Trafikutskottets betankande
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Kollektivtrafik och trafikupphandling

Sammanfattning

I betinkandet behandlas 16 motioner med 32 yrkanden fran allminna
motionstiden hosten 2006 om kollektivtrafiken och statens trafikupphand-
ling.

Utskottet anser att utvecklingen av en effektiv och samordnad kollektiv-
trafik vil anpassad till resenédrernas onskemal &r en viktig del i uppbyggna-
den av ett framtidsanpassat transportsystem. Utskottet vilkomnar dérfor de
initiativ regeringen aviserat for att bl.a. se G&ver de transportpolitiska
maélen. Utskottet framhéller vidare att de funktionshindrades mdjlighet att
resa med kollektiva firdmedel ar en viktig fraga. Nér det géller trafikupp-
handling betonar utskottet att staten har ett ansvar for att trygga tillfreds-
stdllande transportmojligheter mellan Gotland och fastlandet.

Utskottet forutsitter att inom ramen for det fortsatta transportpolitiska
utvecklingsarbetet kommer mojligheten att utveckla den lokala spértrafiken
att tas till vara i syfte att fa trafiksystemen kostnads- och miljoeffektiva.

Utskottet konstaterar att frdn transportpolitisk synpunkt &r det angeléget
att den fysiska planeringsprocessen underléttar planering och byggande av
anldggningar for bl.a. lokal spértrafik och vilkomnar mot denna bakgrund
pagdende beredningsarbete av plan- och bygglagen och miljobalken i syfte
att bl.a. 6ka samordningen och forenkla provningsforfarandet.

Utskottet avstyrker samtliga motionsforslag bl.a. med hénvisning till den
aviserade Gversynen av de transportpolitiska mélen och uppdraget till Ban-
verket och Vigverket om att gemensamt ta fram ett nationellt handlingspro-
gram for kollektivtrafikens langsiktiga utveckling.

Tio reservationer (s, v, mp) och tva sérskilda yttranden (s, v, mp) har
fogats till betdnkandet.
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Utskottets forslag till riksdagsbeslut

1. Overgripande kollektivtrafikfragor
Riksdagen avslar motionerna
2006/07:T250 av Jasenko Omanovic och Eva Sonidsson (bada s),
2006/07:T300 av Agneta Lundberg m.fl. (s) yrkande 16 och
2006/07:T302 av Peter Pedersen m.fl. (v) yrkande 4.
Reservation 1 (s, v, mp)

2. Kollektivtrafiken och miljon
Riksdagen avslar motion
2006/07:T302 av Peter Pedersen m.fl. (v) yrkande 6.
Reservation 2 (v)

3. Rabatter och taxor
Riksdagen avslar motionerna
2006/07:T286 av Lars Wegendal (s),
2006/07:T302 av Peter Pedersen m.fl. (v) yrkande 7,
2006/07:T342 av Ulf Nilsson m.fl. (fp) yrkande 3 och
2006/07:T433 av Sven-Erik Osterberg m.fl. (s).
Reservation 3 (v)

4. Tillgingligheten for funktionshindrade i kollektivtrafiken
Riksdagen avslar motion
2006/07:T302 av Peter Pedersen m.fl. (v) yrkande 5.
Reservation 4 (v)

5. Firdtjanst och riksfirdtjinst
Riksdagen avslar motion
2006/07:S0382 av Lars Ohly m.fl. (v) yrkandena 12—-15 och 17.
Reservation 5 (v)

6. Upphandling av flyg- och jarnvigstrafik
Riksdagen avslar motionerna
2006/07:T300 av Agneta Lundberg m.fl. (s) yrkande 15,
2006/07:T353 av Roger Tiefensee (c),
2006/07:T421 av Pia Nilsson m.fl. (s),
2006/07:T436 av Sven-Erik Osterberg m.fl. (s) och
2006/07:T442 av Karl Gustav Abramsson (s).
Reservation 6 (s, v, mp)

7. Medelsanvisning for tagtrafik
Riksdagen avslar motionerna
2006/07:T359 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp) yrkande 14 och
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2006/07:MJ391 av Peter Eriksson m.fl. (mp) yrkande 30.
Reservation 7 (mp)

8. Lokal spartrafik
Riksdagen avslar motionerna
2006/07:T359 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp) yrkandena 11-13
och
2006/07:MJ391 av Peter Eriksson m.fl. (mp) yrkandena 27-29.
Reservation 8 (mp)

9. Upphandling av Gotlandstrafiken
Riksdagen avslar motionerna
2006/07:T283 av Christer Engelhardt (s),
2006/07:T330 av Peter Pedersen m.fl. (v) yrkandena 1 och 2 samt
2006/07:T331 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp) yrkandena 1 och
2.
Reservation 9 (v)
Reservation 10 (mp)

Stockholm den 13 februari 2007

P3 trafikutskottets vdgnar

Anders Karlsson

Fo6ljande ledamoter har deltagit i beslutet: Anders Karlsson (s), Jan-Evert
Rédhstrom (m), Ulla Lofgren (m), Margareta Cederfelt (m), Sven Berg-
strom (c), Hans Stenberg (s), Christer Winbiack (fp), Claes-Goran Brandin
(s), Sten Nordin (m), Lisbeth Gronfeldt Bergman (m), Peter Pedersen (v),
Pia Nilsson (s), Ingemar Vénerlov (kd), Karin Svensson Smith (mp), Lars
Mejern Larsson (s), Désirée Liljevall (s) och Kerstin Engle (s).



Redogorelse for drendet

Arendet och dess beredning

I betinkandet behandlas 16 motioner med 32 yrkanden fran allminna
motionstiden hosten 2006.

Som underlag for utskottets beredning av drendet anordnades en offent-
lig utfragning den 25 januari 2007 om kollektivtrafiken och framtiden med
foretrddare for Boverket, Rikstrafiken, Facket for service och kommunika-
tion (Seko), Lunds tekniska hogskola, Svenska lokaltrafikféreningen
(SLTF), Goteborgs sparvégar, Vig- och transportforskningsinstitutet (VTI)
och Lénstrafiken i Vésterbotten. Stenografiska uppteckningar fran utfrig-
ningen aterfinns som bilaga 2 till detta betinkande.

Utskottet har vidare informerats i drendet av Rikstrafiken om upphand-
lingen av Gotlandstrafiken.
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Utskottets overvidganden

Overgripande kollektivtrafikfragor

Utskottets forslag i korthet
Utskottet anser att utvecklingen av en effektiv kollektivtrafik vél
anpassad till resendrernas 6nskemal dr en viktig del i uppbyggna-
den av ett framtidsanpassat transportsystem. Utskottet vilkomnar
darfor de initiativ som regeringen aviserat for att bl.a. se dver de
transportpolitiska malen och de atgérder som vidtagits for att for-
stdrka samordningen inom kollektivtrafiken savédl mellan olika
trafikslag som mellan skilda trafikforetag. Utskottet avstyrker
mot denna bakgrund samtliga aktuella motionsférslag.

Jamfor reservationerna 1 (s, v, mp) och 2 (v) samt sérskilda
yttrandena 1 (s, mp) och 2 (v).

Inledningsvis lamnas en kort bakgrundsbeskrivning som baseras fraimst pa
uppgifter frdn Statens institut for kommunikationsanalys (Sika Statistik
2006:24) och Kollektivtrafikkommitténs slutbetdnkande (SOU 2003:67)
Kollektivtrafik med ménniskan i centrum.

Definitioner

Den officiella definitionen av kollektivtrafik som utformats av Statens insti-
tut for kommunikationsanalys (Sika) dr foljande:

Kollektivtrafik dr i forvig organiserade, regelbundet tillgdngliga trans-
porter som erbjuds allmdnheten eller en sdrskild personkrets enligt givna
regler.

Definitionen omfattar samtliga former av resor betalda av samhéllet oav-
sett trafikeringsform. Definitionen bygger pé att forutsdttningarna for resan
dr givna och kéinda i forvdg. Den ska ocksé erbjudas den resande regelbun-
det genom kop av biljett, avgift, via en foreskriven réttighet eller erbjuden
formaén.

En distinktion &r uppdelningen mellan allmédn och sérskild kollektivtra-
fik. Allmén kollektivtrafik erbjuds allménheten exempelvis via tidtabeller
och annan information. Trafiken kan vara linjelagd, ha anropsstyrda linjeav-
vikelser eller avgangar eller vara helt anropsstyrd. Sérskild kollektivtrafik
tillhandahélls en sérskild personkrets, t.ex. fardtjénst, skolskjutsar, sjukre-
sor och virnpliktsresor.
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Lagstiftning
Ansvaret for den lokala och regionala kollektivtrafiken regleras enligt
lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik. Ansvaret for
trafiken 1 varje ldn vilar enligt lagen pad en offentlig ldnstrafikansvarig.
Kommuner och landsting dr normalt gemensamt ansvariga for linets lokala
och regionala linjetrafik. De lénstrafikansvarigas uppgifter ska skotas av
en trafikhuvudman. Trafikhuvudmannen &r ofta ett aktiebolag. Oberoende
av den formella formen brukar det kallas lénstrafikbolag.

