 yrkande 7 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp) fram-
hélls att det ar orimligt att ha ett avkastningskrav att SJ ska leverera vinst
till staten, nar SJ:s verksamhet for att nd klimatmalen och de transportpoli-
tiska malen ar central. Motionarerna foreslar darfor att SJ:s uppdrag andras
sd att det omfattar att bedriva den tagtrafik som behovs for att na klimat-
malen och de transportpolitiska malen. Aven i motion 2009/10:T537
yrkande 10 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp) framfors dessa forslag
samt ocksa att tagtrafiken uppratthalls och utvecklas.

I motion 2009/10:T534 yrkande 21 av Peter Pedersen m.fl. (v) foreslar
motionarerna olika &tgarder inom jarnvéagstrafiken som kan leda till okad
social héllbarhet. Motionarerna foreslar bl.a. en omprévning av avregler-
ingen, en minskning av SJ:s avkastningskrav och en samordning av den
interregionala och regionala persontrafiken pé jarnvag.

I motion 2009/10:T537 yrkande 11 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp)
anfors att avregleringen av den interregionala trafiken bidrar till en osaker-
het for SJ om den framtida trafikeringen. Att SJ inte tar en mer drivande
roll i utvecklingsarbetet av t.ex. Grona taget beror delvis p& detta faktum.
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Detsamma géller forstas aven for andra kommersiella aktérer som kommer
att ha svart att veta om det ar vart att investera i ny teknikutveckling for
en osaker marknad. Miljopartiet anser dérfor att SJ bor fa en fortsatt ensam-
ratt till trafikering i interregional trafik. 1 samma motion (yrkande 13)
framhaller motionarerna att SJ behdver bestalla nya tég. Bland annat pekar
alla prognoser pé att inrikesflyget kommer att minska i takt med forvan-
tade Okade kostnader. Det kraver en satsning pa hogre hastigheter och
storre kapacitet pa jarnvagen. Motionarerna foreslar att det bor skrivas in i
SJ:s bolagsordning att tillgdngen pa fordon for hogre hastigheter sékras.

I motion 2009/10:N388 yrkande 19 av Tina Ehn m.fl. (mp) framhalls beho-
vet av en utbyggnad av tagtrafiken éver hela landet och att man i Gvrigt
bor gynna kollektiva och koldioxidneutrala fardmedel.

Arlandabanan

I motion 2009/10:T426 yrkande 67 av Lars Ohly m.fl. (v) foreslas att sta-
ten ska anvanda sig av sin optionsratt att efter 2010 l6sa ut A-Train AB
som operator pd Arlandabanan och att Banverket ska Gverta ansvaret for
jarnvagsstrdckan. Sammantaget skulle ett dverférande av Arlandabanan till
staten innebéra storre mojligheter att nd samhallsekonomiska och samhalls-
politiska mal, enligt motionérerna.

I motion 2009/10:T444 av Agneta Gille (s) framhalls att villkoren for bl.a.
Upplands Lokaltrafik att trafikera A-Trains spar (Arlandabanan) inte ligger
i linje med Luftfartsverkets intresse av att minska de klimatpdverkande
utslappen for marktransporter till och fran Arlanda, vilka raknas in i Arlan-
das utslappstak. Miljokraven ar ett resultat av nationell lagstiftning, men
den basta transportlosningen — att aka tag till och fran Arlanda — far nega-
tiva konsekvenser pa grund av Arlandabanans finansiella I16sning. Motiona-
ren forslar att forutsattningarna for att forandra avtalsvillkoren med A-
Train AB studeras.

Jarnvéagsstationer

I motionerna 2009/10:T426 yrkande 63 av Lars Ohly m.fl. (v) och 2009/10:
T535 yrkande 9 av Peter Pedersen m.fl. (v) framhalls att det ar viktigt
med god service, hdg tillganglighet, trygghet och en trevlig atmosfar om
det kollektiva resandet ska oka. Enligt motiondrerna finns det tyvarr
manga exempel pa déligt skotta och for resenaren avskrackande tagstatio-
ner. Motiondrerna anser att det inte finns ndgot skal till att ansvaret for
stationshyggnaderna ska ligga hos Jernhusen AB. | motionerna foreslas att
ansvaret for stationerna i stallet flyttas dver till Banverket.

I motion 2009/10:T537 yrkande 12 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp)
framhalls att stationshusen ar ett viktigt nav for tagtrafiken, inte bara for
resendrer utan dven for godstransporter eftersom vissa terminaler for omlast-
ning och uppstallning ingdr i Jernhusen AB:s ansvarsomrade. Motiona-
rerna anser att Banverket bor fa i uppdrag att Gverta de ansvarsomraden
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som Jernhusen har i dag, vilket skulle m&jliggéra ett mer optimerat anvénd-
ningssétt av den mark som finns i anslutning till jarnvéagen, for att framja
en utveckling bade for bade gods- och persontrafiken.

Resanderad

I motion 2009/10:T426 yrkande 64 av Lars Ohly m.fl. (v) framhélls att
resenarerna vid en tagforsening eller andra problem efterfragar att s&
snabbt som mojligt fa korrekt information om vilka atgarder som vidtagits
for att minimera skadan, t.ex. med erséttningstrafik, ratt till ersattning
m.m. En ytterligare atgard for att olika aktorer ska ta ett utokat gemen-
samt ansvar for tgresande ar att tillskapa ett s.k. resanderdd med uppgift
att samordna informationen till de resande. Motionarerna foreslar att reger-
ingen bor utreda mojligheten och forutsattningarna for skapandet av ett
s.k. resanderad.

Utskottets stallningstagande

Jarnvagstrafikens reglering

Utskottet har tidigare i olika betdnkanden under innevarande mandatperiod
(bet. 2007/08:TU11, bet. 2008/09:TU2 och 2008/09:TU18) behandlat motio-
ner om jérnvéagens reglering.

Utskottet vill inledningsvis med anledning av vackta motioner rdrande
bl.a. fungerande tagtrafik, avreglering, trafikeringsratt och SJ redovisa sina
allminna utgangspunkter i dessa fragor. For den fortsatta utvecklingen av
sdval kommersiell som samhallsstodd trafik méste — enligt utskottets
mening — berorda aktorer utgd ifran en samexistens pa en huvudsakligen
gemensam infrastruktur. De utékade mdjligheterna att bedriva kommersiell
trafik p& det svenska jarnvagsnatet okar majligheterna till saval konkurrens
som samverkan, vilket kommer att leda till att nya och béttre transportlds-
ningar utvecklas till fromma for resenarer i hela landet. Det &ar naturligt
med en blandning av kommersiell och skattefinansierad trafik, och det &r
angelaget att det ges goda forutsattningar till utveckling. Fran ett resenars-
perspektiv ar det inte avgérande vem som finansierat eller kor tagen.
Resenarerna efterfrgar i forsta hand ett tillrackligt stort utbud med god
kvalitet. Taget ska ga och komma fram i tid, det ska vara palitligt,
bekvamt, sakert, rent, snyggt, prisvért etc. Utskottet har darfor sett positivt
pd EU:s beslut att 6ppna den internationella marknaden for konkurrens.
Konkurrens bidrar till att tillgodose resenarernas och samhallets krav pa
ett attraktivt, effektivt och langsiktigt hallbart trafikutoud av god kvalitet.
Det bidrar till ett 6kat resande pa jarnvag till forman for tillvaxt, sysselsatt-
ning, regional utveckling och miljé. Enligt utskottets mening borde det
inte forekomma nagra monopol pd marknaden som hammar kommersiell
utveckling. Utskottet har darfor tillstyrkt regeringens forslag att SJ AB:s
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exklusiva trafikeringsratt ska upphavas och att alla kommersiella tigopera-
torer ges en med SJ AB likvardig ratt att operera pa det svenska jarnvags-
natet.

Enligt utskottets mening sker harmoniseringen och anpassningen i Sve-
rige stegvis och under reglerade former med bl.a. successivt éppnande av
olika marknader.

| frigan om SJ AB:s mal har utskottet bl.a. framhallit att staten ocksé
har ett transportpolitiskt ansvar for en hallbar transportutveckling som byg-
ger pa en val fungerande jarnvagstrafik genom en framtidsanpassad infra-
struktur. Staten har ocksd som &gare ett sarskilt ansvar for att SJ AB ska
kunna fullgéra sina uppgifter mot landets tagresenarer. Utskottet vill ocksa
aterigen erinra om, mot bakgrund av den pdgdende processen inom EU
mot en avreglerad jarnvagsmarknad, att specifikt uppstillda malkrav mot
ett enskilt bolag skulle verka konkurrenshdmmande och strida mot princi-
perna om fri konkurrens pa lika villkor.

Nér det galler frdgan om en enhetlig standard for europeisk tagtrafik,
har utskottet hanvisat till det pagdende standardiseringsarbetet inom jarn-
vagssektorn, dar bl.a. EU antagit direktiven om driftskompatibilitet 1996
och 2001. Ansvarigt standardiseringsorgan har nu i uppdrag att utarbeta
tekniska standarder for driftskompatibilitet (TSD), som galler vid nybygg-
nad och uppgradering av infrastruktur och fordon.

Utskottet har inte funnit anledning att dndra tidigare stéllningstagande
och avstyrker dérfor motionerna 2009/10:T230 (s) yrkandena 12 och 13,
2009/10:T232 (s), 2009/10:T426 (v) yrkandena 59 och 61, 2009/10:T456
(s), 2009/10:T490 (mp) yrkande 7, 2009/10:T534 (v) yrkande 21, 2009/10:
T537 (mp) yrkandena 10, 11 och 13 och 2009/10:N388 (mp) yrkande 19.

Ovriga atgarder pa jarnvagsomradet

Utskottet har tidigare i olika betdnkanden under innevarande mandatperiod
(bet. 2008/09:TU2 och 2008/09:TU18) behandlat motioner om Arlandaba-
nan, jarnvagsstationer och resanderad.

Arlandabanan Infrastructure AB (f.d. A-Banan Projekt AB) dr det stat-
ligt agda bolaget som ansvarar for att hantera statens rattigheter och
skyldigheter i Arlandabanan. Flygpendeltrafiken mellan Stockholms central
och Arlanda flygplats bedrivs av det privata bolaget A-Train AB, under
namnet Arlanda Express. Enligt vad utskottet inh&mtat har en studie initie-
rats for att utréna mojligheterna att utoka tagtrafiken till och fran Arlanda
flygplats. Bland annat studeras mojligheten att lata vissa tg stanna &ven
pa stationer norr och soder om Stockholms central. Studien genomférs i
dialog med dvriga aktorer som berdrs, bl.a. SJ AB, Stockholms Lokaltra-
fik och Upplands lokaltrafik. En fortsatt dialog pdgar i syfte att integrera
Arlandabanan med 6vrig jarnvégstrafik i regionen. Utskottet valkomnar
detta och anser att det borde finnas goda forutsattningar for inblandade
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parter att utveckla kollektivtrafiken och &stadkomma en minskning av de
klimatbelastande utslappen fran marktransporterna till och fran Arlanda
flygplats.

| frAgor som ror jarnvagsstationer vill utskottet erinra om att i ett del-
projekt i kollektivtrafikbranschens Férdubblingsprojekt har ett pilotprojekt
kallat Attraktiva stationer initierats. Pilotprojektet drivs av Jernhusen AB,
Trafikverket, Svensk Kollektivtrafik, Samtrafiken AB samt Sveriges Kom-
muner och Landsting. Ytterligare ett femtontal akt6rer inom branschen och
vissa kommuner ingdr i projektet. Projektet Attraktiva Stationer syftar bl.a.
till att hitta konkreta satt att forbattra stationerna samt att skapa ett béttre
samarbete mellan ansvariga aktorer. Utskottet ser positivt pa att regeringen
aviserar i propositionen att vidare folja fragan om ansvar for, tillgang till
och prissattning for hallplatser och bytespunkter for att kunna vidta atgar-
der som sakerstaller en tillfredsstallande upplatelse av denna typ av infra-
struktur.

Nar det galler motionsforslaget om inrattande av ett resanderad, har
utskottet tidigare bl.a. anfort att det i syfte att sakerstalla dagens samver-
kan och driva pa en vidare utveckling pa en avreglerad marknad sannolikt
kravs ett visst okat statligt engagemang och att staten stéller krav pa sam-
verkan utifrdn ett uttalat resenarsperspektiv. Utskottet har darfor valkomnat
att det i jarnvagslagen foreskrivits om uppgiftsskyldighet om trafikutbud
till ett gemensamt system for trafikantinformation samt om bemyndigande
till regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer att meddela fore-
skrifter om vilka uppgifter som ska lamnas. Utskottet utgick ifran att det
gemensamma systemet for trafikantinformation utformas utifran ett uttalat
resendrsperspektiv och sakerstélls i fraga om robusthet. Utskottet har inte
andrat uppfattning och kan konstatera att den for tgtrafiken svéra vintern
2009/10 ytterligare markerat behovet av forbattrad resendrsinformation.

Utskottet har vidare erfarit att Banverket i regleringsbrev for 2009 fick i
uppdrag att, efter samrdd med berérda aktorer, redovisa en nuldgesbeskriv-
ning samt forslag till handlingsplan for verkets arbete med utveckling av
trafikinformation. En redovisning har inkommit till Regeringskansliet, som
nu bereder fragan.

Mot bakgrund av det anforda anser utskottet att nagot initiativ fran riks-
dagens sida inte ar pakallat. Motionerna 2009/10:T426 (v) yrkandena 63,
64 och 67, 2009/10:T444 (s), 2009/10:T535 (v) yrkande 9 och 2009/10:
T537 (mp) yrkande 12 avstyrks foljaktligen.
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Reservationer

Utskottets forslag till riksdagsbeslut och stéllningstaganden har foranlett
foljande reservationer. | rubriken anges vilken punkt i utskottets forslag till
riksdagsbeslut som behandlas i avsnittet.

1. Ny kollektivtrafiklag, punkt 1 (s, v, mp)
av Lena Hallengren (s), Christina Axelsson (s), Hans Stenberg (s),
Claes-Goran Brandin (s), Marie Nordén (s), Peter Pedersen (v),
Karin Svensson Smith (mp) och Lars Mejern Larsson (s).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 1 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen avslar regeringens forslag till

1) lag om kollektivtrafik,

2) lag om andring i lagen (1995:1649) om byggande av jarnvag,

3) lag om &ndring i lagen (1997:735) om riksfardtjanst,

4) lag om andring i lagen (1997:736) om fardtjanst,

5) lag om &ndring i yrkestrafiklagen (1998:490),

6) lag om &andring i jarnvagslagen (2004:519),

7) lag om andring i lagen (2006:1116) om information till passagerare
m.m. och

8) lag om &ndring i lagen (2009:47) om vissa kommunala befogenheter.
Dérmed bifaller riksdagen motion

2009/10:T9 av Lena Hallengren m.fl. (s, v, mp) yrkande 1 och

avslar proposition 2009/10:200 punkterna 1-8.

Stéllningstagande

Vi foreslar att proposition 2009/10:200 Ny kollektivtrafiklag avslas av riks-
dagen. Vi anser att kollektivtrafik inte &r vilken vara som helst. Kollektiv-
trafik ger stora positiva externa effekter pad miljon och samhéllsekonomin,
effekter som inte later sig fAngas upp av individens betalningsvilja. En val
fungerande kollektivtrafik och fritt marknadstilltrade ar darfor tva ofdren-
liga foreteelser. Det offentliga maste darfor ta ett tydligt finansiellt och
organisatoriskt ansvar for kollektivtrafiken. Demokratin och samhéllets
inflytande behdvs. Vi anser att marknaden inte far bli norm. Vi menar
ocksa att 6kade majligheter till samordnade trafiksystem kommer att slas
sonder av det fria marknadstilltradet. Foréndringarna jamfort med forsla-
gen i den hart kritiserade utredning som foregick den kommande proposi-
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tionen anser vi ar mer av kosmetisk natur. De faktiska konsekvenserna blir
desamma, dvs. ett fragmentiserat kollektivtrafiksystem som kommer att
préaglas av hojda priser, samre trafikutbud och l&gre resande.

Vi menar ocksa att forslaget till ny kollektivtrafiklag innebar en mycket
omfattande detaljstyrning av villkoren for hur den samhallsbetalda trafiken
ska organiseras. Denna detaljstyrning rimmar illa med det grundlagsféasta
kommunala och regionala sjéalvstyret. Det galler t.ex. den sndva definition
om vad som dar Kollektivtrafik som forts in i lagstiftningen och som vi
anser vara helt onodig. Fler och mer precisa regler innebar ocksa att ris-
ken for overklaganden oOkar, vilket riskerar att forflytta trafikhuvudman-
nens fokus fran utvecklingsarbete till segdragna réttsliga processer.

Vi menar ocksd bl.a. att det genom stérre systemupphandlingar finns
mojlighet att introducera helt nya kollektivtrafikkoncept, t.ex. taxianslut-
ningar i reserelationer dar trafikunderlaget &r for klent for buss- eller
spartrafik. Upphandlad trafik har ocksa fordelar ur ett arbetstagarperspek-
tiv eftersom det ger trafikhuvudmannen mojlighet att stalla krav pa kollek-
tivavtalsméssiga villkor for de anstallda. Det saknas analys kring hur de
regionala miljomalen som gér utdver lagstiftningen sékras nar kommersi-
ella aktorer tar Over den tidigare upphandlade trafiken. Vi menar att ett
stdrre inslag av incitamentsavtal skulle ge helt andra drivkrafter for entre-
prendren att under avtalsperioden genomfora ett fortldpande forbattringsar-
bete i syfte att locka till sig fler resendrer. Det fria marknadstilltradet
forsvarar en sadan utveckling eftersom det a4 mycket vanskligt for en ent-
reprendr att ga in i langre avtal utan vetskap om den framtida konkurrens-
situationen. Vi anser att dagens system ger konkurrens och utrymme for
manga mindre aktorer att etablera sig pA marknaden och befarar att en avre-
glering kommer att leda till en utpréglad oligopolmarknad dé&r mindre
aktorer far svart att klara sig i konkurrensen med de stérre aktérerna pa
marknaden.

Mot bakgrund av det anférda anser vi att regeringens proposition 2009/10:
200 Ny kollektivtrafiklag bor avslas av riksdagen.

2. Atgarder for att framja kollektivtrafiken, punkt 2 (s, v, mp)
av Lena Hallengren (s), Christina Axelsson (s), Hans Stenberg (s),
Claes-Goran Brandin (s), Marie Nordén (s), Peter Pedersen (v),
Karin Svensson Smith (mp) och Lars Mejern Larsson (s).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 2 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen. Darmed bifaller riksdagen motionerna

2009/10:T9 av Lena Hallengren m.fl. (s, v, mp) yrkande 2,

2009/10:T230 av Agneta Lundberg m.fl. (s) yrkandena 14, 15 och 20,
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2009/10:T426 av Lars Ohly m.fl. (v) yrkandena 37, 41, 42, 45, 50-55, 62
och 69,

2009/10:T490 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp) yrkande 10,
2009/10:T534 av Peter Pedersen m.fl. (v) yrkandena 12-14,

2009/10:T535 av Peter Pedersen m.fl. (v) yrkandena 10, 12 och 13 samt
2009/10:T537 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp) yrkandena 7 och 9,
bifaller delvis motionerna

2009/10:T395 av Jan Emanuel Johansson och Yilmaz Kerimo (bada s) och
2009/10:T398 av Jan Emanuel Johansson (s) samt

avslar motionerna

2009/10:T268 av Per Lodenius och Johan Linander (bada c) yrkandena 1
och 2,

2009/10:T413 av Agneta Berliner (fp) och

2009/10:T486 av Olle Thorell m.fl. (s).

Stallningstagande

Vi &r beredda att genomfora ett mycket offensivt fordndringsarbete for att
utveckla kollektivtrafiken med sikte pa att nd malet en fordubblad resan-
deandel till 2020. Hornstenen i detta arbete maste vara okade offentliga
investeringar i fordon, spar, bytespunkter och annan infrastruktur. Andra
centrala delar maste vara att béattre ta till vara de goda kommersiella kraf-
ter som finns hos entreprendrerna genom ett nytt forhallningssatt till
avtalsformer samt genom utveckling av langsiktiga partnerskap. Utgangs-
punkten for detta arbete & den nuvarande lagstiftningen pa kollektivtrafik-
omradet. Vi &r dock inte fraimmande for att gora forandringar i sadana
delar av lagstiftningen som efter noggrann analys visat sig vara otidsenlig
och kontraproduktiv.

Det &r viktigt att kollektivtrafiken utformas utifran hela landet och olika
gruppers behov och férutséttningar. Vidare bor samordningsfragor i trafik-
systemen prioriteras.

Vi anser att den storsta potentialen for att till 2020 fordubbla kollektiv-
trafikens marknadsandel finns for resande inom samt mellan medelstora
och stora stader. For att denna malsattning ska bli mgjlig att uppna krévs
att kollektivtrafikens konkurrensforméga prioriteras. Det ar ocksd i storre
stdder som satsningarna kan ge storst klimateffekt. Staten bor via Trafik-
verket bidra till investeringar i kommunernas infrastruktur och stddja
satsningar pa kollektivtrafik, cykel- och géangtrafik for att nd en minskad
biltrafikandel. Som motprestation for att fa stod till att 6ka kollektivtrafik-
andelen ska kommunerna kunna visa att atgarderna minskar bilanvind-
ningen till férman for okad anvandning av kollektivtrafik. Satsningen &r en
del i den nationella uppféljningen av EU:s plan for “urban mobility” som
syftar till att skapa hallbart resande i stader. En del av dessa medel kom-
mer naturligt att ga till sparvagssatsningar och Bus Rapid Transit (BRT) i
storre stader. Medel ska ocksa kunna ges till forsoksverksamhet som pa ett
trovardigt satt kan bidra till malsattningarna. Det kan t.ex. vara billigare

2009/10:TU21

49



2009/10:TU21

50

RESERVATIONER

eller avgiftsfri kollektivtrafik, tradbuss eller duospérvag. Vi foreslar att det
i Trafikverkets sektorsuppgift ska ingd att vara ett nationellt kompetenscent-
rum for lokal och regional spartrafik i storre stader.

Vilken typ av kollektivtrafik eller andra atgarder som passar bast i olika
delar av landet beror mycket pa de lokala och regionala forutsattningarna.
Det ar darfor viktigt att lanen sjalva far formulera vilken typ av losningar
som &r bast lampade for just dem. Det kan handla om savél bussatgarder,
anropsstyrd trafik som satsningar pa lagtrafikerade banor.

Vi foreslar ocksd en Stockholmssatsning som bygger pa att genomféra
ett antal sarskilt angeldgna kollektivtrafikobjekt som foreslagits i lanspla-
nen eller Stockholmsoverenskommelsen och som i dag saknar finansiering.
Det ar en blandning av objekt som kan bérja byggas i nértid och som ger
okad kapacitet i saval ytterstaden som innerstaden. Satsningen omfattar
sdval utbyggnad av jarnvagsnatet som helt nya satsningar pa tvarforbindel-
ser och sparvégar.

Vad vi nu anfort bor riksdagen tillkédnnage for regeringen som sin mening.

3. Kompletterande kollektivtrafikutredning, punkt 3 (s, v, mp)
av Lena Hallengren (s), Christina Axelsson (s), Hans Stenberg (s),
Claes-Goran Brandin (s), Marie Nordén (s), Peter Pedersen (v),
Karin Svensson Smith (mp) och Lars Mejern Larsson (s).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 3 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen. Darmed bifaller riksdagen motion
2009/10:T9 av Lena Hallengren m.fl. (s, v, mp) yrkande 3.

Stallningstagande

Vi anser att en kompletterande utredning behover tillsattas med den givna
utgangspunkten att ta fram forslag pd hur malet om en fordubblad resan-
deandel kan nds till 2020. Under senare ar har det genomforts en rad
utredningar som haft varierande ingangsvarden och som féljaktligen ocksé
kommit till olika slutsatser kring kollektivtrafikens utveckling. Utredningen
ska aven titta pa frdgan som uppkom vid beredningen av proposition
2005/06:160 Moderna transporter for framtiden. Den rédgrona riksdagsma-
joriteten bestamde da att regeringen skulle dterkomma med ett antal for-
slag rorande personer med funktionsnedsattning, som i dag inte ges
likvardig behandling trots riksdagens tidigare beslut att kollektivtrafiken
ska vara tillganglig for personer med funktionsnedsattning 2010. Vi vill
ocksa att en kompletterande kollektivtrafikutredning ser dver mojligheten
att samla den sarskilda kollektivtrafiken, framfor allt sjuk- och fardtjanstre-
sor, inom samma lagstiftning. Ytterligare en viktig aspekt som behdver
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belysas ar hur en béttre dverensstammelse mellan de funktionella arbets-
marknadsregionerna och de administrativa regionerna (l&nen) skulle kunna
starka kollektivtrafiksystemet.

Vad vi nu anfért bor riksdagen tillkannage for regeringen som sin mening.

4. Fardtjanst och tillganglig kollektivtrafik for funktionshind-
rade, punkt 4 (s, v, mp)
av Lena Hallengren (s), Christina Axelsson (s), Hans Stenberg (s),
Claes-Goran Brandin (s), Marie Nordén (s), Peter Pedersen (v),
Karin Svensson Smith (mp) och Lars Mejern Larsson (s).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 4 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen. Darmed bifaller riksdagen motionerna

2008/09:T262 av Ann-Christin Ahlberg (s),

2008/09:T349 av Susanne Eberstein (s),

2008/09:T391 av Billy Gustafsson (s),

2009/10:S0582 av Elina Linna m.fl. (v) yrkandena 16-19 och
2009/10:T534 av Peter Pedersen m.fl. (v) yrkandena 2 och 15-20,

bifaller delvis motion

2009/10:T320 av Gunilla Carlsson i Hisings Backa (s) och

avslar motionerna

2008/09:T306 av Betty Malmberg (m),

2008/09:T330 av Birgitta Sellén och Ake Sandstrém (bé&da c) yrkandena 1
och 2,

2008/09:T427 av Betty Malmberg (m),

2009/10:C338 av Mehmet Kaplan m.fl. (mp) yrkande 2,

2009/10:T238 av Rosita Runegrund och Chatrine Palsson Ahlgren (bada kd),
2009/10:T245 av Barbro Westerholm (fp),

2009/10:T256 av Lars-Axel Nordell och Eva Johnsson (bada kd),
2009/10:T267 av Per Lodenius och Lennart Pettersson (bada c) och
2009/10:T424 av Betty Malmberg (m).

Stallningstagande

Var utgangspunkt ar att manniskors lika varde ar en grundlaggande utgangs-
punkt i vart samhalle och att alla manniskor har kunskaper, férmagor och
erfarenheter som &r viktiga for samhallet. M&nniskor som har funktionsned-
sattning utgor givetvis inte nagot undantag i detta avseende.

Riksdagen har tidigare beslutat att transportsystemet ska vara tillgangligt
for personer med funktionshinder till 2010. Det ar dock uppenbart att
malet inte nétts, vilket maste ses som ett stort misslyckande. Vi foreslar
darfor att regeringen omgdende lagger fram forslag som sakerstéller att
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malet om att transportsystemet ska vara tillgangligt nés snarast mojligt.
Regeringen bor ocksa avsatta medel for att oka tillgangligheten i kollektiv-
trafiken for personer med funktionsnedsattning.

