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FOrord och lasanvisning

Foreliggande rapport ar en faktajamforelse mellan Idéskiss till ny affarsmodell for férdubblad
kollektivtrafik och delbetdnkandet En ny kollektivtrafiklag, SOU 2009:39.

Idéskissen &r framtagen av en branschgemensam expertgrupp inom ramen for
Partnersamverkan for fordubblad kollektivtrafik. Bakom detta branschgemensamma initiativ
star Svensk Kollektivtrafik, Sveriges Kommuner och Landsting, Bussbranschens
Riksforbund, Branschforeningen Tagoperatdrerna och Svenska Taxiforbundet.

Utredningen om en ny kollektivtrafiklag ar framtagen pa uppdrag av Naringsdepartementet av
den statlige utredaren UIf Lundin, GD Rikstrafiken och &r nu foremal for remisshantering
fram till den 18 september.

Syftet med faktajamforelsen ar att infor remisshanteringen av utredningen om ny
kollektivtrafiklag och i samband med den kommande debatten om kollektivtrafikens
utveckling ge en 6verblick 6ver likheter och skillnader mellan de bada férslagen.

Jamforelsen utgar fran dispositionen i Idéskissen dar Idéskissens forslag (A) presenteras forst
och darefter presenteras Lundins forslag (B). Inga varderingar av forslagen ar gjorda, endast
redaktionell bearbetning av forslagen i enlighet med dispositionen har gjorts.

Jamforelsen har gjorts pa en mycket 6vergripande niva. Rapporten gor darfor inte pa nagot

satt ansprak pa att vara heltankande utan ska ses som ett komplement och introduktion till de
bada forslagen och bor lasas parallellt med utredningsforslagen i sin helhet.

Juni 2009

Charlotte Wareborn Schultz
VD, Svensk Kollektivtrafik

Idéskissen for en ny affarsmodell for fordubblad kollektivtrafik finns pa www.férdubbling.se.

En ny kollektivtrafiklag finns pa www.sou.gov/koll


http://www.fördubbling.se/

1. Uppdraget

A. Branschexperternas idéskiss

Vart uppdrag

En central del av det branschgemensamma arbetet med att férdubbla kollektivtrafikens
marknadsandel pa lite sikt och kollektivtrafikresandet till ar 2020, &r att ta fram forslag till en
gemensam affarsmodell; en styrmodell som kan anvandas for att styra verksamheten i riktning
mot férdubblingsmalen och en gemensam vision. Enligt styrgruppens direktiv ska
affarsmodellen vila pa foljande hérnstenar:

* Den gemensamma Vvisionen och véardegrunden.

* En tydlig malstyrning frén statens, regionernas, kommunernas och landstingens sida
inklusive mal for miljo och sysselsattning.

+ Okad mangfald i utbudet av trafik och valfrihet for resenirerna.

» Okade forutsittningar for att utveckla den trafik som bedrivs pa kommersiella grunder.

* Utvecklade former for bestillning av trafik som inte kan bedrivas pa kommersiella
grunder.

» Okad affirsmissig frihet for trafikforetagen att kundorientera verksamheten och skapa
vérde for resenérerna.

* Utvecklade former for samverkan mellan olika transportslag, aktdrer och dver
geografiska granser inom ramen for storre arbetsmarknadsregioner.

* En offentlig finansieringsmodell som stimulerar till 6kat resande och 6kad effektivitet
inom Kkollektivtrafiken.

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

* Utvecklade modeller for uppfoljning av kollektivtrafikens leveranskvalitet utifran ett
resenars- och hallbarhetsperspektiv.

Det har varit projektgruppens uppdrag att vidareutveckla och konkretisera dessa hdrnstenar
och att fa fram en affarsmodell som kan ligga till grund for konkreta forandringar i
verksamheten, forandringar som driver mot fordubblingsmalen och visionen.

Fragan om hur lagstiftningen behéver moderniseras har inte behandlats. | det fortsatta arbetet
for att utveckla affarsmodellen som redan inletts for att konkretisera innehallet kommer de
olika forslagen ocksa att uttryckas i lagtext.

B. Lundins utredning
Uppdraget
Lundins uppdrag har varit att med utgangspunkt ur ett tydligt resenarsperspektiv:

- se Over och ge forslag till en ny reglering av den lokala och regionala kollektivtrafiken

- Overvaga hur lagstiftningen kan utformas for att underlatta en flexibel samordning mellan
allmén och sérskild kollektivtrafik

- analysera vad det offentliga atagandet pa kollektivtrafikomradet bor innehalla och hur langt
det bor stracka sig

- analysera hur ett 6ppnare marknadstilltrade kan utformas i syfte att battre ta tillvara
drivkrafterna inom den kommersiella trafiken



Den grundlaggande utgangspunkten for utredningsarbetet har varit att den nya
kollektivtrafiklagen ska utformas s att resenaren i strre utstrackning satts i centrum. For att
attrahera fler resendrer krévs nya produkter och tjanster inom kollektivtrafiken och
mdjligheten att gora individuella val ska 6ka. Resenéren ska sjéalv ges ett storre inflytande att
genom sina aktiva val paverka kollektivtrafiksystemet. Resendren ska i stérre utstrackning
kunna vélja sin resa utifran olika kvalitetsaspekter, service- och prisnivaer.
Kollektivtrafikforetagen ska darfor ges stérre mojlighet att utveckla kollektivtrafiken pa ett
satt som stammer med resenarernas behov. Samtidigt maste langsiktighet, stabilitet och
enkelhet for resendrerna tryggas.

Foérutom utredningsdirektiven har foljande principer utgjort de grundldggande
utgangspunkterna for Lundins forslag. Det &r de vagledande principer, beslutade av
Riksdagen, vilka ar utgangspunkter for arbetet med att na de transportpolitiska malen:

1. Kunderna ska ges stor valfrihet att bestimma hur de vill resa och hur en transport ska
utforas.

2. Beslut om transportproduktion bor ske i decentraliserade former.

3. Samverkan inom och mellan olika trafikslag ska framjas.

4. Konkurrensen mellan olika trafikutévare och transportalternativ ska framjas.

5. Trafikens samhallsekonomiska kostnader ska vara en utgangspunkt nar transportpolitiska
styrmedel utformas.

2. Problembilden

A. Branschexperternas ideskiss

Brist pa helhetsperspektiv

Kollektivtrafikens marknadsandel har totalt sett inte 6kat under de senaste decennierna.
Samtidigt finns det goda exempel dar politiken, organisationsformen och samverkan mellan
trafikhuvudman och operatorer fungerar val och dér resandet 6kat med fler och ndjdare
kunder.

En av forklaringarna till den totalt sett uteblivna tillvaxten for kollektivtrafiken kan ligga i
organisationsformen och i politikens roll. En viktig brist ar att samhallet inte formatt skapa
tillrackligt god framkomlighet for kollektivtrafiken i och runt de storre stdderna. En tredje
forklaring ar att operatorens handlingsutrymme i de allra flesta trafikavtal ar sa begransat att
det inte 16nar sig for dem att arbeta for ett Okat resande.

Det finns i grunden tva systemfel vilka tar sig uttryck i foljande grundlaggande brister inom
kollektivtrafiken:

1) Brist pa kundperspektiv 1 ”hela resan”, dvs. varje aktor agerar utifrdn den egna
verksamheten och dess forutsattningar vilket i flera avseenden leder till suboptimering for
kunden.

2) Brist pa effektivitet utifran ett helhetsperspektiv, dvs. varje aktor effektiviserar utifran den
egna verksamheten och dess forutsattningar vilket leder till en suboptimering for branschen.

Det finns manga exempel pa hur dessa brister paverkar kollektivtrafikens konkurrenskraft
negativt. Att otydliga roller och ansvar leder till brister &r en av huvudorsakerna. Brister nar



det galler affarsmassighet, incitament och fokus pa att gora ratt saker gor att man tappar
helhetsperspektivet pa kundens behov samtidigt som den ekonomiska effektiviteten hammas.
Kollektivtrafikbranschen ar fragmentiserad och sitter fast i gamla strukturer och roller som
hdmmar mojligheterna att samverka battre dver alla granser for resenérernas basta.

B. Lundins utredning
| utredningen redovisas en problembild fran olika omraden. Bl.a. lyfts delar fran
problembilden inom “Koll Framét” fram. Har foljer en sammanfattning:

- | dagens system forsoker trafikhuvudmannen uttrycka resendrens behov (genom t.ex.
enkater). Men det ar kollektivtrafikforetagen som direkt méter kunden, inte
trafikhuvudmannen.

- Idag rader ett “ovanifranperspektiv’ och utredaren vill viinda det till ett
underifranperspektiv”. Det innebér att resenaren sjalv ges ett storre inflytande att genom sitt
aktiva val paverka kollektivtrafiksystemet.

- Dagens avtal innebar fokus pa trafikproduktion till lagsta mojliga kostnad.
Kollektivtrafikforetagen anpassar sig framst till trafikhuvudmannens krav och inte till
resenérernas behov och krav.

- Trafikhuvudmannens monopolliknande roll, de detaljerade avtalen med
kollektivtrafikforetagen och avsaknaden av relevanta incitament och drivkrafter i avtalen
hindrar kollektivtrafikforetagens kreativitet.

- Brister i samordning mellan lanen avseende t.ex. biljetter.