De uppgifter som trafikhuvudmannen har enligt lagstiftningen kan sam-
manfattas i f6ljande punkter:

— frdmja tillfredsstéllande trafikforsorjning,

— planera trafik,

— upphandla trafik,

— handikappanpassa trafik,

— verka for tillfredsstéllande taxiservice och beakta god taxiservice samt
— redogora for miljoskyddande atgérder.

Genom huvudmannareformen ar 1978 fick lénstrafikbolagen ensamritt till
all lokal och regional linjetrafik med buss i ldnen (bestéllningsmonopol).
Det innebar att resendrernas biljettavgifter ocksa tillfoll huvudménnen
medan trafiken och ersdttningen till trafikforetagen reglerades genom sér-
skilda avtal. Numera géller som huvudprincip att all lokal och regional
kollektivtrafik upphandlas i konkurrens.

Myndighetsansvar

Rikstrafiken har ett 6vergripande ansvar for kollektivtrafiken i Sverige och
har som sérskild uppgift att ur resendrens perspektiv arbeta for ett samver-
kande langvdga kollektivt persontrafiksystem av buss-, bat-, flyg- och
tagtransporter. Malet &r att skapa ett tillgdngligt transportsystem med hog
kvalitet, séker trafik och god milj6é samt bidra till en positiv regional utveck-
ling. I Rikstrafikens arbetet ingér dven att kartldgga brister i den langviga
kollektivtrafiken inklusive samordning av tidtabeller, biljettsystem och infor-
mation.

Rikstrafiken ska ocksé for statens rdkning upphandla langviga kollektiv-
trafik som inte bedrivs av trafikhuvudménnen (lénstrafikbolagen) eller de
kommersiella trafikutdvarna men som dr transportpolitiskt motiverad, dvs.
trafik som &r samhéllsekonomiskt motiverad men foretagsekonomiskt olon-
sam. Andra viktiga uppgifter 4r att arbeta for att oka tilllgéngligheten for
personer med funktionshinder och att verka for att jamstdlldheten beaktas
inom kollektivtrafiken.

Nar det giller kollektivtrafik pd vdg har Vigverket ett ansvar for att
frimja utvecklingen sa att trafiken blir mer attraktiv. Banverket har pd mot-
svarande vis ett sektorsansvar for kollektivtrafik pa jarnvag.

2006/07:TU4
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Resande

Antalet resor i den lokala och regionala kollektivtrafiken i Sverige ar 2005
uppgick till totalt 1 126 miljoner resor. Det dr en okning med 0,5 % jim-
fort med de 1 121 miljoner resor som gjordes ar 2004. Under perioden 1999—
2005 har totala antalet resor okat med 7 %. Antalet resor per invanare
okade under motsvarande period med 4 %.

Antalet resor med kollektivtrafik per fardmedel, dvs. med buss, tunnel-
bana, sparvdg och tag, har for alla fairdmedel okat under perioden 1999-
2005. Okningen for riket som helhet ir 25 % for sparvagn, 18 % for tig,
5 % for buss och 1 % for tunnelbana.

Trafikutskottet har latit riksdagens utredningstjinst (RUT) ta fram under-
lag som visar kollektivtrafikens utveckling i jamforelse med bilens for
perioden 1950-2005. Av diagrammen nedan framgér att ar 1950 svarade
kollektivtrafiken for cirka hélften av persontransportarbetet i Sverige, och i
dag &r andelen ca 20 %. Biltrafiken svarade ar 1950 for drygt 30 av trans-
portarbetet jamfort med ca 75 % &r 2005. Tillvixten inom bilresandet i
forhallande till 6vrigt resande skedde mellan ar 1950 och slutet av 1960-
talet, sedan dess &r andelarna for de olika trafikslagen i stort sett ofordnd-
rade vilket innebér att tillvixten relativt sett varit lika stor. Sedan &r 1970
med undantag av ndgra sma fordndringar har andelarna legat fast.

Persontransportarbetets utveckling 1950-2005, miljarder
personkilometer
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Kalla: Sika PM 2004:7 Transportarbetets utveckling. Redovisning av tids-
serier samt metoder for berikning av transportarbetet.
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Andelar for olika trafikslag av det totala transportarbetet, %
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Kalla: Sika PM 2004:7 Transportarbetets utveckling. Redovisning av tids-
serier samt metoder for berékning av transportarbetet.

Utbud

Utbudet inom kollektivtrafiken ar ett métt pa den service som kommer tra-
fikanterna till del. Det &r ett sétt att redogora for den kapacitet att transpor-
tera passagerare som erbjuds. Med utbudskilometer menas antalet
kilometer med bussar eller vagnar (vid sparbunden trafik) som é&r
tidtabel lagda eller som kors i eventuell forstirkningstrafik.

Antalet utbudskilometer for riket som helhet var 661 miljoner &r 1999
jamfort med 674 miljoner ar 2005 — en 6kning med 2 %. For riket exklu-
sive Stockholms ldn producerades 432 utbudskilometer ar 1999 och 449
miljoner ar 2005 — en dkning med 4 %. Antalet utbudskilometer minskade
nagot fran 2004 till 2005, sévil for riket inklusive Stockholms ldn som for
riket exklusive Stockholms lén.

Antalet utbudskilometer per fairdmedel for riket som helhet visar att anta-
let utbudskilometer for buss har 6kat under perioden 1999-2005 medan
den har minskat for sparvagn. Antalet utbudskilometer for tdg och tunnel-
bana dr i stort sett of6rdndrat for perioden.

Ekonomi

Andelen av kollektivtrafikens kostnader som ticks av intdkter, den s.k.
sjdlvfinansieringsgraden, for riket som helhet och riket exklusive Stock-
holms 14n har under de senaste tio aren legat mellan 54 och 58 %.

2006/07:TU4
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Motionerna

I motion 2006/07:T250 (s) av Jasenko Omanovic och Eva Sonidsson
anfors att de senaste dren har fler och fler av vara statliga bolag avregle-
rats. Dock ser vi vissa problem som forsdmrat forutsittningarna for konsu-
menterna. Avregleringarna pa kommunikationsomréadet, exempelvis jarnvig
och buss, ar tydliga exempel dir det for en konsument kan vara svért att
veta hur man tar sig mellan olika orter pa grund av att olika bolag har
upphandlat ritten till olika strdckor. Det sistnimnda kan forsvara for de
personer som inte har tillgang till Internet eller, av olika skdl, inte klarar
att soka efter den information som krivs for att man ska fa klarhet i att
man méste anlita tva eller flera bolag for att ta sig fran ort A till ort B.
Nar det giller trafikomradet dr det viktigt att tidtabeller, biljettsystem
och taxor samordnas och utformas si att det blir enkelt for resendren att
resa dven om resan maste ske med olika entreprendrer. Det dr ocksa ange-
ldget att forbattra samordningen mellan olika ldnstrafikbolag sa att resorna
inte blir onddigt krangliga och dyra bara for att man korsar en lansgréns.

I motion 2006/07:T300 (s) yrkande 16 av Agneta Lundberg m.fl. anfors
bl.a. for att en god kommunikationsstandard ska kunna uppritthallas kravs
en samordning mellan bil-, buss-, jarnvdgs- och flygtrafik. Detta tycks inte
vara mojligt med dagens system, dér varje foretag faststdller egna turlistor,
egna taxor och svarar for den egna informationen. Det &r angeldget att de
olika trafikféretagens informationssystem kopplas ihop och forbéttras, sa
att konsumenterna lédttare kan hitta de forbindelser som bédst motsvarar
deras behov. Detta &r sdrskilt angeldget i skogsldnen, dér avstanden &r
stora och ett enskilt trafikslag séllan har en tillrickligt hog servicegrad for
att ensamt kunna fylla konsumenternas behov. Rikstrafiken bor dirfor ges
ett tydligt uppdrag att verka for att samordna olika kollektivtrafikslag.

1 motion 2006/07:T302 (v) yrkande 4 av Peter Pedersen m.fl. anfors bl.a.
att genom att samordna olika former av kollektiva, samhillsbetalda trans-
porter kan man effektivisera kollektivtrafiken och oka turtitheten. Samord-
ning bor ske mellan linjetrafik, skolskjutsar, fardtjanst och sjukresor. Det
dr inte omdjligt att skapa en fungerande kollektivtrafik i glesbygd. Det
krdvs dock en planering som tar hinsyn till och utgér fran glesbygdens
forutséttningar och behov. Inte minst i omraden med litet underlag kan en
bittre samordning leda till ldgre kostnader och ett battre trafikutbud. Dér-
for bor det sambhiéllsbetalda trafikutbudet samordnas for att forbéttra kollek-
tivtrafiken i gles- och landsbygd.