Vi anser vidare att den kompletterande kollektivtrafikutredningen ges
direktiv att se dver lagarna om fardtjanst och riksfardtjanst. Utredningen
bor understka mojligheterna att samla den sérskilda kollektivtrafiken i en
gemensam lagstiftning. Utredningen bor ocksd bl.a. utreda kostnad och
genomférande av en lagandring s& att egenavgifterna ska motsvara nor-
mala resekostnader med allménna fardmedel. Vidare ska beslut om férd-
tjanst aven galla for ledsagare. Det ar viktigt att fa till stdnd en fungerande
ledsagning i resandet och att ledsagningen samordnas sa att den fungerar
Over hela landet och mellan olika trafikhuvudmén. | sammanhanget bor
understrykas betydelsen av en fungerande resekedja for synskadade.

Vi menar ocksa att det kan vara skaligt att den som soker tillstand for
fardtjanst aven ska kunna ha sallskap pé resorna av en eller flera medrese-
narer, vilket ocksa bor ingd i utredningsuppdraget.

Nér det galler tillsynen av lagarna om fardtjanst och riksfardtjanst, anser
vi att det behdvs en tillsynsmyndighet som kan ge ut anvisningar, rad och
rekommendationer och dit enskilda kan vanda sig med sina klagomal. Social-
styrelsen bor ha den dvergripande tillsynen av fardtjansten och riksfardtjans-
ten och lansstyrelserna det direkta ansvaret, pA samma séatt som annan
kommunal tillsynsverksamhet &r organiserad.

Vad vi nu anfort bor riksdagen tillkdnnage for regeringen som sin mening.

5. Gotlandstrafiken, punkt 5 (s, v, mp)
av Lena Hallengren (s), Christina Axelsson (s), Hans Stenberg (s),
Claes-Goran Brandin (s), Marie Nordén (s), Peter Pedersen (v),
Karin Svensson Smith (mp) och Lars Mejern Larsson (s).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 5 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen. Darmed bifaller riksdagen motionerna

2009/10:T391 av Christer Engelhardt (s),

2009/10:T426 av Lars Ohly m.fl. (v) yrkandena 75-77,

2009/10:T532 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp) yrkandena 15, 17 och
18 samt

2009/10:T534 av Peter Pedersen m.fl. (v) yrkandena 6, 22 och 23,

bifaller delvis motion

2009/10:T532 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp) yrkande 16 och

avslar motionerna

2009/10:T208 av Rolf K Nilsson (m),

2009/10:T400 av Christer Engelhardt (s) och



RESERVATIONER

2009/10:T466 av Christer Engelhardt (s).

Stallningstagande

Vi vill framhalla att det &r oerhort viktigt att riksdag och regering sléar fast
att staten har ansvar for att det finns likvérdiga transportméjligheter i hela
landet och att Gotland i detta avseende inte far ges samre villkor an
ovriga landet. Den enda riktiga och langsiktigt hallbara I6sningen for Got-
landstrafiken anser vi ar att sjétrafiken till och frdn Gotland far samma
status som vilken riksvdg som helst.

Med tanke p& den stora pafrestning Ostersjon redan utsatts for sa ar det
viktigt att sjotrafiken till och frdn Gotland anvander teknik som i storsta
mojliga man reducerar utslapp till vatten och luft. Det ar betydelsefullt obe-
roende av vem som upphandlar trafik eller om det &r staten som bedriver
verksamheten. Exempelvis kan ett effektivt sétt att miljdanpassa driften av
Gotlandsfarjorna vara en 6vergang till biogas. En 6vergéang till fornybart
bransle tar dock lang tid nar vi redan i dag behdver ett klimatsmartare
alternativ for transport till och fran Gotland. Mot den bakgrunden borde
det undersdkas om méjligheter finns att inom ramen for nuvarande trafik
hitta trafiklosningar som minskar utsléappen.

Vad vi nu anfért bor riksdagen tillkannage for regeringen som sin mening.

6. Jarnvagstrafikens reglering, punkt 6 (s, v, mp)
av Lena Hallengren (s), Christina Axelsson (s), Hans Stenberg (s),
Claes-Goran Brandin (s), Marie Nordén (s), Peter Pedersen (v),
Karin Svensson Smith (mp) och Lars Mejern Larsson (s).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 6 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen. Darmed bifaller riksdagen motionerna

2009/10:T230 av Agneta Lundberg m.fl. (s) yrkandena 12 och 13,
2009/10:T232 av Per Svedberg m.fl. (s),

2009/10:T426 av Lars Ohly m.fl. (v) yrkandena 59 och 61,

2009/10:T456 av Agneta Gille m.fl. (s),

2009/10:T490 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp) yrkande 7,
2009/10:T534 av Peter Pedersen m.fl. (v) yrkande 21,

2009/10:T537 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp) yrkandena 10, 11 och
13 samt

2009/10:N388 av Tina Ehn m.fl. (mp) yrkande 19.
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Stallningstagande

Vi anser att staten maste ta ansvar for att uppratthalla en val fungerande
jarnvagstrafik i hela landet. Det &r uppenbart att kopplingen mellan infra-
struktursatsningar och trafikering méste starkas. Vi menar att den som far
ratt att bedriva tagtrafik ocksd &laggs att uppratthalla en val fungerande
tagtrafik till rimliga priser. Vidare behévs det en samordning av den inter-
regionala och regionala persontrafiken pa jarnvag.

Vi vill framhélla att avreglering och bolagisering inte har medfért ett
nyttjande av jarnvagskapaciteten pa ett samhallsekonomiskt riktigt satt.
Utgangspunkten maste vara en helhet som tillgodoser samhallets intresse
for persontransporter, inte kortsiktiga ekonomiska krav som utelamnar moj-
ligheten till miljovénliga resor i hela landet. Vad som ar foretagsekono-
miskt lonsamt &r inte per automatik ocksa bast sett ur ett samhallsekono-
miskt perspektiv.

Den nyligen beslutade avregleringen av jarnvédgsmarknaden kan leda till
en osdkerhet infor framtiden, vilket kan hdmma teknikutvecklingen for
bl.a. investering i fordon for hdga hastigheter. Att SJ AB inte tar en mer
drivande roll i utvecklingsarbetet av t.ex. Grona taget beror delvis pa detta
faktum. Detsamma galler forstas dven for andra kommersiella aktGrer som
kommer att ha svart att veta om det ar vart att investera i ny teknikutveck-
ling for en osédker marknad.

Vidare vill vi framhalla att den gemensamma marknaden maste ha
reella forutsattningar att utvecklas utifran ett langsiktigt hallbart perspek-
tiv. For detta krdvs en val fungerande och utbyggd jarnvégsinfrastruktur
dver hela Europa. Sverige méste darfor ga i taten for att fa till stdnd en
enhetlig standard for europeisk tagtrafik, vilket skulle mgjliggéra en kraf-
tig utbyggnad av tagtransporter dver nationsgranserna.

Vad vi nu anfort bor riksdagen tillkdnnage for regeringen som sin mening.

7. Arlandabanan, punkt 7 (v)
av Peter Pedersen (v).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 7 borde ha foljande
lydelse:

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen. Darmed bifaller riksdagen motion

2009/10:T426 av Lars Ohly m.fl. (v) yrkande 67 och

avslar motion

2009/10:T444 av Agneta Gille (s).
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Stallningstagande

Jag anser att staten ska anvanda sig av sin optionsratt att efter 2010 losa
ut A-Train AB som operatér pd Arlandabanan och att Trafikverket ska
Overta ansvaret for jarnvagsstrackan. Sammantaget skulle ett éverforande
av Arlandabanan till staten innebara storre méjligheter att nd samhallseko-
nomiska och samhéllspolitiska mal.

Vad jag nu anfort bor riksdagen tillkdnnage for regeringen.

8. Jarnvégsstationer, punkt 8 (v, mp)
av Peter Pedersen (v) och Karin Svensson Smith (mp).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 8 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen. Darmed bifaller riksdagen motionerna

2009/10:T426 av Lars Ohly m.fl. (v) yrkande 63,

2009/10:T535 av Peter Pedersen m.fl. (v) yrkande 9 och

2009/10:T537 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp) yrkande 12.

Stallningstagande

Vi vill framhélla att tagstationer fyller en viktig funktion i resandet. Det &r
viktigt med god service, hog tillganglighet, trygghet och en trevlig atmo-
sfar for att bl.a. det kollektiva resandet ska kunna Oka. Det finns i dag
tyvarr manga exempel pé daligt skétta och for resendrerna avskrackande
tagstationer. Vi foreslar att ansvaret for stationsbyggnaderna flyttas over
fran Jernhusen AB till Trafikverket for att bl.a. sikra en battre standard
och trygghet for resenarerna pa tagstationerna.

Vi vill vidare framhalla att stationsbyggnaderna inte bara ar ett viktigt
nav for resendrerna utan ocksd for godstransporterna, dar vissa terminaler
for omlastning och uppstallning ingar i Jernhusen AB:s ansvarsomrade.
For att mojliggora ett mer optimerat anvandningssatt av den mark som
finns i anslutning till jarnvagen for att framja en utveckling av godstrafi-
ken, men ocksad for persontrafiken, anser vi att Trafikverket aven bor
dverta de ansvarsomraden som rér godstransporterna.

Vad vi nu anfért bor riksdagen tillkannage for regeringen som sin mening.
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9. Resanderad, punkt 9 (s, v, mp)
av Lena Hallengren (s), Christina Axelsson (s), Hans Stenberg (s),
Claes-Goran Brandin (s), Marie Nordén (s), Peter Pedersen (v),
Karin Svensson Smith (mp) och Lars Mejern Larsson (s).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 9 borde ha foljande
lydelse:

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen. Darmed bifaller riksdagen motion
2009/10:T426 av Lars Ohly m.fl. (v) yrkande 64.

Stallningstagande

Vi anser att informationen till resenarerna bor forbattras vid tagforseningar
eller andra problem. En atgard for att olika aktorer ska ta ett utékat gemen-
samt ansvar for tagresande ar att skapa ett s.k. resanderad med uppgift att
samordna informationen till de resande. Vi anser att regeringen bor fa i
uppdrag att utreda mojligheten och forutsattningarna for skapandet av ett
s.k. resanderad.

Vad vi nu anfort bor riksdagen tillkdnnage for regeringen som sin mening.



Sérskilt yttrande

Jarnvagstrafikens reglering, punkt 6 (v, mp)
Peter Pedersen (v) och Karin Svensson Smith (mp) anfor:

Vi anser att SJ AB bor fa en fortsatt ensamratt till trafikering i interregio-
nal trafik. Vi anser ocksa att det ar viktigare att SJ AB:s verksamhet leder
till att nd klimatmalen och de transportpolitiska malen &n att leverera en
viss vinst till staten. For att kunna anvénda jarnvégstrafiken som ett offen-
sivt alternativ i ett mer klimatsmart resande i framtiden anser vi darfor att
den svenska persontrafiken pa jarnvag bor aterregleras.
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Forteckning 6ver behandlade forslag

Propositionen

Proposition 2009/10:200 Ny kollektivtrafiklag:

1
2.

Riksdagen antar regeringens forslag till lag om kollektivtrafik.
Riksdagen antar regeringens forslag till lag om &ndring i lagen
(1995:1649) om byggande av jarnvag.

Riksdagen antar regeringens forslag till lag om &ndring i lagen
(1997:735) om riksfardtjénst.

Riksdagen antar regeringens forslag till lag om &ndring i lagen
(1997:736) om fardtjénst.

Riksdagen antar regeringens forslag till lag om &ndring i yrkestra-
fiklagen (1998:490).

Riksdagen antar regeringens forslag till lag om &ndring i jarnvégsla-
gen (2004:519).

Riksdagen antar regeringens forslag till lag om &ndring i lagen
(2006:1116) om information till passagerare m.m.

Riksdagen antar regeringens forslag till lag om &ndring i lagen
(2009:47) om vissa kommunala befogenheter.

Foljdmotionen

2009/10:T9 av Lena Hallengren m.fl. (s, v, mp):

1
2.

Riksdagen avslar proposition 2009/10:200 Ny kollektivtrafiklag.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om Okade statliga satsningar pa den regionala
kollektivtrafiken.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om en ny kollektivtrafikutredning med utgangs-
punkt i malet om en fordubblad resandeandel till 2020.

Motioner fran allmanna motionstiden hdsten 2008

2008/09:T262 av Ann-Christin Ahlberg (s):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om ledsagare vid fardtjanst.
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2008/09:T306 av Betty Malmberg (m):

Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen angaende skyldigheten for kommunerna att anordna fardtjanst i
annan kommun.

2008/09:T330 av Birgitta Sellén och Ake Sandstrém (bada c):

1. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att avtal ska upprattas mellan olika aktorer
pa vag och jarnvag sa att ledsagning fungerar mellan olika fardme-
del for synskadade resendrer.

2. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att ett nationellt telefonnummer bor inforas
for bestélining av ledsagning, som &r dppet dygnet runt.

2008/09:T349 av Susanne Eberstein (s):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om en fungerande resekedja for synskadade.

2008/09:T391 av Billy Gustafsson (s):

Riksdagen tillk&nnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om behovet att Gvervaga nagon form av mer enhetliga och gemen-
samma regler for fardtjansten.

2008/09:T427 av Betty Malmberg (m):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om transportslagsévergripande och operatérsoberoende ledsag-
ning och assistans.

Motioner fran allmanna motionstiden hdsten 2009

2009/10:C338 av Mehmet Kaplan m.fl. (mp):

2. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att genomfdra en utredning av fardtjanstlagen
med fokus pé 6kad flexibilitet for anvandarna.

2009/10:S0582 av Elina Linna m.fl. (v):

16.  Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att utreda kostnad och att egenavgiften ska
”motsvara normala resekostnader med allménna fardmedel”.

17.  Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att Socialstyrelsen ges det dvergripande ansva-
ret for tillsynen av fardtjansten och riksfardtjansten.
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18.  Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att beslutet om fardtjanst dven ska gélla for
ledsagare.

19.  Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att beslutet om fardtjanst dven ska galla for
medresendr och att detta bor regleras i de tvéa fardtjanstlagarna.

2009/10:T208 av Rolf K Nilsson (m):

Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om en tvdhamnslosning for Gotland.

2009/10:T230 av Agneta Lundberg m.fl. (s):

12.  Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om atgarder fran samhallets sida for att uppratt-
hélla en fungerande godstrafik pa jarnvag i hela landet.

13.  Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att den som far ratt att bedriva tagtrafik pa
en stracka ocksa alaggs att uppratthalla en val fungerande tagtrafik
till rimliga priser.

14.  Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att staten och regionerna gemensamt bor utar-
beta langsiktiga strategiska trafikforsorjningsprogram som kopplas
till de regionala utvecklingsprogrammen.

15.  Riksdagen tillkdnnager fOr regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att tagtrafiken bor samlas till ett trafiksystem
dar all interregional och regional tagtrafik ingar och integreras med
den regionala och interregionala busstrafiken.

20. Riksdagen tillk&nnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om samordning av de olika trafikslagen.

2009/10:T232 av Per Svedberg m.fl. (s):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att aterreglera den svenska jarnvagstrafiken.

2009/10:T238 av Rosita Runegrund och Chatrine Palsson Ahlgren
(bada kd):

Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om behovet av systemlésningar med gemensamma tillganglighets-
krav i kollektivtrafiken.

2009/10:T245 av Barbro Westerholm (fp):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att forutsattningarna for parkeringstillstand for rorelsehind-
rade bor ses over.
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2009/10:T256 av Lars-Axel Nordell och Eva Johnsson (bada kd):

Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om ett utvecklat skydd for den som tilldelats ett handikapptillstand.

2009/10:T267 av Per Lodenius och Lennart Pettersson (bada c):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om tillganglighet till tagresor for funktionshindrade oberoende
av vilken operator som trafikerar linjen.

2009/10:T268 av Per Lodenius och Johan Linander (bada c):

1. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att regeringen bor tillsatta en genomférande-
grupp for sparbilar i samrad med berérda kommuner.

2. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att regeringen bor ta initiativ till att hitta
gemensamma finansieringslosningar for samhalle och naringsliv for
en utbyggnad av sparbilssystem.

2009/10:T320 av Gunilla Carlsson i Hisings Backa (s):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om rullstol pa tag.

2009/10:T391 av Christer Engelhardt (s):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om farjetrafik till och fran Gotland.

2009/10:T395 av Jan Emanuel Johansson och Yilmaz Kerimo (bada s):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om utbyggnad av tagtrafik.

2009/10:T398 av Jan Emanuel Johansson (s):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att i infrastrukturplaneringen studera forutséttningarna for en
utbyggnad av sparvagnat i Stockholm och andra stader.

2009/10:T400 av Christer Engelhardt (s):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om avveckling av Gotlandstillagget till och fran Gotland.

2009/10:T413 av Agneta Berliner (fp):

Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att staten ska underlatta spelreglerna for trafikhuvudmannen
att samverka for ett enklare biljettsystem och lagre priser for enskilda rese-
narer i Mélardalsregionen.
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2009/10:T424 av Betty Malmberg (m):

Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om ledsagning eller assistans vid kollektivtrafikresor pa vég.

2009/10:T426 av Lars Ohly m.fl. (v):

37.

41,

42.

45.

50.

51.

52.

53.

54.

55.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att kollektivtrafiken i huvudsak ska drivas av
samhdllet i kommunal regi, landstingsregi eller statlig regi och att
privatisering av savél lokala och regionala som nationella kollektiv-
trafikforetag ska motverkas.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att 6ka samordningen av det samhallshetalda
trafikutbudet for att forbattra kollektivtrafiken pa landsbygden.
Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att staten bor stimulera de regionala trafikhu-
vudmannen till forsok med en utokad anropsstyrd kollektivtrafik.
Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att regeringen bor utreda vilka ytterligare
atgarder som kravs for att helt miljoanpassa kollektivtrafiken.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att det bér genomféras ett fullskaligt forsok
med klimattaxa, dvs. avgiftsfri kollektivtrafik, i storstad och ett gles-
bygdslan samt att forskarstod kopplas till férsdken.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att forskningen som kopplas till klimattaxa-
forsoket bl.a. ska studera effekterna utifrdn ett genusperspektiv,
utifran regionalpolitiska konsekvenser och trafiksakerhet och utifran
hur klimattaxan paverkar arbetsutbudet.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att regeringen bor avséatta medel till lokal
spartrafik.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att regeringen bor avsétta medel till lokala
sparfordon.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att Vagverket bor fa i uppdrag att genomfora
tva forsok med BRT i Sverige och att medel bor tas fran Vagver-
kets anslag for riktade satsningar till kollektivtrafiken.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att regeringen bor avsatta medel till riktade
satsningar till kollektivtrafik som kan anvéndas till BRT-bussar, han-
dikappanpassning och forbattrade miljoer vid stationerna.



59.

61.

62.

63.

64.

67.

69.

75.

76.

77.
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Riksdagen tillk&nnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att préva forutsattningarna for att avbryta
avregleringen, bolagiseringen och konkurrensutsattningen av gods-
och persontrafiken pa jarnvag.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att SJ AB ska ha fortsatt ensamrétt till stom-
linjerna, men ocksad ha en skyldighet att genom trafikeringsplikt
uppratthalla en val fungerande kollektivtrafik pa jarnvag i hela landet.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att utveckla ett helhetsansvar och tydligare
krav pd samordning for den interregionala och regionala persontra-
fiken pa jarnvag.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att ansvaret for stationsbyggnaderna ska flyt-
tas fran Jernhusen AB till Banverket.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att riksdagen bor ge regeringen i uppdrag att
utreda mojligheten och forutséattningarna for skapandet av ett “resan-
derad”.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att staten bor anvénda sig av sin optionsréatt
att efter 2010 I6sa ut A-Train som operatér pa Arlandabanan och
att Banverket Overtar ansvaret for jarnvagsstrackan.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfdrs i motionen om att regeringen i regleringsbrev till Banverket
bor papeka att miljo- och jamstalldhetsperspektivet alltid ska analy-
seras och bevakas i planering och investeringar som leder till en
regionforstoring.

Riksdagen tillk&nnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att sjotrafiken till och fran Gotland ska betrak-
tas som ett statligt ansvar och att detta bor ligga pd Végverket.
Riksdagen tillk&nnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att sjétrafiken till och fran Gotland bor
anvanda teknik som i storsta mojligaste man reducerar utslapp till
vatten och luft.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att det s snart det &r majligt bor inforas ett
vagpris till Gotland.

2009/10:T444 av Agneta Gille (s):

Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att i infrastrukturplaneringen studera forutsattningarna for att
forandra avtalsvillkoren med A-Train AB.
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2009/10:T456 av Agneta Gille m.fl. (s):

Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om behovet av en gemensam jarnvégspolitik for EU.

2009/10:T466 av Christer Engelhardt (s):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att se Over mojligheterna att anldgga en kryssningskaj i Visby.

2009/10:T486 av Olle Thorell m.fl. (s):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att i infrastrukturplaneringen studera forutséattningarna for
finansiering av tagstrackan Uven.

2009/10:T490 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp):

7. Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att SJ:s uppdrag bor dndras s att det omfat-
tar att bedriva den tagtrafik som behovs for att nd klimatmalen och
de transportpolitiska malen.

10. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att regeringen bor gora en 6versyn av Riks-
trafikens trafikavtal utifran ett jamstalldhetsperspektiv.

2009/10:T532 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp):

15.  Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att miljdanpassa driften av Gotlandsfarjorna
genom en Gvergang till biogas.

16. Riksdagen tillk&nnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att det bor undersékas hur hastigheten pa
vissa avgangar till och fran Gotland skulle kunna sankas for att
minska klimatpaverkan.

17.  Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfdrs i motionen om att ansvaret for Gotlandstrafiken bor flyttas
frén Rikstrafiken till Vagverket.

18.  Riksdagen tillk&nnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att riva upp regeringens beslut om att avre-
glera farjetrafiken till Gotland.

2009/10:T534 av Peter Pedersen m.fl. (v):

2. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att oka den sociala héllbara utvecklingen
genom att inrikta trafikpolitiken for personer med funktionsnedsétt-
ning.



12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.
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Riksdagen tillk&nnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att inrikta trafikpolitiken sa att de som bor
pa Gotland behandlas likvardigt med de boende i andra delar av
landet.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att starka den sociala héllbara utvecklingen
genom generella satsningar for okad kollektivtrafik och darmed
starka laginkomsttagares, personers med utlandsk bakgrund, barns
och ungdomars resande.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att starka den sociala héllbara utvecklingen
genom okad kollektivtrafik for ménniskor i storstader och storre
stader.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att starka den sociala héllbara utvecklingen
genom okad kollektivtrafik for manniskor pa landsbygden.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att regeringen snarast bor lagga fram ett for-
slag till hur man kan sékerstélla att méalet om att transportsystemet
ska vara tillgangligt nas snarast mojligt.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att regeringen bor avsétta medel for att oka
tillgangligheten for personer med funktionsnedsattning i kollektiv-
trafiken.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att regeringen bor utreda kostnad och genom-
forande av en lagdndring om att egenavgifterna ska motsvara nor-
mala resekostnader med allménna féardmedel.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfdérs i motionen om att Socialstyrelsen bér ha den 6vergripande
tillsynen &ver fardtjansten och riksfardtjansten och lansstyrelserna
det direkta ansvaret.

Riksdagen tillk&nnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att beslutet om fardtjanst dven ska gélla for
ledsagare.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att en fardtjanstberattigad person far ta med
medresendrer och att detta bor regleras i de tva fardtjanstlagarna.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att oka den sociala héllbara utvecklingen
med utdkad jarnvagstrafik.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att det s snart som mojligt infors ett vagpris
till och fran Gotland.
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23.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att det statliga ansvaret for Gotlandstrafiken
bor ligga pa Vagverket, som redan i dag har hand om annan farje-
trafik som ses som en férlangning av andra vagar.

2009/10:T535 av Peter Pedersen m.fl. (v):

9.

10.

12.

13.

Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att ansvaret for jarnvagsstationerna bor dver-
foras till Banverket.

Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att regeringen bor avsatta medel till riktade
satsningar pa kollektivtrafik som kan anvandas till BRT-bussar, han-
dikappanpassning och forbattrade miljéer vid stationerna.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfdrs i motionen om att 6ka jamstalldheten med utokad kollektiv-
trafik.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att 6ka jamstalldheten med utdkad jarnvégs-
trafik.

2009/10:T537 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp):

7.

10.

11.

12.

13.

Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att Sverige bor ansluta sig till EU:s nya buss-
direktiv, som innebar gemensamma krav vid upphandling.
Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att Banverket bor fa till uppgift att bygga
upp ett nationellt kompetenscentrum som kan fungera som en
motor vid sparvagsutbyggnaden runt om i landet.

Riksdagen tillk&nnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att SJ bor ges ett tydligare uppdrag i fraga
om att verka for att de transport- och klimatpolitiska mélen uppnas
och att tagtrafiken uppratthalls och utvecklas.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att SJ bor fa en fortsatt ensamrétt till trafiker-
ing i interregional trafik.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att Banverket bor fa i uppdrag att dverta de
ansvarsomraden som Jernhusen har i dag.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anfors i motionen om att det bor skrivas in i SJ:s bolagsordning att
de bor sakra tillgdngen pé fordon for higre hastigheter.
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2009/10:N388 av Tina Ehn m.fl. (mp):

19.  Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som
anférs i motionen om behovet av utbyggnad av tagtrafiken Gver
hela landet och om att i dvrigt gynna kollektiva och koldioxidneut-
rala fardmedel.
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Regeringens lagforslag

1 Forslag till lag om kollektivtrafik

Hirigenom foreskrivs féljande.

1 kap. Allmiinna bestimmelser
Lagens tillimpningsomrade m.m.

1§ Denna lag innehaller bestimmelser om

1. ansvar for regional kollektivtrafik och organisering av regionala
kollektivtrafikmyndigheter,

2. uppgifter och befogenheter fér dem som &r behériga myndigheter
enligt Europaparlamentets och rédets férordning (EG) nr 1370/2007 av
den 23 oktober 2007 om kollektivirafik pa jarnvig och vig och om
upphivande av radets forordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr
1107/70" (EU:s kollektivtrafikforordning) samt

3. allminna krav pa kollektivtrafikforetag,
allt i fraga om trafik pa vég, jarnvdg, sparvidg och tunnelbana.

2§ I EU:s kollektivtrafikférordning finns bestimmelser om behoriga
myndigheters mojligheter att vidta atgérder for att tillgodose behovet av
kollektivtrafik pd ett sitt som &r forenligt med Europeiska unionens
bestaimmelser om statligt stod.

3§ I lagen (2007:1091) om offentlig upphandling och lagen
(2007:1092) om upphandling inom omradena vatten, energi, transporter
och posttjdnster finns bestimmelser som ér tillimpliga pa upphandling av
kollektivtrafiktjénster i vissa fall.

48§ I lagen (1979:558) om handikappanpassad kollektivtrafik finns
bestimmelser om hur kollektivtrafik ska anpassas med hénsyn till rese-
nérer med funktionshinder.

Definitioner

58§ I denna lag avses med allmdn trafikplikt, avtal om allmdn trafik,
ensamridtt, kollektivtrafik och kollektivtrafikforetag detsamma som i EU:s
kollektivtrafikforordning.

6 § Idenna lag avses med regional kollektivtrafik: sadan kollektivtrafik

som
1. d4ger rum inom ett }an eller,

'EUT L 315, 3.12.2007, 5. 1 (Celex 32007R1370).
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2. om den striacker sig ¢ver flera l4n, med avseende pd trafikutbudet
huvudsakligen &r dgnad att tillgodose resendrernas behov av arbets-
pendling eller annat vardagsresande och som med hansyn till sitt faktiska
nyttjande tillgodoser ett saddant behov.