3. Vision

A. Branschexperternas idéskiss

”Kollektivtrafiken ir en sjilvklar del av resandet i ett hallbart samhille”

Med utgangspunkt fran de dvergripande transportpolitiska malen har branschen tagit fram en
gemensam vision. Den ir att “kollektivtrafiken ir en sjélvklar del av resandet i ett hallbart
samhille”. Kollektivtrafiken maste helt enkelt bli sa bra att manniskor varje dag har en reell
mojlighet att vélja mellan en attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik och att ta den
egna bilen till jobbet, skolan eller andra resmal. Det ar forst da som kollektivtrafiken kan bli
en sjalvklar del av det egna resandet. Och det ar forst da som marknadsandelen kan
fordubblas.

Men kollektivtrafiken ska ocksa locka fler och fler darfor att den bidrar till en battre miljo.
Det ska skapa en kansla av att alla bidrar till att bygga ett hallbart samhalle, inte bara for oss
sjdlva utan ocksa for kommande generationer.

B. Lundins utredning
| Lundins utredning aterfinns ingen vision.

4. Vardegrund

A. Branschexperternas idéskiss

For att klara av att ta gemensamma steg i riktning mot en vision som innebér en stor
omstéllning i en hel bransch, kravs att vi haller ihop och agerar tillsammans. Det forutsatter i
sin tur att vi delar vissa grundldaggande vérderingar nér vi ska arbeta tillsammans.



Branschens vardegrund bygger pa att alla drivs av att skapa varde for
medborgarna/resenarerna och av att fa vara med och bidra till en hallbar samhéllsutveckling.
Det innebér att alla maste vara lyhorda for resenarernas varierande och foranderliga behov, ha
tillit till och fortroende for varandras vilja att arbeta tillsammans och bidra till bra
helhetsldsningar och att alla &r dppna infor nya idéer som bidrar till vardeskapande och
hallbarhet.

B. Lundins utredning
I Lundins utredning redovisas inga tankar kring en véardegrund.

5. Syfte/uppgift

A. Branschexperternas idéskiss

Branschens uppgift

Huvuduppgiften for branschen ar att kunna ta gemensamma och medvetna steg tillsammans i
riktning mot visionen och genom att engagera och entusiasmera alla ledare, medarbetare och
externa intressenter att samverka dver alla granser utveckla “nésta generations kollektivtrafik”
med utgangspunkt fran resenarernas behov av effektiva helhetslésningar.

En viktig uppgift for branschen &r ocksa att samverka med regering och riksdag for att
sakerstalla att staten skapar de forutsattningar som kravs for att gora det mojligt att na
fordubblingsmalet.

For att klara uppgiften ar det helt nddvandigt att fokusera pa det som é&r viktigast:

» Kundorientering av hela branschen genom att 6ka resenérernas betydelse for alla parter.

* Sammanhallna och effektiva systemlosningar.

* Innovationskraft och kreativitet.

» Okad méngfald i utbudet av trafik och valfrihet for resenirerna.

* Strategisk bestéllarroll med minskad detaljstyrning och dkad affarsmassig frihet for
operatorerna.

* Grinslos samverkan for att fa mer kollektivtrafik for pengarna”.

* Fordndring i ordnade former.

B. Lundins utredning

De transportpolitiska principerna, tillsammans med regeringens utredningsdirektiv, har utgjort
de grundlaggande utgangspunkterna for Lundins forslag. Nedan redogdrs for hur han har
utvecklat dessa utgangspunkter.

Resendren ska st i centrum

Med resendren i centrum menar Lundin att kollektivtrafiken ska anpassas till resenérens
behov och krav. | begreppet resenar inkluderas saval befintliga som potentiella resenarer. Det
ar resenéren sjalv som bést kan avgora vilken 16sning denne foredrar for sina resor.
Resenérens behov synliggors bast genom att resendaren med sitt aktiva val kan uttrycka sin
onskan. Majligheten till individuella val ar ocksa en viktig utgangspunkt i de
transportpolitiska principer som riksdagen faststéllt.



For att 6ka andelen kollektivtrafikresenarer maste i forsta hand relevanta resmajligheter
skapas eller information om resmojligheterna spridas till andra grupper an redan existerande
resenarer.

Mer attraktiv kollektivtrafik genom 6kad konkurrens

For att attrahera fler resenarer stélls krav pa nya produkter och tjanster inom kollektivtrafiken.
Marknaden behdver bli mer dynamisk sa att relevanta transportlésningar utvecklas. Lundins
forslag till hur en modell for ett Gppnare marknadstilltrade kan utformas tar sin utgangspunkt i
att kollektivtrafikforetagen, inte det offentliga, &r bast pa att uppmarksamma och anpassa sig
till kundernas behov. Kollektivtrafikforetagen kan identifiera olika kundgrupper och deras
skilda 6nskemal om tjansteinnehall och priser. Konkurrens ska leda till 6kade mojligheter att
paverka och darmed till en storre valfrihet for resendren.

Stabilitet och dynamik

For att garantera en viss niva av stabilitet bor det offentliga ges ett huvudansvar for den
overgripande strukturen t.ex. samordnande funktioner. Genom att mojlighet ges for fler
kollektivtrafikforetag att pa en mer 6ppen marknad erbjuda sina tjanster skapas ett tillskott av
idéer. En minskad detaljstyrning fran det offentligas sida, dven i de fall det offentliga avtalar
om trafik, ger battre drivkrafter for foretagen att utveckla sina produkter och anpassa dem
efter resendrerna. Foretagen forvantas bidra till dynamik och fornyelse inom kollektivtrafiken.
Saval stabilitet som dynamik syftar till att gynna resenaren. En utmaning &r att hitta ratt
balans mellan dessa tva faktorer. For att skapa ett mer dynamiskt kollektivtrafiksystem
kommer en del av dagens stabilitet att minska. Framforallt handlar det om att biljettpriset kan
variera i storre utstrackning samt att tidtabellsférandringar kan goras oftare.

Trafikslagsovergripande perspektiv

Eftersom en resa kan inkludera flera olika fardsatt har Lundins utgangspunkt varit att
forslagen i sa stor utstrackning som majligt ska omfatta de fyra trafikslagen — jarnvag
(inklusive sparvag och tunnelbana), luftfart, sjofart och véag. Forutsattningarna for
marknaderna skiljer sig dock mellan de olika trafikslagen. En annan forsvarande
omstandighet &r att de olika trafikslagen i olika stor utstrackning styrs av internationella
regelverk och EG-ratt. (Lundin foreslar att det oppnare marknadstilltradet ska omfatta vag,
jarnvég och sjofart men med mojlighet att undanta tunnelbana och sparvag. Den lokala
myndigheten kan vélja om den vill innefatta anropsstyrd trafik.)

Anpassad till framtida regioner

Enligt utredningsdirektivet ska forslaget till ny lagstiftning vara andamalsenligt oavsett hur
den framtida indelningen av landet i regioner och lan kan komma att se ut. Ansvarskommittén
har i ”Hallbar samhallsorganisation med utvecklingskraft (SOU 2007:10)” foreslagit en ny
regional samhallsorganisation dér landstingen ombildas till regionkommuner som kan omfatta
flera landsting. Lundins utgangspunkt ar att forslaget nar det géller det offentliga dtagandet
for kollektivtrafiken och hur det ska organiseras ska passa in i en struktur med
regionkommuner. Han konstaterar att det &r en uppenbar fordel att ansvaret for fragor som
anknyter till regional utveckling samlas i samma organ, exempelvis fragor som tillvéxt,
infrastruktur och kollektivtrafik.

6. Mal

(Inom parentes aterfinns en hanvisning till aktuellt kapitelstycke i affarsmodellen)



A. Branschexperternas idéskiss

Fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel (5)

Det dvergripande inriktningsmalet ar att fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel. En
fordubbling av marknadsandelen innebar betydande samhallsvinster och tar oss ndrmare
visionen om kollektivtrafiken som en sjalvklar del av resandet i ett hallbart samhalle.
Vinsterna bestar i 6kad tillganglighet, battre miljo, 6kad trafiksakerhet, mindre trangsel, ett
mer jamstallt transportsystem m.m.

Det finns mycket som branschen sjélv kan gora for att paverka kollektivtrafikens
marknadsandel. Men branschen klarar inte av att ensam fordubbla marknadsandelen. Staten
har ocksa ett stort ansvar att skapa de nodvandiga forutsattningarna i form av satsningar pa
infrastrukturen och utformningen av olika skatter och regelverk m.m. Det handlar alltsa om ett
gemensamt ansvar att 6ka kollektivtrafikens marknadsandel.

Det finns inget underlag for att bestdmma marknadsandelen idag och ddrmed inget underlag
for att beddma inom vilken tidsram som en fordubbling kan vara mgjlig. Svensk
Kollektivtrafiks I6pande kartlaggningar av allméanhetens och resendrernas upplevelser av
kollektivtrafiken i den s.k. ”Kollektivtrafikbarometern” haller emellertid nu pa att
vidareutvecklas for att mojliggéra manadsvisa matningar av marknadsandelen for den
samlade kollektivtrafiken i Sverige.

Mal som balanserar och forstarker varandra (6.1)

Med utgangspunkt fran det 6vergripande inriktningsmalet att fordubbla kollektivtrafikens
marknadsandel har expertgruppen satt upp mal som balanserar och forstarker varandra,
konkreta mal som branschen sjilv kan paverka och som driver” mot en 6kad marknadsandel.
Malen ar pa riksniva men de behover konkretiseras och brytas ner pa lokal och regional niva.

En fordubbling av resandet till 2020 (6.1.1)

Ett okat kollektivtrafikresande &r enligt projektgruppen en foérutsattning for att kunna
fordubbla marknadsandelen. Det beror pa att vi forutsatter att en kraftig resandedkning i
kollektivtrafiken innebar att allt fler bilister valjer att borja aka mer kollektivt och minska det
egna bilresandet. Det bygger i sin tur pa att kollektivtrafiken blir battre nar det géller
tillganglighet, tillforlitlighet, enkelhet, trygghet och lyhordhet infor resenérernas behov.