I samma motion (yrkande 6) framhalls att kollektivtrafiken &r utan tve-
kan generellt sett battre for miljon dn privatbilen, men det aterstir trots
allt en hel del atgérder for att kollektivtrafiken ska bli helt miljoanpassad.
Det ar viktigt att t.ex. bussar och lok stills om till férnybar drift. En 6kad
beldggning inom kollektivtrafiken okar effektiviteten i energianvéndningen.
Andra problem som maste atgirdas &r t.ex. buller och intrang i den fysiska
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miljon som patagligt skadar t.ex. natur- och kulturvdrden. Regeringen bor
dérfor utreda vilka ytterligare atgérder som krévs for att helt miljdanpassa
kollektivtrafiken enligt det i motionen anforda.

Utskottets stillningstagande

Inledningsvis vill utskottet framhalla att en vél utvecklad transportpolitik
ar en forutsittning for tillvixt och en fortsatt utveckling av ett hallbart
transportsystem. Transportpolitiken utgér en integrerad del av regeringens
politik, och en process kommer att starta for att skapa en ny framétblick-
ande transportpolitik dir utgangspunkterna kommer att vara forbittrade
forutséttningar for tillvixt och foretagande samt att trafikens negativa mil-
jopaverkan minimeras. Konkurrensutsittning och alternativ finansiering
kommer att ingd i denna politik. Mot bl.a. bakgrund av den regionala mil-
jons allt 6kade betydelse for foretagen och medborgarna ska trafikslagen
planeras sa att de kan komplettera varandra och effektivt fungera dver kom-
mun-, ldns- och nationsgrénser. Regeringen kommer att utarbeta en natio-
nell strategi for att stirka utvecklingskraften pa landsbygden.
Kollektivtrafiken, som utgér en viktig del i denna utveckling, ska vara
attraktiv och anpassad efter de olika forutséttningar som rader i olika delar
av landet. Detta Oppnar védgen for en breddad arbetsmarknad och en 6kad
tillgénglighet till hogre utbildning. Den lokala och regionala kollektivtrafi-
ken ar vanligtvis ett gemensamt ansvar for kommuner och landsting.
Statens ansvar for kollektivtrafiken ar att utveckla den interregionala kol-
lektivtrafiken genom samordning och upphandling av samhillsekonomiskt
I6nsam trafik som inte bedrivs pd kommersiella grunder eller av trafikhu-
vudménnen. Rikstrafiken, som dr ansvarig for upphandlingen av den olon-
samma interregionala persontrafiken, bor ges langsiktiga och stabila
spelregler och dédrmed ges béttre forutséttningar att utfora sitt uppdrag.
Enligt utskottets mening kommer detta att medverka till att skapa en till-
fredsstillande interregional transportforsorjning for kvinnor och mén i ett
sammanhéngande nétverk i landet. Kollektivtrafiken dr en del av samhéills-
servicen, och det ar viktigt att den blir tillgédnglig for alla grupper av nyttjare.
Utskottet vill vidare erinra om att regeringen avser att se dver de trans-
portpolitiska malen. Utskottet utgar ifran att en sddan oversyn kommer att
omfatta en genomgiang av malen for transportpolitiken med syftet att
utveckla en kollektivtrafik i landet i enlighet med vad utskottet nu anfort.

Nar det géller de samordningsfragor som uppmirksammats av motioni-
rerna om bla. system for information, bokning och biljetthantering m.m.
kan utskottet notera att detta har nyligen behandlats av Kollektivtrafikkom-
mittén som ett medel i arbetet med att skapa en mer attraktiv och effektiv
kollektivtrafik. Utskottet delar denna bedomning, som dven framforts i ett
antal motioner, och fOrutsitter att detta arbete kan resultera i att landets
resendrer tryggas smidiga och attraktiva kollektiva forbindelser oberoende
av att en resa kan forutsitta utnyttjande av flera transportforetag. Utskottet
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har tidigare uttalat att om detta arbete inte slutfors snarast sé skulle utskot-
tet inte vara frimmande for att vervdga en skérpt lagstiftning for att fa
till stdnd den asyftade samordningen.

Utskottet kan konstatera att Rikstrafiken under &r 2006 rapporterat ett
uppdrag om ett nationellt och transportslagsévergripande informationssy-
stem for all kollektivtrafik. Utvecklingen gar at ratt hall da samverkan har
forbattrats géllande biljetter och tidtabeller. Under de senaste tre aren har
Rikstrafiken och Samtrafiken i samverkan med samtliga operatorer arbetat
med att infora en kommunikationslosning (Samtrafikgrdnssnittet) mellan
de olika systemen for biljettbokning. Under det andra kvartalet &r 2005
blev detta arbete klart och i och med detta upphorde de tekniska hindren
for samverkan mellan operatdrernas system. Resultatet dr att det &r tek-
niskt mdjligt att boka/kdpa ett basutbud av tigbiljetter oavsett operatdr
oberoende av vilken operatér man kontaktar. Tagoperatdrerna kan nu
Oppna sina sdlj- och distributionskanaler for varandra, vilket bidrar till till-
gingligheten for den interregionala kollektivtrafiken och underléttar sam-
manhallna resor. Utskottet kan ocksa konstatera att i regleringsbrev for ar
2007 for Rikstrafiken ska villkor stéllas i samband med upphandling av ny
trafik och fornyade avtal pa att trafikbolag deltar i ett gemensamt rikstéc-
kande biljettbokningssystem i det fall ett 1ampligt sadant system finns.

Utskottet ser positivt pa den regionala samordning av biljett- och bok-
ningssystem som ocksa skett pa olika héll i landet. Utskottet har dérvid
erfarit att flera trafikhuvudmin samverkar genom biljettsystem och vérde-
kort (bl.a. Skane, Blekinge, Kronoberg, Halland, Jénkdping, Ostergdtland,
Orebro och Sérmlands ldn). Vidare att det inom Trafik i Milardalen (TiM)
sker samverkan mellan Linstrafiken Sérmland, Lénstrafiken Orebro, SL,
Upplands lokaltrafik, SJ och Vistmanlands lokaltrafik. Aven inom Tég i
Bergslagen (TiB) sker samverkan mellan lénstrafikbolagen Dalatrafik, X-
trafik, Lanstrafiken Orebro och Vistmanlands lidns lokaltrafik samt intresse-
foreningen Bergslaget och statliga Rikstrafiken. I Norrland samverkar
lanstrafikbolagen Norrbotten, Vésterbotten, Visternorrland och Jémtlands
lén, vilket gor det mojligt att resa pa en biljett mellan de storre orterna i
ldnen.

Som belystes vid utskottets offentliga utfragning om kollektivtrafiken
och framtiden den 25 januari 2007 finns vidare en rad viktiga fragor att
6verviaga om hur den lokala och regionala kollektivtrafiken bor organiseras
och styras for att f fler nojda resendrer och en effektivare trafikforsorj-
ning (se bilaga 2). Det giller bla. att anpassa kollektivtrafiken béttre till
kundernas resbehov, utvecklad konkurrens, tydligare roller for aktdrerna
inom kollektivtrafiken samt ersdttningssystem som skapar incitament for
utveckling och effektivitet. Av utfragningen framgick vidare samhillsplane-
ringens betydelse for kollektivtrafiken och vikten av sdkerhet och trygghet
for savil resendrer som anstillda. Utskottet forutsétter att dessa fragor upp-
marksammas inom ramen for det fortsatta utvecklingsarbetet och lyfter i
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sammanhanget sarskilt fram den strategiska betydelse som forsknings- och
demonstrationsprojekt kan fylla for att utveckla landets kollektivtrafik for
framtidens behov och forutséttningar.

Mot bakgrund av det anforda anser utskottet att nu behandlade motions-
forslag om samordningen inom kollektivtrafiken till huvudsaklig del torde
bli tillgodosedda. Nagot sarskilt uttalande fran riksdagens sida anses dérfor
inte pakallat, varfor motionsforslagen avstyrks.

Nér det giller fragan om kollektivtrafiken och miljon, som tas upp i
motion 2006/07:T302 (v) av Peter Pedersen m.fl. kan utskottet redovisa att
Kollektivtrafikkommittén i sitt betdnkande (SOU 2003:67) ocksé behandlat
denna viktiga fraga. Kommittén framhéller bl.a. att en okad beldggnings-
grad i kollektivtrafikens fordon, och en 6verflyttning av bilresendrer inne-
bar minskad miljopaverkan, framfor allt avseende utslédpp av vixthusgaser.
Okad beliggningsgrad innebir dessutom en bittre ekonomi i trafiken.