2 kap. Regional kollektivtrafik
Ansvar inom ett lin

1§ Landstinget och kommunerna inom ett 14n ansvarar gemensamt for
den regionala kollektivtrafiken, om inte annat foljer av andra eller tredje
stycket. Landstinget och kommunerna far dock komma Gverens om att
antingen landstinget eller kommunerna ska bira ansvaret.

I Stockholms lédn ansvarar landstinget ensamt for den regionala kollek-
tivtrafiken, om inte landstinget och kommunermna kommer 6verens om att
gemensamt ansvara for denna trafik eller om att endast kommunerna ska
béra ansvaret.

I Gotlands 14n ansvarar kommunen for den regionala kollektivtrafiken.

Den eller de som ansvarar for kollektivtrafiken enligt forsta—tredje
styckena ansvarar ocksd for persontransporter enligt lagen (1997:736)
om fardtjinst eller lagen (1997:735) om riksfirdtjinst i1 sédana
kommuner som Overlatit sina uppgifter enligt ndgon av dessa lagar till
den regionala kollektivtrafikmyndighet som avses i 2 §.

Regional kollektivtrafikmyndighet

2 § 1varje lin ska det finnas en regional kollektivtrafikmyndighet.

I de lin ddr kommunerna och landstinget gemensamt bér ansvaret for
den regionala kollektivtrafiken ska den regionala kollektivtrafikmyndig-
heten organiseras som ett kommunalférbund. Detsamma giller 1 de ldn
dir kommunerna ensamma bdr ansvaret for den regionala kollektiv-
trafiken.

I fall som sigs i andra stycket far de som ansvarar for den regionala
kollektivtrafiken i linet komma Sverens om att organisera den regionala
kollektivtrafikmyndigheten som en gemensam ndmnd i stillet for som ett
kommunalférbund.

I de lin dér landstinget ensamt bér ansvaret for den regionala kollek-
tivtrafiken #r landstinget regional kollektivtrafikmyndighet.

I Gotlands 14n dr kommunen regional kollektivtrafikmyndighet.

3§ I fraga om gemensam ndmnd géller vad som foéreskrivs i kom-
munallagen (1991:900). Detsamma giller i friga om kommunalférbund
om inte annat foljer av 4-7 §§.

4§ Om enighet inte kan uppnas om forbundsordningen for kommunal-
forbund som avses i 2 § eller om 4ndring av férbundsordningen eller om
vem som ska vara ordférande i férbundets beslutande forsamling eller
styrelse, beslutar regeringen i dessa fragor. Vid oenighet i de avseenden
som anges i 5 eller 6 § giller dock vad som sdgs dir, om inte annat fljer
av74§.

2009/10:TU21

69



2009/10:TU21

70

BILAGA 2  REGERINGENS LAGFORSLAG

5§ Om enighet inte kan uppnés i friga om hur antalet ledaméter och
ersittare i ett kommunalforbunds beslutande forsamling ska fordelas
mellan landstinget och kommunerna i ldnet, ska landstinget utse hélften
och kommunemna tillsammans hilften. Antalet ledaméter och ersdttare
som varje kommun ska utse bestdms av ldnsstyrelsen i forhéllande till
folkmingden i kommunerna vid ingéngen av det r nér val av forbunds-
fullméktige forrdttas. Varje kommun ska dock utse minst en ledamot och
en ersdttare.

6§ Om inte enighet uppnas i fradga om sittet att fordela underskott i
forbundsverksamheten mellan medlemmarna i ett kommunalforbund, ska
landstinget tdcka halften av underskottet och kommunemna i ldnet till-
sammans resten. Varje kommuns skyldighet att tillhandahélla medel ska
bestdimmas i forhéllande till det trafikarbete som har lagts ned i kom-
munen under verksamhetsaret.

7§ Om det finns synnerliga skil, far regeringen meddela foreskrifter
eller i sirskilt fall besluta om undantag frén 5 eller 6 §. Regeringen far
meddela sddana foreskrifter respektive fatta sddant beslut efter fram-
stillning av ett landsting, en kommun som inte tillhor ett landsting eller
minst en tredjedel av de kommuner i ett visst 1in som tillhor ett lands-
ting, om de ansvarar for kollektivtrafiken enligt 1 §. Beslut om undantag
far forenas med sérskilda villkor.

Trafikforsorjningsprogram
Den regionala kollektivtrafikmyndighetens ansvar

8§ Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska regelbundet i ett
trafikforsérjningsprogram faststdlla mél for den regionala kollektiv-
trafiken. Programmet ska vid behov uppdateras.

Samrad

9§ Det regionala trafikforsorjningsprogrammet -ska uppréttas efter
samrad med motsvarande myndigheter i angridnsande lin.

Samréd ska dven ske med Svriga berorda myndigheter, organisationer,
kollektivtrafikforetag samt foretrddare f6r néringsliv och resendrer. I de
fall ett landsting ensamt ar regional kollektivtrafikmyndighet ska samrad
dven ske med kommunerna i ldnet.

Ndrmare om innehdllet i regionala trafikforsérjningsprogram

10 § Ett regionalt trafikforsoérjningsprogram ska innehdlla en redo-
visning av

1. behovet av regional kollektivtrafik i linet samt mal for kollektiv-
trafikforsorjningen,
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2. alla former av regional kollektivtrafik i linet, bide trafik som
bedéms kunna utforas pd kommersiell grund och trafik som myndigheten
avser att ombesorja pd grundval av allmén trafikplikt,

3. atgarder for att skydda miljon,

4. tidsbestimda mal och atgérder for anpassning av kollektivtrafik med
hinsyn till behov hos personer med funktionsnedséttning,

5. de bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgingliga for alla
resendérer, samt

6. omfattningen av trafik enligt lagen (1997:736) om firdtjanst och
lagen (1997:735) om riksfardtjénst och grunderna for prisséttningen for
resor med sadan trafik, i den mén uppgifter enligt dessa lagar har 6ver-
latits till den regionala kollektivtrafikmyndigheten.

En kommuns uppgifter i vissa fall

11§ Varje kommun ska regelbundet i ett trafikforsérjningsprogram
ange omfattningen av trafik enligt lagen (1997:736) om firdtjanst och
lagen (1997:735) om riksfardtjanst och grunderna fér prissittningen for
resor med sddan trafik, i den mén kommunen inte Sverlatit sina uppgifter
enligt dessa lagar till den regionala kollektivtrafikmyndigheten.
Kommunen ska anta programmet efter samrdd med den regionala
kollektivtrafikmyndigheten och, i forekommande fall, landstinget.

Ovriga uppgifter for den regionala kollektivtrafikmyndigheten

12 § Efter 6verenskommelse med landstinget eller en kommun i lénet
far den regionala kollektivtrafikmyndigheten upphandla persontransport-
och samordningstjinster f6r sddana transportindamal som kommunerna
eller landstinget ska tillgodose samt samordna sadana transporttjénster.

13§ Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska verka for att den
regionala kollektivtrafiken &r tillginglig for alla resendrsgrupper.

14§ Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska verka for en
tillfredsstillande taxiforsorjning i ldnet.

Bemyndigande

15§ Regeringen far efter framstillning av en regional kollektivtrafik-
myndighet, ett landsting eller en kommun meddela foreskrifter om
samverkan i frdga om trafik mellan regionala kollektivtrafikmyndigheter
i olika lan.
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3 kap. Befogenheter for behoriga myndigheter enligt EU:s kollektiv-
trafikforordning

Beslut om allmin trafikplikt

1§ Den regionala kollektivtrafikmyndigheten dr behorig lokal myndig-
het enligt EU:s kollektivtrafikférordning och fattar beslut om allmin
trafikplikt inom lénet.

En regional kollektivirafikmyndighet far dven, efter verenskommelse
med en eller flera andra sidana myndigheter, fatta beslut om allméin
trafikplikt inom myndigheternas gemensamma omrade.

Ett beslut enligt denna paragraf far endast avse regional kollektivtrafik.

Overlimnande av befogenheter

2§ En regional kollektivtrafikmyndighet far efter beslut av den
beslutande forsamlingen Gverlimna befogenheten att ingd avtal om
allman trafik till ett aktiebolag. Om den regionala kollektivtrafikmyndig-
heten 4r en gemensam niamnd, §verlimnas befogenheten efter sam-
stdimmiga beslut av fullmaktige i var och en av de kommuner och, i fore-
kommande fall, det landsting som samverkar i nimnden.

Mpyndigheten fir i samma ordning som foreskrivs i forsta stycket dven
Overldmna sin befogenhet att ingd avtal om allmén trafik till en kommun
inom lénet i friga om kollektivtrafik som bedrivs inom denna kommuns
omréde, inklusive trafik lings eventuella utgdende linjer som stricker sig
in 1 angrinsande kommuner.

En regional kollektivtrafikmyndighet som 6verlimnar sin befogenhet
enligt forsta stycket far i samma ordning &ven 6verldmna sina befogen-
heter att upphandla och samordna tjinster enligt 2 kap. 12 § till aktie-
bolaget.

Avtal om allmiin trafik

3§ Ett avtal om allmén trafik som ingds av en regional kollektivtrafik-
myndighet eller av den till vilken befogenhet 6verlimnats enligt 2 § ska
grunda sig pa ett beslut om allmin trafikplikt enligt 1 §. Ett sddant avtal
far inte ingds for en ny avtalsperiod utan att ett nytt beslut om allmin
trafikplikt fattats.

Forbud mot ensamriitt

4§ Ensamritt fir inte medges som motprestation for fullgérande av
allmin trafikplikt.

4 kap. Krav pé Kollektivtrafikforetag
Anmiilningsskyldighet

1§ Ett kollektivtrafikforetag som har for avsikt att pd kommersiell
grund bedriva kollektivtrafik ska anmila detta till berérd regional
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kollektivtrafikmyndighet. Detsamma giller nér ett kollektivtrafikfSretag
avser att upph6ra med att bedriva sidan trafik.

Om anmélan berdr trafik i fler 4n ett 14n, ska den mottagande kollek-
tivtrafikmyndigheten informera dvriga berérda myndigheter.

Gemensamt system for trafikantinformation

2§ Ett kollektivtrafikforetag ska limna information om sitt trafikutbud
till ett gemensamt system for trafikantinformation.

Uppfiljning och utvirdering

3§ Ett kollektivirafikforetag ska till den myndighet regeringen
bestimmer ldmma de uppgifter som behovs for att myndigheten ska
kunna folja och utvirdera utvecklingen av marknaden for kollektivtrafik.

Bemyndigande m.m.

4§ Regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer far meddela
foreskrifter om

1. skyldighet att limna information enligt 2 § och

2. uppgiftsskyldighet enligt 3 §.

Regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer meddelar fore-
skrifter om anmélningsskyldighet enligt 1 §.

5 kap. Tillsyn

1§ Den myndighet som regeringen bestimmer (tillsynsmyndigheten)
ska utdva tillsyn Gver efterlevnaden av denna lag och de foreskrifter som
meddelats med stéd av lagen.

2§ Tillsynsmyndigheten har rétt att av behdriga myndigheter enligt
EU:s kollektivtrafikforordning, av dem till vilka befogenhet 6verlimnats
enligt 3 kap. 2 § och av kollektivtrafikforetag pa begiran fa sidana
upplysningar och ta del av sddana handlingar som behovs for tillsynen.

Forelidgganden och forbud

3§ Tillsynsmyndigheten far meddela de foreldgganden och forbud som
behdvs for att denna lag och foreskrifter meddelade med stod av lagen
ska efterlevas.

Ett beslut om féreldggande eller forbud far forenas med vite.

6 kap. Overklagande

1§ Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska delge beslutet om
allman trafikplikt enligt 16 § forsta stycket och 17 § forsta stycket
delgivningslagen (1970:428).
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2§ Den regionala kollektivtrafikmyndighetens beslut om allmin
trafikplikt far overklagas hos allmén forvaltningsdomstol av den som pé
kommersiell grund tillhandahaller eller avser att tillhandah&lla kollektiv-
trafiktjénster som berors av trafikplikten.

3§ Tillsynsmyndighetens beslut i enskilt fall enligt denna lag far over-
klagas hos allmén forvaltningsdomstol.

4 § Provningstillstand krivs vid 6verklagande till kammarritten.

5§ Ett beslut enligt denna lag giller omedelbart, om inte ndgot annat
anges i beslutet.

1. Denna lag trider i kraft den 1 januari 2012.

2. Genom lagen upphivs lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektiv
persontrafik.

3. Trafikforsorjningsprogram som avses i 2 kap. 8 och 11 §§ ska
upprittas senast den 1 oktober 2012.

4. Ett avtal om allmén trafik far trots vad som foreskrivs i 3 kap. 3 §
ingés utan att grunda sig pa ett beslut om allmin trafikplikt, om till-
delningsbeslut har fattats fore den 1 juli 2012 och upphandlingen
inleddes innan lagen tradde i kraft.
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2 Forslag till lag om &ndring i lagen (1995:1649) om

byggande av jérnvig

Hirigenom foreskrivs att 5 kap. 3 § lagen (1995:1649) om byggande

av jirnvig ska ha f6ljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Trafikverket och kommuner far
overklaga linsstyrelsens beslut.
Kommuner, trafikhuvudmdn enligt
lagen (1997:734) om ansvar for
viss kollektiv persontrafik och
regionplaneorgan enligt 7 kap.
plan- och bygglagen (1987:10) far
6verklaga Trafikverkets beslut.

5 kap.
§P

Foreslagen lydelse

Trafikverket och kommuner far
Overklaga ldnsstyrelsens beslut.
Kommuner, regionala kollektiv-
trafikmyndigheter  enligt lagen
(2010:000) om kollektivtrafik och
regionplaneorgan enligt 7 Kkap.
plan- och bygglagen (1987:10) far
Overklaga Trafikverkets beslut.

Denna lag trider i kraft den 1 januari 2012.

! Senaste lydelse 2010:93.
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3 Forslag till lag om éndring i lagen (1997:735) om

riksfardtjanst

Hirigenom foéreskrivs i fraga om lagen (1997:735) om riksférdtjdnst

dels att 10 § ska upphora att gilla,

dels att 2—4 §§ och 13 § ska ha f6ljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Med lanstrafikansvariga och
trafikhuvudman avses i denna lag
detsamma som 1 lagen (1997:734)
om ansvar for viss kollektiv per-
sontrafik.

Foreslagen lydelse

2§

Med dem som ansvarar for
kollektivtrafik i ldnet och regional
kollektivtrafikmyndighet avses i
denna lag detsamma som i lagen
(2010:000) om kollektivtrafik.

Kommunens uppgifter enligt denna lag fullgérs av den eller de
nimnder som kommunfullmiktige bestimmer.

Kommunen far, efter Gverens-
kommelse med landstinget, om det
hor till de ldnstrafikansvariga,
Overlata sina uppgifter enligt
denna lag till trafikhuvudmannen i
linet. Uppgifterna far overlatas
dven om trafikhuvudmannen dr ett
aktiebolag.

Kommunen far, efter Gverens-
kommelse med landstinget, om det
hér till dem som ansvarar for
kollektivtrafiken i ldnet, Overlata
sina uppgifter enligt denna lag till
den regionala kollektivtrafik-
myndigheten i linet.

4§
Riksférdtjanst far anlitas av den som efter anstkan har fatt tillstand till

det.

Fragor om tillstind provas av
kommunen dir den sokande dr
folkbokford eller, om kommunens
uppgifter enligt denna lag Gver-
latits  till trafikhuvudmannen i

Frigor om tillstind provas av
kommunen dir den sokande iar
folkbokford eller, om kommunens
uppgifter enligt denna lag Gver-
latits till den regionala kollektiv-

lanet, av trafikhuvudmannen (till-  trafikmyndigheten i ldnet, av
standsgivaren). denna  myndighet  (tillstinds-
givaren).
13§

Tillstandsgivarens beslut enligt
denna lag far Overklagas hos
allmdn forvaltningsdomstol. Ndr
ett aktiebolag dr tillstandsgivare
skall bolaget ddrvid vara den
enskildes motpart. Prévnings-

! Senaste lydelse 2006:1115.

Tillstandsgivarens beslut enligt
denna lag fir Overklagas hos
allmén forvaltningsdomstol.
Provningstillstdnd krévs vid over-
klagande till kammarrétten.
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tillstdnd krévs vid Overklagande
till kammarrétten.

Denna lag trader i kraft den 1 januari 2012.
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4 Forslag till lag om éndring i lagen (1997:736) om

fardtjanst

Hirigenom foreskrivs i frAga om lagen (1997:736) om férdtjanst

dels att 13 § ska upphora att gilla,

dels att 2, 4-6, 11 och 16 §§ ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

2§

Med ldnstrafikansvariga och
trafikhuvudman avses i denna lag
detsamma som 1 lagen (1997:734)
om ansvar for viss kollektiv
persontrafik.

Med dem som ansvarar for
kollektivtrafiken i ldnet och regio-
nal kollektivtrafikmyndighet avses
i denna lag detsamma som i lagen
(2010:000) om kollektivtrafik.

4§

Kommunens uppgifter enligt denna lag fullgérs av den eller de
ndmnder som kommunfullmiktige bestimmer.

Kommunen fér, efter Overens-
kommelse med landstinget, om det
hor till de Ildnstrafikansvariga,
overldta sina uppgifter enligt
denna lag till frafikhuvudmannen i
lanet. Uppgifterna far dverlatas
dven om trafikhuvudmannen dr ett
aktiebolag.

Har en kommun &verlatit sina
uppgifter till en trafikhuvudman
ansvarar trafikhuvudmannen, sa-
vitt giller kommuninvénarna, for
att fardtjanst anordnas inom kom-
munen och, om det finns sérskilda
skdl, mellan kommunen och en
annan kommun. Vidare far trafik-
huvudmannen for invénare i kom-
munen anordna fardtjdnst ocksa i
eller mellan andra kommuner.

Kommunen far, efter Overens-
kommelse med landstinget, om det
hor till dem som ansvarar for
kollektivtrafiken i ldnet, Overlata
sina uppgifter enligt denna lag till
den  regionala  kollektivtrafik-
myndigheten i linet.

5§

Har en kommun &verlétit sina
uppgifter till en regional kollek-
tivtrafikmyndighet ansvarar myn-
digheten, savitt giller kommun-
invénarna, for att fardtjanst anord-
nas inom kommunen och, om det
finns sédrskilda skil, mellan kom-
munen och en annan kommun.
Vidare far den regionala kollek-
tivtrafikmyndigheten for invanare i
kommunen anordna firdtjanst
ocksa i eller mellan andra kom-
muner.

6§
Fardtjinst far anlitas av den som efter ansokan har fatt tillstand till det.

Fragor om tillstdind provas av
kommunen dir den sokande &r

! Senaste lydelse 2002:37.
% Senaste lydelse 2006:1114.

Fragor om tillstind prévas av
kommunen dir den sokande &r



folkbokford, eller, om kommunens
uppgifter enligt denna lag over-
latits till trafikhuvudmannen i
ldnet, av trafikhuvudmannen (till-
standsgivaren).
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folkbokford, eller, om kommunens
uppgifter enligt denna lag Over-
latits till den regionala kollektiv-
trafikmyndigheten 1 ldnet, av
denna  myndighet  (tillstands-
givaren).

11§

Ar en kommun tillstindsgivare, bestims grunderna for avgifterna av

kommunen.

Ar en trafikhuvudman tillstands-
givare, bestdims grundermna for
avgifterna av

1. kommunerna och landstinget i
linet, om de dr Ildnstrafik-
ansvariga, eller

2. enbart kommunerna 1 linet,
om de dr ldnstrafikansvariga och
om Overenskommelse om detta har
triffats med landstinget, om det
hor till de linstrafikansvariga.

De kommuner som inte har
Overlitit sina uppgifter enligt
denna lag till trafikhuvudmannen
far dock inte delta i beslutet. Kan
enlighet inte uppnas om grunderna
for avgifterna, skall dessa
bestdmmas av regeringen.

Avgifterna skall vara skiliga
och far inte overstiga tillstands-
givarens sjilvkostnader.

Tillstandsgivarens beslut enligt
6-10 och 12 §§ far 6verklagas hos
allmin forvaltningsdomstol. Ndr
ett aktiebolag dr tillstandsgivare
skall bolaget ddrvid vara den
enskildes moitpart. Provnings-
tillstind krdavs vid Overklagande
till kammarritten.

Ar en regional kollektivtrafik-
myndighet tillstandsgivare,
bestdims grunderna for avgifterna
av

1. kommunerna och landstinget i
lanet, om de ansvarar for kollek-
tivtrafiken i ldnet, eller

2. enbart kommunerna i ldnet,
om de ansvarar for kollektiv-
trafiken i ldnet och om Overens-
kommelse om detta har triffats
med landstinget, om det hor till
dem som ansvarar for kollektiv-
trafiken i ldnet.

De kommuner som inte har
Overlatit sina uppgifter enligt
denna lag till den regionala
kollektivtrafikmyndigheten far
dock inte delta 1 beslutet. Kan
enighet inte uppnds om grunderna
for avgifterna, ska dessa bestim-
mas av regeringen.

Avgifterna ska vara skiliga och
far inte Overstiga tillstandsgivarens
sjdlvkostnader.

16 §

Tillstandsgivarens beslut enligt
6-10 och 12 §§ far dverklagas hos
allmén férvaltningsdomstol. Prov-
ningstillstand krdvs vid Over-
klagande till kammarritten.

Denna lag trider i kraft den 1 januari 2012.

? Senaste lydelse 2006:1114.
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5 Forslag till lag om dndring 1 yrkestrafiklagen
(1998:490)

Hirigenom foreskrivs i friga om yrkestrafiklagen (1998:490)'

dels att 2 kap. 16-17 §§ och 7 kap. 1 § ska upphéra att gilla,

dels att rubriken ndrmast fore 2 kap. 16 § ska utga,

dels att 1 kap. 2 §, 2 kap. 1 § och 7 kap. 2 § ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

1 kap.

2§

Fordonsbegreppen i denna lag har samma betydelse som i lagen

(2001:559) om végtrafikdefinitioner.

Med trafikhuvudman avses i
denna lag detsamma som i lagen
(1997:734) om ansvar for viss
kollektiv persontrafik.

Med regional kollektivtrafik-
myndighet avses i denna lag det-
samma som 1 lagen (2010:000) om
kollektivtrafik.

2 kap.

1§

Yrkesmaissig trafik far drivas endast av den som har trafiktillstdnd.

En trafikhuvudman far utan sdr-
skilt tillstand inom ldnet driva
sadan linjetrafik som inte beror
nagot annat ldn. Trafikhuvud-
mannen far anlita nagon annan for
att utfora sadan trafik. Den som
utfor trafiken skall ha tillstand till
yrkesmissig trafik for person-
transporter.

En regional  kollektivtrafik-
myndighet far driva linjetrafik
utan sdrskilt tillstand. Myndig-
heten far anlita ndgon annan for att
utfora sadan trafik. Den som utfor
trafiken ska ha tillstand till yrkes-
missig trafik for persontrans-
porter.

7 kap.

Transportstyrelsens  beslut i
fragor om taxitrafik, bestdillnings-
trafik med buss och godstrafik far
Overklagas hos allmédn forvalt-
ningsdomstol.

§

Transportstyrelsens  beslut i
fragor om yrkesmdssig trafik far
overklagas hos allmidn forvalt-
ningsdomstol.

Denna lag trdder i kraft den 1 januari 2012.

! Senaste lydelse av

2 kap. 16 § 1998:491

2 kap. 17 § 2009:1356

7 kap. 1 § 2009:1356.

? Senaste lydelse 2001:572.
? Senaste lydelse 2009:1356.
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6 Forslag till lag om 4ndring i jirnvigslagen (2004:519)

Hérigenom foreskrivs i friga om jarnvigslagen (2004:519)"

dels att 4 kap. 1 a § samt 5 kap. 2 b, 5 och 6 §§ ska upphoéra att giilla,
dels att rubrikerna narmast fore 5 kap. 5 och 6 §§ ska utg4,

dels att 4 kap. 3 § ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

4 kap.

Regeringen eller den myndighet
som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifier om den redo-
visningsskyldighet som avsesi 1 §
och den skyldighet att limna upp-
gifter somavses il a .

3§

Regeringen eller den myndighet
som regeringen bestdmmer fér
meddela foreskrifter om den redo-
visningsskyldighet som avses i

1§.

Denna lag trader i kraft den 1 januari 2012.

! Senaste lydelse av

4 kap. 1 a § 2009:694 rubriken ndrmast fore 5 kap. 5 § 2009:694
5 kap. 2 b § 2009:694 rubriken ndrmast fére S kap. 6 § 2009:694

S kap. 5 § 2009:694
S kap. 6 § 2009:694.
? Senaste lydelse 2009:694.
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7 Forslag till lag om dndring i lagen (2006:1116) om
information till passagerare m.m.

Hérigenom foreskrivs att 1 § lagen (2006:1116) om information till
passagerare m.m. ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

1§

Denna lag giller for den som utfor transporter av passagerare i linje-
trafik med buss eller som utfér motsvarande trafik med tdg, tunnelbana
eller sparvagn (transportor). Begreppet linjetrafik har samma innebsrd
som 1 1 kap. 3 § 1 i yrkestrafiklagen (1998:490).

I de fall da trafiken organiseras
av en trafikhuvudman enligt lagen
(1997:734) om ansvar for viss
kollektiv persontrafik giller lagens
bestimmelser om transportér i
stillet betrdffande Awvudmannen,
dven om denne inte sjilv utfor
trafiken.

I de fall da trafiken organiseras
av en regional kollektivtrafik-
myndighet enligt lagen (2010:000)
om kollektivtrafik giller lagens
bestdimmelser om transportdr i
stillet betraffande myndigheten,
dven om denne inte sjilv utfor
trafiken.

Lagen giller inte for den som utfor trafik med museijamvigsfordon

eller liknande trafik.

Denna lag trdder i kraft den 1 januari 2012.
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8 Forslag till lag om dndring i lagen (2009:47) om vissa
kommunala befogenheter

Hirigenom foreskrivs att 3 kap. 3 § lagen (2009:47) om vissa
kommunala befogenheter ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

3 kap.

Kommunala aktiebolag far ingd
avtal med trafikhuvudmdn om att
utfora lokal och regional linjetrafik
med buss samt motsvarande trafik
med tig, tunnelbana eller spar-
vagn.

Med trafikhuvudman avses det-
samma som i lagen (1997:734) om
ansvar for viss kollektiv person-
trafik. Begreppet linjetrafik har
samma innebord som i 1 kap. 3 § 1
yrkestrafiklagen.

38

Kommunala aktiebolag far inga
avtal med regionala kollektiv-
trafikmyndigheter om att utfora
lokal och regional linjetratik med
buss samt motsvarande trafik med
tag, tunnelbana eller sparvagn.

Med regional kollektivtrafik-
myndighet avses detsamma som i
lagen (2010:000) om kollektiv-
trafik. Begreppet linjetrafik har
samma innebdrd som i1 kap. 3 § 1
yrkestrafiklagen.

Denna lag trider i kraft den 1 januari 2012.
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Offentlig utfragning om kollektivtrafiken

En attraktiv kollektivtrafik — vagen dit?

Program

Datum: Torsdagen den 5 november 2009 kl. 09.00-12.00
Plats: Riksdagens forstakammarsal

9.00 Inledning, trafikutskottets ordférande Lena Hallengren

9.05 UIf Lundin, Utredningen om en ny kollektivtrafiklag — ”Hur ska kol-
lektivtrafiken regleras?”

9.20 Charlotte Wareborn Schultz, Svensk kollektivtrafik — ”En branschge-
mensam affarsmodell for fordubblad kollektivtrafik”

9.35 Stenerik Ringqvist, kollektivtrafikexpert, RTM konsult —

"Vad ska vi ta vara pa och vad bor vi forandra inom kollektivtrafiken?”
9.50 Fréagestund

Paus

10.30 Margareta Friman, universitetslektor, Karlstads universitet — talar
Over amnet “"Resendrsperspektivet” men gor aven en internationell utblick

10.45 Anna Gronlund, forbundsdirektor Bussbranschens Riksforbund —
”Svensk bussbransch i forandring for framtiden” Henrik Dagnas, vice VD
Swebus — ”Vad kan trafikforetagen gora for 6kat resande?”