Det ar emellertid svart att bedoma forutsattningar for en snabb resandeutveckling under
radande lagkonjunktur. Samtidigt ar det viktigt att satta upp tydliga delmal for
resandeutvecklingen fram till 2020. Vilka malen bor vara kommer projektgruppen att
diskutera vidare under det fortsatta arbetet. Projektgruppen understryker vikten av att
resandemalet bryts ner lokalt och regionalt till att galla omraden, strak etc.

Nojda resenarer (6.1.2)

Att ha en hog kvalitet ar strategiskt viktigt. Kvalitet dr emellertid en “hygienfaktor” - nagot
som maste fungera dven om det inte skapar nagot direkt mervérde for kunden och darfor inte
leder till att vare sig befintliga eller nya resendrer anvander kollektivtrafiken mer. Daremot,
om inte kvaliteten ar tillrackligt hog sa dkar risken att resenarerna borjar anvanda bilen i
stOrre utstréckning istallet.

Okad betalningsvilja fran resendrerna (Kundperspektivet) (6.1.3)
For att klara av att finansiera den fortsatta utvecklingen av kollektivtrafiken kréavs att
resendrerna ar beredda att betala mer per resa for den 6kade tillgédnglighet och kvalitet som



projektgruppen forutsatter blir resultatet av det fortsatta utvecklingsarbetet i branschen. Detta
forutsatter emellertid att manniskor upplever verkliga forbattringar i forhallande till de egna
resebehoven.

Effektivare verksamhet motsvarande 20 % (6.1.4)

En 6kad effektivisering i branschen med hjalp av 6kad grénslés samverkan och 6kad
affarsmassighet pa i storleksordningen 20 % bor vara fullt méjlig vilket bidrar till att skapa
ekonomiska forutsattningar att utveckla verksamheten i riktning mot fordubblingsmalen. Det
skulle leda till att betydande resurser frigors, resurser som kan anvandas for att 6ka
trafikutbudet och utveckla nya tjanster i kollektivtrafiken vilket i sin tur &r en av
forutsattningarna for att 6ka resandet.

En sund bransch maste kannetecknas av att operatorerna har forutsattningar att 6verleva
langsiktigt av egen kraft. Det forutsatter i sin tur att verksamheten kan bedrivas med tillracklig
I6nsamhet.

Innovativ framtidsbransch med starkt varumaérke (6.1.5)

For att driva pa utvecklingen mot malen och visionen behover branschen ligga i framkant
inom alla omraden av betydelse for kollektivtrafikens utveckling. Det forutsatter att branschen
praglas av innovationskraft och blir kdnd som en modern framtidsbransch i jamforelse med
andra.

Ledare och medarbetare kdnner mening, gladje och stolthet (6.1.6)

Det &r ledarna och medarbetarna som driver utvecklingen framat genom sitt engagemang och
sin vilja att bidra. Darfor ar det strategiskt viktigt att arbetet upplevs som meningsfullt och att
arbeta tillsammans med andra mot gemensamma mal &r roligt. De ska ocksa kanna stolthet
Over att vara en del av branschens férdubblingsarbete.

Ar 2020 ar kollektivtrafiken 30 % mer energieffektiv samt fossilfri till 90 % (6.1.7)
Projektgruppen har i avvaktan pa en narmare diskussion i branschen satt upp malet att 6ka
energieffektiviteten i kollektivtrafiken med 30 % till 2020. Det &r ett nytt mal med en direkt
koppling till effektivitetsmalet. Expertgruppens forslag ar vidare att branschens gallande mal
fran 2007 om en till 90 % fossilfri kollektivtrafik for upphandlad trafik nu utvidgas till att
gélla all kollektivtrafik.

Okade samhallsresurser (6.1.8)

Aven om vi lyckas bedriva verksamheten mer effektivt motsvarande 20 % och resenérerna ar
beredda att betala mer for att aka kollektivt kommer det att kravas ckade ekonomiska insatser
med hjélp av skattemedel for att kunna na fordubblingsmalen.

Nya finansieringsmojligheter (6.1.9)

For att sakra finansieringen av en férdubblad marknadsandel for kollektivtrafiken maste vi
tanka i nya banor och forsoka hitta alternativa finansieringsmojligheter. Malet bor vara att
kunna testa nagon idé sa snart som majligt.

B. Lundins utredning

Nar de malbilder som finns i Lundins utredning ska beskrivas, maste man till viss del vanda
pa problembilden da malen aterges mer eller mindre tydligt. Nedan foljer en sammanstallning
av malbilder fran utredningen.



- Resenéren ska séttas i centrum.

- Resendren ska ges mer individuell valfrihet. Den ska kunna vélja sin resa utifran
kvalitetsaspekter, service- och prisnivaer.

- En attraktiv kollektivtrafik som ger fler resenarer ska uppnas genom konkurrens.

- Kollektivtrafikforetagen ska ges majlighet att utveckla kollektivtrafiken pa ett satt som
stdimmer Overens med resenérernas behov.

- Kollektivtrafiksystemet ska for resenarerna vara langsiktigt, stabilt och enkelt.

- En 6kad konkurrens ska skapa incitament for béattre utveckling och effektivitet.

- En 6kad samordning mellan sérskild och allman kollektivtrafik.

Utgangspunkten for de lokala kollektivtrafikmyndigheternas arbete ska vara de
transportpolitiska malen. Malen ska operationaliseras av de lokala myndigheterna. Darmed
kan de transportpolitiska malen indirekt utgora ett slags malbild.

7 Aktiviteter

(Inom parentes aterfinns en hanvisning till aktuellt kapitelstycke i affarsmodellen)
Kundorientering

A. Branschexperternas idéskiss

Oka och anpassa utbudet av tjanster sa att det motsvarar olika resenarsgruppers behov
(7.1.2)

Det allra viktigaste &r att vi fokuserar pa de faktorer som driver resandet. Kollektivtrafiken
maste for det forsta bli &nnu mer anvandbar (relevant) i forhallande till manniskors behov én
den ar idag. Det maste ske genom att 6ka utbudet genom tatare trafik dar efterfragan &r stor.
Det galler ocksa att anpassa trafikutbudet battre till behoven genom andrade linjedragningar
for att fa snabbare turer, forandringar i tidtabeller och att i 6vrigt se till att kollektivtrafikens
anvandbarhet 6kar i de olika situationer som resenérerna kan befinna sig i.

Genom att battre forsta de olika situationer och resbehov som uppstar for manniskor i olika
situationer kan kollektivtrafiken vara ett annu mer konkurrenskraftigt alternativ 1angs
befolkningstata strak dar trafiken och marknadskommunikationen anpassas béttre till olika
resandegruppers behov. Detta kréver i sin tur 6kad kunskap om olika resenarsgruppers
varierande och féranderliga behov.

Lyfta fram och vidareutveckla kollektivtrafikens produktfordelar (7.1.2)
Kollektivtrafikens unika produktférdelar gentemot bilen maste ocksa fortydligas och
synliggoras. Viktigt har ar att lyfta fram fordelar som skapar drivkrafter for manniskor att aka
kollektivt, d v s de mervarden som uppstar nar man aker kollektivt och som inte kan uppsta
nér man tar bilen. Exempelvis att slippa kora resp. parkera, billigt, avstressande, uppleva
trygghet och mindre stress, kunna vila, arbeta m.m.

Genom att kollektivtrafiken hela tiden utvecklas kommer dessa produktfordelar att bli

tydligare an idag. Men det kraver ocksa att produktfordelarna marknadsfors pa ett offensivt
satt.
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Skapa enkla losningar som alla forstar (7.1.3)

Ett av de vanligaste hindren mot att 6ka resandet ar att kunskapen om kollektivtrafiken och de
konkurrenskraftiga resmojligheter den kan erbjuda &r otillracklig. Att 6ka méanniskors
kunskap om kollektivtrafiken och om hur man reser kollektivt &r darfor centralt for att kunna
oka resandevolymen. Detta bygger samtidigt pa att kollektivtrafiklosningarna gors sa enkla
och overblickbara att manniskor latt forstar hur de fungerar.

B. Lundins utredning

Nar det galler aktiviteter for att na malen inom kundorientering kan man séga att den
trafikforklaringsmodell som Lundin foreslar &r en “stor” aktivitet. Lundin skriver att det ar
den modell som bast uppfyller direktivets krav pa att ta tillvara forutsattningarna for
kommersiell trafik samtidigt som den séatter resenaren i fokus och garanterar langsiktighet och
stabilitet i tillracklig omfattning. Framsta skalet till detta ar att ett tydligt granssnitt erhalls
mellan kommersiell trafik och offentligt stodd trafik.

Resenaren kommer att fa ett storre utbud av linjer, turer och produkter att vélja mellan, till
olika priser. Modellen leder till att det i forsta hand ar resendrens val som styr utbudet av
kollektivtrafik men det offentliga kan se till att utbudet uppratthaller en viss minsta
serviceniva. Detta ar, skriver Lundin, viktiga forutsattningar for att kollektivtrafikresandet ska
kunna 6ka och ta marknadsandelar av biltrafiken.

Effektivitet

A. Branschexperternas idéskiss

Okad affarsmassighet pa alla nivéer (7.2.1)

For att na effektivitetsmalet pa 20 % kravs en minskad detaljstyrning av operatorerna.
Operat6rerna maste helt enkelt kunna agera mer affarsmassigt for att svara upp mot
kundbehoven pa ett battre satt. En sund bransch maste kannetecknas av att operatorerna kan
overleva langsiktigt av egen kraft vilket forutsatter att verksamheten kan bedrivas med
tillracklig I16nsamhet.