Utskottet kan instimma i detta och vill i sammanhanget erinra om, som
tidigare framgétt, att regeringen avser att se Over de transportpolitiska
malen. Utskottet ser positivt pa detta liksom pa det tillvigagangssitt reger-
ingen avser att genomfOra Oversynen, dvs. att inte ldgga forslag till nya
transportpolitiska mal utan att dessa forankrats grundligt i hela landet och
hos transportsystemets aktorer. Utskottet utgar ifrén att i den process reger-
ingen avser att initiera, dir justerade och utvecklade transportpolitiska
utgéngspunkter tas fram, kommer milj6fragan ha en given plats. Som utskot-
tet ser det kommer detta arbete att involvera alla viktiga aktorer och
resultera i en ny, framétblickande, transportpolitik. Utgangspunkterna kom-
mer att vara forbéttrade forutsittningar for tillvdxt och foretagande samt
att trafikens negativa miljopaverkan minimeras.

Mot bakgrund av det nu anférda utgér utskottet ifran att miljofrdgorna
inom kollektivtrafiken kommer att bli uppméarksammade och vil omhénder-
tagna i samband med den aviserade Oversynen av de transportpolitiska
malen. Utskottet ser det darfor som naturligt att syftet med motionsforsla-
get till huvudsaklig del kan komma att bli tillgodosett. Mot den bakgrun-
den avstyrks motionsforslaget.
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Rabatter och taxor

Utskottets forslag i korthet
Utskottet avstyrker motionsforslagen om rabatter, priser m.m.
med hdnvisning till utskottets tidigare stéillningstagande om att
beslut om transportproduktion bor ske i decentraliserade former
samtidigt som konkurrens mellan trafikutvare och transportalter-
nativ frimjas. Detta innebér att staten inte bor fatta beslut eller
meddela foreskrifter om priser och biljettyper.

Jamfor reservation 3 (v).

Motionerna

1 motion 2006/07:T286 (s) Lars Wegendal anfors bl.a. att i dagens sam-
hille stimulerar vi pa alla sétt det livsldnga larandet. Vi ser det som
nddviandigt och viktigt att medborgarna genomgar ett stindigt ldrande sa
att man hela tiden matchar de behov som finns pa arbetsmarknaden. Man
kan ocksa konstatera att inte alla ménniskor bor i de storstadsomréden dér
de flesta utbildningsinstitutionerna &r beldgna utan maste ta sig till sina
utbildningsorter, foretrddesvis med allménna kommunikationer. Nér man i
dag studerar, inte har studiemedel, dr 6ver 26 ar och inte & medlem i
nagon studentnation finns det ingen mdjlighet att dka med rabatterade
resor med flyg eller tdg (s.k. studentrabatt). Detta upplevs naturligtvis som
djupt oréttvist. Vi har ju i Sverige den ordningen att det dr transportforeta-
gen sjdlva som avgoér eventuella rabatter, detta for att det &r en del av
konkurrensen mellan aktorerna. Av det skélet bor regeringen ta upp en dis-
kussion med transportforetagen i syfte att alla studerande ska fi samma
erbjudande inom rabattsystemen.

1 motion 2006/07:T302 (v) yrkande 7 av Peter Pedersen m.fl. anfors bl.a.
att det har pagétt forsok med avgiftsfri kollektivtrafik i flera kommuner i
landet med goda resultat, dvs. att fler valt att resa kollektivt. Véansterpar-
tiet menar att det krivs ett radikalt nytidnkande, ja ett verkligt paradigm-
skifte i trafikpolitiken. Om vi verkligen menar allvar med att forsoka
minska privatbilismen och fa fler att resa kollektivt sd maste vi vidta kraft-
fulla atgdrder for att uppnd detta. D& duger det forstas inte att trafikhuvud-
ménnen tvingas ha ett strikt foretagsekonomiskt tdnkande och stindigt
hojer biljettpriset, drar in trafiklinjer och forsdmrar turtitheten i sina for-
sok att minska kostnaderna och hoja intdkterna. Resultat av ett sadant
snévt tdnkande blir i stillet en negativ spiral, som i sjdlva verket motver-
kar ett Okat kollektivresande. Vénsterpartiet vill i stéllet lyfta fram en
helhetssyn och vill att de samhéllsekonomiska konsekvenserna lyfts fram i
ljuset. Riksdagen bdr ge regeringen i uppdrag att utreda genomfdrandet
avseende fullskaliga forsok med avgiftsfri kollektivtrafik i storstad och ett
glesbygdslén samt att forskarstod kopplas till forsoken.
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I motion 2006/07:T342 (fp) yrkande 3 av Ulf Nilsson m.fl. anfors bl.a. att
det begynnande samarbetet mellan svenska och danska universitet och hog-
skolor himmas av de hdga bropriserna. Under namnet Oresundsuniversite-
tet pagar projekt for att utdka utbyte och samarbete mellan studenter och
forskare. De olika universiteten och hogskolorna har inlett ett omfattande
arbete for att underlétta studier bedrivna vixelvis pd den svenska och den
danska sidan av Oresund. En allmin uppfattning bland l4rarna och studen-
terna dr att kostnaderna for tdgresor for nérvarande utgér det storsta
hindret f6r studentutbyte och utbildningssamarbete. Mélet borde vara att
resekostnaderna dr desamma oavsett om resan sker i Skane, pa Sjélland
eller mellan Skéne, och Sjilland. Danmark har ett rabattsystem for sina
studenters tdgresor men inte Sverige. I vintan pd allmént sinkta broavgif-
ter borde Sverige utarbeta studentrabatter for att underlédtta for svenska
studenter att studera pa bada sidor Oresund.

1 motion 2006/07:T433 (s) av Sven-Erik Osterberg m.fl. anfors bla. att
Ostra Mellansverige dr en sammanhallen region med stark tillvixt. Ett stort
antal méanniskor arbetspendlar varje dag mellan och 6ver olika lén i regio-
nen. Priset pa resorna varierar enormt beroende pa vilka firdmedel man
maste anvdnda och vilka ldnsgrdnser man tvingas passera. I Milardalen
giller SJ:s priser till skillnad fran i Véstra Gotaland dér regionens kommu-
ner och landsting stodfinansierar verksamheten for att hélla priserna pa
rimliga nivéer. Ddrmed utvidgas den region inom vilken ménniskor kan
sOka arbete utan att behova flytta. Motionérerna anser att avgiftssystemet i
Milardalen skulle kunna l6sas pa liknande sétt, men det finns inget sétt att
legalt reglera detta och inget beslutsforum. Det behdvs ett statligt initiativ
for att finna en losning for dessa frdgor. Motiondrerna foreslar att reger-
ingen tar initiativ till overldggningar med intressenterna i Mélardalen for
att dstadkomma ett réttvisare avgiftssystem for pendlarna i Mélardalen.

Utskottets stillningstagande

I likhet med tidigare uttalanden, senast i betdnkandet (bet. 2005/06:TUS)
Moderna transporter, vill utskottet aterigen pdminna om de transportpoli-
tiska principer som tidigare ett enigt utskottet stillt sig bakom. Enligt
dessa ska beslut om transportproduktion ske i decentraliserade former sam-
tidigt som konkurrens mellan olika trafikutdvare och transportalternativ
frimjas. Detta innebér enligt utskottet att staten inte bor fatta beslut om
priser och biljettyper. Besluten bor i stéllet tas i decentraliserade former
och utgora ett medel i konkurrensen mellan olika transportutdvare och trans-
portslag.

Niér det géller forslaget om att infora avgiftsfri kollektivtrafik vill utskot-
tet hinvisa till att viss forsoksverksamhet har skett nir det géller prissitt-
ning av lokal busstrafik med s.k. nolltaxa. Utskottet anser att det inte bor
ankomma pé riksdagen att foreskriva om dessa forskningsforsok eventuellt
bor utvecklas vidare. I sammanhanget kan ndmnas att flera forskningsresul-
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tat pekar pa uppfattningen att resendrerna ofta tillmiter kollektivtrafikens
standard som reshastighet och regularitet en storre betydelse &n sénkta
taxor och inférande av nolltaxa.

Slutligen nér det géller den fraga som uppméirksammas bland motiona-
rerna om problem med resor som stricker sig Over en ldnsgrdns vill
utskottet héanvisa till de positiva erfarenheter som finns fran flera hall i
landet dér trafikforetagen gemensamt har funnit 16sningar for att utveckla
en attraktiv kollektivtrafik oberoende av administrativa lédnsgrianser. Utskot-
tet bejakar denna utveckling.

Mot bakgrund av det anforda avstyrker utskottet nu behandlade motions-
forslag om rabatter och taxor.