11.00 Fragestund

11.55 Avslutning, trafikutskottets vice ordforande Jan-Evert Radhstrom

Stenografiska nedteckningar

Ordférande under utfragningen var Lena Hallengren (s) och vice ordfo-
rande Jan-Evert Radhstrém.

Ordféranden: Klockan ar slagen, och jag vill bérja med att hélsa alla vél-
komna till dagens utfragning om kollektivtrafiken. Nar jag ser hur fullt det
ar i salen kan jag konstatera att intresset ar stort for den har specifika fra-
gan och sannolikt for kollektivtrafiken i sin helhet.

Jag heter Lena Hallengren och &r ordférande i trafikutskottet, och det &r
jag och vice ordférande Jan-Evert Radhstrém som haller i utfragningen. Vi
har ordnat den har utfragningen darfor att en utvecklad kollektivtrafik ar
alldeles nodvandig om vi ska klara de uppsatta mal som vi har for béade
héllbar tillvaxt och transportpolitiska mal i Stockholm och i hela landet.
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Aven om kollektivtrafikresandet har 6kat har 4ndd marknadsandelen stag-
nerat, och det &r otroligt viktigt att alla vi har med olika positioner goér
vad vi kan for att skapa en mer attraktiv kollektivtrafik.

Trafikutskottet planerar att behandla forslag fran regeringen nar det gal-
ler kollektivtrafikens reglering och ett antal motionsférslag som har dykt
upp under den allmdnna motionstiden. For att skapa bra underlag for
kloka beslut har vi ordnat den har utfragningen. Ni har ju alla sett program-
met och har det forhoppningsvis framfor er. Dér kan ni se att vi har bjudit
in ett antal intressanta personer som vi dr 6vertygade om kommer att for-
djupa véra kunskaper pad omréadet. Vi lamnar tid for fragor fran ledamo-
terna i utskottet, och jag vill med anledning av det sdga redan fran borjan
att alla uppmanas att verkligen stalla korta fragor, och de som svarar upp-
manas att ge korta och distinkta svar sd vi hinner med manga fragor.
Sedan har jag blivit ombedd att sdga att man ska stanga av sin telefon sa
att vi respekterar den har gemensamma tiden och &gnar den &t kollektivtra-
fiken och inte kanner oss storda.

Med de héar orden vill jag bérja med att ge ordet till regeringens sér-
skilda utredare av en ny lagstiftning om Kkollektivtrafiken, generaldirekto-
ren for Rikstrafiken, UIf Lundin.

UIf Lundin, utredare: Tack s mycket for inbjudan att presentera vad utred-
ningen har kommit fram till! Temat &r: Hur ska kollektivtrafiken regleras?

Ja, det beror pa, kan man siga! Vad vill man uppna, hur ska malen
uppnas och vilka problem ska man 16sa? Mina utgdngspunkter i det har
arbetet har varit att vi vill att fler ska resa kollektivt och att det ska bli en
kollektivtrafik som &r attraktiv for fler resenérer. Problemet som ska l6sas
ar att det &r en bristande utveckling av relevanta kollektivtrafikprodukter i
dagens kollektivtrafik. De medel som vi ska anvadnda ar ¢kad kundmakt,
alltsa 6kad majlighet for resenaren att sjalv paverka, och att fa in ratt driv-
krafter hos trafikforetagen som opererar pa den har marknaden. Dar ska vi
anvéanda konkurrens som ett medel. Viktiga faktorer for kollektivtrafiken,
som har tagits fram inom ramen for Koll-framat-arbetet och som ocksa har
paverkat mig, ar naturligtvis frdgorna om palitlighet, alltsad att man kom-
mer fram i tid, enkelhet, alltsd att man enkelt kan forstd information och
hitta det man soker, anvandbarhet, alltsd att kollektivtrafikprodukten ska
tillgodose resendrens behov, och mervardet, alltsd att man kan spara
pengar eller fa tid till annat om man anvénder kollektivtrafiken. Viktigt att
behalla nar man reglerar kollektivtrafiken ar de effekter som vi har fatt
genom tidigare regleringar, alltsa trafiksamordning, tidtabeller och biljetter
och helhetsperspektivet, alltsd natverk och kvalitet. Hur ska det da g till
nar man ska reglera och skapa en ny kollektivtrafiklag? Som jag ser det &r
det de har sakerna som man behéver reglera pa kollektivtrafikmarknaden:
Tilltrade till marknaden — ska det vara begrénsat eller helt dppet? Vilka
krav ska vi stilla pd trafikforetagen som agerar pd en marknad? Hur ska
ratten att ingripa p& marknaden, for att erbjuda billigare och mer frekventa
transporter eller transporter med hogre kvalitet, se ut? Hur ska processen
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for tilldelning av avtal om allmén trafik se ut? Hur ska avtalsformerna
vara? Om vi ocksa ska ha samordning med den sarskilda kollektivtrafiken
kan det ocksd behdva regleras. Sedan ar det resendrernas rattigheter och
skyldigheter som ska regleras.

Med utgéngspunkt fran det har har jag tagit fram ett forslag till en ny
kollektivtrafiklag. Forslaget innehéller i kapitel 2-3 vad en kollektivtrafik-
ansvarig myndighet ska ha for uppgift. Kapitel 4 handlar om ett dppnare
marknadstilltrdde och hur det ska organiseras, och i kapitel 5-7 beskrivs
hur en 6kad samordning av den allménna och sarskilda kollektivtrafiken
skulle kunna organiseras. Lagen &r ett samlat ansvar for all kollektivtrafik.
Forslaget innebér helt enkelt att den lag vi har i dag om ansvar for viss
kollektiv persontrafik upphavs och ersétts av en helt ny lag. Reglerna om
fardtjanst, riksfardtjanst, ersattning for sjukresor och handikappanpassning
overfors till en ny lag. Kollektivtrafiken stérks i den fysiska planeringen
genom att vi gor vissa andringar i plan- och bygglagen. Ansvaret for skol-
resorna andras genom att skollagen andras. Linjetrafiktillstind tas bort och
det blir lite 6kade krav pa sakerhet genom att yrkestrafiklagen dndras. Sam-
hallets roll forandras. Som jag ser det blir samhallets roll att satta mal och
sakerstélla kollektivtrafiken men ocksa att varna marknaden, som ska fin-
nas aven pa det lokala och regionala planet. Samhallet maste kunna
ingripa pa den har marknaden, for vi vet att inte mer n kanske halva mark-
naden Gver huvud taget & mojlig att bedriva pd nagot slags kommersiell
grund. Alltsd behovs det ett samhallsingripande for att tillforsakra att det
finns en god kollektivtrafik. Man ska ocksa fran samhallets sida se till att
tillforsakra att det finns vissa gemensamma funktioner, till exempel termi-
naler. Man ska varna kollektivtrafiken i den fysiska planeringen s att man
kan starka forutsattningarna for kollektivtrafiken. Sedan &r det vissa krav
p& samordning och normgivning som samhallet maste stélla.

Nar det géller vad en kollektivtrafikmyndighet ska gora och vara fore-
slar jag att det ska vara en kommunal fréga. Det ska vara en kommunal
fraga dar man ocksd har regional utvecklingsplanering och lanstrafikpla-
nerna, det vill sdga samverkansorgan i forsta hand, eller regioner om man
har bildat sddana. Region ar ju landsting, men har man inget sddant kan
det ocksa vara landstinget som utfor uppgiften som kollektivtrafikansvarig
myndighet. Uppgiften ar att tillforsakra att kollektivtrafik som har anknyt-
ning till lanet finns fér kommuninvanarna. Man ska bestimma nivan pa
kollektivtrafiken, och man ska préva ansokningarna om fardtjanst, sjukre-
sor och riksfardtjanst, och man ska ocksa anordna skolskjuts, fardtjanst
och sjukresor. Mitt forslag innebar att det ansvar som i dag finns pa 21
trafikhuvudman, 290 kommuner och 21 landsting samlas pd 21 kollektiv-
trafikansvariga myndigheter. Om man genomfér en regionreform kan de
bli farre. For statens del ser jag framfor mig att man samlar fragorna om
kollektivtrafik hos en nationell myndighet som far i uppgift att utvardera,
folja upp, normera och stodja. Sjalva marknadstilltradet — det &r kapitel 4 i
den har utredningen — foreslas vara ett 6ppet marknadstilltrade for buss,
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bét, spéarvag, taxi, tunnelbana och tag, medan sparvdg och tunnelbana far
undantas fran det 6ppna marknadstilltradet om den regionala myndigheten
tycker att det ar lampligare. Avtal om allmén trafik ska ingés med tjanste-
koncession som huvudprincip eller tjanstekontrakt undantagsvis. For att
reda ut om man kan och behéver ingripa pd marknaden foreslar jag att
man ska folja en process dar man faktiskt soker marknaden. Jag har for-
slag pa nagra steg som myndigheten ska ta.

Man ska uttrycka de samhalleliga malen i en trafikforklaring. Trafikfore-
tagen ska sedan fa anmala vilken trafik de avser att bedriva kommersiellt.
Den lokala kollektivtrafikmyndigheten ska vardera anmalningarna i forhal-
lande till uppsatta mal, och for de linjer dar den kommersiella marknaden
inte klarar av att uppratthalla en tillfredstillande kollektivtrafik kan man
ingripa genom att inratta en trafikplikt dar den kommersiella trafiken kom-
pletteras med en upphandlad trafik. Man anordnar en anbudsprocess som
resulterar i en tjanstekoncession som eventuellt kan kompletteras med en
ensamratt. Det har foljer en EG-forordning som finns om hur samhéllet
ska kunna ingripa pa kollektivtrafikmarknaden. Foretagen far ett storre
ansvar. Det innebar ocksa att vi maste stalla nya krav pa kollektivtrafikfo-
retagen som agerar pa den har marknaden. Naturligtvis ska man uppna de
grundlaggande kraven for trafiktillstind som Transportstyrelsen kommer
att ge i framtiden. Man ska delta i ett samordnat informations- och betalsy-
stem. Man ska ansluta sig till en dppen bokningsfunktion. Man ska stanna
for pa- och avstigning pa bytespunkter med full tillganglighet. Man ska
ocksd samordna sina anslutningar med vissa av myndigheten utpekade
bytespunkter, och man ska delta i ett samarbete for att hantera stérningar i
trafiken. Sedan ska man ha vissa regler for hur tidtabellsforandringar och
upphorande av trafik far ga till, och eventuellt ocksd krav pa miljé och
fordonens tillganglighet.

Fardtjanst med mera finns i kapitel 5, 6 och 7 i betdnkandet, och dar ar
syftet att fora in reglerna i en och samma lag och 6verféra ansvaret till en
kollektivtrafikansvarig myndighet s& att matchningen kan underlattas mel-
lan den allmanna och den sarskilda kollektivtrafiken, sa att vi utnyttjar de
resurser som finns tillgangliga pa basta sétt. Nar det géller tidsplanen for
reformen ar det tankt att de kollektivtrafikansvariga myndigheterna, som
ska finnas i varje lan, ska vara pd plats den 1 januari 2012. Det Gppna
tilltradet till marknaden sker den 1 januari 2012, men gallande avtal I6per
ut som planerat. Framat 2020 kan man vara i en situation dd man har
genomfort en reform fullt ut enligt de nya principerna.

Det var snabbt vad som ingdr i mitt forslag till hur vi ska reglera kollek-
tivtrafikmarknaden. Tack s mycket!

Ordforanden: Tack s& mycket, UIf! D& lamnar jag ordet till Charlotte Ware-
born Schultz som ska presentera Svensk kollektivtrafiks modell for en
fordubblad Kkollektivtrafik.
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Charlotte Wéareborn Schultz, Svensk kollektivtrafik: Det &r roligt att det har
kommit s mycket folk till den har hearingen, och jag uppskattar véldigt
mycket att trafikutskottet har tagit det har initiativet eftersom kollektivtra-
fikfragor &r viktiga och angelagna for valdigt manga manniskor. Man kan
kénna i det har rummet att det finns stora forvantningar i luften nér det
géller att kollektivtrafiken ska spela en mycket storre roll an vad den gor i
dag for manniskors resande och inte minst for ett hallbart samhalle.

Det ar inte s konstigt att forvantningarna finns, for det ar snart tva ar
sedan som vi i branschen presenterade vart mal for Naringsdepartementet
att fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel. | denna partnersamverkan
for fordubblad kollektivtrafik ingdr forutom vi, Svensk kollektivtrafik,
aven Svenska Bussbranschens Riksforbund, Branschféreningen Tagoperato-
rerna, Svenska Taxiforbundet och Sveriges Kommuner och Landsting. Vi
har lyckats samla hela branschen inklusive Sveriges Kommuner och Lands-
ting, vilket &r véldigt spdnnande och alldeles unikt i de hdr sammanhangen.

Det handlar om att vi under varen 2008 utarbetade en gemensam hand-
lingsplan som presenterades for infrastrukturminister Asa Torstensson vid
ett seminarium; den 12 maj tror jag att det var. Vi understrok da att vi ar
beredda att ta var del av ansvaret for att fordubbla kollektivtrafikens mark-
nadsandel forutsatt att staten fattar beslut om de nddvéandiga forutsattning-
arna for att gora det har majligt. Fran branschens sida har vi satt i gang
ett intensivt arbete i ndra samverkan med alla berdrda aktorer. Det som
triggar oss pa vagen mot fordubblingsmélet &r branschens gemensamma
vision om att kollektivtrafiken ska vara en sjélvklar del av resandet i ett
héllbart samhélle. Det handlar om att kollektivtrafiken maste bli sa bra att
det blir ett reellt alternativ for manniskor att varje dag vélja mellan en
attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik och den egna bilen. Dar &r
vi inte annu, det vet vi, men det ar dit vi ska. Det &r ingen som helst
tvekan om att tiden ar mogen for att ta nasta kliv for att ta kollektivtrafi-
ken till nasta utvecklingsniva.

Jag tror att alla i det har rummet haller med om att det efter mer 4n 30
ar kravs en moderniserad lagstiftning som skapar de ratta forutsattning-
arna. Nu finns UIf Lundins forslag, men det finns ocksé ett annat forslag.
Redan innan UIf kom i gdng med sin lagstiftningsdversyn satte vi i bran-
schen i gang ett arbete med att ta fram en modell for hur vi anser att
kollektivtrafiken bor styras och organiseras for att géra det mojligt att for-
dubbla marknadsandelen. Denna sa kallade affarsmodell for fordubblad
kollektivtrafik beskrivs i en rapport som vi har tagit fram och som presen-
terades i maj i ar. Rapporten har tagits fram av en bred branschgemensam
expertgrupp med ett tjugotal representanter for trafikhuvudmén, operatorer,
&garsidan och for branschorganisationerna. Jag som har foljt den hér pro-
cessen ser att det ar ett modigt och engagerat gang som har tagit fram det
hér forslaget och som har lyckats satta resendrernas behov framfor sina
egna organisationers behov. Det tycker jag kanns alldeles fantastiskt!
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L&t mig borja med att understryka att vi i branschen star bakom den
grundsyn som UIf Lundin presenterar i sitt betdnkande. Det handlar om att
battre utgd fran resendrernas behov i allt det vi gor i vart utvecklingsar-
bete. Det kraver att vi ger resendrerna mojlighet att valja mellan fler
tjanster och alternativ &n vad som erbjuds i dag. Det forutsatter ocksa i sin
tur en 6kad mangfald av utforare och en konkurrens dem emellan for att
Oka effektiviteten. Det har kréver i sin tur en minskad detaljreglering, och
bestallarrollen maste bli mycket mer strategisk an vad den ar i dag. Bade
UIf Lundins forslag och vart forslag innebar att nuvarande ensamratt for
trafikhuvudmannen att tillhandahélla trafik forsvinner och att marknaden
alltsa 6ppnas for konkurrens. Men det finns ocksa viktiga skillnader i upp-
fattningen om hur det har ska ga till, och jag skulle vilja ta upp tva
sadana skillnader som &r viktiga att belysa fran branschens sida och som
har ett direkt samband med den kommande lagstiftningen. Den ena skillna-
den handlar om vilka krav som man ska stalla pa planeringen av kollektiv-
trafiken. Det har ar strategiskt viktigt eftersom det ar den grund som bade
bestdllare och utforare ska utgd fran. Har menar vi att det ar valdigt vik-
tigt att dagens krav pa trafikhuvudméannens sa kallade trafikforsorjningspla-
ner skarps. Det handlar om att géra dem mer langsiktiga och mycket mer
strategiska och lata dem ha sin utgangspunkt i hur manniskors behov av
resor kommer att utvecklas och hur regioner kommer att utvecklas vad gél-
ler befolkning, naringsliv, bebyggelse och miljé. Vi kallar de hér planerna
for regionala planer for hallbart resande, eftersom vi tycker att det speglar
vad det handlar om. UIf Lundin Kkallar det for trafikforklaringar. Det ar
olika namn p& samma sak. Vi foreslar fyradriga planer med arliga uppda-
teringar. UIf Lundin foreslar endast ettariga planer, vilket enligt min
uppfattning innebér ett alldeles for kort tidsperspektiv. Det ger inte bran-
schen tillrackligt bra planeringsforutsattningar.

Vi vill ha tydliga krav pé att sjalva trafikplaneringen samordnas tydligt
med infrastrukturplaneringen och med kommunernas samhallsplanering s&
att den blir en integrerad del i planeringen. De hér regionala planerna bor
dessutom sd langt som mojligt genomforas i storre geografiska omraden
som motsvarar naturliga forstorade arbetsmarknadsregioner, vilket mycket
battre &n de gamla lansgranserna speglar dagens och morgondagens pend-
lingsmonster. Det ska ju motsvara manniskors resebehov, s klart. Det har
tycker vi att vi kan dstadkomma genom att bestillarna kopplar ihop sig
redan i dag och kommer Gverens om att genomféra en planering av det
har slaget. Har behdver vi dessutom inte invanta en ny lagstiftning for att
visa vad vi menar. Vi planerar att redan nu tillsammans med Vagverket
och Banverket genomféra en forsoksverksamhet i nagon lamplig region i
landet. Det pagar just nu intensiva diskussioner, och det finns flera regio-
ner som har visat ett stort intresse for detta. En valdigt viktig del av
planeringsprocessen ar att bestéllaren tillsammans med trafikforetagen iden-
tifierar var nagonstans i regionen det finns forutsattningar att bedriva trafik
som inte kraver ndgon finansiering frdn samhallets sida.
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D& kommer vi in pa den andra stora skillnaden mellan vér affarsmodell
och UIf Lundins betdnkande. Det handlar om reglerna for marknadstill-
trade. Vi tycker att betankandet gar alldeles for langt. UIf Lundin foreslar
att marknaden ska vara Oppen for operatorer att bedriva renodlad kommer-
siell trafik och att man kan kora i gang bara genom ett enkelt anmalnings-
forfarande. Det ska ocksd med mycket kort varsel vara majligt att upphora
med sin trafik. Det offentliga ska bara gripa in nar det absolut ar nédvan-
digt. Det har forslaget medfor, menar vi, betydande risker for resenérerna
och for hela samhallet. Det finns en uppenbar risk att kollektivtrafiken
som system slas sonder dd kommersiella aktorer tilldts att utveckla sin tra-
fik utan krav pd helhetsansvar, langsiktighet och stabilitet. Det blir resena-
rerna som kommer i kl&m, menar vi. Vi kommer inte att kunna
uppratthalla samma utbud, service och tillganglighet nar kommersiella akto-
rer tillats kora sin trafik utan ansvar for anslutningslinjer som inte bar sig.

Vi menar ocksd att det finns en uppenbar risk att operatorerna kommer
att hoja priserna kraftigt i vissa delar av landet. Dessutom blir det en ryck-
ighet i verksamheten med de korta in- och uttradestider for trafikforetagen
som Lundin foreslar. Majligheten att upphora med trafik med kort varsel
gor ocksa att den samhallskopta, kompletterande trafiken kommer att bli
h&ngande i luften nér delar av trafiken plotsligt forsvinner. Summan av det
har blir, om man gar pa Lundins forslag, att det finns risk for att kollektiv-
trafikresandet kommer att minska kraftigt som en foljd av att den kommer-
siella trafiken tilldts att utvecklas separat utan ansvar for hela resan och
utan ansvar for effektiviteten i systemet som helhet.

Vi i branschen har en helt annan utgangspunkt for vart forslag, namli-
gen var gemensamma vision, som jag berattade om, och malet att for-
dubbla kollektivtrafikens marknadsandel. S3 det &r inte sd konstigt att vi
med vart tydliga fokus pa att f& fler att aka kollektivt och minska sitt pri-
vata bilresande i hela landet har landat i ett delvis annorlunda organisations-
forslag. Vi varnar alltsd om resendrerna. Det far konsekvenser nar det
galler hur vi ser pd trafikforetagens roll. For att stimulera till ett okat
resande vill vi ge operatdrerna en storre affarsméssig frihet att utveckla
trafiken i nédra dialog med resendrerna. Det kommer att bli vanligare med
sd kallade resandeincitamentsavtal eller koncessionsavtal i de fall som det
finns forutsattningar for det. Vi ar redan pa vag bort fran de renodlade
bruttoavtalen som ger trafikforetagen lika mycket betalt oavsett om bussen
ar tom eller full. Jag ser det har monstret véldigt tydligt hos mina medlem-
mar. Det finns en kraftfull rérelse i den hér riktningen. Var modell bygger
ocksd pa att det trafikforetag som upphandlas maste ta ett helhetsansvar
for trafiken inom ett avgransat geografiskt omrade. D& kan den trafik som
bedrivs pa rent foretagsekonomiska grunder inte ses isolerad fran den kom-
pletterande samhallskopta trafiken utan maste vara en del av det samord-
nade utbud som erbjuds resenarerna. Just ansvaret for helheten, alltsd bade
det som dr samhéllskopt och icke samhallskdpt, ar kanske det viktigaste
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budskapet i var affirsmodell, alltsd att satta helheten framfor delarna.
Sedan bor det enligt var mening vara majligt for andra trafikforetag att
konkurrera med de féretag som bestéllaren har traffat avtal med.

Jag haller med UIf Lundin om att det krdvs konkurrens inte bara vid
upphandlingstillfallet utan ocksa i ett ytterligare led. Vart forslag tillgodo-
ser det, men den stora skillnaden ar att vart forslag bygger pa att forst
tillgodose kraven pa langsiktighet, stabilitet och forutsagbarhet for resena-
rerna inom ramen for en sammanhallen kollektivtrafik. Gladjande nog har
vad vi forstar valdigt manga remissinstanser hakat pa den har affarsmodel-
lens forslag om vilka regler som ska galla for marknadstilltrddet. Det
finns, som jag beddmer det, goda forutsattningar for regeringen att lagga
fram ett forslag till lagstiftning som kan fa ett brett stod i branschen.

Jag vet samtidigt att det historiskt har funnits ett bristande fortroende
for branschens formaga att klara av sin egen utveckling. Jag kan forstd
den instdllningen om man ndjer sig med att studera marknadsandelens
utveckling, som har legat pd samma niva under manga ar. Men i dag é&r
forutsattningarna helt annorlunda, bedémer jag. Branschens formaga &r
uppenbar. Genom att vi fem branschorganisationer har gatt samman och
bestamt oss for att jobba tillsammans pa ett nytt satt for att na vart gemen-
samma fordubblingsmal, har vi lésgjort den nodvéandiga kraften. Det finns
mangder av exempel ute i landet pa samarbeten mellan trafikhuvudman,
trafikforetag, kommuner och andra intressenter som visar att vi kommit ur
startblocken och &r pa rétt vag.

Det &r en ny tidsanda som &r praglad av mod och beslutsamhet bland
trafikhuvudman och bland trafikforetagen att na dit och att géra det tillsam-
mans i branschen. Jag vill poangtera att det inte & nagon enkel resa, och
det kommer att vara en krokig resa. Men jag upplever valdigt tydligt att
kraften finns. Vi klarar dock inte av det hér alldeles ensamma. Vi behdver
en lagstiftning som bidrar till att skapa ratt forutsattningar for oss. Men da
ar det viktigt att man hittar den ratta balansen mellan det tydliga ramverk
som branschen behéver i form av lagstiftning och det vi kan gora sjalva.
Det finns ju ingen anledning att lagstifta om det som vi i branschen kan
astadkomma av egen kraft. Vara olika roller i branschen kommer att for-
andras i den nya vérld som &ppnas i och med en ny lagstiftning. Bestéllar-
rollen kommer att forandras och bli mer strategisk. Trafikforetagen
kommer att fa ett storre ansvar. Det har innebar att trafikhuvudmannen
maste stalla om sin verksamhet. Samtidigt maste trafikforetagen vara
beredda att l&ra nytt for att kunna ta till sig ett bredare och stérre uppdrag.
Det ar ett gemensamt ansvar vi har i branschen att leverera pa det sattet.

Branschens Gvergripande mal att fordubbla kollektivtrafikens marknads-
andel har redan fatt genomslag internationellt. Var internationella bransch-
organisation UITP har redan gatt ut och rekommenderat sina medlemslén-
der att fordubbla marknadsandelen for kollektivtrafiken. Extra roligt ar att
man hanvisar till Sverige som det goda exemplet. Det ar klart att det for-
pliktigar till att vi levererar. Det bésta sattet att gora det har &r att vi i
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Sverige arbetar tillsammans mot samma mal. For oss i branschen skulle
det vara av mycket stort varde om Sveriges riksdag kunde stélla sig
bakom malet att fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel. D& visar vi
gemensamt omvarlden att vi tror pa kollektivtrafiken som ett strategiskt
verktyg for att kunna forverkliga ett hallbart samhalle och att vi tillsam-
mans, politik och verksamhet, malmedvetet arbetar for detta.

Avslutningsvis vill jag sdga att jag for resendrernas och branschens
skull hoppas pa ett snabbt riksdagsbeslut och ett snabbt genomférande. Vi
behdver det hér for att skingra osakerheten om vad som kommer att gélla
for att komma vidare. Jag hoppas ocksa att ni politiker kan samverka dver
era granser pd samma satt som vi gor Gver vara granser och att ni kan
enas om ett lagforslag som skapar langsiktiga och hallbara planeringsforut-
séttningar for oss. Vi behdver det for att kunna ge resendrerna det som de
behdver.

Stenerik Ringquvist, kollektivtrafikexpert, RTM-Konsult AB: Jag ska forsoka
gora en liten utblick ur andra perspektiv och se vad vi behdver goéra i Sve-
rige. For att kunna géra det maste man emellertid ha historien klar for sig.