Operatdrerna behover ocksa tydliga ramverk fran den politiska bestéllarnivan. Vid
utformningen av dessa ar det viktigt att bestallarsidan visar att man forstar nédvandigheten av
att branschen utvecklas till en renodlad servicekultur byggd pa kundorientering, granslos
samverkan och tydliga roller. Darfér bor bestéllarrollen utvecklas och bli mer strategisk till
sin karaktar an vad den dr idag.

Nya satt att arbeta tillsammans i gemensamma processer/arbetsfloden (7.2.2)

For att kunna effektivisera verksamheten motsvarande 20 % av branschens omsattning krévs
en effektiv granslos samverkan mellan alla aktorer. Det forutsatter sammanhallna och
effektiva trafikslagsovergripande systemldsningar som har sin utgangspunkt i resenarens
totala behovssituation. For att klara det maste samspelet mellan alla involverade fungera
smidigt utan onddig byrakrati och krangel.

Detta forutsatter i sin tur att alla beslutsfattare, ledare och medarbetare borjar arbeta pa nya

satt tillsammans Over alla granser. Manga arbetar redan med hjalp av processorientering,
LEAN etc. Det nya ar att alla i branschen maste gora det har tillsammans.
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B. Lundins utredning

| Lundins utredning aterfinns inga tydliga mal om effektivitet liknande de i affarsmodellen.
Men man skulle kunna sdga att aktiviteten “trafikforklaringsmodell” ska bidra till att leda i
den riktningen. Lundin menar att dagens system hindrar kollektivtrafikforetagens kreativitet
och de blir passiva. | trafikforklaringsmodellen forenklas t.ex. anbudsprocessen jamfért med
nar upphandling gors pa traditionellt satt. Lika krav stélls pa alla foretag pa marknaden och
vid utvérdering av anbud &r endast pris och kvalitet avgérande.

Enligt modellen ska de linjer som behdver offentligt stod upphandlas var for sig. Sma foretag
kan vid ett upphandlingsforfarande av endast en linje bli mer konkurrenskraftiga. Detta
kommer att innebéra att fler kollektivtrafikforetag far forutsattningar att etablera sig pa
marknaden. Med fler kollektivtrafikforetag pa marknaden blir konkurrensen béttre i de
anbudsprocesser det offentliga anordnar for att komplettera med trafik.
Kollektivtrafikforetagen far en ekonomisk drivkraft att astadkomma attraktiva produkter for
resendrerna eftersom de star risken i verksamheten. Detta, skriver Lundin, innebar att
foretagens entreprendrskap och initiativférmaga gynnas av denna modell.

Stadstrafiken

A. Branschexperternas idéskiss

Exempel pa omraden med stor potential (7.2.3)

Ett omrade med stor potential for effektiviseringar och resandedkningar ar stadstrafiken i de
storre staderna. Ansvaret for stadstrafiken bor enligt projektgruppens uppfattning ligga pa den
regionala nivan i hela landet for att samordningsfordelarna ska kunna tas tillvara fullt ut. Det
staller emellertid stora krav pa att den regionala bestallarorganisationen arbetar mycket néra
tillsammans med kommunerna och bertrda operatorer.

Kommunerna maste mycket mera medvetet an idag planera fér kollektivtrafik vid
utbyggnaden av nya bostadsomraden, arbetsplatsomraden och service/verksamhetsomraden.
For att astadkomma detta foreslar projektgruppen att det infors en regel som innebér att
kommunerna anvander kollektivtrafiken som norm i sin planering for att sakerstélla en hallbar
och attraktiv stadsutveckling.

B. Lundins utredning

| utredningen skriver Lundin att potentialen for kommersiell trafik bedoms i forsta hand
finnas i storre och medelstora tatorter och pa de linjer som forbinder tatorterna med varandra.
Trafikforklaringsmodellen medfor att resendren far ékad handlingsfrihet dar konkurrens
uppstar mellan olika kollektivtrafikforetag, det vill sdga i stora och medelstora tatorter, pa
linjer som forbinder orterna med varandra och i starka pendlingsstrak. Dar kan ett 6kat utbud
medfora att specialiserade trafiklosningar erbjuds resenédren. Den 6kade handlingsfriheten for
kollektivtrafikforetagen kan ocksa ge storre utrymme for innovationer och nya
linjestrackningar eller trafikutbud som utvecklar produkterna och tjénsterna for resenarerna.

Lundin skriver ocksa att bebyggelsestrukturen och gatunatets utformning ar av stor betydelse
for mojligheten att utforma en attraktiv och effektiv kollektivtrafik. En battre samordning
mellan fysisk planering och kollektivtrafiken uppnas bast genom att den lokala
kollektivtrafikansvariga myndigheten tar fram principer for hur kollektivtrafiken ska beaktas
av planeringsmyndigheter (kommuner, Véagverket och Banverket) vid den fysiska
planeringen. Faststéllandet av dessa principer innebér att planeringsmyndigheterna i ett tidigt
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skede vet vilka forutsattningarna ar for att exempelvis ett nytt bostadsomrade eller ett nytt
omrade for handel ska kunna ges en val fungerande kollektivtrafik. Planeringsmyndigheterna
ska i samband med upprattande och samrad, utstallning av olika plandokument, exempelvis
oversiktsplan och vag- och jarnvéagsutredning beskriva pa vilket satt principerna har beaktats i
den fysiska planeringen. Lundin foreslar darfor flera andringar i plan- och bygglagen (PBL).

Den interregionala trafiken

A. Branschexperternas idéskiss

Exempel pa omraden med stor potential (7.2.3)

Den regionala bestéllaren har i dag inget formellt uppdrag att planera eller handla upp
langvaga interregional trafik. Men i praktiken ar det viktigt att det regionala trafiksystemet,
inkluderande stadsbuss, regionbuss, regionaltag och anropsstyrd trafik, erbjuder bra
forbindelser med den interregionala langvéga trafiken med tag, buss och bat for att tillgodose
kundbehoven ur ett helhetsperspektiv.

En aktuell och avgorande fraga for den regionala trafiken ar hur denna kan komma att
paverkas av ett fritt marknadstilltrade for interregional tagtrafik. Det handlar inte minst om att
konkurrensen om taglagen kommer att 6ka. Detta kommer i sin tur att krava en storre
Oppenhet mellan berdrda parter for att hitta bra samverkanslosningar. Generellt kan emellertid
sagas att fler aktGrer pa sparen borde innebéra 6kade majligheter att komplettera det regionala
trafiksystemet genom avtal med tagoperatorer som bedriver langvaga kommersiell tagtrafik.

B. Lundins utredning

I och med inforandet av den nya kollektivtrafiklagen kommer granssnittet mellan nationell,
regional och lokal kollektivtrafik att suddas ut. All kollektivtrafik omfattas av de nya reglerna.
Detta medfor t.ex. att den tidigare langvaga busstrafiken maste anmala sin trafik till lokal
kollektivtrafikansvarig myndighet och detsamma galler persontrafik pa jarnvag och
kommersiell kollektivtrafik i skargarden. All trafik som bedrivs i landet maste anmaélas till en
lokal kollektivtrafikansvarig myndighet.

| trafikforklaringen ska den lokala myndigheten ta upp behovet av lanséverskridande trafik.
T.ex. kan kollektivtrafikansvariga myndigheter i tva eller flera norrlandslan inleda en
gemensam anbudsprocess om lanen ar i behov av lanséverskridande trafik till en gemensam
malpunkt som exempelvis Stockholm.

Da de lokala myndigheterna ska svara for viss interregional trafik foreslar Lundin att de
ekonomiska medel som staten, via Rikstrafiken, lamnat till interregional trafik ska inforlivas i
det kommunalekonomiska utjamningssystemet alternativt fordelas genom specialdestinerade
statsbidrag.

Anropsstyrd trafik/sarskild kollektivtrafik

A. Branschexperternas ideskiss

Exempel pa omraden med stor potential (7.2.3)

Det finns stora mojligheter att utveckla den anropsstyrda trafiken for att tillgodose betydligt
bredare behov an idag for att darigenom 6ka den samlade kollektivtrafikens konkurrenskraft.
Den anropsstyrda trafiken har stor potential att utvecklas inom alla omraden. Det géller bade i
stadstrafiken, i kopplingen till den regionala och interregionala trafiken och i glesare befolkade
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omraden. For att utnyttja potentialen for anropsstyrd trafik kravs att den pa ett mycket
tydligare satt an idag blir en naturlig del av den samlade kollektivtrafiken.

Fardtjansten

Ansvaret for fardtjansten bor enligt projektgruppens uppfattning ligga pa den regionala
bestéllarnivan for att samordningsmojligheterna ska kunna tillvaratas pa basta satt. Det
innebar att bedomningen vid tillstandsgivning utgar fran ett regionalt, gemensamt regelverk.
Kostnader for fardtjanst, saval for tillstandsgivningen som for trafiken, betalas till den
regionala bestéllarorganisationen i form av underskottsbidrag. Denna organisationsform finns
redan i till exempel Varmland, Orebro, Kalmar, Halland och Blekinge.

Skolskjutsverksamheten

Ansvaret for skolskjutsverksamheten kan laggas antingen pa regional eller pa kommunal niva,
beroende pa de lokala och regionala forutsattningarna. Incitamenten for effektivisering av
skolskjutsar ar beroende av regelverken for skolskjuts, skolornas schemaldggning samt
mojligheter att lata skolskjuts utgora grundvolymen i utbyggd landsbygdstrafik som i sin tur
matar till och fran de storre trafikstraken. Fragan om vilken ansvarsfordelning man véljer bor
darfor vara en fraga for regionen och kommunen att I6sa i samverkan.