Tillgdngligheten f6r funktionshindrade 1
kollektivtrafiken

Utskottets forslag i korthet
Utskottet anser att tillgédngligheten for funktionshindrade i kollek-
tivtrafiken dr en angeldgen frdga. Med bl.a. hénvisning till paga-
ende utvecklingsarbete och att regeringen avser att gora en
oversyn av de transportpolitiska malen avstyrks berdrt motions-
forslag.

Jamfor reservation 4 (v).

Motionen

1 motion 2006/07:T302 (v) yrkande 5 av Peter Pedersen m.fl. anfors bl.a.
att i Sverige berdknas ca 1 miljon ménniskor vara funktionshindrade i for-
flyttningssammanhang. Studier visar att dldre och funktionshindrade har
goda mojligheter att anvdnda sig av kollektiva fardmedel forutsatt att
dessa, och den fysiska miljon, blir bittre anpassade till resenérernas forflytt-
ningsbehov. Firdtjansten behdver ocksé forbéttras utifrdn samma synsitt.
Riksdagen har beslutat att transportsystemet ska vara tillgingligt for funk-
tionshindrade till & 2010. I regeringens proposition (prop. 2005/06:160)
Moderna transporter foreslds att Vigverket och Banverket, inom ramen for
arbetet med att ta fram en nationell handlingsplan for kollektivtrafikens
langsiktiga utveckling, gemensamt bor leda en nationell kraftsamling for
att gora kollektivtrafiken anvédndbar for funktionshindrade. I propositionen
konstateras ndmligen att anpassningen av kollektivtrafiken till funktions-
hindrades behov gar for langsamt i forhéllande till det uppstdllda malet.
Regeringen bor utreda hur man kan sékerstélla att man nar malet om att
transportsystemet ska vara tillgéngligt f6r funktionshindrade till ar 2010.
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Utskottets stillningstagande

Utskottet anser, i likhet med vad som framfGrs i motionen, att tillgédnglig-
heten for funktionshindrade i kollektivtrafiken &r en angeldgen och viktig
fraga. Utskottet ser darfor positivt pa det uppdrag som Banverket och Vig-
verket fatt att, i samverkan med berérda myndigheter och Gvriga aktorer,
gemensamt ta fram ett nationellt handlingsprogram for kollektivtrafikens
langsiktiga utveckling och dér ett av fem prioriterade omraden &r en till-
ginglig kollektivtrafik for funktionshindrade. Banverket och Végverket ska
gemensamt leda en nationell kraftsamling for att gora kollektivtrafiken
anvéndbar for funktionshindrade. Arbetet ska inriktas mot ett prioriterat nét-
verk, dir infrastruktur som stationer m.m. samt fordon, trafik och Ovrig
service dr av hog kvalitet och anvindbar for alla. Insatserna ska koncentre-
ras pd en avgrinsad men sammanhéngande del av trafiksystemet. Hér ska
funktionshindrade och andra ménniskor med sdrskilda behov kunna resa
sikert och tryggt i hela landet. Programmet ska &ven innehélla forslag pa
hur ett system for ledsagning av funktionshindrade personer mellan anslu-
tande trafikslag pa stationerna ska byggas upp och finansieras.

Utskottet vill i sammanhanget ocksa erinra om, vilket framgétt ovan, att
regeringen avser att se dver de transportpolitiska malen. Utskottet forutsét-
ter att den viktiga fragan om ett tillgingligt transportsystem kommer att
utgora en sjdlvklar del i detta arbete. Utskottet utgar darfor ifran att fragan
kommer att tas vdl om hand i det fortsatta utvecklingsarbetet. Nagra sér-
skilda uttalanden utdver vad utskottet nu anfort anses dérfor inte pékallade.

Motionsforslaget om tillgéngligheten for funktionshindrade i kollektivtra-
fiken avstyrks dérfor mot den bakgrunden.

Férdtjanst och riksfardtjanst

Utskottets forslag i korthet
Utskottet avstyrker motionsforslagen om fardtjidnst och riksfard-
tjinst med bl.a. hinvisning till den dversyn som nyligen genom-
forts och de lagéndringar som dérefter trétt i kraft.

Jamfor reservation 5 (v).

Motionen

I motion 2006/07:S0382 (v) av Lars Ohly m.fl. tas fragor upp som bl.a. rér
fardtjénst och riksfardtjanst.

I yrkande 12 framhaller motiondrerna att det borde finnas en tydlig kopp-
ling mellan egenavgiften for fardtjanst och avgiften for att dka med kollek-
tivtrafiken. Att ta ut en egenavgift for resa med férdtjinst som inte
motsvarar avgiften for resa med den ordinarie kollektivtrafiken stéller ater
personer som dr i behov av férdtjénst i en ojamlik situation. Detta diskrimi-
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nerar manniskor med férdtjansttillstind. Motionédrerna foreslar en kostnads-
utredning och att det i lagen om fdrdtjanst infors en skrivning liknande
den som finns i lagen om riksfardtjanst om att egenavgiften ska motsvara
normala resekostnader med allménna fardmedel.

Motionérerna vill dven (yrkande 13) att Socialstyrelsen ges det dvergri-
pande ansvaret for tillsynen av fardtjdnsten och riksfardtjinsten och att
ldnsstyrelserna far det direkta ansvaret, pd samma sétt som annan kommu-
nal tillsynsverksamhet &r organiserad. Det behdvs en tillsynsmyndighet
som kan ge ut anvisningar, rdd och rekommendationer och dit enskilda
kan vénda sig med sina klagomal i frdgor som ror dessa discipliner. Till-
synsmyndigheten ska dven ha till uppgift att gora en generell uppfoljning
av fardtjdnsten och riksfdrdtjansten.

Motiondrerna anser (yrkande 14) att beslutet om fardtjdnst dven ska
gélla for ledsagare. Problemet med det nuvarande systemet &r att i vissa
situationer fir den férdtjanstberdttigade ta med en ledsagare om det behovs
under resan, men inte om det behdvs en ledsagare under sjdlva vistelsen
vid resmalet. For att forenkla processen bor beslutet om fardtjanst sdlunda
gilla dven for ledsagare.

Motiondrerna (yrkande 15) anser ocksa att det dr skéligt att den som
soker tillstand till fardtjanst ska kunna ha sdllskap pa resorna av en eller
flera medresendrer. Tillstandet ska d& dven gélla for denna eller dessa och
bor regleras i de tva fardtjénstlagarna. Avgiften for medresenédren ska inte
heller 6verstiga den som géller for allmédnna kommunikationsmedel.

Motiondrerna (yrkande 17), som anser att kravet pa forvirvsarbete for
att fa bilstod bor slopas, menar ocksa att korkortskravet inte heller ska fin-
nas kvar for de grupper som omfattas av det kravet. En personlig assistent
borde kunna vara den som har koérkort och kor bilen.

Utskottets stillningstagande

Inledningsvis vill utskottet anfora att nédr det géller fardtjdnsten och riks-
fardtjansten har ett enigt trafikutskott vid flera tillfdllen angivit att fardtjéns-
ten dr ett prioriterat omrade samt att en vil fungerande fardtjénst &r en
forutséttning for att det transportpolitiska malet om ett tillgéngligt transport-
system ska kunna uppnds. Utskottet har tidigare med tillfredsstéllelse
konstaterat att den sdrskilda utredare som pa den forra regeringens upp-
drag utrett fragan har lamnat forslag som behandlar de fragor utskottet
uppmérksammat. Den forra regeringen har ocksé till riksdagen overldmnat
forslag till dndringar i lagarna om férdtjédnst och riksfardtjdnst, som anta-
gits av riksdagen.

Som utskottet ser det var dessa fordndringar ett steg i rétt riktning.
Genom den foreslagna bestimmelsen om att fardtjinst som anordnas ska
vara av god kvalitet framhélls vikten av att de olika personalkategorierna
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inom aktuell verksamhet har hég kompetens och att det kontinuerligt sker
en kunskapsutveckling. Bestdmmelsen forutsdtts ddrmed komma att
péaverka kvaliteten inom férdtjansten i en positiv riktning.

Nar det giller motionsforslagen om att avgifterna for fardtjénst ska mot-
svara kostnaden for resor med kollektivtrafik &r existerande regelverk
utformat sa att avgifterna ska vara skiliga och att de inte far Sverstiga
tillstdndsgivarens sjdlvkostnader. Detta bor enligt utskottets mening for-
hindra att det uppstdr sd stora prisskillnader mellan de tva trafikformerna
att det darigenom och trots skillnaderna dem emellan skulle kunna hivdas
att oskdlighet eller diskriminering uppkommer.