Vi hade huvudmannareformen for 30 ar sedan. Det forsta artiondet var
det samordning och lagre priser. Det fanns en ambition att utveckla kollek-
tivtrafiken. Vi hade ett kraftigt 6kat utbud, kraftigt 6kat resande och tkade
kostnader for samhallet. 1 den utvecklingen lag en ambition att utveckla
trafiken. Det fanns dock stora lasningar eftersom trafikforetagen fortfa-
rande hade sina ensamratter. Avregleringen i 1989 érs lagstiftning blev
nasta steg i utvecklingen. D& lag fokus pé effektivisering. Det handlade
om kostnadsreduktioner pd 20 procent i branschen, vilket gav mojlighet att
fortsatta att utveckla trafiken och 6ka resandet. Men de senaste tio aren
har det stagnerat, vilket alla k&nner till. Sedan mitten av 90-talet har det
pagatt en diskussion om forandrade roller. Manga insdg namligen att vi
hade kommit till vdgs &nde med den modell som vi dittills hade jobbat
med. Samtidigt som vi hade stagnationen blev kollektivtrafiken allt vikti-
gare for uthallig tillvaxt och hallbar utveckling. Hur ska man se pa detta?
Vilka mal och drivkrafter har vi for kollektivtrafiken nar det géller att
satsa samhéllets resurser? Om man ser sig om i vérlden inser man att det
finns en mangd faktorer, men de ar olika beroende pa var man befinner
sig. | de stora staderna, megacities, ar det miljo- och trangselfrdgorna som
ar de avgorande. Om vi ser pa utvecklingslanderna utanfor storstadsomra-
dena &r det i den sociala dimensionen, i den ekonomiska utvecklingen,
som kollektivtrafiken har betydelse. Om vi ser pa Vasteuropa ligger fokus
p& miljo, p& trangsel i de stora staderna och pé attraktiva stader. Inte
minst ser vi det i Frankrike och Spanien, dar man gor stora satsningar pa
utbyggnad av sparvégsnat for att kanske fa den attraktiva staden.

I Sverige har vi i dag fokus p& miljé och regional utveckling. Vidgade
arbetsmarknader har vi talat om i manga &r. Vi har en del trdngsel pa
nagra stallen, men i ett internationellt perspektiv har vi ingen trangsel. Det
finns ndgonting som ar gemensamt, oberoende av var man befinner sig,
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namligen att kollektivtrafiken &r ett medel for att na en langsiktigt hallbar
utveckling. Det forutsatter ett trafikutbud som &r stérre &n vad som &r fore-
tagsekonomiskt majligt. Detta ar nagonting generellt, oberoende av var i
varlden vi ar. Samhallet maste gripa in for att starka den utveckling som
man vill ha. Det andra gemensamma ar samordning. Kollektivtrafiken ar
en del i en helhet. Den ar ett medel nér vi utvecklar staden och regionen.
Den ar en del i markanvéndning, stadsplanering, infrastrukturinvesteringar
etcetera — ett medel att nd dvergripande samhallsmal. Vi har ibland haft en
tendens att titta pa kollektivtrafiken nastan som ett eget mal. Nar vi ser pa
kollektivtrafiken maste vi inse att kollektivtrafik inte ar en sak. Jag brukar
anvéanda foljande fyra grupperingar:

Vi har det obligatoriska &tagandet att samhallet ska se till att barnen
kommer till skolan. Om vi gor det mer attraktivt innebér det inte att det
blir fler elever. Vi ska ha en grundlaggande servicenivd som inte har med
ekonomi alls att gora. Det ar alltsd ett politiskt beslut att vi ska erbjuda
denna service. Sedan har vi det som har en samhéllsekonomisk utgangs-
punkt, dar man maste gora en avvagning mellan samhallsinsats och nytta.
Slutligen har vi det som kan drivas foretagsekonomiskt.

De tva forsta ar enbart effektiva losningar. Dar kan vi inte lagga in kost-
nadstackningseffekter. | den tredje maste samhallsnyttan vara styrande och
i den fjarde maximal vinst. Hur ser det ut i dag? Det ar valdigt olika forut-
séttningar i olika delar av landet, och den kommersiellt I6nsamma trafiken
&r sannolikt mycket begrénsad. Jag har gjort en bedémning att i stadstrafik
ar en ganska stor del fortfarande det obligatoriska &tagandet. | Goteborgs-
omradet 4 30 procent av resorna skolresor, det vill saga 30 procent av
resurserna i kollektivtrafiken lases av det obligatoriska atagandet. 1 lands-
bygdstrafiken dr det mycket mer, och det finns delar i landet dér den
obligatoriska delen &r 70-80 procent och endast en mycket liten del kan
drivas kommersiellt. Nar man ser pd hur dessa situationer ska matas, nar
situationerna ar sd olika i de olika delarna, kan man se pa det pa flera stt.
Man kan se kollektivtrafiken som ett sammanhallet nat inom ett omrade;
vi ska erbjuda resenaren ett system. D& maste man ha ett samordnat age-
rande, integrerade trafiklosningar och en langsiktigt stabil struktur. Detta
ar en del i méanniskors vardag. Man bosatter sig och valjer arbete utifrdn
en helhet. Om vi i stallet ser kollektivtrafiken utifrdn perspektivet enskilda
linjer som planeras och drivs fristdende, det vill siga att resendren erbjuds
en linje, baseras kollektivtrafiken pa ett agerande och péa beslut av
enskilda trafikforetag. Vilken syn man har pa kollektivtrafiken &r allts val-
digt avgorande.

Det andra ar att om samhéllet ska ta ansvar for kollektivtrafiken och
foretagen komplettera med den I6nsamma trafiken maste regleringen utgd
fran ett samhallsperspektiv. Om vi i stillet valjer att sdga att trafikforeta-
gen ska ha ansvaret for kollektivtrafiken, och samhéllet komplettera med
ur ett samhallsperspektiv nodvandig trafik, da utgar regleringen fran ett
foretagsperspektiv. Darfor menar jag att kompletterande trafik maste vara
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den mindre delen. Det gér inte att ha majoriteten som en kompletterande
trafik. Detta ger olika forutséttningar i olika delar av trafiksystemet. Vad
ar viktigt for att na framgéng? 1 en utredning for den skotska regeringen
2003 gjorde man en sammanstallning av tolv europeiska stader. Man rang-
ordnade vad som var viktigast for att lyckas med kollektivtrafiken. Hogst i
rangordningen kom integrerade biljettsystem. Darefter kom investeringar i
infrastruktur, alltsd bra forutsattningar for kollektivtrafiken. Pa tredje plats
kom ansvarig regional myndighet, det vill sdga att detta maste hallas ihop
i ett regionalt perspektiv. P& fjarde plats kom konkurrensutsatt upphand-
ling, namligen kop av trafiktjanster i konkurrens. Och péa femte plats kom
samordning med markanvéndning. Vi kanske ska ldara oss lite grann av
vad detta innebér nér vi ser pa hur vi utvecklar kollektivtrafiken. Vi kan
se pa kollektivtrafiken utifran tva dimensioner, dels som integrerade nat
eller enskilda linjer, dels i form av avtal i trafikdtagandena eller fritt mark-
nadstilltrade, ytterligheterna saledes. | Vasteuropa har vi i dag integrerade
nat och avtal i trafikdtagandena. Det har lett till att vi har kollektivtrafik-
system framfor allt i vara stora stader.

Manga utvecklingslander har i dag hamnat i en situation med avregler-
ing och enskilda linjer, fritt marknadstilltrdde. Man brottas med en frag-
menterad kollektivtrafik och splittrad konkurrens pa marknaden - att
komma forst till hallplatsen — vilket manga av er sdkert har sett nar ni
varit ute och rest. Vi kan konstatera att man ingenstans lyckats astad-
komma ett integrerat nat i en situation med fritt marknadstilltrade. Man
kan se detta utifran den situation vi hade pa 70-talet med monopolet, ensam-
ratten. S& var det i Sverige, och sd var det runt om i varlden. Man kan
ocksé se det utifrdn dimensionen konkurrens om kontrakt eller konkurrens
pa marknaden, fritt marknadstilltrade. P& 80-talet gjordes en avreglering
vérlden 6ver, i utvecklingslanderna och i England. Vad ledde det till? Jo,
till splittring, samre utbud for resendrer, minskat resande. Man forsokte pé
manga hall att utveckla detta under forutsattningen konkurrens pa markna-
den och inte integrerade nat, men det misslyckades. Man forsokte alltsd ge
sig in i ett omojligt omrade. Trenden i dag &r att man gar tillbaka, aterreg-
lerar, hittar l6sningar dar man utgar frdn konkurrens om kontrakt — inte
kontrakt enligt den svenska bruttovarianten utan kontrakt dar foretagen fort-
farande har stort ansvar och inflytande. | Europa har vi i dag samma
trend, vill jag pésta.

| Sverige hade vi pa 70-talet vara kommunala stadstrafikforetag, och de
hade ensamratt. Vi genomférde trafikhuvudmannareformen, konkurrens om
kontrakt, och i dag &r frdgan: Ska vi ge oss in i rutan om enskilda linjer
och konkurrens pa marknaden eller ska vi utveckla den nuvarande model-
len, konkurrens om kontrakt? Det ar egentligen dar skiljelinjen i diskussio-
nen gar. Varfor ar det da inte magjligt att ha en kombination med fritt
marknadstilltrade i ett system? Det beror pa att samhéllets mal och trafik-
foretagens mal ar vitt skilda. Samhallets mal ar maximal samhallsnytta,
trafikforetagens maximal vinst. Det ar frdga om olika agerande, och det
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maste vi acceptera. Sa ser det ut. Darfér maste samhéllet g& in och pé
nagot satt styra detta, hitta ett regelverk, ett kontrakt, som gor att man far
balans mellan dessa tva krafter.

I dag bestammer trafikhuvudmannen i stort sett allt — linjenéatet, trafikut-
budet, ned till minsta skruv och mutter. Trafikforetagen har hamnat i en
situation dar de nastan &r bemanningsforetag. Dartill har vi en alltfér svag
koppling till den 6vriga samhallsplaneringen. Jag menar att vi maste hitta
en annan balans dir samhallet fokuserar pd de strategiska fragorna, har
mer malstyrning, mer integrering med samhallsplaneringen i Gvrigt. Trafik-
foretagen maste fa storre ansvar och mer inflytande att pdverka affaren
och matet med resendren. Det galler sdledes att hitta ratt balans mellan
samhéllet och trafikforetagen. Det handlar om inflytande och ansvar. Fore
huvudmannareformen hade vi en situation med ensamratt for trafikforeta-
gen. Sedan borjade det ga daligt. De fick subventioner, det vill siga
samhallet tog ansvaret. Det har hela tiden varit en frdga om balans mellan
inflytande och ansvar. Vi maste hitta den. Om vi ska se pd malet att 6ka
kollektivtrafikresandet drar jag nagra slutsatser av detta. For det forsta
maste vi ha ett integrerat system med samordnad trafik, information, biljet-
ter. Resenaren maste fa detta; det maste vara ett samlat ansvar for kollek-
tivtrafiksystemet. Om vi ska klara ett 6kat utbud och fa en attraktivare
kollektivtrafik maste vi ha bade ett 6kat samhéllsatagande och storre affars-
massighet. Vi maste fa en starkare koppling till den 6vriga samhallsplaner-
ingen. Kollektivtrafiken maste vara en del i helheten. Det betyder att vi
maste hitta former for att utveckla den lokala och regionala samverkan.

Sist men inte minst méste vi hos alla parter ha drivkrafter som leder
mot malen. Det innebar att vi maste ha nya kontraktsformer. Vi maste ha
ett okat ansvar hos trafikforetagen. Myndigheterna eller samhéllet méste
alltsd dra sig tillbaka lite grann, kanske agna sig mer at malstyrning, och
trafikforetagen maste ga in och ta ett storre ansvar for affarsutvecklingen.
Det &r den stora utmaningen i dag. Sammanfattningsvis kan man séga att
det inte finns en modell som passar éverallt. Det maste till lokala och regio-
nala IGsningar, men inom ett sammanhdllet system. Vi kan inte gora
likadant i Stockholm som i Norrbotten. Det maste till samordning och integ-
ration, en helhetssyn. Vi maste fa till en béattre regional samverkan. Kollek-
tivtrafiken ar ett medel for att nd ett samhillsmal. Det maste vara ett
samhallsansvar. Och vi maste arbeta inom omradet konkurrens om markna-
den.

Slutligen maste vi f& balans mellan myndighet och trafikforetag. Bada
maste ha drivkrafter. Vi maste alltsd utveckla nya kontraktsmodeller, kan-
ske mer i form av partnerskapsldsningar, samverkan mellan trafikforetag
och myndigheter.

Ordforanden: Darmed har vi lite tid 6ver for fragor fran ledaméterna.

Pia Nilsson (s): Fru ordforande! Manga vill att kollektivtrafiken ska oka.
Det vill dven UIf Lundin. Han sager att utgangspunkten bland annat &r att
fler ska resa kollektivt. Det ska vara attraktivt, vi ska ha okad kundmakt,
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stor pélitlighet, enkelhet och lite annat. Det stammer val 6verens med de
direktiv som finns for den utredning som UIf Lundin nu har slutfort. WSP
Analys & Strategi har analyserat de férslag UIf Lundin lagt fram och kom-
mit fram till att biljettpriserna foér den som reser i princip kommer att
fordubblas och att resandet kommer att minska med nastan 30 procent, vil-
ket i sin tur leder till ett mindre trafikutbud. I stéllet for att kollektivtrafi-
ken ska oka pekar det mesta alltsd pa att den kommer att minska. Det gar
stick i stdv med det utredningsdirektiv som féreldg utredningen och den
vilja som flera av oss riksdagsledaméter har, namligen att 6ka kollektivtra-
fiken. Att avreglera ar en &tervandsgrand ur ett resenarsperspektiv. Hur ser
UIf Lundin pa det?

UIf Lundin, utredare: Till att borja med tolkar jag inte WSP:s rapport pa
det sétt som Pia Nilsson gor. Det &r ett rakneexempel och handlar om att
se vilka potentialer som finns om marknaden Gppnas, att ta reda pa hur
stor del som skulle kunna vara kommersiell. Det finns en metodmassig
svérighet i detta eftersom vi inte vet hur en sddan marknad agerar, och
ingen vet hur foretagsamheten och utvecklandet av nya reseprodukter kom-
mer att se ut. Tyvarr ar den berdknad i en statisk modell dér vi sammanta-
get har gjort bedémningen att det kommer att ge effektivitetsvinster, och
det kommer naturligtvis att innebéra prisjusteringar om vi later prissatt-
ningen vara fri. Det finns fortfarande majlighet for det allménna att subven-
tionera kollektivtrafiken. Det har vi inte tagit bort i vart forslag. Det far
bara goras pa ett annat satt. Man far alltsd bestimma sig for pa vilken
niva man vill att priset ska sld igenom, och det behdver siledes inte bli i
den utstrackning som rakneexemplet visar.

Malin Lofsjogard (m): Tack s& mycket for foredragningarna! Att vi maste
gora nagot nar det galler kollektivtrafiken och dka akandet ar val de flesta
Overens om, ifall vi ska klara transportsektorns klimatutmaningar i framti-
den. Det finns manga fragor att stalla. Vi har olika forutsattningar att
bedriva kollektivtrafik beroende pa var i landet vi befinner oss. Jag tankte
komma in pé detta med konkurrensutsattningen och hur vi bor hantera kon-
kurrensen mellan den samhéllsstddda trafiken och den privata trafiken
utifrdn att vi har dessa olika forutsittningar. Jag tycker att det vore olyck-
ligt om de olika forutsattningarna hindrade oss frdn att prata om konkur-
rens, incitament och utveckling. Jag riktar fragan till bdde UIf Lundin och
Charlotte Wareborn Schultz.

UIf Lundin, utredare: Sverige har olika forutsattningar att bedriva kollek-
tivtrafik. Det géller naturligtvis bade tatortstrafik och landsortstrafik. Mitt
forslag innebédr att det finns en kraftfull regional myndighet som kan
ingripa pa marknaden. Man kan utnyttja konkurrensen om resenaren dar
det finns mojlighet, och dér det inte finns mojlighet kan samhallet gripa in
och via en bra kontraktsform arrangera trafiken si att det &ndéa finns ratt
drivkrafter p& marknaden. P4 det sattet anser jag att man kan utnyttja kund-
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makt, resendrens mojlighet att vélja dar sddana majligheter finns, och man
kan ocksa paverka och reagera pa den trafik som bedrivs upphandlad men
med réatt drivkrafter i kontraktet.

Charlotte Wareborn Schultz, Svensk kollektivtrafik: Jag haller med om det
som sades om olika situationer i landet, att det finns véldigt olika forutsétt-
ningar. Sverige ar ett gleshefolkat land med négra storstadsomraden. Det
gor att vara losningar blir extra komplicerade, om man séager sa. Vart for-
slag bygger, precis som UIf Lundins forslag, pa att det finns en strategisk
bestallarroll pa regional niva som ska fanga upp de regionala och lokala
skillnaderna och beskriva hur trafiken ska se ut, hur den ska komma att
utvecklas och s vidare. Utifran de regionala planerna for hallbart resande
ar det tankt att man sedan, efter att ha undersokt hur marknaden ser ut,
ska komma fram till vilka olika typer av avtalsformer man behover ha.
Har har vi konstaterat att det rader avtalsfrihet i landet, det vill saga vi vill
inte reglera hur avtalen ska se ut. Daremot arbetar vi intensivt med att ta
fram avtalsrekommendationer som kommer att ge ett okat incitament for
okat resande och sa vidare. Det finns bade koncessionsavtal och resandein-
citamentsavtal med olika hdg grad av resandeincitament. Sedan menar vi
att nar man gjort en upphandling enligt de olika lagstiftningarna ska det i
nasta steg vara mojligt att fritt konkurrera med det foretag som har fatt
anbudet. Dar kan det naturligtvis ocksa se olika ut. Jag skulle tro att detta
framfor allt rér den interregionala busstrafiken. Vi talar ju om att vi tar
bort invandningsratten, och det ligger ocksd med i vart forslag. Det inne-
bar att det i glesbefolkade omraden kanske blir mindre konkurrens, medan
det i mer tattbefolkade omraden blir mer konkurrens. Det viktiga ar dock
att vi i ett forsta steg tar ansvar for helheten och i nésta steg gor det moj-
ligt for bussforetag och andra kollektivtrafikforetag att fritt utveckla sina
produkter.

Sven Bergstrom (c): Tack for intressanta foredrag! Det finns sakert anled-
ning for oss pa politikersidan att utéva sjalvkritik pd det har omradet.
Precis som Stenerik séger har kollektivtrafiken under den senaste tiodrspe-
rioden stagnerat och pé sina hall delvis gétt tillbaka. Darfor ar det glad-
jande och bra att bade bransch, utredare och politiker frdn alla méjliga
héll nu inser att det ar dags att ga till handling for att pa allvar 6ka kollek-
tivtrafiken. Charlotte var i sin inledning lite kritisk mot UIf och utred-
ningen. Det kunde vara intressant att komplettera bilden genom att fa héra
Ulfs synpunkter pa branschens samlade forslag till en ny affarsmodell for
att fordubbla kollektivtrafiken. Ser du néagra brister i deras forslag, eller ar
det bra pa alla punkter? Lat mig aven stilla en liten fraga till Charlotte.
Négot som vi alla vill ar att snabbt 6ka kollektivtrafiken. En del sager att
vi maste satsa pd spartrafik och pd spektakulara och dyrbara lésningar,
men min bild &r att om vi snabbt ska fa resultat ar det busstrafiken, som
kan kora pa befintliga gator och végar, som &r den stora potentialen. Den
utgér redan 60-70 procent av Kkollektivtrafiken om man ser det 6ver hela
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landet. | Stockholm ar det dock mest sparbunden trafik. Delar Charlotte
min bild att vi maste fa fart pd busstrafiken for att snabbt fa effekt av en
Okad kollektivtrafik?

UIf Lundin, utredare: N&r det galler Svensk kollektivtrafiks forslag kan
man sdga att det forsta jag riktar kritik mot ar det som jag kallar trafikfork-
laring. Det galler kanske inte innehdllet i sjalva trafikforklaringen sa
mycket som tidsperioden. Jag vill fortydliga mig och séga att jag ser trafik-
forklaringen som en rullande ettarsomprévning av den strategi man har.
Egentligen tror jag inte att det &r ndgon stor skillnad mot att man faststal-
ler den for fyra & och omprévar varje ar. Nasta steg, och det ar val dar
jag ar kritisk till Svensk kollektivtrafik, &r hur vi ska fa ingripa pd markna-
den. Ar det s att det offentliga ska gora det forst och sedan ska det
privata f& komma in med foretagsamhet och entreprendrskap och ta risker
p& en marknad som redan &r &tgardad med subventioner? Eller ska man
gbra som jag har foreslagit, att vi forst genom en trafikforklaring underso-
ker vad marknaden kan bara och sedan ingriper p& den marknaden? D&
ska sjalva ingripandet forhalla sig till de mal man har satt upp i trafikfork-
laringen. Om vi inte gor som jag sager kommer vi inte att f den utveck-
lingskraft genom entreprendrskap och ny produktutveckling som egentli-
gen ar syftet med lagforslaget och det uppdrag som jag har haft. Jag tror
inte att man fér tillrackligt mycket utveckling med Svensk kollektivtrafiks
forslag. Daremot kanske man far stabilitet.

Charlotte Wareborn Schultz, Svensk kollektivtrafik: Pa fragan om busstrafi-
ken ar viktigast vill jag svara att vi i vart utvecklingsarbete har samverkat
med alla foretrédare for alla fordonsslag. For oss &r det viktigast att se till
resenarernas behov av att fi hela resan att fungera. Dar ingdr dven den
egna privata bilen, att ta bilen till bussen, bussen till tdget och s& vidare.
Sedan 4r det precis som Sven sager att busstrafiken star for lejonparten av
trafiken. Sjalvklart &r den trafikformen valdigt viktig att utveckla. Jag
skulle dock inte ensidigt vilja sidga s&, utan det handlar om att utveckla
trafiken s& att den blir anpassad efter manniskors behov. Det handlar om
att koppla sig samman med taxiforetag och bilpoolsforetag. Det handlar
ocksd om att sakerstélla att vara bytespunkter mellan buss och tag och lik-
nande fungerar bra. Hela systemet ar alltsi mycket viktigt. Apropd den
fraga som Sven stallde till UIf skulle jag vilja hanvisa till en person som
jag har med mig, namligen Ingvar Sander, som hjalpt oss att Gversatta vart
forslag till lagparagrafer. Kanske han kunde kommentera lite grann just
vad som kommer forst och vad som kommer sedan for att sakerstalla bade
en stor grad av utveckling och en stor grad av sammanhallet system.

Ingvar Sander, Svensk kollektivtrafik: Det vi tryckt pa i affarsmodellen ar
att det med majligheten att bedriva kommersiell trafik pa en oppnad mark-
nad ocksd maste folja skyldigheten att géra det langsiktigt. Dar skiljer sig
affarsmodellen kraftigt fran Lundins forslag, eftersom man dar kan till-
trada och frantrada marknaden med Kkort varsel. Det skapar inte stabilitet
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och inte heller langsiktighet och 6verblickbarhet for resenarerna, och det
ar resendrernas perspektiv. som maste vara utgdngspunkten. Dessutom
finns det trafik som aldrig kommer att vara mojlig att bedriva pd kommer-
siell basis. Den maste handlas upp i konkurrens eller bedrivas i egen regi.
Om den trafiken ska samverka med den kommersiella trafiken maste det
finnas en stabilitet och en langsiktighet i den kommersiella trafiken. Den
samhallsfinansierade trafiken kan inte fa hanga i luften eller bli alldeles
sjalvstandig, helt for sig sjalv utan att samverka med de medel som den
kommersiella trafiken kan bedriva.

Nina Larsson (fp): Det ar spannande tider, far man lov att siga, nar det
géller kollektivtrafiken, och det ar oerhort givande att fa vara delaktig i
detta. Jag tror att vi genom alla remisser som kommit in kommer att hitta
fram till ett mycket val grundat forslag framéver. Jag har tva konkreta fra-
gor. Den forsta galler det samordnade biljett- och informationssystemet
som alla efterfrgar. Jag undrar om ni — jag vander mig till samtliga tre
foredragshéllare — lite grann kan redogéra for hur ni ser pa statens roll,
om staten bor reglera detta, och i sa fall varfor eller varfor inte. Jag und-
rar alltsi om ni kunde berora bada aspekterna. Den andra fragan galler
Rikstrafikens uppdrag och hur ni ser pd att kanske lagga 6ver det pad en
regional niva nu nar vi ser starkare regioner vaxa fram, samt huruvida even-
tuella lokala och regionala kollektivtrafikmyndigheter, eller vilken form
det nu blir, i stallet kan ta det ansvaret och samverka.

UIf Lundin, utredare: Né&r det géller biljettsystem finns det i lagforslaget
krav pd att man ska ansluta sig till informationssystem, alltsa obligatoriska
krav for alla pd marknaden. Man ska kunna f& information om resan och
kunna kopa biljett som géller genom flera operatorers led. For att detta
ska fungera krdvs det driftskompatibilitet i de elektroniska systemen, kan
man siga. D& talar jag om att det ska vara mojligt att kopa en resa hela
vagen. Sedan kan det finnas olika principer for biljettprissattning pa dessa
strackor. Det ska alltsd finnas ett system dar man kan cleara s att den
som utfort tjansten ocksé far betalt for den och den som har kopt biljetten
av ndgon annan. S& méste systemet hinga ihop. Statens roll &r, som jag
ser det, att dvervaka och ingripa om det behdvs. | forsta hand kan bran-
schen losa detta sjalv, men nar det kommer till vissa tekniska fragor och
normeringsfragor kan staten behova ingripa. | mitt forslag har jag foresla-
git att det ska finnas en nationell myndighet med foreskriftsratt som kan
satta standarderna. Dessutom utvecklas sadana biljettkravsstandarder &ven
internationellt, pd EU-nivd i synnerhet pd jarnvagssidan. Nar det galler
Rikstrafikens uppdrag finns i mitt forslag inga skarpa lansgréanser for till-
trade till marknaden. Det finns alltsa inga sadana begransningar. Det &r de
lokala och regionala myndigheterna som har har mojlighet att ingripa pa
marknaden. Rikstrafiken bedriver en stor del av sin verksamhet som sam-
verkansavtal med trafikhuvudman. Det kan med fordel overlatas till den

2009/10:TU21

99



2009/10:TU21

100

BiLaca 3 OFFENTLIG UTFRAGNING OM KOLLEKTIVTRAFIKEN

myndighet som ansvarar for att ingripa pd marknaden att géra detta. Riks-
trafikens uppdrag handlar som jag ser det om Gotlandstrafiken och flygtra-
fiken till Norrland, som man kan ta sig ytterligare en fundering pa.

Charlotte Wéreborn Schultz, Svensk kollektivtrafik: Jag ska svara héarnést,
nar det galler informations, betalnings- och bokningssystem. Jag svarar pa
samma satt som UIf, namligen att det har & en utpraglad branschfraga.
Sedan vet vi att det ar en frdga som &r valdigt komplicerad och att det
ibland kan vara sd att omvarldens forandringar springer fortare &n vi kan
leverera resultat. Men det & min bestdmda uppfattning att detta ar bran-
schens fraga. Staten ska naturligtvis vara palast och ha intresse av det och
sd vidare. Men vi ser inte framfor oss ndgon nationell myndighet som lag-
ger sig i det och inte heller ndgon foreskrivningsratt, utan detta ska vara
branschens ansvar.

Jag vill ocks& poangtera att vi just nu befinner oss i en situation dar vi
behdver glutta pd vad andra branscher gér nar det géller betalsystem och
forstd och acceptera att det finns andra branscher som kanske ar bittre an
Vi pa detta, som &r proffs pd att hantera betalstrommar. Det betyder att vi
for en dialog med bank- och finansbranschen for att se om vi skulle kunna
“benchmarka” med andra branscher och fi négon annan att hjélpa oss att
I6sa véara problem. Det ar alltsd branschens fraga, inte statens. Staten ska
betrakta detta och se fram emot att vi léser detta sjélva.