Sjukresorna

De huvudman som har ansvaret for halso- och sjukvarden har tagit pa sig att organisera
sjukresorna. Projektgruppen foreslar att detta ansvar dverfors till den regionala nivan i
enlighet med vad som skett i Vastra Gétaland och Skane.

B. Lundins utredning

Lundins uppfattning ar att nuvarande lagstiftning egentligen inte hindrar att den allménna och
sarskilda kollektivtrafiken samordnas. Men han sdger samtidigt att dagens lagstiftning inte
heller underlattar samordning. For att samordna den allméanna och sarskilda kollektivtrafiken
foreslar Lundin flera forandringar:

- Ansvaret for fardtjanst och riksfardtjanst dverfors fran kommunen till den lokala
kollektivtrafikansvariga myndigheten.

- Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska ansvara for tillhandahallandet av
skolskjuts. Kommunerna ska fortsatt sorja for att elever i grundskolan anordnas skolskjuts.

- Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska ansvara for att anordna sjukresor som
maste utféras med anpassade fordon.

- Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten far dverlata ansvaret for bestéllning och
samordning av anropsstyrd trafik till en enskild individ eller en juridisk person.

Genom ett samlat huvudmannaskap underlattas en 6kad samordning tack vare att det finns fler
resor att samordna och mer effektiva trafiklosningar kan utformas fran ett helhetsperspektiv.
Behovet av sarskilda trafiklosningar minskar och ett enhetligare regelverk effektiviserar
samordningen (t.ex. farre antal tillstandsgivare).

Bytespunkterna

A. Branschexperternas idéskiss

Bytespunkterna (7.2.4)

| dagsléaget ar bytespunkterna bade vad galler miljoer och service inte tillrackligt val
utvecklade for att pa ett optimalt satt bidra till 6kat resande. Det finns darfor en stor potential
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att utveckla samarbetet och konkreta I6sningar som driver resandet. For att klara detta kravs
ett storre engagemang hos trafikhuvudmaén, operatérer, kommuner, mark- och stationsagare
m.fl. intressenter.

Projektgruppen vill understryka att man i det fortsatta arbetet med att utveckla bytespunkterna
maste fokusera annu mer pa transportslagsovergripande samverkanslosningar och lyfta fram
atgarder som driver resandet och inte bara nojdheten hos resenarerna. Forst da kan
bytespunkterna fa den betydelse de maste ha for att bidra till fordubblingsmalen.

B. Lundins utredning
| utredningen tar Lundin upp olika aspekter pa bytespunkter.

For att mojliggora smidiga och effektiva byten ska den lokala kollektivtrafikansvariga
myndigheten definiera ett antal bytespunkter dar kollektivtrafikforetagen maste samordna sina
tidtabeller for att byten ska underléttas och systemeffekterna for den enskilde resendren tas
tillvara. Samtidigt ska vilka bytespunkter i lanet som ska vara fullt tillgangliga definieras
(Vigverkets ~prioriterade natet” ska vara utgangspunkt).

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska ha ansvaret for en nédvéndig
infrastruktur for kollektivtrafiken inom lanet. Med nédvandig infrastruktur for
kollektivtrafiken menas olika former av bytespunkter.

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska ansvara for de hallplatser som ingar i det
lokala och regionala kollektivtrafiksystemet. Ansvaret innebar att utrusta hallplatserna med
informationssystem samt hallplatsstolpe eller vaderskydd. Vidare ska myndigheten ansvara
for drift av informationssystem som till exempel realtidssystem. For att finansiera hallplatsen
kan myndigheterna ta ut avgifter fran de kollektivtrafikforetag som stannar vid hallplatserna.
Vagverket och kommunerna ska fortsatt ansvara for byggande och drift och underhall av
hallplatsens vagyta.

Lundin konstaterar att samma krav pa sékerhet inte stélls pa de hallplatser som ingar i den
allmanna kollektivtrafiken dar en stor andel av grundskoleleverna aker jamfort med de sérskilt
anordnade hallplatserna. Lundin menar att det bor generellt stallas krav pa sakra hallplatser
aven i den allmanna linjetrafiken. Lokal kollektivtrafikansvarig myndighet ska darfor ansvara
for kvalitetssakring av hallplatser och i samrad med vaghallaren komma Gverens om
nddvéndig utrustning och utformning.

Gemensamma system

A. Branschexperternas idéskiss

Information, bokning och betalningar (7.2.5)

Resenarerna maste kunna uppleva att det &ar enkelt att resa. Det kraver samverkande system
for information, bokning och betalningar.

Det finns redan idag en nationell reseplanerare med alla trafikslag representerade samt ett
bokningssystem dar allt utbud inom kollektivtrafiken gar att na for resendren. Syftet ar att
vidareutveckla en for alla parter tillganglig reseplanerarfunktion sa att resenéren kan fa ett bra
beslutsunderlag infor och under resan och det blir enkelt for resendren att vélja mellan olika
transportalternativ och trafikforetag. Malet &r att resenaren ska uppleva att det ar enkelt att
boka och kopa sin resa oavsett vem som ar forsaljaren och vilka trafikslag det handlar om.
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Nar det géaller betalsystem &r malet samverkande betalsystem for lokala och regionala
kollektivtrafikresor for att kunna kopa dels enkelresor runt om i landet, dels gemensamma
produkter mellan tva eller flera aktorer.

Samtrafiken ges i uppdrag av kollektivtrafikbranschens aktorer att dven fortsattningsvis
ansvara for att tillgangliggora hela reskedjor genom att verka for standardldsningar for att
mojliggora kombinationer av trafikforetag, ha produkter som stod for sin verksamhet samt
mojliggora forsaljning i befintliga system.

Nar det galler betalsystem for lokal och regional kollektivtrafik foreslas att det &r branschen
som ska ta ansvar for att utveckla en resekortstandard for lokala och regionala resor, utveckla
och félja upp samarbetet samt vara forum for och driva pa utvecklingen av nasta generations
samverkande betalsystem.

B. Lundins utredning

Lundin skriver att det &r viktigt att ett Oppnare marknadstilltrade inte motverkar de
overgripande syftena med trafikhuvudmannareformen — trafiksamordningen och
helhetsperspektivet. Ett 6ppnare marknadstilltrade innebér att den enskilde resenaren far flera
relationer till olika kollektivtrafikforetag.

De natverksvinster som finns nar bara ett kollektivtrafikforetag hanterar ett natverk far inte ga
forlorade nar marknaden éppnas for fler. Detta staller krav pa samordning av
kollektivtrafikforetagen for att kollektivtrafiksystemet ska fungera som ett sammanhallet
system. Krav ska darfor stallas pa att alla kollektivtrafikforetag ska ansluta sig till ett Oppet
och samordnat informations-, boknings- och betalsystem. Den nationellt
kollektivtrafikansvariga myndigheten ska foreskriva normer och standarder fér samordnade
informations-, boknings- och betalsystem.

Prissamordning mellan olika kollektivtrafikforetag ska vara frivillig. Men den lokala
kollektivtrafikansvariga myndigheten ska ges till uppgift att underlatta inférandet av
prissamordning i geografiska omraden dar det bedoms vara motiverat. Samordningsansvaret
innebér att erbjuda former for samverkan i syfte att utforma prissystem, rabatter, periodkort
och liknande pa ett sadant satt att resenarerna inte drabbas av oklara granssnitt och giltighet
for sina fardbevis. Detta ar sarskilt viktigt under en period da manga forandringar av trafiken
sker.

Den nationellt kollektivtrafikansvariga myndigheten foreslas ocksa ha ett slags
samordningsansvar avseende priser.

Standarder och definitioner

A. Branschexperternas ideskiss

Gemensamma standarder och definitioner (7.2.6)

En av de viktigaste uppgifterna handlar om att utfarda rekommendationer kring teknisk och
designmassig standardisering av bussar samt vilka tekniska krav pa utrustning, komfort,
tillganglighet m.m. som man kan stalla pa bussar vid upphandlingar. Standardisering av
fordon och applikationer i fordon &r ocksa av intresse for sakerheten.

16



Inom IT-omradet finns en stor mangd olika granssnitt i branschen. Bristen pa standardiserade,
Oppna och skalbara granssnitt leder till ineffektivitet och 6kade kostnader. Arbetet med
standardisering av granssnitten bor bedrivas av branschen.

En gemensam terminologi ar ocksa av intresse sa att alla talar samma sprak vilket inte alltid &r
fallet idag.

B. Lundins utredning

Lundin skriver att man i ”Koll Framat” uppméarksammade problem med att detaljerade krav
stélls fran trafikhuvudmannen till exempel pa tillganglighetsanpassning samt sakerhet och
miljo vilket forsvarar och forlanger upphandlingsprocesserna avsevart. Dessa krav innebéar
aven att inte alla mindre kollektivtrafikforetag har méjlighet att delta i upphandlingen darfor
att det kraver omfattande resurser for att kunna utforma ett anbud.

For att sékerstélla ett konkurrensneutralt system anser Lundin att det ar viktigt att lika krav
stalls pa kollektivtrafikforetag 6ver hela landet. Ambitionen &r att kvalitetsnivan ska
uppratthallas men Lundin dr av den uppfattningen att dessa ska krav” istillet ska hanteras
inom ramen for det grundlaggande tillstandsforfarandet. Regeringen bor ge Transportstyrelsen
i uppdrag att ta fram bestammelser som med utgangspunkt i de transportpolitiska malen och
EG-ratten ska reglera vilka krav som ska stéllas pa kollektivtrafikforetag i fraga om miljo och
tillganglighetsanpassning.

| avvaktan pa att sadana bestammelser utformas maste den lokala kollektivtrafikansvariga
myndigheten i trafikforklaringen kunna stalla milj6- och tillganglighetsanpassningskrav pa
kollektivtrafikforetagen och deras fordon. Men kraven maste da kunna relatera till sadana
krav som finns angivna i forfattning eller i myndighets foreskrifter.