Utskottet anser att motionsforslag om ett fordndrat regelverk med avse-
ende pd ledsagare, medresendr och individuella villkor for tillstdnd till
fardtjanst aktualiserar viktiga fragestdllningar. Utskottet dr dock inte berett
att nu ta ndgra initiativ i denna fraga. Inte heller &r utskottet berett att
andra regelverket for tillsynen av firdtjdnsten eller riksfardtjdnsten.

I sammanhanget vill utskottet erinra om det ovan nimnda uppdraget till
Banverket och Viégverket om att gemensamt ta fram ett nationellt hand-
lingsprogram for kollektivtrafikens langsiktiga utveckling. I direktiven sdgs
bl.a. att resendrerna bor i forvdg kunna forvissa sig om vilken standard
och service som erbjuds. Dér kollektivtrafiken &nnu inte &r anpassad bor
sarskild vikt 1aggas vid samordning mellan den konventionella kollektivtra-
fiken och sirskild kollektivtrafik, sdsom fardtjénst, riksfardtjanst, service-
och flexlinjer m.m.

Nér det giller bilstodet har socialutskottet nyligen behandlat liknande
motionsforslag 1 betdnkandet (bet. 2006/07:SoU1 utgiftsomrade 9 Hélso-
vard, sjukvard och social omsorg m.m.). Socialutskottet anfor i betdnkan-
det att bilstodet till funktionshindrade nyligen har setts over. Mot denna
bakgrund och da dven en forsoksverksamhet pd omradet ar beslutad ansag
socialutskottet att riksdagen inte ska ta nagot initiativ.

Mot bakgrund av det anforda anser utskottet att nagra sirskilda initiativ
inte &r pékallade. Motionsforslagen om fardtjdnsten och riksfardtjénsten
avstyrks foljaktligen.
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Upphandling av flyg- och jarnvégstrafik

Utskottets forslag i korthet

Utskottet avstyrker motionsforslagen om upphandling av flyg-
och jarnvégstrafik med hénvisning till tidigare stillningstagande
om att det inte ankommer pé riksdagen att lagga fast vilka natio-
nella och internationella forbindelser staten bor upphandla.
Enligt utskottets mening ar det av stor betydelse att resenérerna
tryggas en tillfredsstidllande standard och forbindelser med god
regularitet och tidtabellshdllning. Utskottet understryker mot
denna bakgrund vikten av att trafikupphandlingar grundas pa
god kunskap och kompetens s att uppstéllda kriterier i anbudsin-
bjudningen sékras.

Jamfor reservationerna 6 (s, v, mp) och 7 (mp).

Motionerna

I motion 2006/07:T300 (s) yrkande 15 av Agneta Lundberg m.fl. anfors
bl.a. att Sverige har i jaimforelse med andra linder genomfort den mest
omfattande avregleringen av flygmarknaden, sedan samtliga linjer for inri-
kesflyg Oppnades for fri konkurrens 1992. Avregleringen har fungerat
relativt vél pa ndgra fa hogtrafikerade linjer men har ocksé lett till att pri-
serna pa vissa strickor stigit kraftigt samtidigt som utbudet forsdmrats
avsevirt. Man kan ocksa konstatera att flygpriserna till mindre orter i Sve-
rige dr avsevért hogre dn i exempelvis Finland, trots att forhallandena
torde vara vildigt likartade. De hoga flygpriserna och den laga turtdtheten
far starka negativa konsekvenser for naringslivets tillvixtforutsittningar
och privatpersoners mdjligheter till resande. De negativa effekterna okar
dessutom i takt med att snabba persontransporter blir en grundforutséttning
for en vixande del av ndringslivet. Exempelvis hade ménga av de foretags-
etableringar, som pa senare ar skett i inlandet av IT-baserade och avstandso-
beroende tjansteforetag, varit omojliga att genomfora utan en tillrdcklig
nédrhet och tillgang till flygtransporter. Erfarenhetsmissigt minskar séledes
inte behovet av fysiska kommunikationer i takt med att telekommunikatio-
nerna forbattras. | stillet okar det strategiska virdet av att forbdttra forut-
sdttningarna pé persontransportomradet generellt. Enligt motiondrernas
mening maste staten ta ansvar for att hitta ett system som innebér att trafi-
ken kan uppritthallas pa olonsamma linjer som &r viktiga fran regionalpo-
litisk synpunkt.

I motion 2006/07:T353 (c) av Roger Tiefensee anfors bl.a. att forutsittning-
arna for att bedriva tagtrafik mellan Ox eldsund och Eskilstuna och vidare
mot Vésteras &r helt annorlunda i dag jamfort med dé persontrafiken lades
ned ar 1986. Utbyggnaden av Miélardalens hogskola och Skavsta flygplats
dr tva exempel. Att pa nytt ppna TGOJ-banan for persontrafik skulle vara
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positivt ur flera synvinklar. Dels skulle arbets- och studiependling underlit-
tas, dels skulle Sormland kunna knytas samman pa ett bittre sétt. Med
persontrafik pA TGOJ-banan skulle det exempelvis bli lattare for Eskilstuna-
borna att ta sig till Skavsta flygplats och goéra det smidigt for
Oxeldsunds- och Nykdpingsborna att kunna ta sig till Eskilstuna for stu-
dier pd Milardalens hogskola. Att pa nytt starta persontrafik pa TGOJ-
banan skulle med andra ord innebdra betydande utvecklingsmdjligheter for
regionen. Mot den bakgrunden bor darfor forutsdttningarna for att starta
persontrafik med tdg mellan Oxeldsund och Vésteras klargoras.

I motionerna 2006/07:T359 (mp) yrkande 14 av Karin Svensson Smith
m.fl. och 2006/07:MJ391 (mp) yrkande 30 av Peter Eriksson m.fl. anfors
bl.a. att upphandlingen av tagtrafik ar 2006 berdknas uppga till ca 485 mil-
joner kronor. Historien visar dock att Rikstrafiken tidigare har skurit ned
pa upphandlingen av tag for att kunna 6ka upphandlingen av flyg. Under
aren 2006 och 2007 forhandlas ocksa Gotlandsbolagets avtal for farjetrafi-
ken till Gotland, vilket d&r en mycket oséker upphandling som kan sluta
med Okade kostnader for staten. I detta ldge anser Miljopartiet att det ar
av stor vikt att anslagen till upphandling av tagtrafik och buss inte dventy-
ras av fordndrade prioriteringar inom Rikstrafiken. Anslagsposten till upp-
handling av tagtrafik under &ren 2007-2009 bor uppgd till minst
485 miljoner kronor. Denna anslagspost ska inte anvéndas till annat dnda-
mal dn for upphandling av jarnvagstrafik.

I motion 2006/07:T421 (s) av Pia Nilsson m.fl. anfors att som boende i
Vistmanland 4r man innerligt trott pa det faktum att de upphandlade
franska tagen som trafikerar Mélarbanan inte fungerar pa det sétt som ar
rimligt att begéra. Att tekniska smafel pa utrustning kan uppsta har vi for-
staelse for. Att dorrar mellan olika kupéer inte alltid gar att 6ppna ar vél
uthérdligt i det stora hela. Ddremot dr det oacceptabelt att stindigt ett
antal av dessa tdg maste pa oversyn for att de helt enkelt inte rullar framat
och pa sa sitt foranleder stora storningar i trafiken med forseningar som
foljd. Dessa franska tdg valdes fore andra fabrikat vars forséljningsavdel-
ning ocksa ldmnat anbud pa fordon péd grund av en helhetsbeddmning
betrdffande pris och kvalitet. Valet av fabrikat framstir som ett mycket
tydligt felaktigt beslut av ansvariga for upphandlingen. Lardomen av detta
dr att staten, som dgare i detta fall av SJ, maste stilla tydligare krav pa
okad kunskap pd den upphandlande enheten sd att den produkt som valts
utifran uppstillda kriterier med full sékerhet ocksd fungerar nér den sitts i
trafik. Motiondrerna framhéller mot denna bakgrund behovet av dkad kun-
skap hos trafikhuvudménnen vid upphandling av réilsburna fordon.

I motion 2006/07:T436 (s) av Sven-Erik Osterberg m.fl. anfors bl.a. att jarn-
végstrafiken mellan Uppsala och Norrkdping, via Heby, Sala, Visteras,
Eskilstuna, Flen, Katrineholm, bendmns Uven. Trafiken utférs av SJ pa
uppdrag av Milardalstrafik AB, vilket bolag har uppdraget att upphandla
denna trafik. Rikstrafiken har mdjlighet att upphandla transportpolitiskt
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motiverad interregional kollektiv persontrafik som inte uppratthalls i trafik-
huvudminnens regi och dir det saknas forutsittningar for kommersiell
drift. Rikstrafiken har latit meddela att efter den 30 juni 2009 kommer
inget nytt avtal att tecknas, och fran detta datum kommer alltsd finansie-
ring frdn Rikstrafiken att upphdra. Enligt var uppfattning uppfyller Uven i
princip de kriterier som Rikstrafiken stdllt upp, och beskedet fran Rikstrafi-
ken om upphorandet av finansieringen bekymrar oss. Detta paverkar i sin
tur resandet negativt. Motiondrerna menar att det &r av storsta vikt att ett
langsiktigt hallbart avtal mellan regionen och Rikstrafiken kommer till stand.