Nar det galler Rikstrafikens roll delar jag ocksad Ulfs synpunkt, namli-
gen att det i var varld ar forstorade arbetsmarknadsregioner som utgor
grunden for vart forslag, som motsvarar resendrernas behov. De &r storre
an dagens lansgrénser. Det betyder att gransytor finns mellan féarre regio-
ner. Det kommer att underlatta for de regionala myndigheterna att ta okat
ansvar. Samtidigt &r det naturligtvis viktigt att man ser Over finansier-
ingen. Man far bade ansvaret for och finansieringen av de har fragorna.

Stenerik Ringqvist, kollektivtrafikexpert, RTM-Konsult AB: Jag har en liten
kommentar om biljettsystem, som &r en svar och komplicerad fraga. Det
ar en langdragen diskussion. Som Charlotte sager ar det ett branschansvar,
men det 4r egentligen alla trafikhuvudmans enskilda ansvar. Svarigheten
har varit att se det enskilda intresset mot helhetsansvaret. Nar det géller att
klara detta har vi, vill jag pastd, brustit lite grann i Sverige. Vi kan titta
runt om i vara nordiska lander. 1 Danmark har man hittat ett nationellt
system dar man inom Amtsradsforeningens ram gétt in i ett sddant samar-
bete. 1 Norge har Samferdselsdepartementet gatt in och agerat ihop med
Vegvesendet for att fa ihop ett biljettsystem. Det behdvs, tror jag, nagon
form av patryckning, sa att man enas om nagonting och ansvaret for helhe-
ten tar dver det enskilda intresset.

Annelie Enochson (kd): Tack for intressanta foredrag! Jag skulle vilja ta
fasta pd en punkt som Stenerik pratade om, det hiar med samordning med
ovrig samhallsplanering. | forslaget star det ganska mycket om PBL, om
att den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska komma in som en aktor
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nar man gor detaljplaner, 6versiktsplaner och s& vidare. Det tycker jag &r
valdigt bra. Det stammer helt med véra tankar i alliansen om transportover-
gripande synsétt. D& bor man aven ha ett samhallsplaneringsévergripande
synsitt. Det forekommer ett antal utredningar nu som gar i den riktningen.
Jag tror att det kommer att bli véldigt spannande. Dar ligger man helt ratt.
En del av de fragor jag hade tankt ta har mina kolleger i alliansen redan
tagit upp, s jag tankte ta en frdga som Vasttrafik, som sitter har i salen,
har stallt till mig. | utredningen stéar det att trafikhuvudmannen, till exem-
pel var Vasttrafik, inte kan vara aktiebolag. Jag vill fraga UIf: Varfor kan
de inte vara det framover?

UIf Lundin: Jag ser inte framfor mig att man som myndighet ska driva
négon som helst trafikverksamhet i egen regi. Men det anser jag att det ar
fraga om nar det géller Vasttrafik. Det som Region Viéstra Gotaland ska
gora dr att hantera de strategiska fragorna om vilken malsattning man ska
ha for trafiken och sedan ingripa pd den marknaden pa det forfaringssatt
som jag har redovisat har i dag och folja den processen. Det innebéar att
man inte har ndgon egen trafik i Vasttrafiks namn, utan har ett antal akto-
rer som bedriver kollektivtrafik i Véstra Gotaland i eget namn.

Peter Pedersen (v): Jag tankte stdlla min fraga till enbart UIf Lundin, sa
att vi hinner med hela fragestunden. Om man ser transportsektorn som ett
problembarn nar det galler hur vi ska klara av klimatmalen kan en del av
I6sningen vara att vi far en okad andel kollektivt resande av det totala
resandet. D& ar fragan: Pa vilket satt bidrar en avreglering i sig till att
detta uppstar? Det hade varit mer intressant om utredningsdirektiven hade
gétt ut pa att vi har en problembild och du hade fatt ett mer 6ppet mandat
att redovisa alternativa losningar for ett 6kat kollektivt resande.

Har jag ratt om jag pastdr att du fran borjan var valdigt bunden av att
redovisa hur avregleringen av kollektivtrafiken ska ga till? D4 blir det pre-
cis som Stenerik forut sade. | stéllet for att se kollektivtrafiken som ett
mal i sig ska man se det som ett medel for att uppna andra mal. Avregler-
ingen kan man val siga blir ett mél i sig med den upplaggning som
direktivet hade. Kan det vara en korrekt beskrivning? Hur ser du pé det?

UIf Lundin, utredare: Det uppdrag som jag hade var grundat pa tidigare
utredningar som har gjort precis den typ av analyser som du efterfragar.
Jag uppfattar att kollektivtrafikutredningarna under tidigt 2000-tal och
framat tillsammans har visat pa brister i dagens system, varav en brist &r
att resenérens inflytande ar for litet och inte sétts i centrum och att det &r
bristande drivkrafter i de avtal som finns pd marknaden. Det tror jag &r
bakgrunden till att jag har fatt ett valdigt tydligt direktiv om vad jag ska
analysera. Man var alltsa inte intresserad av en ny utredning som analyse-
rar problembilden, utan nu ville man hitta lésningarna. En del av 16s-
ningen for en storre marknadsandel for kollektivtrafiken &r relevanta
reseprodukter for dem som inte &ker kollektivt i dag utan valjer andra alter-
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nativ. Det galler att komma dithan att de véljer kollektivtrafiken. D& &r det
inte priset som ar fragan, utan produktens innehdll: linjestrackning, kvalitet
etcetera.

Karin Svensson Smith (mp): Klimatmétet i Kdpenhamn bérjar om mindre
an en manad. | Sverige star transporterna for 40 procent av klimatpaver-
kan. Véagverket och flera andra svarar att max en femtedel av det som
maste gOras pa transportomradet gar att ordna genom att man byter
bréansle. Resten maste ske genom att man anvander mindre energi. Vi sit-
ter har i dag och har en utfrdgning om kollektivtrafiken. Det ar det
smartaste systemet for att anvdnda mindre energi fOr persontransporter.
Nar vi da ska klara det far vi se hur andra lander goér. Hur ser det ut i
andra lander? Vilka atgarder leder till att man 6kar eller minskar kollektiv-
trafikens andel av persontransporterna? | Lundins utredning framhaller han
Storbritannien och Nya Zeeland som goda exempel och forebilder for Sve-
rige nar Sverige ska avreglera kollektivtrafiken. Men nar man ser pad hur
de hdr exemplen beskrivs av Lundin sjélv kan man lasa féljande om priva-
tiseringen i Storbritannien: "De negativa effekterna &r att antalet resendrer
minskade, biljettpriserna 6kade och samordningen minskade.” Darfor har
jag en fraga till Stenerik Ringqvist, som mer beskrev ett historiskt och glo-
balt perspektiv. Vad &r bra och daligt om man vill att kollektivtrafiken ska
0ka? Finns det négot exempel i vérlden dar avreglerad kollektivtrafik har
lett till att andelen kollektivtrafik okat?

Stenerik Ringqvist, kollektivtrafikexpert, RTM-Konsult AB: Svaret &r
enkelt: Nej.

Ordféranden: Vi har sagt att vi ska bryta tio dver tio for kaffepaus. Det &r
om tvd minuter, s& vi slapper inte in fler fragor. Vi tackar dem som s& har
l&ngt har deltagit, bAde frn panelen och med fragestallningar. Vi atersam-
las halv elva igen och fortséatter med fler intressanta foredrag.

Ordféranden: Vi étersamlas efter en liten kaffepaus och fortsatter med
intressanta diskussioner och duktiga foreldsare. Jag séger valkommen till
Margareta Friman som d&r universitetslektor i Karlstad och som ska tala
om resendrsperspektivet. Du dr varmt valkommen, och ordet &r ditt.

Margareta Friman, Karlstad universitet: Jag kommer fran Karlstads univer-
sitet. Dar ar jag forestandare for ett forskningscentrum inom detta omréade
som kallas for Samot. Det star for en service- och marknadsorienterad kol-
lektivtrafik. Jag kommer nu att sdga ndgot om hur man mater en upple-
velse. Det ar for att jag vill gora er uppmarksamma pa skillnaden mellan
det objektiva utbudet och kundens subjektiva upplevelse. I min forskning
har jag gatt igenom en hel del internationella studier som genomforts i
syfte att kartldgga vad en attraktiv kollektivtrafik &r. Jag kommer att visa
vad de som reser med Kollektivtrafiken verkligen anser &r en attraktiv kol-
lektivtrafik. Ett vanligt skal till varfor inte bilister byter fardmedel &r att
de uppfattar kollektivtrafiken som oattraktiv. Jag kommer ocksa att sdga
nagonting om vad bilister menar nar de talar om attraktiv respektive oattrak-
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tiv kollektivtrafik. Till slut tdnkte jag avsluta med att reflektera lite kring
fragan om det racker med en attraktiv kollektivtrafik for ett fordubblat
resande.

Kvalitet handlar om maluppfylinad. Men tvartemot en objektiv kvalitet
handlar den upplevda subjektiva kvaliteten om kundernas upplevelse. Det
ar darfor manga menar att den ar mycket svarare att definiera och att
mata. Vanligt ar att man gor en indelning i harda respektive mjuka egen-
skaper, dar de harda stdr for det kvantifierbara som ar latt att mata, till
exempel tiden, medan det mjuka star for det som &r lite svéarare att mata.
Det galler allt fran forarnas beteende till den upplevda komforten inne i
fordonen. | vanliga fall méats resendrens upplevelse av kollektivtrafiken
utifrdn ett antal olika egenskaper, bade mjuka och harda. Bra exempel pa
detta ar Svensk kollektivtrafiks kollektivtrafikbarometer eller for den delen
den europeiska BEST-databasen. Redan pad 90-talet konstaterade manga
forskare att det finns en brist; standardiserade definitioner av de egenska-
per som beskriver en attraktiv kollektivtrafik. Ett skal till det var — och
enligt min uppfattning kanske fortfarande &r — att matningarna ofta invol-
verar lite diskussion med forskare. Méatningarna genomfordes da och gors
fortfarande av branschorgan, konsulter och enskilda operatdrer. Det leder
till att matningarna inte har ndgon teoretisk grund. Flera av matprojekten
omfattar egenskaper som definieras utifran operatérens verksamhet snarare
an utifran kundens upplevelse. Om man tittar ut i det internationella forsk-
ningssamfundet finns det en hel del vetenskapliga studier som har genom-
forts i syfte att visa vad en attraktiv kollektivtrafik &r ur ett resenérspers-
pektiv. Jag tankte sammanfatta ndgra av dem. En del av studierna
fokuserar hela kollektivtrafiksystemet i allmanhet medan andra tittar pa en
viss typ av fardmedel. Om vi nu erbjuder ett stort eller for den delen excel-
lent utbud, aterspeglas det da i vara kund- och tillfredsstéllelsematningar?

Vi har i ett projekt vid Karlstads universitet studerat sambandet mellan
det objektiva utbudet, till exempel antalet fordonskilometer eller hastighe-
ter, och hur ndjda resendrer dr i sex stora europeiska stader. Vi har
kommit till slutsatsen att det finns f4 samband mellan vad som objektivt
erbjuds och hur néjda resendrerna ar med tjansten. Hur ska man tolka ett
sadant resultat? En slutsats ar att det &r valdigt svart att f& ett utbud att
matcha resendrens behov. Kollektivtrafik erbjuds, men kanske inte pa de
tider eller de platser som reseniren behover. Bristen pd samband mellan
den objektiva och den subjektiva kvalitetsupplevelsen indikerar ocksa att
den subjektiva upplevelsen inte enbart eller kanske inte ens primart base-
ras pa det faktiska utbudet i kollektivtrafiken. Mer kollektivtrafik leder
automatiskt inte till fler tillfredsstéllda resendrer. Det resultatet &r helt i
linje med tjansteforskning som beskriver en upplevd kvalitet som en funk-
tion av vad kunden far men framfor allt hur han eller hon far det. Var
slutsats ar att det objektiva utbudet har en viss paverkan pa individens upp-
levelse men att det enbart &r delvis ansvarigt for hur attraktivt resendren
upplever systemet. Vad tycker da resenarerna?
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Om man tittar pa studier som har genomforts i USA, Europa och Austra-
lien far man fram ett antal viktiga faktorer. En valdigt viktig faktor ar
forstas tiden. Hog turtathet, kort restid och kort véntetid, allt detta signale-
rar ett attraktivt system. Men systemet ska ocksa vara palitligt. Man ska
kunna lita pa att bussen kommer och att den avgar i tid eller att den Gver
huvud taget kommer pa utsatt tid. Det ar helt klart viktigt och attraktivt att
ha nara till hallplatsen. Avstandet bor inte vara for langt vare sig vid start-
eller andhallplats. Fordonen och hallplatsens utformning har betydelse. En
attraktiv kollektivtrafik utmérks av en hdg komfort, det vill séga att det &r
rent och att det &r sittplatser inuti fordonen, och av att man kanner sig saker.

Foraren har en viktig roll for resendrens upplevelse. En forare ska
besitta en hog kompetens, vara engagerad och praktisera en behaglig kor-
stil. Information ska tillhandahallas om systemet. Men den informationen
ska inte bara vara anvandbar. Den ska ocksd vara anvandarvanlig.

Sedan har vi detta med priset. En del av resenédrens kvalitetsvérdering
handlar forstds om priset for att dka kollektivt. Men tyvarr &r resenarerna
valdigt kansliga for hur man staller fragan och paverkas ofta av att billig
ar lika med lag kvalitet. Vi vet att for anvandare ar det ofta viktigare att
minska restiden &n att sanka priset. Vi vet ocksa att en attraktiv kollektiv-
trafik k&nnetecknas av ett enhetligt och enkelt biljettsystem. Nar samtliga
dessa faktorer fungerar vél signalerar det att resendren &r viktig och att
kollektivtrafiken prioriteras och ges en hog status i samhéllet. Ett bra exem-
pel pd ett sddant system, som vi har haft formanen att titta lite ndrmare
p&, dr kollektivtrafiken i Ziirich.

Vad tycker da de som inte dker kollektivt? Det finns inte si manga stu-
dier som fokuserar vanebilisters faktiska upplevelse eller erfarenhet av
kollektivtrafik. | stillet drar man ofta slutsatser utifran bilisters forestall-
ningar eller forvantningar om kollektivtrafiken. En studie frdn Storbritan-
nien visade att 85 procent av de anstillda vid tva stora foretag pendlade
till jobbet med bil. Men valdigt manga av dem angav att de visst skulle
kunna tanka sig att aka kollektivt till jobbet om bara tjansten forbattrades
och priset sanktes. Detta &r bara ett exempel pa studier som pekar pa beho-
vet av en attraktiv kollektivtrafik men utan att de egentligen specificerar
vad som behover goras for att den ska bli attraktiv s& att bilisten kan byta
fardmedel. Andra studier fran till exempel Australien visar att bilister upp-
lever att ingenting kan goéra kollektivtrafik mer attraktiv.

Priset ar en sadan aspekt som ofta kommer fram i ménga studier nar
man fragar bilister vad som kan f& dem att dka kollektivt. Priset ska vara
lagt, sager man da. En forklaring ar att man inte jamfor kostnaden for en
kollektivtrafikresa med den faktiska kostnaden for motsvarande bilresa.
Bensin- och forsékringskostnader inkluderas oftast i den totala hushéllsbud-
geten. Men vi vet att priset inte dr det stora hindret for att byta fardmedel.

I ndgon studie har langa restider angetts som ett hinder for byte av fard-
medel. | en studie som vi har genomfort vid Karlstads universitet har
bilister uppgivit ett okat utbud och kortare restider som svar pd den
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direkta fragan: Vad kan fa dig att dka mer kollektivt? Vi har ocksd haft
férmanen att folja ett testresenarsprojekt i Lund. Fran det vet vi att vanebi-
lister i allménhet missbeddémer sin framtida tillfredsstallelse med kollektiv-
trafiken. Vi fann att nar de slot avtal och vél borjade &ka kollektivt
upplevde de sig mer tillfreds med tjansten &n vad de initialt trodde att de
skulle bli ndr de skulle ingd i projektet. Det finns alltsa vissa svarigheter
att dra slutsatser om en attraktiv kollektivtrafik utifran bilister forestall-
ningar eller forvantningar om kollektivtrafiken.

| stillet for att frdga vad som utmarker en attraktiv kollektivtrafik har
man i Edinburgh stallt frdgor om vad man ogillar med kollektivtrafiken.
Vid Karlstads universitet har vi gjort manga studier om vad man upplever
som kritiskt i kollektivtrafiken. For vi samman detta far vi en lista over
vad som ké&nnetecknar en oattraktiv kollektivtrafik. En oattraktiv kollektiv-
trafik ar besvarlig att anvanda. Den ger upphov till manga sa kallade
kritiska handelser, det vill sdga oonskade kénsloupplevelser. Det innebér
till exempel att man blir arg nar féraren bromsar sa abrupt att man nastan
ramlar omkull nar man star i bussen eller att man blir arg nar bussen
avgar fore den utsatta avgangstiden. | en oattraktiv kollektivtrafik kanner
man sig inte sdker och trygg utan tycker att det &r otrevligt och obehagligt
att till exempel vanta vid hallplatsen. Det &ar oattraktivt att kanna att man
inte har kontroll ¢ver situationen. Sedan har vi detta med priset. Ett hogt
pris uppfattas som oattraktivt. Att inte f& bekraftelse pa sin egen sjalvbild
och identitet — att jag ar rik, oberoende, kan kora bil och s& vidare — gor
kollektivtrafiken valdigt oattraktiv for manga. Att vara beroende av négon
annan uppfattas av ménga som oattraktivt. Manga menar att kollektivtrafi-
ken &r obekvdm, och darfor ar den oattraktiv.

Vad vinner vi da med att utveckla en attraktiv kollektivtrafik? De egen-
skaper som jag talade om nédr det handlar om en attraktiv kollektivtrafik
driver till viss del tillfredsstallelsen hos anvdndarna. Mindre av en viss
egenskap gor dem mer missndjda och mer gér dem mer ndjda. Det galler
speciellt om vi fokuserar pd hur vi levererar tjansten. | studier frén andra
serviceomrdden har man noterat sambandet mellan tillfredsstéllelse och ett
upprepat kdpbeteende, det vill sdga att man far mer lojala resenarer. P&
samma satt finns det ocksa ett val dokumenterat samband mellan tillfreds-
stéllelse och en positiv ryktesspridning, det vill sdga att man berattar for
sina vanner och arbetskamrater hur bra man tycker att tjansten &ar. Det kan
i sin tur leda till en positivare instéllning till kollektivtrafiken bland allman-
heten.

Att utveckla en attraktiv kollektivtrafik innebdr att man hojer resenérens
och for den delen ocksa kollektivtrafikens status i samhallet. Men viktiga
fragor ar: Vinner vi fler resendrer? Hur ser sambandet ut mellan en attrak-
tiv kollektivtrafik och nytillkomna resendrer? Svaret ar att vi definitivt kan
attrahera nya resenarer. Ett bra exempel ar forstds Karlstadsbuss fran Varm-
land, men det finns manga fler. Vi vet samtidigt att en attraktiv kollektiv-
trafik har en begransad effekt pa vanebilister. For dem ar det fortfarande
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en uppoffring att valja kollektivtrafiken. For att attrahera de inbitna vanebi-
listerna bor, visar forskning, en attraktiv kollektivtrafik erbjudas i kombina-
tion med andra &tgarder. Jag tankte kort siga nagonting om det. Genom
att paverka de psykologiska faktorerna som férvantningar, attityder och
vanor vet vi att vi med hjalp av s kallade mjuka policyatgarder kan
paverka manniskors fardval och resbeteende. En vanlig sadan atgard att
man anvénder individualiserad marknadsféring. Den gér helt enkelt ut pa
att man informerar personer som visat ett intresse for forandring av sina
resvanor.

Individualiserad marknadsforing, hér forkortad indimark, har genomforts
pa ratt s& manga olika stallen. Den har inte dokumenterats i jattendg grad,
men pa nagra stallen, och de har vi tittar narmare pa. | till exempel South
Perth i Australien fann man att det ledde till en mer positiv instéllning till
kollektivtrafiken. Man sdg en 6kning i antalet ndjda resenarer och en minsk-
ning i antalet missndjda resendrer. Med individualiserad marknadsféring
kan man alltsd paverka forvantningarna och attityderna aven om utbudet i
kollektivtrafiken &r detsamma. Ett mer storskaligt projekt som genomfor-
des i Tyskland, dar man kombinerade en attraktiv kollektivtrafik, det vill
séga en forhojning av kollektivtrafiken, med individualiserad marknadsfor-
ing, visade pa en oOkning av antalet resor per ar. Resultatet visade en
fordubbling av antalet resor ndr man gjorde den kombinationen mellan
attraktiv kollektivtrafik och individualiserad marknadsforing jamfort med
om man enbart tillhandahéll marknadsféringen. | stader med en lag andel
kollektivtrafik var effekten &nnu storre.

Auvslutningsvis: En attraktiv kollektivtrafik har valdigt ménga positiva
effekter som kan fa annu stérre genomslag om vi kombinerar dem med
andra atgarder som till exempel individualiserad marknadsforing.

Ordforanden: Tack sd mycket. Jag valkomnar fram Anna Grénlund som &r
forbundsdirektor for Bussbranschens Riksforbund for att tala om bussbran-
schen i forandring for framtiden. Varsagod, Anna.

Anna Gronlund, Bussbranschens Riksforbund: Hej, och tack for att jag har
fatt komma hit. Jag heter Anna Gronlund och &r alltsd forbundsdirektor
for Bussbranschens Riksférbund.

Det ar trevligt att f& komma hit och méta alla er. Det ar ocksd valdigt
trevligt att fa std har och vara en representant for 400 entreprendrer
runtom i hela Sverige som bedriver alla typer av busstrafik. Det ar express-
busstrafik, upphandlad trafik, turist- och bestéllningstrafik. Som tur &r har
jag med mig en av mina medlemmar hér. Vi ska tillsammans ge er en bild
av hur vi fran operatrssidan ser pa de forandringar som vi anser vara nod-
vandiga for att vi ska kunna utveckla kollektivtrafiken och uppné framtida
forandringar for fler resenérer.

Sven Bergstrom talade tidigare om att bussen &r ryggraden i den lokala
och regionala kollektivtrafiken. Siffror ger honom ratt. Har i salen har jag
ocksd mina kolleger frdn tdg och taxi och de andra transportslagen. Jag
talar kanske har i dag i egenskap av foretradare for det storsta transportsla-
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get. Samtidigt har vi ett gott och genuint samarbete. Tillsammans utgér vi
ett alternativ till bilen, som Charlotte Wareborn Schultz s& riktigt pape-
kade. Bara for att ni ska f& en bild kan jag beritta att det i dag finns
12 500 bussar i yrkesmassig trafik. Vi sysselsatter knappt 23 000 personer,
och vi kan sysselsatta fler. Vi behover rekrytera fler forare till branschen.
Darfor ar ett annat utredningsarbete som riksdagen har pa sitt bord om
sankt foraralder viktigt for oss.

Vi har talat om transportsektorns miljépaverkan. Inte nog med att vi ska
fa fler att resa kollektivt for att forbattra de siffrorna, kollektivtrafiken ar
redan i sig mycket battre for miljon 4n manga andra transporter. | dag
drivs till exempel tio procent av bussarna med fornybar energi. Det gor
0ss nastan bést i Europa. En buss dar man kan sitta 50 personer jamfort
med en och en eller maximalt fyra i en bil, drar bara tre liter milen och
tar i snitt 50 passagerare. Det ar siffror som talar &hnu mer for en 6kad
kollektivtrafik. Vi star kvar vid hallplatsen i den utveckling som nu pagar
i vart samhdlle. Vi har hort fler exempel pa det. Vi upplever en stagne-
rande marknadsandel. Vi har fatt foredragningar om resendrernas behov
och krav. Men vi menar att dagens system inte styrs av resenérernas
behov. Entreprendrernas roll &r alltfor detaljreglerad. Jag vet att det finns
kompetens ute bland alla vara medlemmar och hos alla vara entreprendrer.
Det ar kompetens som gor att vi bade kan och vill anta utmaningen att ta
ett stérre ansvar for en utvecklad kollektivtrafik.

Precis som Charlotte sade i sitt anforande ar det f& som gér det nar det
I6nar sig béttre att kora runt med en tom buss. Om det kostar mig mer
som foretagare att stada bussen efter 50 resendrer, och jag inte far ett
dugg mer ersattning for det an om jag bara behover stada efter en, da ser
inte jag till att det kommer ombord 50 resendrer. Vi ar en utpréaglad sméfo-
retagarbransch. Av de 400 medlemsféretagen ar 350 mindre och medel-
stora foretag. | dagslaget, ndr entreprendrsandan inte uppmuntras och vara
foretag inte kan utveckla relevanta produkter, & man ocksd hinvisad till
stora upphandlingar med kontrakt som inte styr mot ett Okat resande.
Detta gor att manga smaféretag stangs ute i dag. Du har ett foretag pa en
ort. Garaget sitter ihop med huset. Hela familjen arbetar i foretaget. Du
vet att de narmaste tio dren kommer den trafik som bedrivs i din region
att utforas av den som kanske lagger det lagsta priset i ett anbudsforfa-
rande. D& &r det harda villkor att jobba under om man inte vinner. Det &r
den verkligheten som manga smaforetag och manga av vara medlemmar i
dag lever i. Det behdvs en annan modell for upphandling av kollektivtrafi-
ken om vi ocksd vill gynna entreprendrskap och mindre och medelstora
foretag over hela landet.

Vi har talat om nationella krav och samordnade system. Vi har lange
fort fram behovet av ett nationellt regelverk och nationella krav inte minst
pa vara fordon. Det driver vi i dag tillsammans med svensk fordonsin-
dustri. Det &r inte sa att Volvo bygger en buss for Vastra Gétaland och en
annan for Norrbotten med nagon stérre Ionsamhet. Man vill bygga samma
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buss for hela Sverige och hela Europa om man ska klara av att behélla
produktionen har hemma och vi ska kunna ha den teknikutveckling pa kol-
lektivtrafiksidan som vi ar bortskamda med. D3 maste vi ocksd ha en
standardisering och en kravstillning som utgdr fran ett stérre och globalt
perspektiv. Vi sdg Stenerik Ringqvists bilder éver hur man tidigare moder-
niserat kollektivtrafiken och ocksd vunnit effektivisering och ekonomi.
Samtidigt har vi visat i ett otal rapporter att dagens kollektivtrafiksystem
egentligen inte effektivt utnyttjar de skattemedel som satts in i systemet.
Fordonskraven ar ett satt. Det vore battre att f3 mer kollektivtrafik for peng-
arna och anvanda dem pa ett vettigt satt. Det skulle férutom att gynna
samhallet och dem som reser ocksd gynna entreprendrerna. Just nu ska vi
forma en lagstiftning som ska galla for en hel bransch kanske de nérmaste
30 éren. Vi ska skapa en modell som gor att fler reser, att vara foretag
kan verka over hela landet och att vi kan ge jobb till manga fler. Kompro-
missa inte bort den mojligheten, ni som har den politiska mdjligheten att
paverka och valja. Det ar alldeles for viktigt for alldeles for méanga.