Insikt och kunskap

A. Branschexperternas ideskiss

Skapa innovationskraft med hjélp av branschens ”Kunskapslyft” (7.3.1)
”Kunskapslyftet” dr en av hornstenarna i branschens kommande utvecklingsarbete. Det
handlar om kraftfulla och l6pande utbildningsinsatser under de kommande aren for att 6ka
kunskapen i branschen om vad som kravs for att transformera branschen till en renodlad
servicekultur. Kunskapslyftet ska, genom olika utbildningsprogram och andra insatser,
astadkomma den nodvandiga kulturférandringen i branschen och 6ka insikten, engagemanget
och viljan att snabbt ta kollektivtrafiken till “nista utvecklingsniva”. Malet ar att fa i
storleksordningen minst 60 000 manniskor att dra at samma hall.

Lyfta fram piloter som inspirerar andra att folja efter (7.3.2)

Det &r en strategisk framgangsfaktor for branschen att I6pande kunna lyfta fram goda exempel
som kan inspirera och entusiasmera andra att félja efter. De fem branschorganisationerna har
inom ramen for arbetet med férdubblingsarbetet bestamt sig for att gora detta I6pande.

Det kan vara olika typer av projekt, stora eller sma, men de bor sticka ut och vécka intresse
for fortsatt utveckling. Det handlar om att lyfta fram projekt som ligger i framkant pa
utvecklingen och som kan bidra till att Sverige upplevs som ett foredéme internationellt och
garna kunna utgora grund for export av svensk kollektivtrafik. De far garna utvecklas i ett
branschoverskridande samarbete.
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B. Lundins utredning
Beténkandet tar inte upp utbildningsaspekten.

Varumarke

A. Branschexperternas ideskiss

Bygga varumirket “kollektivtrafik” (7.3.3)

Bestéllaren trafik har som en viktig uppgift att marknadsfora kollektivtrafiken som varumarke
med hjalp av olika kampanjer och andra initiativ. Det &r insatser som stddjer operatorerna i
deras lokala marknadsféring av de egna insatserna pa t.ex. en viss linje eller inom ett visst
omrade. Dessa insatser forstarks av branschgemensamma aktiviteter pa riksplanet for att
bygga varumarket kollektivtrafik.

B. Lundins utredning

Lundin konstaterar att dagens trafik bedrivs under trafikhuvudmannens varumérke och inte
kollektivtrafikforetagens. Da den nya modellen infors for den svenska kollektivtrafiken ar det
kollektivtrafikforetagens olika varumarken som resenéren kommer att mota.

Kollektivtrafikens samhallsnytta

A. Branschexperternas idéskiss

Ta fram branschgemensamma program for miljo, trygghet, sékerhet m.m. (7.3.4)
Kollektivtrafiken ska kunna mota samhaéllets krav pa hallbarhet i olika avseenden. Det handlar
om att ’stdda framfor egen dorr” och svara upp mot sddana samhillsmal som ocksé ar
kollektivtrafikens produktfordelar, dvs. att vara miljéanpassad, trygg, jamstalld och tillganglig
for personer med funktionshinder.

Ett arbete har satts igang for att ta fram ett branschgemensamt miljéprogram. Det tar sin
utgangspunkt i det miljoprogram som Svensk Kollektivtrafik arbetat med under manga ar nar
det galler upphandlad trafik. Det ar ocksa viktigt att kollektivtrafikbranschen agerar
tillsammans nar det galler vilka krav som ska stallas i fraga om t.ex. trygghet och sakerhet.

Haogt stallda samhallsmal av den typ som namnts ovan Okar de direkta kostnaderna for
trafiken dven om atgarderna i sig ar samhallsekonomiskt motiverade. Projektgruppen
understryker att detta maste beaktas i avtalen med operatorerna.

Tydliggéra de samhéllsekonomiska vinsterna av 6kat resande och ¢kad marknadsandel
(7.4.2)

Trots 6kade intakter i takt med att trafiken 6kar, 6kad betalningsvilja fran resenérerna, 6kad
effektivitet och dkad andel kommersiell trafik, kommer det att behdvas ytterligare insatser for
att finansiera en fordubbling av kollektivtrafikens marknadsandel. Forutsattningen for att detta
ska lyckas ar att skapa forstaelse hos kollektivtrafikens agare, kommuner, landsting och
regioner for att det kommer att bli nédvéandigt med 6kade resurser fran samhallets sida under
aren framaover.

Ett av de viktigaste verktygen ar darfor att belysa kollektivtrafikens samhallsnytta med hjalp

av samhallsekonomiska kalkyler och nyttoanalyser. Just nu diskuteras ett sarskilt projekt som
syftar till att belysa samhallsnyttan av en férdubbling av kollektivtrafikens marknadsandel.
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Ta fram konkreta forslag till alternativa finansieringsformer (7.4.2)

En annan viktig atgard ar att branschen initierar en bred diskussion om behovet av
kompletterande finansieringsformer for att klara av den fortsatta utbyggnaden av
kollektivtrafiken. Nar det géller infrastrukturen testas redan samfinansieringsldsningar mellan
det offentliga och naringslivet. Det &r viktigt att den diskussionen fors framat.

| omraden dar kollektivtrafiken ar mycket val utbyggd stiger t.ex. fastighetsvardena mer an i
évriga omraden. Det galler framforallt i storstadsomradena. Darfor skulle man kunna
overvaga om inte fastighetsagare till kommersiella lokaler i sidana omraden borde vara med
och finansiera den fortsatta utbyggnaden av kollektivtrafiken.

B. Lundins utredning

Nar det galler gemensamma krav har Lundin foreslagit att den lokala myndigheten i
trafikforklaringen endast ska kunna stalla krav pa miljo och tillganglighetsanpassning och
kravnivaerna maste aterfinnas i forfattning eller foreskrifter.

Nar det galler sakerhet konstaterar Lundin att de krav som stalls pa kollektivtrafikforetagen
for att fa tillstand till att kora yrkesmassig trafik ar ganska lika utformade i flera hanseenden
for de olika trafikslagen. Pa trafik med tag, tunnelbana, sparvég, flyg och bat stalls dven krav
pa att kollektivtrafikforetagen ska uppfylla vissa sakerhetskrav. Det stalls emellertid inte
nagot krav pa att bussforetagen och taxiforetagen ska uppfylla nagra sékerhetskrav for att fa
ett trafiktillstdnd. Detta &r en brist, menar Lundin, och anser att det maste stéllas sadana krav
aven pa dessa foretag. Lundin foreslar darfor att krav pa sakerhetsstyrningssystem infors for
buss- och taxiféretag om dessa vill ha trafiktillstand. Darigenom kan sékerheten battre
garanteras pa en omreglerad marknad.

Forskning & Utveckling

A. Branschexperternas ideskiss

Bedriva FoU-verksamhet som ”stottar” fordubblingsarbetet (7.3.5)

Det ar viktigt att det forandringsarbete som bedrivs i branschen har en férankring i svensk och
internationell forskning. Branschen har darfor som en viktig uppgift att stimulera till FoU-
insatser som stéttar branschens omdaning till en ny servicekultur. Malet bor enligt
projektgruppens uppfattning vara att en 6kad andel av de samlade FoU-insatserna inom
transportsektorn ska stotta utvecklingen mot en férdubblad kollektivtrafik, en dkad
samordning av FoU-insatserna och en 6kad branschanvéndning av de FoU-resultat som
kommer fram.

B. Lundins utredning
| Lundins utredning aterfinns inga tankar kring forskning.

8. Organisation

8.1 Ansvarig organisation

A. Branschexperternas ideskiss

Under ett regionfullmaktige som har det yttersta ansvaret for kollektivtrafiken bor finnas en
séarskild politisk ndmnd med ansvar for det samlade kollektivtrafiksystemet med tillhérande
infrastruktur. Denna namnd maste ha mandat och férmaga att kunna géra avvéagningar och
prioriteringar for kollektivtrafikens basta utifran ett regionalt helhetsperspektiv.
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Till ndmnden knyts en bestéllarorganisation som &r en ren tjanstemannaorganisation.
Bestallarorganisationen ansvarar for upphandling av trafikavtal/tilldelning av koncessioner
samt utveckling och forvaltning av desamma. Bestallarenheten ansvarar vidare for strategisk
planering och uppféljning.

Detta kraver att organisationen har mycket hog kompetens nar det galler strategisk regional
utveckling, trafikplanering och marknad, nya arbetssatt for att astadkomma en effektiv
granslos samverkan med alla involverade intressenter samt under vilka former som
kollektivtrafiken ska bestallas/upphandlas dvs. upphandlingskompetens.

Pa den regionala bestallarnivan ligger ansvaret for fardtjansten och sjukresorna. Fragan om
ansvaret for skolskjutsverksamheten ska laggas pa regional eller kommunal niva bor enligt
branschexperterna vara en fraga for regionen att l6sa tillsammans med respektive kommun.

Bestallaren och operatdrerna bor ha sarskilda avtal med kommunerna, inte minst for att fanga
in de stora staderna. Syftet &r att sdkerstélla kommunernas medverkan i den fortsatta
utbyggnaden av kollektivtrafiken.