I motion 2006/07:T442 (s) av Karl Gustav Abramsson anfors bl.a. att
sedan en ldngre tid tillbaka svarar staten genom Rikstrafiken fér upphand-
lad flygtrafik pa ett antal destinationer i Norrlands inland. Dessutom utgar
driftstod till flygplatsernas skdtsel. Den néringspolitiska betydelsen av vil
fungerande kommunikationer &r klart dokumenterad. De besked som reger-
ingen nu maste ge betrdffande det fortsatta stodet till flyget i inre Norrland
bor vara distinkta och innebéra langsiktiga och tydliga stéllningstaganden
for att nu etablerade flyglinjer och destinationer ska kunna parékna fortsatt
statligt stod. Det ska ocksé vara av den omfattningen att vare sig kommu-
nerna, som hyser de aktuella flygplatserna, eller resendrerna ska drabbas
av oskdliga kostnader. Bade fran regionalpolitisk och fran rittvisesynpunkt
anser motiondren att detta dr ett sjélvklart atagande for staten. Franvaron
av upphandlad trafik och statligt driftstod till flygplatserna kommer att inne-
bédra nedlagd trafik till skada for utvecklingen i Norrlands inland och for
regionen som helhet.

Utskottets stillningstagande

Utskottet behandlade ett antal fradgor om upphandling av flyg- och jarnviags-
trafik trafik varen 2006 i betdnkandet (bet. 2005/06:TUS) Moderna trans-
porter. Utskottet anforde da bl.a. att det enligt utskottets mening inte borde
ankomma pa riksdagen att ligga fast pa vilka nationella eller internatio-
nella forbindelser staten bor upphandla trafik. I stéllet borde detta
ankomma pa Rikstrafiken och regeringen att, i enlighet med det transport-
politiska mélet och inom givna ekonomiska ramar, narmare bedoma vilken
trafik som staten bor upphandla.

Fragan om kvaliteten pa den rullande materielen som tas upp i motion
2006/07:T421 (s) av Pia Nilsson m.fl. dr enligt utskottets mening av cen-
tral betydelse for bl.a. mdjligheten att trygga en tillfredsstéllande standard
och forbindelser med god regularitet och tidtabellshallning. Utskottet under-
stryker mot denna bakgrund vikten av att trafikupphandlingar grundas pa
god kunskap och kompetens sé att uppstdllda kriterier i anbudsinbjud-
ningen sdkras nir det géller bl.a. kvaliteten péa rullande materiel.

I 6vrigt har utskottet ingenting att tilligga utan vidhaller sina tidigare
stdllningstaganden och avstyrker motionsforslagen om upphandling av
flyg- och jarnvégstrafik.
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Niér det géller Rikstrafiken och medelsansvisning for tdgtrafik som tas upp
i motionerna 2006/07:T359 (mp) och 2006/07:MJ391 (mp) vill utskottet
framhélla att det inte dr en uppgift for riksdagen att fororda hur Rikstrafi-
kens medelsanvisning ska fordelas pa olika trafikslag. Utskottet avstyrker
dérfér mot den bakgrunden dven dessa motionsforslag.

I sammanhanget vill utskottet erinra om att under varen 2007 planerar
utskottet att behandla olika flyg- och jarnvégsfragor.

Lokal spartrafik

Utskottets forslag i korthet
Utskottet forutsétter att inom ramen for det fortsatta transportpo-
litiska utvecklingsarbetet kommer mojligheten att utveckla den
lokala spértrafiken att tas till vara i syfte att fi trafiksystemen
kostnads- och miljoeffektiva. Utskottet uppmirksammar att den
over tiden utdragna planeringsprocessen for byggande av bl.a.
sparanldggningar ir ett besviarande hinder for en fortsatt utveck-
ling av den lokala spértrafiken. Utskottet vilkomnar dérfor det
Oversynsarbete som nyligen skett av plan- och bygglagen och
miljobalken i syfte att 6ka samordningen och forenkla provnings-
forfarandet samt konstaterar att fran transportpolitisk synpunkt ar
det angeldget att pdgdende beredningsarbete i Regeringskansliet
leder till en effektivare planeringsprocess som underléttar plane-
ring och byggande av anldggningar for bl.a. lokal spértrafik.
Nagot sdrskilt uttalande utdver vad utskottet anfor anses inte
pékallat. Motionsforslagen om lokal spértrafik avstyrks.

Jamfor reservation 8 (mp).

Motionerna

1 motionerna 2006/07:T359 (mp) yrkandena 11 och 12 av Karin Svensson
Smith m.fl. och 2006/07:MJ391 (mp) yrkandena 27 och 28 av Peter Eriks-
son m.fl. framhélls bl.a. att fran klimatsynpunkt ger utbyggnaden av kollek-
tivtrafiken hog utdelning, och intresset bor koncentreras till kostnadseffek-
tiva linjesystem som har den hogsta miljoeffekten per satsad krona. Mest
effektiv och klimatvénlig &r den sparburna trafiken. P4 manga hall i vérl-
den byggs det nu spérvdgar i storre stider som aldrig forr. Dessvirre ar
Sverige langt efter i utvecklingen. En viktig anledning till detta &r att kom-
munerna inte har rdd att bygga ut sparvédgar, och pa den statliga sidan
saknas en myndighet som ansvarar for lokala sparvigar. Kommunerna kan
inte f4 ndgot ekonomiskt eller praktiskt stod frén staten i denna fraga. Mil-
jOpartiet anser att Banverket bor ges ett sddant ansvar. Det 6kade ansvaret
bor atfoljas av ett okat anslag for statligt stdd till infrastrukturinvesteringar
och sparvigsfordon.
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I samma motioner (yrkandena 13 och 29) framhalls ocksé att byggandet
av kommunal spéarvdg &r i dag forenat med en tidsédande process som i
princip gor investeringarna omdjliga. Enligt Banverket maste man soka till-
stand till en jarnvigsplan, om man ska 4ndra eller bygga ett nytt spar som
ar langre &n 100 meter. Denna jarnvdgsplan dr utformad ungefdr som en
végplan for att ge skydd for grannintressen och miljon nér ny infrastruktur
ska byggas i kdnsliga miljoer. Detta forsenar sparvigsbyggen med flera ar
och fordyrar inforandet av spérvdgar. Inom planlagt omrade borde det
dock ridcka med detaljplaneforfarandet for en ny spérvig, eftersom det
redan ingar i miljoprovningen. Miljopartiet anser dérfor att tvanget med en
jarnvagsplan for inomkommunala sparvégar bor avskaffas.

Utskottets stillningstagande

Utskottet vill inledningsvis anfora att sedan ar 2001 har Banverket tillde-
lats sektorsansvaret dven for tunnelbanor och sparvdgar. Det innebir att
verket har att se till att de transportpolitiska mélen uppfylls ocksd for
dessa trafikslag. Som ett utflode av detta kan ndmnas att Banverket tillsam-
mans med Vinnova och Végverket driver ett gemensamt forskningspro-
gram om kollektivtrafik som bl.a. innefattar sparvagnsfragor.

Nar det giller ekonomiskt stod for sparvagnstrafik kan ndmnas att enligt
den s.k. Goéteborgsoverenskommelsen bidrar staten ekonomiskt sdval till
kompletteringen av sparvéigsnétet kring centrala Goteborg som for anskaff-
ningen av rullande materiel. Aven den senaste stdrre satsningen pa spar-
vagnstrafik genom snabbspérjarnvdgen Tvédrbanan i Stockholm har
finansierats i sérskild ordning inom ramen for den s.k. Dennisdverenskom-
melsen.

Vidare kan ndmnas att intresset for sparvigssystem har okat internatio-
nellt under det senaste decenniet. Det giller sdrskilt Frankrike dir omfat-
tande investeringar har skett och sker i sparvigssystem for att fa fler
resendrer och for att skapa attraktiva stadsmiljoer. Trafikutskottet har tidi-
gare studerat omfattande utbyggnader av modern sparvagnstrafik bla. i
Strasbourg och Nice, och utskottet avser att ytterligare folja den internatio-
nella utvecklingen framover.