Vi ar eniga om manga av de krav som har forts fram har i dag. Vi har
en stor och stark medlemskar i ryggen nar vi sager att vi vill ha en myn-
dighet med en strategisk bestéllarfunktion. Vi vill att dagens trafikhuvud-
mannamonopol slopas sa att det ocksad blir mojligt att starta och driva
kollektivtrafik ur ett entreprendrsperspektiv. Vi vill ha en tydligare relation
mellan resendren och entreprendren. Vi vill ha nationella funktions- och
miljokrav inte minst pd vara fordon. Vi som bransch vill ha regleringar i
det har avseendet. Det gynnar oss, och det gynnar alla vara kunder. Vi
delar den synpunkt som har forts fram om att vi maste vara norm i kom-
munernas planering och en naturlig del i hela infrastruktursystemet. Kollek-
tivtrafiken &r minst lika beroende av sina mjuka véarden, till exempel
informationssystem, som av sina harda varden, det vill saga fordon. I detta
ligger ocksé att vi har papekat att det maste bli ett tydligare ansvar for
stationer och terminaler. Det méste bli ett transportslagsovergripande syn-
satt. De noder i kollektivtrafiksystemet som terminalerna & méste fa den
plattformen. Vi maste fa ett tydligt dgarskap, en tydlig rollférdelning och
inte minst ett tydligt incitament som séger att terminaler och héllplatser i
forsta hand ar till for dem som reser i kollektivtrafiken och inte for fastig-
hetsforvaltningen.

Vi maste ha en sund konkurrens mellan privat och offentligt verksam-
het. Den skarningspunkt som vi nu diskuterar maste ocksd vara sa tydlig
att en entreprendr som upparbetar ett omrade eller ett system inte kan bli
foremal for en del i en offentlig plan lingre fram. Det maste finnas ett
produktskydd ocksa for de nya tjanster som utvecklas inom kollektivtrafi-
ken. Och det maste finnas ett skydd for alla dem som lagger ned tid, kraft,
engagemang och egna resurser pa att utveckla ett system for oss alla sa att
de kan fortsatta att bedriva verksamheten.
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Innan jag ldmnar over ordet vill jag sdga att detta faktiskt fungerar
redan i dag. Vi har hort exempel pd motsatsen, men jag skulle vilja lyfta
fram ett antal goda exempel — férutom Karlstadbuss — pa att det fungerar
bra. Den avreglerade expressbusstrafiken i Sverige okar bade vad galler
andelen resendrer och andelen néjda kunder. Den bedrivs helt kommersi-
ellt. Den betjanar stora delar av vart land. Den haller ett lagt pris. Turist-
och bestéllningstrafiken &r en stor del av inte minst manga foreningars,
bland annat idrottsrorelsens, kollektiva resor i vart land. Den bedrivs pé
samma sétt. Den ar en del av kollektivtrafiken dven om den inte ar linje-
lagd. Tillsammans i branschen har vi lyft fram ett antal pilotprojekt dar vi
visar upp nya modeller och forsoksverksamhet for nya avtalsformer och
det arbete som vi bedriver i de sammanhangen.

Med detta vill jag rikta mig direkt till den politiska forsamlingen och
sdga: Fatta nu kloka beslut sd att vi kan verka och fa fler att resa och
uppfylla de mal som ni har satt for transportpolitiken! Vi kan, vi vill och
vi tror att vi hittar nya modeller. Men vi behdver en lagstiftning som regle-
rar de punkter som vi har lyft fram for att det gemensamma bésta ska
Overvdga.

Ordféranden: Tack s& mycket, Anna! Nu ska Henrik Dagnas, vice vd for
Swebus, fa prata lite grann om vad trafikforetagen kan gora for att oka
resandet.

Henrik Dagnas, Swebus: Tack sa mycket for inbjudan! Vad kan trafikfore-
tagen gora for ett dkat resande? Jag maste sdga att jag kanner mig glad att
kunna konstatera att vi alla ar Gverens om att vi verkligen behéver fa till
en forandring — en forandring som ska skapa utveckling. Det kénns ocksa
bra att vi har enats om den bilden; vi har stillastdende marknadsandelar
och en kundnéjdhet som ligger relativt still, men sjélvfallet finns det undan-
tag.

Kostnaderna 6kar mer &n intakterna. Jag skulle vilja sdga att vi har ett
relativt 1agt resursutnyttjande i branschen. Som ett exempel kan jag namna
att fler &n var fjarde forartimme som vi producerar inte kommer kunden
till del. Det tror jag ar en jattepotential — att 6ka tillgangligheten for kun-
den. Vi har ingen gemensam drivkraft for att fa fler att vélja kollektivtrafi-
ken. Vart arbetssatt mellan kommun och landsting och bestéllare och
operator ar stuprorsorienterat. Vi tror att vi kan forbattra vart arbetssatt
radikalt. Vara intakter kommer i huvudsak fran att vi producerar kilome-
ter. Vi omsatter pa Swebus 4 % miljard péa arsbasis. Ungefar 4 procent av
de intdkterna kommer direkt frdn kunden. Hur bor dd en modell for att
Oka resandet se ut? Jag tror att det ar oerhort viktigt att man bestdmmer
sig for att det ar det som &r utgdngspunkten i modellen. Man maste
bestamma sig for att det ar ett okat resande man vill dstadkomma. Det
galler ocksa att ha en modell som inte bara fokuserar pa vad som kan vara
kommersiellt eller vad som inte kan vara kommersiellt. Det galler att
skapa en modell som skapar drivet i hela kedjan, i hela systemet och i
hela modellen. Har tror vi att det forslag som Charlotte presenterar har
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battre forutsattningar att lyckas nd ett okat resande och pa s sétt ocksa en
hogre samhallsnytta. Potentialen &r stor. En studie i Géteborg for nagra ar
sedan visade att 54 procent av de bilister som fanns dar gjorde valet att
kora bil av subjektiva skal. Mer an varannan bilist i Géteborg ar alltsd en
potentiell kollektivtrafikresendr. Hur tar vi hand om den potentialen i bran-
schen i dag? Och vilken position har vi som trafikféretag nér det géller att
jobba med den potentialen? Om vi tittar flodesorienterat har vi i de allra
flesta fall vér position i den lilla ringen pa den bild som jag visar har. Vi
ligger alltsd i slutet av kedjan dar vi ska leverera tjansten.

Det jag tror att vi som operatdr kan bidra med ar att involveras i hela
den vardeskapande kedjan. Utifran vad samhéllet vill dstadkomma med kol-
lektivtrafiken ska vi vara med och forverkliga de mal som samhallet satter
upp. D& &r det viktigt att vi ar involverade i skapandet av en malstyrd
verksamhet. Vi ska integrera vara kompetenser i den produktutveckling
som maste ske for att mota potentialen. Jag tror ocksa att vi skulle kunna
gora ett bra jobb nér det géller att ha en marknadsnéra kommunikation. Vi
skulle kunna gora lokala marknadsféringsinsatser och ett lokalt forsaljnings-
arbete. Dar ligger vi alldeles for langt fran kunden i dag. Vi maste komma
mycket narmare kunden pa den har linjen, pd det har omradet och i det
har straket. DA skapar vi ocksa en mycket battre forstaelse for hela kedjan
nar vi val ska leverera trafiken. Vi blir beroende av resultatet av hela ked-
jan och inte bara beroende av den sista rutan, som handlar om att leverera
en tjanst.

Vi vet att det har fungerar. Jag vill lyfta fram tvd exempel. Margareta
har redan tagit upp Karlstad. Dér har vi via ett starkt partnerskap med Karl-
stadbuss lyckats fa ett ¢kat resande med nastan 40 procent sedan 2005. Vi
har ocksd samtidigt okat kundn6jdheten fran 77 till 87 procent. Det jag
tycker &r fascinerande &r att vi har lyckats gora det har med precis lika
manga fordon som vi tidigare hade. Dar har vi lyckats skapa resultat med
ett starkt partnerskap. Ett annat bra exempel & Swebus Express, som
under 2009 pé helt egna meriter trots ldgkonjunktur har lyckats 6ka resan-
det med 13 procent.

Vad ar det da vi behéver férandra? Vi behover finna ett arbetssatt mel-
lan oss branschaktdrer som driver utvecklingen i hela modellen. Vi maste
lata operatorerna kora trafik fritt for att skapa utvecklingen och fler resmoj-
ligheter. Ta bort monopol och invandningsratt! Om vi inte kan finna det
hér partnerskapet och de l6sningar som resenarerna vill ha ska det inte
finnas nagot forbud om det ar ndgon som pa egna meriter vill kora kollek-
tivtrafik. Det ar viktigt att ge bestallarna en tydlig strategisk roll och da
ocksa ge forutsattningar for en stark bestallare med Iangsiktighet och invol-
vera entreprendrskapet i hela vardekedjan. Det ar ocksa viktigt att vara
langsiktig med terminalfragan och infrastrukturen. Overvardera inte langsik-
tigheten i de kommersiella delarna! Vi dr ocksa bra pa valdigt mycket.
Det ar Iatt att i det har laget tro att allting & mindre bra. Men det vi &r
riktigt duktiga pa i dag &r att kunna erbjuda ett sammanhallet system. Da
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ar det ocksé viktigt att behalla mojligheten att dven i framtiden erbjuda
samhallet hallbara transportsystem. Vi &r ocksa duktiga pa — och det méste
vi fortsédtta vara — att bevara mdjligheten for alla att ta sig till arbete och
skola och att géra andra nddvandiga resor. Det galler att vi skapar en
modell som &r forutsagbar vad galler utbud och pris.

Som sista bild vill jag skicka med att vi ska komma ihag att kollektiv-
trafik ar l6nsamt. Det vi astadkommer &r kund- och samhallsnytta.

Ordforanden: Ett stort tack till Henrik och till alla som under den senaste
delen har har bidragit med inlagg fran talarstolen! Det finns nu mojlighet
for ledamdterna att stalla fragor inte bara till de tre senaste talarna. Nu
samlar vi ihop helheten och gar ett varv genom samtliga partier. Beroende
pé& hur kort ni staller frdgorna och hur korta ni héller svaren har vi kanske
majlighet att g& annu en runda efter det.

Marie Nordén (s): Jag vill tacka alla foredragande. Det var en intressant
formiddag. Vi ar manga som tycker att det ar dags att gora nagonting. Det
ar otroligt viktigt att vi gor nagot och att vi gor det ratt. Darfor kanns det
intressant att hora de foredragningar som har visat pd de internationella
erfarenheterna. Jag onskar att vi hade dragit mer lardom av de andra lan-
dernas avregleringar innan vi lagger fram ett forslag som pa nagot satt ska
galla under en langre tid. Det ar viktigt att vi har ett sammanhallet system,
som manga har sagt tidigare. Det ar viktigt att vi har ett system som fun-
gerar fran dorr till dorr. Charlotte med flera har sagt att helhetsperspekti-
vet dr viktigt. Det &r viktigt att vi koncentrerar oss pa hur vi ska Oka
utbudet och hur det ska bli enklare att resa. Vi brukar saga att det ska ga
rtt och tatt och att det ska vara snyggt och tryggt. Men det ska ocksé ga
fort och det ska ga att resa pd samma kort. Det & manga problem som
ska losas.

Jag har ndgra frdgor som den som kanner sig manad kan svara pa. Hur
ska vi kunna anvanda upphandlingsformen for att fd dkad drivkraft hos
trafikforetagen? Jag skulle vilja hora hur man ser pa den befintliga lagstift-
ningen hér. Hur ska man kunna berdkna vilken linje som &r I6nsam? Och
hur ska vi kunna gora kollektivtrafiken mer attraktiv genom att sétta rese-
ndren i centrum? Det ska inte vara som nu — att vi tittar pd systemet,
vilket jag upplever framfér allt i Lundins forslag.

Jag skulle ockséd vilja att Lundin utvecklar behovet av palitligheten i
systemet. Dar finns ett forslag fran dig dar du lyfter fram mojligheten att
ga in och ur ut systemet som foretag. Detta kan lite grann leda till tillkor-
takommanden for resenaren. Hur ser du pa det forslaget? Och var kommer
det ifran?

UIf Lundin, utredare: Den forsta frdgan gallde upphandlingsformen. Enligt
mitt forslag ska man folja en process som forst avgér om det finns en
marknad som é&r tillréckligt bra eller om det finns behov av att ingripa.
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Om man ingriper pd marknaden ska man tillampa de EG-rattsliga princi-
perna for hur man far gora det. Det handlar i grunden om att inte ge
statsstod som blir otillatna.

Min modell bygger pd att man kan ingripa pa ett sddant sitt att man
lever upp till statsstddsreglerna och de kriterier som konventionen har
stallt upp for att ge stod till aktorer pa en marknad. Om man gor det anvén-
der man sig ocksd av upphandlingsformen och far konkurrens i upphand-
lingsskedet. Det blir ocksa ratt drivkrafter i produktionsledet gentemot
resendren. Det ar pa det sattet jag ocksd anser att man satter resenaren i
centrum. Ratt drivkrafter pd marknaden ger for resenarerna att paverka
genom sina aktiva val. Det &r resenaren i centrum for mig.

Jag tror att du syftar pa palitligheten i systemet nar det handlar om hur
man far gd in och ut pd marknaden om man inte har ett kontrakt om all-
man trafik, det vill siga om man driver den pa den oppna marknaden. Det
finns regler som séager att man far ga in och ut och upphdra med trafik
inom en respektive tre manader och s& vidare. Man kan fundera pa vilken
tidsperiod som ar lamplig. Ska den vara ett ar? Ska den vara tva ar? Eller
hur Iang ska den vara for att man ska fa ga in och ut pd marknaden?

Ambitionen har varit att f& en marknad som kan medge dynamik. Jag
har gjort en bedémning av vad som kan vara lampligt, och har da hamnat
i de tidsperioder som jag redovisade tidigare i dag. Dessutom finns det en
majlighet vid konkurs, ndr nagon faller bort fran marknaden, att ingripa
utan upphandling under en kortare tid genom sé kallad nédétgard. De reg-
lerna finns i EG-ratten, sa de finns inte med i mitt lagforslag.

Henrik Dagnas, Swebus: Jag kan siga nagonting gallande hur man kan
anvéanda upphandlingsformen. Det &r oerhort viktigt att ha en dialog med
marknaden innan man bestammer sig for vad man vill. Man maste i sin
upphandlingsform vara tydlig med vad man vill dstadkomma, det vill siga
vilka malsattningar man har. Utifrdn dessa malsattningar galler det att
skapa en drivkraft i avtalet si att samtliga ingdende parter &r beredda att
na malen. Det tror jag ar en viktig utgangspunkt.

Margareta Friman, Karlstad universitet: Jag tankte pa din fraga om hur vi
gor systemet mer attraktivt. Jag kan inte lata bli att tanka pa alla de bilis-
ter som sager att det inte finns ndgonting som kan gora kollektivtrafiken
mer attraktiv. Ett skal till att de sager s& &r att de har for lite kunskap om
vilken kollektivtrafik vi har i dag. Det kanske egentligen inte kravs s kost-
samma investeringar i manga fall, utan det handlar om att faktiskt visa de
hér bilisterna vilket system vi har och hur det fungerar for att de ska
kunna anvénda sig av det.

Jan-Evert Radhstrém (m): Tack for mycket intressanta foredragningar! Ste-
nerik Ringqvist fick en fraga fore pausen om huruvida en helt avreglerad
marknad skulle ge ett ¢kat resande. Det blev ett kort och koncist svar pa



OFFENTLIG UTFRAGNING OM KOLLEKTIVTRAFIKEN BiLaca 3

detta. Det &r val ganska sjélvklart att svaret var kort och koncist, for detta
ar en fraga som inte alls géller de forslag som Lundin eller Svensk Kollek-
tivtrafik har lagt fram.

Jag skulle vilja stalla om fragan till Stenerik och gora den nagot mer
nyanserad: Ser du, utifrdn de forutsattningar och de forslag som foreligger,
att ett 6kat marknadstilltrade kan ge en 6kad kollektivtrafikandel? Du far
garna utveckla svaret nagot mer an i ett ord.

Stenerik Ringqvist, kollektivtrafikexpert, RTM-Konsult AB: Fragan om full-
standig avreglering &r inte aktuell i Sverige. P4 sa satt ar det riktigt. Jag
tror att det viktiga ar att fa in drivkrafter hos parterna. Drivkrafter hos tra-
fikforetag &r att kunna driva foretag med vinst. Det kan man sakert gora i
delar av marknaden. Men det géller att inse att det &r delar av marknaden
som pé nagot satt maste fungera ihop med helheten. Det ar det har som &r
den komplicerade fragan.

Svaret 4r alltsd: En annan form av reglering — inte en avreglering utan
en omreglering — dar foretagen far en storre frihet och en stérre mojlighet
att agera pd marknaden kan skapa drivkrafter. Men det maste ske i balans
sd att man fortfarande sakerstaller systemet. Det leder enligt mitt satt att
se det fram till 6kad form av partnerskap, samverkan, 6ppenhet, fortroende
och tillit mellan bestallare och ut6vare. Det ar har man méaste ha fokus i
forandringar framdver.

Charlotte Wéreborn Schultz, Svensk kollektivtrafik: Jag skulle vilja under-
stryka det som bade Henrik Dagnas och Stenerik Ringqvist sager: Just
partnerskapet &r nog det allra viktigaste. Vi méste upphora med vi-och-de-
tankandet och att sitta pd varsin sida om ett férhandlingsbord. Vi maste
sédtta visionerna och malet i centrum och se hur vi tillsammans kan &stad-
komma en bra kollektivtrafik.

Detta att vi nu tillsammans i branschorganisationen har enat oss om en
fordubblad marknadsandel innebar att det pa regional, kommunal och lokal
niva ar tankt att man kan bryta ned de Gvergripande malen och sitta regio-
nala och lokala fordubblingsmal. Vi maste se var nagonstans det ar méj-
ligt och hur man kan bidra till férdubblingen. Genom att géra detta och
involvera de olika aktérerna — operatrerna och resendrsorganisationerna,
viktiga stora arbetsgivare och s& vidare — och fa dem att ena sig om den
malsattningen far man ett partnerskap inte bara i relation till ett avtal. Det
blir ocksa ett partnerskap i relation till vad man over huvud taget vill dstad-
komma tillsammans. Och hur ska den vagen ga? Hur ska vi félja upp véra
gemensamma mal? Vi maste bort fran forhandlingskulturen och mer se till
vad det ar vi vill uppna tillsammans. Vi jobbar nu i branschen med en
form av rekommendation for hur en sddan har process ska kunna ga till.
Man ska ga igenom malen, var gemensamma vision och vdra gemen-
samma varderingar och attityder och se efter hur vi ska umgas med
varandra. Vad &r det for typer av aktiviteter vi ska gora och hur ska vi
folja upp dem? Vi maste fa hela kedjan klar. De har fragorna &r ingenting
som man kan reglera i lagstiftning, utan det handlar om ett forandrat bete-
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ende och attityder hos oss i branschen och hur vi jobbar tillsammans. Det
ar den resan vi maste gora nu, och vi maste gora detta i olika forsoksverk-
samheter och s vidare.

Sven Bergstrom (c): Jag tinkte avvika fran fragorna och borja med att
gora reklam for ytterligare ett arrangemang hér i huset som jag hoppas
intresserar manga av er. Jag och nagra till har tagit initiativ till ett semina-
rium den 25 november som heter Inte bilen under milen. Det &r en
kampanj som drivs av Grona bilister, Sveriges sjukgymnaster och nagra
andra engagerade personer. Ni som dr intresserade av detta — l&gg den 25
november pa minnet och anmal er garna till mig eller ta kontakt!

Nar det galler dagens dvning &r det mycket som sammanfaller i det som
Charlotte och UIf har presenterat. Det géller kundorientering, 6kad afférs-
massighet, resendren i centrum och stréavan efter att verkligen 6ka andelen
som &ker kollektivt. Jag tror att vi fick en nyckelfriga belyst, namligen:
Hur gor vi det hela mer attraktivt? Ménga som liksom jag ar inbitna bilis-
ter sitter valdigt mycket fast i bilen och har svért att uppticka att det
faktiskt ar klokt att anvanda det basta transportsattet i olika situationer —
bilen till tgstationen, taget en bit och kanske bussen en annan bit. Det ar
en nyckelfraga att bryta den vanan, som s& manga sitter fast i. Har ni som
forskare pa omrédet hittat ndgra sitt manga fler fa den aha-upplevelsen,
och ganska snart, sa att vi lyckas nd malet? Och vilka ar de mer praktiska
atgarderna i stadsplanering och annat? Om vi far bussen att gd fem minu-
ter snabbare varje morgon till jobbet tror jag att manga skulle Gvervaga att
ta bussen eller taget i stallet for bilen.

Jag staller fragan till er som forskar och till er som utévar det har i
praktiken frdn Swebus med flera. Om vi nu far en lagstiftning pa plats —
vilka &r da de viktigaste dtgarderna ute i kommuner, landsting och regio-
ner for att skapa praktiska forutsattningar for att oka snabbheten och
attraktiviteten i bussar och tagtrafik?

Margareta Friman, Karlstad universitet: Nar det géller att bryta folks
vanor finns det en hel del forskning. Om man tittar pa trafikomradet kan
man jobba med frivilliga atgarder och man kan jobba med tvingande atgér-
der. Nar det handlar om de frivilliga &tgarderna kan det vara sa enkelt
som i Lund, dar man erbjuder ett testresenarsprojekt. Dar far man prova
pé kollektivtrafiken. | andra stader far man som nyinflyttad kanske ett tra-
fikkort, ett dagkort eller vad det nu kan vara. Man far dd prova pd, och
upptacka fordelarna med, kollektivtrafiken.

Andra, kanske mer tvingande, atgarder kan vara att man som arbetsgi-
vare drar in pa parkeringsplatserna. Man jobbar med cykelparkering, och
man jobbar med att informera om andra resealternativ i en sammanhéllen
transportpolicy for foretaget. Det finns méanga satt att paverka manniskors
vanor. Vi har ocksa flera sidana pagdende projekt nar det géller kollektiv-
trafiken. Men visst finns det mdjligheter bade till frivilliga och tvingande
atgarder.



OFFENTLIG UTFRAGNING OM KOLLEKTIVTRAFIKEN BiLaca 3

Henrik Dagnas, Swebus: Nar det galler att f& fler att stalla bilen och ta
kollektivtrafiken maéste vi ha en langsiktighet i vad det ar vi ska astad-
komma, det vill saga langsiktiga satsningar pé& infrastruktur. Vi méste
skapa en attraktivitet nar det géller héllplatser, terminaler, anlaggningar
och sa vidare s att man nar en viss grund i det hela. Detta ar egentligen
inget markvardigt jamfort med andra branscher. Man maste attrahera man-
niskor genom att fa dem att forstd vad som &r just deras fordel med att
dka kollektivt i stallet for bil. Man maste belysa de produktférdelar som
traffar just var och en i hjartat. Jag tror ocksd att vi kan bli mycket battre
pa att 6ka kunskapen om den produkt som redan finns i dag. Jag tror att
vi har véldigt latt att marknadsfora ett helt system eller att vi har ett 30-
dagarskort. Men har handlar det om att méta den enskilda individens
behov. Han eller hon har behov av att dka mellan tva bestdimda punkter.
D& maste man ha tillracklig kunskap som kund om hur man gor.

En annan grej som jag ocksa tror ar viktig ar att man maste bestamma
sig for vad man ska vara bra pd. Man kan inte vara bra pa allting. En
trafikplanerare kanske traditionellt sager: Ja, det gar alldeles utmarkt att
dka mellan A och C. Det tar 45 minuter, och med bilen tar det 5 minuter.
Men man kan aka! Det kanske inte ar just detta vi &r bra pa, utan vi ska
vilja ut de delar i kollektivsystemet som vi &r bra pa och kommunicera ut
det.

Anna Groénlund, Bussbranschens Riksforbund: Jag skulle bara vilja tillagga
att de diskussioner som vi har haft och som finns i férslagen for nationella
system vad géller till exempel information &r oerhort viktiga i den hér
aspekten. Om man ska kunna gora sig bekant med ett system &r den forsta
delen att man maste hitta information om systemet. Informationen ska vara
sd pass valkand att alla hittar till den. Det arbete som samtrafiken har
inlett och nu fortsédtter med &ar oerhort viktigt har, men man behdver gora
annu mer for att géra den typen av gemensamma lésningar och informa-
tionssystem kanda. All var trafik maste ocksa finnas i det systemet. Darfor
ar just de nationella kraven, som vi har diskuterat i dag, oerhort viktiga.

Charlotte Wéareborn Schultz, Svensk kollektivtrafik: Diskussionen i dag har
kommit att handla mycket om fragan om avtal, gemensamma drivkrafter
och s vidare kopplat till marknadstilltrade med mera. Det &r alldeles klart
att det &r viktigt att ha gemensamma drivkrafter for att locka till sig nya
resendrer. Men man fér inte heller gldmma bort det som jag tror att Anne-
lie Enochson lyfte fram, namligen samhallsplaneringen. Kollektivtrafiken
har alltid fatt std i bakgrunden. Bilen har alltid betraktats som norm i sam-
héllsplaneringen. Aven om man kan tycka att det &r l&ngsamma processer,
att det tar tid och att det kanske ar osexiga fragor ar det viktigt att vi tar
0ss an just den biten och tittar pAd hur vi kan se kollektivtrafiken som
norm i den lokala samhallsplaneringen och i Oversiktsplaneringen. Vi har
precis initierat ett arbete dar vi ska forsoka ta fram en handbok dar man
vander pa synsattet. Dar blir kollektivtrafiken och inte bilen norm. Vi ska
gora detta som en verktygslada for kommuner och regionala planerare som
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de kan anvanda sig av. Dar finns, som jag bedémer det, en del &tgéarder
som har lite I&ngsammare karaktar och en del som har snabb Kkaraktar.
Man kan skapa bussfiler, cykelparkeringar och mycket annat ritt s
snabbt. Men det viktiga ar att vi skruvar om den mentala bilden sa att det
blir kollektivtrafiken som ar norm.

Nar det galler att locka till sig nya resenarer for var bransch kan man
inte nog understryka att det inte bara ar kunddriven kollektivtrafik som &r
viktig. Det handlar ocksd om innovationsdriven kollektivtrafik. Det ar inte
alltid s att kunderna vet vad de behdver. Man behéver ha innovations-
kraft for att stimulera till nya produkter och sa vidare. Som jag sade
tidigare galler det att spana pa helt andra branscher. Titta pad andra bran-
scher for att se hur de jobbar med avreglering och omreglering och hur de
tar till sig nya kunder! Titta pad hur de tar till sig ungdomar och hur de
anvéander sig av sociala medier, till exempel, for att kommunicera! Dar
maste vi i branschen sluta vara tunnelseende och Gppna oss pa ett helt nytt
satt. Vi maste jobba mycket mer utifran innovationskraft som drivkraft i
kollektivtrafikens utveckling.

Christer Winback (fp): Tack for en bra redogorelse for utredningen, Ulf
Lundin! Den var lite kort. Det skulle vara intressant att fi en langre drag-
ning vid tillfalle. Jag vill bdrja med att sdga att jag tror att alla som sitter
hér ar besjalade av att ha en god och fungerande kollektivtrafik som okar.
Daremot har vi kanske lite olika syn pd losningar och annat. Jag tycker att
det har varit manga att- och vad-fragor fran olika forelasare och ganska
lite om hur man ska komma framat har. Jag tror att det ar viktigt att tyd-
liggora att resenarsperspektivet maste std i fokus snarare an branschpers-
pektivet. Det ska vara attraktivt for alla, och vi vet alla att det finns
grupper som inte anvander kollektivtrafik i dag. Dem maste vi pa olika
satt fokusera pa. Det kan vara man, som vi vet kor bil oftare. Det kan
vara funktionshindrade som inte kan anvanda kollektivtrafiken pa ett till-
réckligt bra satt och mycket annat. Hela resan handlar inte bara om att se
hur kollektivtrafiken samverkar med olika trafikslag i sig utan &ven hur
bilen till hallplatsen och bilen fran hallplatsen fungerar, sa att vi inte glom-
mer den delen. Jag tror att det &r viktigt eftersom olika delar av landet &r
ganska glest befolkade, och det géller &ven hér i Stockholmstrakten. Forut
lades det fram har att manga, 54 procent narmare bestamt, inte anvander
kollektivtrafiken av subjektiva anledningar. Da far man stélla sig fragan:
Vilka anledningar ar det? Vi vet, som har papekats fran flera hall, att sam-
hallet ar planerat for bil. Efter arbetet ska man handla, hdmta barn och
gora andra saker. Kdpcentrum laggs utanfor stadskérnorna.