B. Lundins utredning

| varje lan ska det finnas en lokal kollektivtrafikansvarig myndighet som ytterst ska se till att
medborgarna i lanets kommuner far en tillfredstallande kollektivtrafik d&ven om inte
marknaden kan erbjuda tillracklig sadan. Landstinget och kommunerna ar gemensamt
ansvarig for kollektivtrafiken om de dr éverens om att lata ett samverkansorgan, enligt lagen
(2002:34) om samverkansorgan i lanet, vara kollektivtrafikansvarig myndighet.

Om landstinget och kommunerna i lanet inte kan komma Gverens om att lata ett
samverkansorgan vara kollektivtrafikansvarig myndighet ska landstingen i varje 1an och
kommunen i Gotlands lan ha detta ansvar. En skattevaxling ska i sadant fall géras mellan
kommuner och landstinget.

Myndighetens ansvar innefattar ansvaret for fardtjanst och riksfardtjanst, anordnande av
sjukresor och tillhandahallandet av skolskjuts.

De lokala kollektivtrafikansvariga myndigheterna ska finnas pa plats den 1 januari 2012 (det
ar det datum da lagen trader ikraft). De trafikhuvudméan som ar organiserade i form av
aktiebolag ska finnas kvar under en dvergangsperiod.

8.2 Regionala planer

A. Branschexperternas ideskiss

Tjanstemannaorganisationen inom den regionala organisationen foreslas utarbeta en Regional
Plan for Hallbart Resande. Dessa planer ska utga fran de dvergripande transportpolitiska
malen, den branschgemensamma visionen och férdubblingsmalen.

Planerna ska utga fran manniskors resebehov och hur dessa kan komma att utvecklas i
framtiden. De regionala planerna bor darfor utarbetas med utgangspunkt i storre funktionella
arbetsmarknadsregioner. | de regionala planerna preciseras det sammanhallna och
transportslagsdvergripande kollektivtrafiksystem som samhéllet avser erbjuda sina
medborgare pa kortare och langre sikt. Det handlar om den regionala kollektivtrafikens
koppling till stadstrafiken samt kopplingarna till den séarskilda kollektivtrafiken. Vidare bor
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bl.a. identifieras behovet av bytespunkter, verkstadsanlaggningar pa tagsidan och depaer for
ovrig kollektivtrafik. Kopplingen till den langvéga interregionala trafiken ar strategiskt viktig
att lyfta fram.

Eftersom expertgruppen fokuserar pa storre naturliga arbetsmarknadsregioner ligger ansvaret
for framtagandet av planerna regionalt. | Skane och Véstra Gétaland finns redan
forutsattningarna att arbeta pa det sattet. | vriga landet foreslas planeringen komma till stand
med hjélp av ett nytt samarbete mellan landsting, kommuner och trafikhuvudmén genom att
man for samman dagens lan i naturliga storre omraden som béttre &n nuvarande lansgréanser
speglar dagens och morgondagens resande.

Planerna ska vara langsiktiga och uppdateras arligen med en bredare 6versyn var fjarde ar. |
planen gors bl.a. en beddmning av den marknadsmassiga potentialen i de aktuella
upphandlingsomradena ett ar innan anbudsprocessen paborjas.

| samband med den arliga uppdateringen av planen identifieras den marknadsmassiga
potentialen i olika delar av regionen. Av planen ska framga vilken trafik som parterna
preliminart bedémer har forutsattningar att bedrivas pa kommersiella villkor och vilken trafik
som kréver samhaéllets stod.

De regionala planerna ska genomforas i form av en integrerad trafik- och
infrastrukturplanering. Men planerna bor dven ta upp en annan typ av infrastruktur sdsom
gemensamma system for information och betalningar. Planerna ska vidare utga fran
samhallets avsikter i olika sammanhang betraffande regional utveckling och tillvéxt,
miljoforbattrande atgarder, okad tillganglighet for personer med funktionshinder, sakerhet och
trygghetsaspekter och andra faktorer som ckar samhallsnyttan. | detta ligger ocksa att
beskriva hur man ser pa biltrafikens utveckling i regionen.

Planeringsprocessen genomfors tillsammans med operatérerna, kommunerna, trafikverken
och andra intressenter sasom resenarsorganisationer, handikapporganisationer m.fl. | denna
gemensamma planeringsprocess satter man upp gemensamma mal for utvecklingen av
kollektivtrafiksystemet pa kortare och langre sikt.

B. Lundins utredning

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten i varje lan ska arligen uppratta en
trafikforklaring som uttrycker samhéllets behov av kollektivtrafik. Aven ldnsoverskridande
trafik som behovs for att transportera lansinvanarna ska tas upp liksom behovet av linjelagd
anropsstyrd trafik, skolskjuts samt ev. mal for taxiforsorjning.

Trafikutbudet ska forklaras bland annat med utgangspunkt i de transportpolitiska malen.
Dessa mal maste myndigheterna operationalisera for den lokala och regionala nivan.

Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska i trafikforklaringen definiera vilka
bytespunkter som ska vara fullt tillgangliga for alla resendrer samt vid vilka bytespunkter
kollektivtrafikforetagen maste samordna anslutningarna sa att resenaren inte drabbas av for
langa vantetider vid byten.

Myndigheten ska med utgangspunkt i det forslag pa trafikforklaring som den har upprattat

fora en dialog med berdrda parter innan forklaringen faststélls. Berdrda parter kan vara
resenarsorganisationer, boende i bostadsomraden, vardinrattningar eller arbetsgivare.
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Myndigheten ska i en arlig trafikplan fasstélla behovet av kompletterande trafik, dvs. trafik
som inte trafikforetagen kommersiellt klarar av att tillhandahalla och som myndigheten darfor
upphandlar i sarskild ordning. Aven lansoverskridande trafik som behovs for att transportera
lansinvanarna ska tas upp liksom behovet av linjelagd anropsstyrd trafik och skolskjuts. |
trafikplanen ska dven inga de kommersiella linjerna.

8.3 Regler for marknadstilltrade

A. Branschexperternas idéskiss

Kommersiell trafik kan inte ses isolerad utan maste vara en del av det samlade
kollektivtrafiksystem som bestéllaren véarnar om, bade ur ett kundperspektiv och utifran
bestallarens krav pa systemeffektivitet. For trafiken i sddana strak eller omraden dér trafiken
ska bedrivas pa rent kommersiella grunder maste bestallaren darfor kopa till den trafik som
inte & kommersiellt IldGnsam men som ar dnskvard av andra skél.

Det innebér att operattren tar pa sig ett helhetsansvar for den samlade trafiken inom ett visst
omrade och ar bunden att utféra den avtalade trafiken under hela avtalstiden. Inom ramen for
detta helhetsansvar ges operatoren en stor frihet att utveckla trafiken pa ett marknadsmassigt
satt. Till exempel ska operatéren kunna sétta priser mot resendrerna for de tjanster man
utvecklar och erbjuder kunderna. Dock ska bestallarens periodkort gélla i hela det
trafiksystem som operatéren ansvarar med utgangspunkt fran en med operatoren
Overenskommen ersattning.

Operattren ansvarar i denna typ av samordnad kommersiell/upphandlad trafik for
produktutveckling, trafikplanering i det kortsiktiga perspektivet, fordonen,
kundarendehanteringen samt lokal marknadsforing av den egna trafiken. Operatoren bor
vidare antingen dga eller hyra depaerna (busstrafiken) av tredje part med undantag av vissa
depaer i storstaderna dar marksituationen ar sadan att bestallaren ar en naturlig agare till
depaerna.

Aven i omraden dar man gemensamt konstaterar att det saknas forutsattningar att bedriva
kommersiell trafik idag men dar det finns tillvéxt och goda forutsattningar att 6ka resandet i
kollektivtrafiken ar det viktigt att avtalen utformas sa att de driver mot ett 6kat resande.
Darfor ar det viktigt att bestallaren dven i denna typ av omraden prioriterar ett okat
affarsmassigt agerande fran operatorernas sida.

Efter att trafiken upphandlats i regionens olika delar rader det fritt tilltrade till marknaden
aven for andra operatdrer. Vetoréatten slopas.

B. Lundins utredning

Marknaden ar 6ppen for kollektivtrafikforetagen. Det offentliga ingriper endast pa marknaden
nér det behovs tatare trafik eller trafik av battre kvalitet, &n vad marknaden kan erbjuda.
Trafikforetagen ska senast tva manader efter att trafikforklaringen offentliggjorts anméala om
de kommersiellt vill trafikera en linje. Av anmélan ska framga den tankta frekvensen pa
trafiken.

Anmalan ar bindande och ska galla tills vidare om inte trafikforetaget anger att den anmélda
trafiken endast avser viss tid, vilket innebar en tid om minst tre manader. Genom anmalan
forbinder sig foretagen att uppfylla de krav som stalls pa foretagen i trafikforklaringen
inklusive krav pa miljo och tillganglighetsanpassning.
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Trafikforetagen lamnar sin anméalan om att bedriva trafik utan att veta om fler féretag avser att
kdra samma strécka.

Den lokala myndigheten ska ta stallning till om den sammanlagda trafiken som
trafikforetagen har anmalt ar tillracklig i férhallande till det i trafikforklaringen uttryckta
behovet av trafik. Om de anmalningar som kommit in inte ar tillrackliga for att uppna de mal
och behov som uttryckts i trafikférklaringen kan myndigheten ta in dessa linjer och istéllet
inleda en anbudsprocess for de strackor dar det behovs. Pa dessa strackor rader da allman
trafikplikt. I denna trafikplikt far endast stallas krav pa trafikens frekvens och hogsta tillatna
pris samt krav pa att ett kollektivtrafikforetag ska inneha ett kvalitetssystem.

Vad galler 6vrig kommersiell trafik maste anmélan goras senast en manad innan trafiken
startar. Ett trafikforetag som vill upphéra med kommersiell trafik ska anméla detta till den
kollektivtrafikansvariga myndigheten senast tre manader i forvag.

8.4 Krav pa trafikforetagen

A. Branschexperternas ideskiss

Bestallaren maste i dialog med operatorerna, kommunerna och andra intressenter ange vilka
ramverk och forutsattningar i dvrigt som galler for den trafik som ska upphandlas. Grund-
tanken &r att bestéllaren da bor reglera sa lite som majligt i de omraden déar det finns forutsatt-
ningar for att bedriva kommersiell trafik. | omraden med potentiell tillvéxt och eventuell
mojlighet till kommersiell trafik i framtiden men dar det idag kravs att det skjuts till
skattemedel for trafiken fullt ut, kan styrningen behova vara mer utforlig. For trafik pa
landsbygden och i glesbygd kan det behdvas &nnu mer reglering.

Vissa funktioner ar gemensamma for alla trafikforetag. Har ndmns betalsystem,
informationssystem, reseplanerare, resevillkor, resegarantier, kundservice- och
kundarendehanteringssystem samt vilka hallplatser och bytespunkter som ska trafikeras.
Dessutom ingar strategiska depaer och verkstader som bestallaren tillhandahaller samt
ansvaret for resandestatistik och annat faktaunderlag.

For de operatorer som tillkommer i det fria marknadstilltradet bor vissa av de gemensamma
funktionerna kunna utnyttjas av dessa operatorer om de ar beredda att betala fér det. Det &r
exempelvis naturligt att 6vriga operatorer ska ha tillgang till ett gemensamt
informationssystem med reseplanerarfunktion samt till hallplatser och bytespunkter. Om
nagon aktor i det fria marknadstilltradet ska fa tilltrade till ndgon av de 6vriga gemensamma
funktionerna bor detta endast kunna ske om man kommer 6verens om detta med den operat6r
som bedriver trafik i omradet.

B. Lundins utredning
Det stalls vissa krav pa alla trafikforetag for att sakra resenarernas behov av enkelhet, trygghet
och effektivitet. Trafikforetagen ska beakta foljande krav:

. Respektive trafikslags grundlaggande krav
. Stanna for pa- och avstigning pa en fullt tillganglig bytespunkt for alla resenérer
. Ansluta sig till ett 6ppet och samordnat informations-, betal- och

bokningssystem

o Delta i ett samarbete for att hantera storningar i trafiken
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. Endast stanna vid platser som &r sarskilt anordnade for att ta upp och lamna av
resenarer

. Senast en manad innan kvartalsskifte anméla en indragning av trafik i en
tidtabell till den lokala kollektivtrafiksansvariga myndigheten

. Om kommersiell trafik bedrivs: anmaéla trafiken hos den lokala
kollektivtrafikansvariga myndigheten senast en manad innan trafiken startar

. Om kommersiell trafik bedrivs: anmaéla att trafiken upphor senast tre manader
innan trafiken avslutas

Myndigheten far, forutom sarskilda krav for att fa bedriva kollektivtrafik inom lanet, endast
stalla krav pa trafikforetagen nar det galler miljo- och tillganglighetsanpassning.

8.5 Avtal och ersattning

A. Branschexperternas ideskiss

Avtalen bor vara baserade pa funktions- och systemansvar samt med incitament som driver
resandet i kollektivtrafiken mot férdubblingsmalen och i enlighet med kraven pa
systemeffektivitet. Vidare maste de kommande avtalen ge operatdrerna en storre affarsmassig
frihet an idag for att skapa den nodvandiga drivkraften. Men detta maste kombineras med att
operatorerna samtidigt tar pa sig en storre risk.

Avtalen bor darfor sa langt mojligt utformas som tjanstekoncessionsliknade avtal. Saval rena
tjanstekoncessioner kan vara lampliga men ocksa avtal med ett sorts incitament for
operatorerna att utveckla trafiken affarsméssigt. Det &r framforallt graden av risk och
betalningsstrommar som kan komma att skilja avtalen at.

Helt avgorande for att sakerstalla att antalet resendrer okar &r att nivan pa den rorliga
ersattningen i avtalen blir sa hog att operatérerna upplever att det ar meningsfullt att investera
for okat resande. Dagens nivaer pa den rorliga ersattningen ligger ofta pa i storleksordningen
10 % vilket ar alldeles for lagt for att fa nagon effekt. Nivaerna bor ligga betydligt hogre.

Avseende I6ptiden anser branschens utredning att dagens avtal alltfér ofta ar for korta. Vid
storre avtal bor man kunna tanka sig avtal med atta ars 16ptid med majlighet till en rimlig
forlangningsperiod pa fyra till sex ar.

Operatorer som bedriver helt kommersiell trafik som ar kombinerad med upphandlad tillkopt
trafik i ett samordnat system far prissatta trafiken sjalva. Biljettintakterna ska tillfalla
operatoren. Dock ska bestéllaren faststalla prisnivan pa ett periodkort som géller inom hela
regionen med en med operatéren dverenskommen ersattning. | andra omraden delar
bestéllaren och operatoren pa intakterna. I omraden med liten eller obefintlig
marknadspotential bor intdkterna tillfalla bestéllaren.

Bestallaren och operatorerna bor ha sérskilda avtal med kommunerna, inte minst for att fanga
in de stora staderna och sékerstalla kommunernas medverkan i den fortsatta utbyggnaden av
kollektivtrafiken.

B. Lundins utredning
Ingen erséttning utgar till de foretag som bedriver kommersiell trafik.
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Avtal om kompletterande upphandlad trafik, s.k. allmén trafik som den lokala myndigheten
upphandlar, ska som huvudregel utformas som tjanstekoncessioner. Myndigheten far i dessa
avtal besluta om den ekonomiska ersattningen eller i undantagsfall om ensamrétt till en
stracka. Avtalens loptider ska den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten bestamma,
inom tillampliga forordningars ramar.

Myndigheten kan ingad avtal om allman trafik antingen i form av tjanstekontrakt eller
tjanstekoncession nar det dr uppenbart att resandeunderlaget inte paverkar intaktsflodet eller
star for en liten del av finansieringen, transporten ar anropsstyrd eller det sker ett stort utbyte
av passagerare mellan olika néraliggande linjer.

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska inte ha mojlighet att anordna linjetrafik i
egen regi.

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska inte ha mojlighet att direkttilldela avtal
om allman trafik till ett intern foretag, ett avtal avseende ett mindre varde eller ett avtal om
allmén trafik som ror jarnvégstransporter.

Prissamordning mellan olika trafikforetag ar frivillig. Myndigheten ska dock underlatta for en
samordning. Lundin skriver att det kan finnas skél att trafikféretagen samordnar sina biljetter
och priser i syfte att underlatta for resenarerna. | stérsta mojliga man bor darfor mojligheten
till olika former av periodkort kunna erbjudas for frekventa resenédrer &ven om resandet sker
med flera olika trafikforetag.

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ges till uppgift att underlatta for inforandet
av prissamordning i geografiska omraden dar det bedéms vara motiverat.
Samordningsansvaret innebdr att erbjuda former for samverkan i syfte att utforma prissystem,
rabatter, periodkort och liknande pa ett sddant satt att resendrerna inte drabbas av oklara
granssnitt och giltighet for sina fardbevis.

9. Uppfoljning pa nationell, regional och lokal niva

A. Branschexperternas ideskiss

En av de viktigaste uppgifterna framdver ar att folja upp att det som gors i branschen driver
utvecklingen mot de uppsatta malen och den gemensamma visionen att kollektivtrafiken ska
vara en sjalvklar del av resandet i ett hallbart samhalle.

Den héar typen av uppféljning maste goras pa alla nivaer. Det handlar om att méata och folja
upp att man ar pa vag mot mal som man sjalv satt upp lokalt och regionalt men som alla har
sin utgangspunkt i de branschgemensamma malen om att fordubbla kollektivtrafikens
marknadsandel i Sverige och férdubbla resandet till 2020.

En strategiskt viktig del av branschens uppféljningsarbete ar att I16pande félja upp goda
exempel som kan inspirera och entusiasmera andra att folja efter. Detta arbete pagar redan.

B. Lundins utredning

En nationellt kollektivtrafikansvarig myndighet foreslas fa i uppdrag att folja upp och
utvéardera den nya kollektivtrafiklagen. Den ska ocksa félja upp hur de lokala
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kollektivtrafikansvariga myndigheterna lyckas med att operationalisera de transportpolitiska
malen for den lokala och regionala nivan.

Vidare ska den nationella myndigheten folja upp effekter for resenarerna av den nya lagen
t.ex. med avseende pa samarbeten kring periodkort och prissamordning.

Den nationella myndigheten ska ocksa ansvara for stod och radgivning till de lokala
kollektivtrafikansvariga myndigheterna. Det innebér att bygga upp och sprida kunskap, ge
metodstod och rad, samla och sprida goda exempel m.m. till de lokala myndigheterna.

Myndigheten ska utveckla ett samordnat informationsansvar samt foreskriva normer och
standarder for samordnade informations-, boknings- och betalsystem. Myndigheten ska vara
systemansvarig for vissa delar av informationssystemet men drift och forvaltning kan laggas
ut pa extern part. Myndigheten ager systemet och talar om hur information ska lamnas.

Rikstrafiken foreslas bli kollektivtrafikansvarig nationell myndighet. Vagverkets och
Banverkets resurser for kollektivtrafikfragor 6verfors till Rikstrafiken som darmed ocksa tar
Over dessa verks sektorsansvar for kollektivtrafiken.
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