Jag har tre korta frgor. Margareta Friman namnde att individpaverkan
ar viktig for att forandra forvantningar. Jag fick aldrig klart for mig om
det handlar om att 6ka eller minska forvantningarna, om det ska vara noll
forvantningar sa att vi ska fA manniskor att upptacka fordelarna eller om
det ar s& man har for stora forvantningar s att man ska minska forvant-
ningarna och anda ta kollektivtrafiken.
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Stenerik Ringqvist namnde att man maéste samverka, man maste ha
gemensamma losningar etcetera. Min fraga ar: Finns det ndgot som Stene-
rik tycker ar bra i utredningen som pekar pa de hir sakerna?

Sedan har vi den tredje snabba fragan. Anna Gronlund sade att det var
for fa incitament att driva resandet framat, och hon pratade mycket utifran
branschperspektivet nar det galler att fa de incitamenten. Frdgan ar vad
Anna tycker att det finns for resendrincitament som ska till for att dka
drivkrafterna.

Margareta Friman, Karlstad universitet: Jag kan saga nagot om de subjek-
tiva skélen for att ta bilen som bilister ofta framfor. Det handlar om att
man uppskattar det privata, att man tycker sig ha kontroll, att man tycker
att det ar bekvamt, att man lyssnar pd musik och att det starker ens sjalv-
bild. Man tycker faktiskt att bilen i sig ar sexig. Den &r attraktiv i sig
sjalv och ger en boost for det egna valet. Nar det galler férvantningarna
vill jag bara s&ga att de bilister som vi har f6ljt i Lund inledningsvis hade
en valdigt positiv bild av kollektivtrafiken, och den positiva bilden starktes
annu mer ndr man faktiskt provade kollektivtrafiken. Den allménna bilden
i Sverige av kollektivtrafiken & ménga ganger relativt positiv, och nar
man val anvander kollektivtrafiken ser man dnnu mer dess fordelar.

Anna Gronlund, Bussbranschens Riksforbund: Jag maste bara frdga om jag
uppfattade din fraga ratt. Du sade att jag har namnt incitament att driva
kollektivtrafiken framét ur ett bransch- eller foretagsperspektiv och att du
ocksa efterlyser vilka resenarsincitament jag ser behévs. Ar det korrekt upp-
fattat?

Christer Winback (fo): Du sade att det finns for fa incitament som driver
resandet, och sedan namnde du manga incitament som var bra for bran-
schen som sadan men inte vilka incitament som kravs for resenaren for att
Oka resandet.

Anna Gronlund, Bussbranschens Riksforbund: Det som du fragar om &r
faktiskt ett av problemen. Eftersom foretagen i dag i den modell som finns
i svensk kollektivtrafik egentligen inte behdver bry sig om vad resenérerna
tycker, tanker, vill eller 6nskar — man kor pa ett helt annat system — ar det
inte heller intressant fér oss som bransch eller for mina medlemsforetag
att ta reda pa vad resenarer vill, 6nskar eller behéver. Jag menar att om
man far ett annat system fir man ocksé ett annat driv hos foretagen att ta
reda pa detta. Nar man borjar frdga dem man ska betjdna vad de vill ha,
inser man ocksa vilka drivkrafter det ar som lockar dem till trafiken och
kan anpassa den, inte bara pd ett dvergripande satt, som vi har pratat om
pa ett generellt plan har i dag, utan ocksa lokalt och regionalt pd de plat-
ser dar foretagen verkar. Av de fatal exempel som finns p& den typen av
trafik vet vi att en dialog med till exempel olika idrottsféreningar, olika
arenor och annat ger inspel till trafik som ar lokalt och regionalt driven
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och dar man tillgodoser det hdr behovet just for att man har en dialog. Vi
har ju pratat om dialog i andra former ocksd. Nar den dialogen kommer
till far vi ocksa fram dessa resenarsincitament i en annan form.

Stenerik Ringqvist, kollektivtrafikexpert, RTM-Konsult AB: Frdgan ar om
det finns nagot i utredningen som stoder mina tankar. Ja, det finns delar.
Den starkta regionala samordningen &r en sadan viktig del dar kollektivtra-
fiken kommer in i den &vergripande planeringen. Det handlar om den
strategiska rollen for kollektivtrafiken med kopplingen till plan- och bygg-
lagen och sa vidare. Det andra som &r pétagligt ar den 6kade affarsmassig-
heten som maste in i branschen. Trafikforetagen maste fa en stérre roll
och mer inflytande for att kunna vara med i utvecklingen av vérdeska-
pande kollektivtrafik, kundnytta och samhallsnytta. Fragan &r inte om utan
snarare hur man gor detta pad basta satt for att det verkligen ska bli ett bra
resultat.

Irene Oskarsson (kd): Tack for bra foredragningar! Manga fragor ar redan
stallda. Jag ska forsoka koppla in pa ndgra spar som vi inte riktigt har
varit inne pa. Anna Gronlund sade att i dag anvénds inte de offentliga
resurserna effektivt. Vi anvander inte pengarna pa basta satt, och da vak-
nar ju politikerdrat. Hur utnyttjar vi inte de resurser vi redan i dag avséatter
pa det mest effektiva sattet? Kan du utveckla det lite grann? Det knyter pa
nagot satt an till den bild vi sdg fran din kollega, det vill siga att med
samma bussar 6kar man 38 procent. Vad har vi missat i det system vi har
i dag? Flera av er har berort knutpunktsdiskussionerna och stationsdiskus-
sionerna — byt- eller brytpunkt. Vilka behov ser ni dar? Det &r kanske
Charlotte som i forsta hand har den bilden. Vad &r det vi behdver reflek-
tera Over dar? Vad &r det de regionala huvudmaénnen och aktorerna beho-
ver se? Jag tycker inte att ndgon av er har berort tillganglighet, och dé
menar jag ur funktionsnedséttningsperspektivet. Hur kan vi bli battre dar?
Dar tror jag att vi ocksd har mycket kvar att géra utifrdn en internationell
utblick.

Anna Gronlund, Bussbranschens Riksforbund: Da ska jag borja med att
lamna en rapport till dig. En del av dessa exempel tog Henrik upp i sin
foredragning. | den har rapporten listas manga fler. FOr er som &r intresse-
rade finns den ocksa pa var webbsida. Jag passar pa att ocksa svara direkt
pa en av dina andra fragor som du i och for sig stallde till Charlotte.
Innan Charlotte svarar skulle jag garna vilja gora ett inspel har. Det galler
terminaler, bytespunkter och hallplatser. Det ar forvisso ett kommunalt
ansvar i dag. Manga av vara strre terminaler dgs ocksa av vara trafikhu-
vudman. Samtidigt har vi i dag ett problem pd manga av de har statio-
nerna och terminalerna just for att dgarbilden ser ut som den gér och for
att man inte tar ett helhetsgrepp over alla transportslag. Vi har forskréack-
ande exempel dér till exempel den interregionala busstrafiken, det som vi
kallar for expressbuss, hanvisas till hallplatser bakom parkeringsplatser
eller lagerbyggnader.
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Vi vill ha ett annat synsétt. Vem som &ger stationerna eller vad driftsfor-
men sdger kan inte vara avgdrande. Det ar inte det som ska styra hur
resendren moter de olika transportslagen pé stationerna.

Charlotte Wareborn Schultz, Svensk kollektivtrafik: P& den fraga som stall-
des till mig angdende stationer och ansvarstagande hanvisar jag till Anna
Gronlunds svar. Det ar precis vad mitt svar ocksa skulle vara. Nar det gél-
ler stationer skulle jag ocksa vilja saga att bortsett fran att vi behover ha
ett gemensamt ansvarstagande — i dag &r det véldigt uppsplittrat — behdver
vi dven pé stationerna utveckla en ¢kad affarsmassighet, dér det finns moj-
ligheter till ett okat serviceutbud, ett okat utbud av kringtjanster och sa
vidare for att oka attraktiviteten for hela resan. Man ska kunna anvénda
stationen for att ta del av andra typer av tjanster som man behdver under
sin resa. Nar det galler fragan om ett effektivt utnyttjande av skattekronor
och varfor det inte fungerar i dag vill jag siga att det egentligen ocksa &r
grunden for hela den har diskussionen. Vi har inte gemensamma drivkraf-
ter for att fa in fler resendrer, men vi har inte heller gemensamma drivkraf-
ter for att utnyttja systemet sa effektivt som méjligt. Jag vill péstd att
kollektivtrafiken i Sverige &r ett valdigt effektiv system i och for sig. Men
vi har varit kaxiga i var affarsmodell och sagt att vi tror att man genom
att arbeta mindre stuprérsorienterat och mer tillsammans i partnersamver-
kan kan frigora resurser pa uppemot 20 procent av de resurser som &r
bundna i att vi jobbar s& valdigt fragmentiserat. Genom att vi jobbar till-
sammans, att operatorer, resenarsgrupper och bestéllare tillsammans jobbar
langs med hela vardekedjan, kan man minska stuprorstankandet och fri-
gora resurser och jobba mycket mer effektivt.

Fragan om de funktionshindrade &r naturligtvis valdigt viktig. Sjalvklart
ar den det. Samtidigt ar det ocksd viktigt att inte se kollektivtrafikresena-
rerna som en stor gra skara manniskor som ska transporteras fran A till O.
Man maste titta pa olika resenarsgruppers behov. Funktionshindrade har
specifika behov, och ungdomar har andra specifika behov. Méanniskor som
pendlar har vissa specifika behov. Om man vill dka 1angt och bekvamt har
man andra specifika behov. Man maste sétta in hela den hér paletten av
olika resendrsbehov i ett sammanhang och inte spjalka ut vissa kategorier.
Darfor maste man arbeta mycket narmare resenarernas olika behov, och da
inte bara utifran ett objektivt planerarperspektiv utan verkligen subjektivt.
Hur vill funktionshindrade ha det? Hur vill ungdomar ha det for att upp-
leva detta pa ett bra satt?

Margareta Friman, Karlstad universitet: Jag vill garna knyta an till detta
med bytespunkter. Manniskors behov tar sig uttryck i de aktiviteter vi
utfor. Under en dag kan det handla om att vi, férutom att vi ska ta oss till
arbetet, ska dka och trana och dka och storhandla. Ett skal till att man tar
bilen &r att det a&r mycket enklare att utfora alla dessa aktiviteter som man
har bestamt sig for att gora under en viss dag. Om vi da kan utnyttja de
hér bytespunkterna for att underlatta manniskors vardagliga aktiviteter kom-
mer vi att gora kollektivtrafiken mer attraktiv.
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UIf Lundin, utredare: | sjalva lagforslaget har vi forsokt angripa problema-
tiken med den splittrade &garbilden. | det forsta delbetdnkandet har vi
definierat forvaltaren av en bytespunkt och en massa skyldigheter. Man far
inte diskriminera olika foretag som vill angéra de har bytespunkterna. |
det andra betdnkandet om passagerares réattigheter har vi forsokt hantera
att lansmyndigheten for kollektivtrafiken ska definiera det geografiska
omrade som &r bytespunkten. Inom den bytespunkten ar de olika &garna
skyldiga att samarbeta for att I6sa just de problem som kan uppstéa for funk-
tionshindrade nér det géller behov av ledsagning eller nédr det galler annan
service som ska erbjudas, information till exempel.

Peter Pedersen (v): Mycket viktigt har sagts har i dag. Det géller att ha ett
helhetsperspektiv och langsiktighet. Man maste veta vilket perspektivet &r,
det vill sdga om det &r samhéallsekonomisk nytta eller foretagsekonomisk
vinst i huvudsak. Det handlar om resenérsperspektivet kontra entreprendrs-
perspektivet. Jag tror att flera har varit inne pa att en I6sning inte fungerar
for hela landet.

Jag ser att Henrik Dagnés har skrivit i sin rubrik: Vad kan trafikforeta-
gen gora for att oka resandet? Jag utgér ifrdn att det handlar om att oka
det kollektiva resandet. Det ar ju inget sjalvandamal att oka resandet i sig.
Det vi diskuterar ar ju hur vi ska 6ka det kollektiva resandets marknadsan-
del. Jag tycker att det ar en sak som saknas. Vi glémmer bort att det finns
konkurrens pad marknaden. Alla kollektiva entreprendrer konkurrerar ju
med privatbilismen. Det finns en allvarlig konkurrenssituation, och hittills
ar det valdigt mycket plus for privatbilismen. D& ar frgan: Vad kan man
gora for att 6ka det kollektiva resandets attraktivitet? Jag tycker att det ar
markligt att bilbranschen alltid for fram att det kostar for mycket att &ka
bil. Det far man hora hela tiden. Det ar olika prissattningar, formansbeskatt-
ning och allting. Men det sigs valdigt lite om detta pd den kollektiva
sidan, atminstone ut till slutkund. D& ar min frdga: Finns det verkligen
nagra vetenskapliga belagg for att de som reser kollektivt & mindre pris-
kansliga an de som reser med egen bil? Det skulle vara intressant att fa se
vad det skulle g ut p&. Ar det s& att man om man har en lagre inkomst
bryr sig mindre om vad det kostar att kdpa ndgonting 4n om man har
hogre inkomst? Kan det vara sa att de som reser kollektivt inte har nagon
valmgjlighet? Man kan alltsd inte paverka det hela. Da ar fragan varfor
man inte ocksd tar en évergripande diskussion. Ar det inte s& att vi for att
fa fler att resa kollektivt maste gora det relativt sett dyrare att vélja egen
bil?

I Malardalsomrédet finns de flesta som gor reseavdrag trots att det uppen-
bart finns tunnelbana, buss och andra sétt att ta sig fram. Det &r inte de
som bor i Norrlands inland som gor mest reseavdrag. Man kan ténka sig
att om man sanker priset pa kollektivt resande och tar bort eller minskar
reseavdraget skulle man kunna fa en Gverstrémning. Vi skulle fa ett farre
antal som sager att det inte spelar nagon roll, man véljer att kéra egen bil.
Dar har rimligtvis priset en betydelse i ndgon man. Eller &r trafikmarkna-
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den en speciell marknad? Saknar priset helt betydelse for vilket alternativ
man valjer har? Jag staller fragan i forsta hand till Margareta Friman och
Stenerik Ringgvist.

Margareta Friman, Karlstad universitet: Det var manga fragor i en fraga.
Jag har redan berort detta med priset. Nar det galler bilisters syn pa kollek-
tivtrafikpriset handlar det om att de inte tar hénsyn till sina egna kostna-
der. Déar kan man upplysa i stérre utstrackning &n vad man gor i dag. Man
kan hjélpa kunderna eller resendrerna att berdkna kostnaderna for olika
typer av resor. Du har ocksa helt ratt i att manga av dem som &ker kollek-
tivt i dag inte har ndgot annat reellt alternativ. P& nagot vis ar de fangade
i kollektivtrafiken. Men det sager inte att de skulle byta med en gdng om
det skulle komma ett alternativ, om det &r sa att de inte ar tillfreds med
den tjanst som erbjuds.

Stenerik Ringgqvist, kollektivtrafikexpert, RTM-Konsult AB: Jag har ocksé
en reflexion. Pris anvands ofta i en argumentation, men nér man kommer
bakom detta ar det prisvardhet man pratar om. Kollektivtrafiken erbjuder
inte den attraktiva losningen och alltsa lyfter man fram priset. Hade kollek-
tivtrafiken varit attraktivare hade man sakert varit beredd att betala mer.
Det har &r en svar fraga. Det hanger ihop med vilken trafik man erbjuder.

Bilister underskattar kostnaden att kora bil. Man Gverskattar hur lang tid
det tar, det vill sdga man tror att det gar fortare att aka bil och att det
kostar mindre &n vad det gor. Man upplever att kollektivtrafiken tar langre
tid &n den verkligen gor och att den &r dyr eftersom man jamfér med kon-
tantpriset. Det hdr ar ocks& ett bekymmer inom kollektivtrafiken. Aker
man séllan &r det dyrast. Aker man ofta &r det billigare. Den som ska
prova pd méter det hoga priset.

Karin Svensson Smith (mp): Har har det stallts méanga kritiska fragor till
UIf Lundin angdende hans utredningsresultat. Jag ar mer bekymrad Gver
att han har haft i uppdrag att utreda hur avregleringen ska fungera och att
han inte har haft i uppdrag att utreda vad det & som behdvs for att vi ska
fordubbla kollektivtrafikandelen. Jag &r valdigt nojd med att s3 manga har
har samlats kring att det borde vara malet att 6ka kollektivtrafikandelen av
transporterna.

Stenerik Ringqvist redovisade fore pausen tva faktorer som var Gverst
nér det gallde de stader som verkligen hade lyckats med kollektivtrafiken.
Jag uppfattade det sa att den ena handlade om ett sammanhallet, integrerat
biljettsystem sa att det var enkelt for resenarerna att aka. Den andra hand-
lade om investeringar i kollektivtrafiken. Jag skulle vilja fraga tva aktorer
ute i salen om det stdmmer Gverens med deras erfarenheter. Hur viktigt ar
ett sammanhallet system och investeringar i kollektivtrafiken jamfort med
en avreglering av trafiken? Den ena jag vill fraga ar Skanetrafiken, och
den andra jag vill friga ar en som saljer fordon i kollektivtrafiken, det vill
sdga Bombardier. Man séljer fordon i manga lander. Ar detta med invester-
ingar och ett sammanhéllet system viktigare an avreglering? Hur ser man
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pa de tva fragorna? Jag har ytterligare en frdga. Den handlar om det som
togs upp tidigare om de funktionshindrade. Jag skulle vilja frdga dem
sjalva eftersom de har organisationer hdr. De synskadade och handikappor-
ganisationerna ar har. Vad tror ni? Underlattar eller forsvarar fler aktorer
pd marknaden och en avreglering for manniskor med funktionshinder att
resa kollektivt?

Sven Tuvesson, Skanetrafiken: Jag kommer fran Skanetrafiken. Det &r en
spannande frdga om utgangspunkten for att sammanhallet system och enkel-
heten att komma in i systemet. Vi har en historia med oss som gar
tillbaka cirka tio &r. D& var bilden i Skane uppdelad och ganska splittrad.
Det fanns tva aktorer och tva lan som var och en tyckte att man jobbade i
ratt riktning, men man jobbade inte pa det sittet som kunderna egentligen
forvantade sig. En av de forsta dtgarderna nar man bildade Region Skéne
var att ta ett ganska fast grepp om hela trafikapparaten. Skanetrafiken ar
en del av Region Skane. Det innebér att regionen sdg det har som en av
sina framgangsfaktorer for att bygga béde kundnytta och samhallsnytta.
Det har inte byggts av en, utan dar har lanets 33 kommuner varit oerhért
viktiga aktdrer genom de investeringar som sedan har gjorts i infrastruktur.

Det vi kanner i det har arbetet — och det har vi ocksa fort fram till UIf
nar vi har traffat honom nagra ganger — ar den finess som det samman-
héngande systemet ger. Det handlar om den tydlighet som man kan skapa
mot kunden och den typ av l6fte som man samtidigt kan ge kunden. Man
vet vad man kan férvanta sig nar man gar in i en butik, som i och for sig
kan bestd av lite olika tjanster beroende pa var man ar i Skane men som
anda gor att man far det hela att hanga ihop. De som jobbar med detta,
oavsett om det ar vi sjalva eller kommunerna som jobbar med hur vi ska
losa de olika uppgifterna, kénner ett oerhdrt engagemang. Det gor att nar
vi fokuserar tillsammans far vi en helt annan kraft. Utgangspunkten ar att
de hér delarna skapar helheten. For att avsluta det hér lite langre svaret
vill jag saga att det ocksa gor att vi kan bjuda in vara samverkansparter,
vara trafikentreprendrer, till en helt annat resa &n den vi gjorde tidigare.
Vi jobbade mycket med bruttoavtal i Skane innan vi gick in i Skanetrafi-
ken. Under den har perioden nér vi har utvecklat trafiken tillsammans med
vara entreprendrer har vi prévat andra former av utveckling. Flera av de
foretradarna &r har i dag. Vi vet att det ger ett helt annat fokus nér man
affarsmassigt kan driva saker och ting mot gemensamma malbilder. Till-
sammans med Arriva har vi till exempel fordndrat trafikforutsattningarna i
Helsingborg fran att vara en stadstrafik som gick ganska mycket p& kna
till ett helt annat upplagg.

Vi tycker att hela upplagget med att fordubbla projektet ger utgangspunk-
ter for en affdrsmassighet som skapar drivkraft, men vi &r bekymrade Gver
den ordning som finns i UIf Lundins forslag nar det galler hur man ska ga
till vé&ga for att skapa de hér drivkrafterna.
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Soren Hansson, Handisam: Handisam star for Myndigheten for handikapp-
politisk samordning. Samordningen av trafiksystemen &r oerhért betydelse-
full for personer med funktionsnedsattning. Man maste kunna lita pa att
detta fungerar nar man ska byta firdslag pa olika stillen. Det maste fun-
gera hela vagen. Man maste kunna komma ombord, forstd och héra var
man ar. Jag maste kunna lita pd att kvaliteten haller genom hela systemet
sd att den inte plotsligt forandras, vilket kan innebéara att jag maste avbryta
min resa och hitta ndgot annat satt att ta mig vidare pa eftersom jag kan-
ske inte klarar av det. Jag maste kunna lita pa hela resan fran dorr till
dorr. Samordningen ar oerhort viktig for att jag ska vaga ge mig ut i kol-
lektivtrafiken och sléppa till exempel fardtjansten.

Klas Wahlberg, BombardierTransportation: Jag kommer fran Bombardier
Transportation. Tack, Karin, for méjligheten att f& kommenteral Om man
ska saga ja eller nej till ett sammanhallet system vill jag siga att vara erfa-
renheter &r att sammanhalina system ékar bade marknadsandel och resande
i kollektivtrafiken. | det har sammanhanget brukar vi garna titta pa
Schweiz och kanske framfor allt Zirich dar marknadsandelen for kollektiv-
trafiken ligger pd over 50 procent, och det ar inte bara en frdga om vilken
typ av fardmedel man anvander. Dar har man hela paletten med regiontag,
dieselbuss, tradbuss, sparvagn och sa vidare. Det &r knappast brist pa alter-
nativa resmojligheter. Dar valjer folk kollektivtrafiken darfér att man har
lyckats skapa snabb framkomlighet och hdg standard, god kvalitet och for-
utségbarhet.

Né&r det galler avreglering och vilka mojligheter det kan ge ser vi ett
scenario i till exempel Frankrike dar ett antal stora operatdrsbolag tar hand
om hela ataganden, till exempel i Lyon dar Keolis har hela ansvaret for
kollektivtrafiken. Det finns dven i Holland. Det &r en typ av avreglering
déar den offentliga sidan har minimerat sin bestéllarfunktion. Det kanske
ror sig om tva tre personer som gor ett avtal och sedan féljer upp att entre-
prendren skoter hela det atagandet. Dar har man lagt det i en tjanstekonces-
sionsversion. N&r det géller avregleringen i sig kan vi se England som ett
exempel. Vi ar verksamma dér och har salt ett ganska stort antal bade for-
don och underhallskontrakt i England. Dar kan vi se att det har blivit en
kraftig 6kning av resandet till och fran London. Det ar de starka straken
dér det ar en entreprendr som kor kanske i konkurrens med andra entrepre-
norer pa olika linjer med slutmal och malpunkter. Dar har avregleringen
varit en framgang nar det géller jarnvagstrafiken.

Né&r det déremot galler fardfunktionella relationer, relationer dar man
ska byta mellan olika operat6rer for att ta sig fran ett stalle till ett annat,
har avregleringen inte varit en framgang. D& har man i stallet fatt ga in
med korrigerande atgarder darefter. Resan har varit ganska lang i England
innan man nu bérjar hitta ndgon form av balans. Dar hade man ocksé ett
ganska bra underlag frdn borjan fran British Rail om vilka forutsattningar
som fanns innan avregleringen gick i gang. Kort sagt 4r det svart att prata
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om en generell modell, men ett sammanhallet system har fordelar om man
vill 6ka resandet. Har man daremot som idé att bara dka mellan tva olika
destinationer fungerar en linjestrackningstankegang alldeles utmarkt ocksa.

Jimmy Pettersson, Synskadades Riksforbund: Forutsdttningen for att en
marknadsoppning ska fungera for grupper med synskador, som jag repre-
senterar, ar att man kan lita pa hela resekedjan, som Handisam var inne pa
tidigare. Det handlar ocksd om att man, lite beroende pa hur omfattande
man gor marknadsoppningen, kan ta del av information om priser, vilka
foretag som trafikerar och sd vidare. Dar méste det finnas flera olika satt
att f& informationen, via till exempel Internet men ocksd via telefon. En
synskada ar ju i mangt och mycket ett informationsfunktionshinder. Det &r
inte alltid man kan ta del av Internet till exempel. Det &r ocksé viktigt att
det finns ett bra system for ledsagning som &r synkroniserat. Det handlar
mycket om att fa ihop hela kedjan. Det &r viktigt.

UIf Lundin, utredare: | slutbetdnkandet om passagerares rattigheter hante-
ras skyldigheten for foretagen nar det galler att hantera personer med
nedsatt funktionsférmaga. Det & omhandertaget, liksom systemkonceptet.

Ordforanden: Ett viktigt pdpekande! Det har varit mycket intressant. Jan-
Evert Radhstrom ska skicka med nagra avslutande ord.

Vice ordforanden: Jag vill & utskottets vagnar tacka for en mycket intres-
sant formiddag. Det har varit intressant att hora pa alla lysande foredrag,
framfor allt alla bra svar pa vara fragor. Det star alldeles klart att allihop i
den har lokalen och alla i vart land har en uppgift att gemensamt utveckla
kollektivtrafiken for att méta framtidens krav. Jag tror ocksa att det ar en
styrka att vi har kunnat fa se s manga samlade har i dag. Det visar pa ett
stort intresse och ett stort engagemang for de har fragorna. Jag ar overty-
gad om att vi med den diskussion och det underlag som nu finns kommer
att kunna presentera ett slutligt férslag som kommer att gagna den fram-
tida kollektivtrafiken och ett okat kollektivtrafikresande. Min forhoppning
ar att svensk kollektivtrafiks mal &stadkomma en fordubbling &r ett allde-
les for 1agt mal, nar vi ska gora en resumé nagon géang i framtiden. Det &r
ocksd méanga har i lokalen som jag vet har ett stort engagemang och som
skulle ha velat saga ndgonting, men inte har fatt tillfalle. Jag &r glad att vi
hade en liten paus; vi har fatt mojlighet att vaxla nagra ord. Men det finns
ocksd mojligheter efterat och framdeles att halla kontakt. Tack ocksa till
alla er som inte har fatt mojlighet att séga ndgonting, men anda har varit
har!

Jag Onskar allihop en fortsatt god dag och ett fortsatt starkt engagemang
for att vi tillsammans ska utveckla kollektivtrafiken! Darmed &r dagens
hearing avslutad.

Tryck: Elanders, Vallingby 2010