I sammanhanget kan ocksa ndmnas att inom V&g- och transportforsk-
ningsinstitutet (VTI) pagar ett forskningsprojekt pa uppdrag av Banverket
och Vinnova, kallat Duosparvdg — Innovativ kollektivtrafik. I forsknings-
projekt undersdks om duosparvdg dr ett alternativ for svenska stider och
regioner. Projektet innefattar ett nytt sparfordon, en duosparvagn, som kan
kora pa bade sparvagnsnitet och jarnvégsnitet. En rapport har presenterats
pé Transportforum i januari 2007.

Som utskottet ser det har fragor rérande sparbunden trafik uppméarksam-
mats péd olika sitt, vilket &r positivt. Utskottet forutsitter att inom ramen
for det fortsatta transportpolitiska utvecklingsarbetet kommer mojligheten
att utveckla den lokala spartrafiken att tas till vara i syfte att fa trafiksyste-



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

men kostnads- och miljoeffektiva sa att faststdllda transportpolitiska mal
kan uppnés. Utskottet dr ddrvid vil medvetet om den tunga och &ver tiden
utdragna planeringsprocess som foljer av lagstiftningen for byggandet av
bl.a. jarnvégar. Utskottet kan instimma i motionérernas uppfattning att den
6ver tiden utdragna planeringsprocessen for byggande av bl.a. sparanligg-
ningar kan vara ett besvirande hinder for en fortsatt utveckling av den
lokala spartrafiken. Utskottet vilkomnar déarfér det versynsarbete som nyli-
gen skett av plan- och bygglagen (PBL) och miljébalken i syfte att 6ka
samordningen och férenkla provningsforfarandet samt konstaterar att frén
transportpolitisk synpunkt dr det angeldget att det nu pagéende berednings-
arbetet 1 Regeringskansliet leder till en effektivare planeringsprocess som
underlittar planering och byggande av anlédggningar for bl.a. lokal spartrafik.

Utskottet vill i sammanhanget ocksd uppmérksamma vad som framkom
i denna fraga vid utskottets offentliga utfragning den 25 januari 2007. Dér
framhoélls behovet av en bittre samordning mellan PBL och reglerna for
att bygga vig och jirnvig.

Négot uttalande utover vad utskottet ovan anfort anses inte pakallat.
Motionsforslagen om lokal spartrafik avstyrks foljaktligen.

Upphandling av Gotlandstrafiken

Utskottets forslag i korthet

Utskottet anser att staten har ett ansvar for att trygga tillfredsstil-
lande transportlosningar mellan Gotland och fastlandet. Enligt
utskottets mening har inget framkommit som foranleder initiativ
fran riksdagens sida att nu dndra géllande ordning for Rikstrafi-
kens trafikupphandling for Gotlandstrafiken. Motionsforslagen
om Gotlandstrafiken avstyrks foljaktligen.

Jamfor reservationerna 9 (v) och 10 (mp).

Motionerna

I motion 2006/07:T283 (s) av Christer Engelhardt anfors bl.a. att Gotland
dr beroende av en fungerande farjetrafik for att astadkomma en positiv regi-
onal utveckling. En god tillgénglighet i turtéthet, biljettpriser och kvalitet
ar faktorer som mer dn nagot annat har betydelse for Gotlands utveckling
och tillviaxt. De satsningar som gors for nya arbetstillfillen forutsétter att
det finns en fungerande trafik. Den positiva utveckling som Gotland i dag
star infor far inte dventyras av simre och dyrare farjetrafik. Det har infor
och under arets valrérelse diskuterats en vigprismodell, vilken samtliga
riksdagspartier har lamnat en positiv instédllning till. Ett samlat Gotland har
via kommun och lén dven agerat i fragan. Den gotldndska férjetrafiken ar
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for viktig for oss gotlédnningar for att bli ett konkurrensutsatt spel pa mark-
naden. Motiondren anser att staten maste kunna garantera minst dagens
kvalitet nir det géller tidtabeller, komfort och anstéindiga biljettpriser.

I motion 2006/07:T330 (v) yrkande 1 av Peter Pedersen m.fl. aterges tra-
fikutskottets uttalanden om Gotlandstrafiken varen 2006 i1 betinkandet
(bet. 2005/06:TUS) Moderna transporter om bl.a. att staten har ansvar for
att det finns likvdrdiga transportmdjligheter i hela landet samt att detta
dven giller Gotland. I detta avseende far Gotland inte ges sdmre villkor dn
ovriga landet. Stodet till Gotlandstrafiken dr i grunden en satsning som
forbattrar konkurrenskraften s& att &ven Gotland kan bidra till den svenska
tillvixten. Denna trafik maste darfor ges langsiktiga och stabila forutsitt-
ningar, enligt trafikutskottet. Vénsterpartiet delar denna uppfattning, men
menar ockséd att det maste fa praktiska konsekvenser avseende ansvarsfra-
gan. Det statliga ansvaret bor darfor ligga pa Vigverket, som redan i dag
har hand om annan férjetrafik som ses som en forlingning av andra végar.
Regeringen bor darfor skyndsamt aterkomma till riksdagen med ett forslag
om att staten ska ta over ansvaret for Gotlandstrafiken genom att den flyt-
tas over till Véigverket.

I samma motion (yrkande 2) anfors bl.a. att det finns en rad Oar i Sve-
rige som har fasta forbindelser eller végfarjor och dér staten i dag finansie-
rar underhdll och drift for Overfart till dessa Oar. Vénsterpartiets
grundprincip dr att det inte ska vara av nagon avgorande betydelse att Got-
land befinner sig langre bort fran fastlandet dn andra svenska dar. Vénster-
partiet gav dérfor i1 april 2006 riksdagens utredningstjdnst ett uppdrag att
rdkna pa vad ett forslag till vigpris skulle betyda samhéllsekonomiskt och
statsfinansiellt. Resultatet fran riksdagens utredningstjénst visar att statens
nettokostnader skulle bli ca 220 miljoner kronor om man infor ett system
som paminner om ett forslag fran organisationsgruppen Vigpris.nu. Véns-
terpartiet vill att regeringen utreder och till riksdagen lamnar forslag till en
konkret utformning och finansiering utifrdn principen om ett végpris till
Gotland.

I motion 2006/07:T331 (mp) yrkande 1 av Karin Svensson Smith m.fl.
anfors bl.a. att Rikstrafiken har gatt ut med anbudsforfragningar infér nya
avtalsperioder for farjetrafiken. En forutséttning for att en upphandlingspro-
cess ska fungera som ténkt dr att det finns flera kompetenta alternativ att
viilja mellan. S har trots stora anstringningar inte varit fallet. Aven detta
ar ett argument for att staten Overviger alternativet att kora med egna fir-
jor. Ett principiellt viktigt steg pad vdgen mot detta dr att ansvaret for
Gotlandstrafiken flyttas frdn Rikstrafiken till Vigverket.

I samma motion (yrkande 2) anfors ocksa att forsvarsnedldggningen pa
Gotland har forsamrat arbetsmarknaden pa on. Darfor dr det extra angeléd-
get att besoksniringen och andra ndringar samt hogskolan pd Gotland kan
lita pd att tidtabellen for Gotlandstrafiken dr langsiktigt forutsdgbar. De
positiva effekterna av de dtgdrder som foretogs for att kompensera rege-
mentsnedlédggningen riskerar att fortas av en forsimrad och fordyrad farje-
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trafik. Plotsliga fordndringar av tidtabellen dr samma sak som om végarna
till och frén Stockholm stéings av under en viss tid. Tillforlitliga och ldng-
siktigt sdkra kommunikationer till rimliga priser dr ocksd en vésentlig
forutsittning for att ny verksamhet ska kunna etableras pd Gotland. En
langsiktigt héllbar farjetrafik mellan Gotland och fastlandet maste dérfor
garanteras.

Utskottets stillningstagande

Utskottet vill inledningsvis understryka att staten har ansvar for att det
finns tillfredsstdllande transportmdéjligheter i hela landet samt att detta gél-
ler dven Gotland. Férjetrafiken mellan Gotland och fastlandet ersétter de
végar och broar som samhillet stéller till forfogande for nyttjarna i dvriga
landet. Det motiverar att speciella insatser gors av staten for att motverka
de transport- och konkurrensnackdelar som Gotland har. Stodet till Got-
landstrafiken dr i grunden en satsning som forbéttrar konkurrenskraften sa
att dven Gotland kan bidra till den svenska tillvixten. Denna trafik méaste
dérfor ges langsiktigt forutségbara spelregler till rimliga priser.

Vidare vill utskottet anfora att fridgan om hur det statliga ansvaret for
denna trafik bést uttrycks, exempelvis genom att ansvaret dverfors till Vig-
verket eller genom att farjeleden likstélls med allmin vég, diskuteras i
nagra motioner. Nagra fordndringar av rddande ordning, dér trafiken upp-
handlas av Rikstrafiken &r enligt utskottets mening inte motiverad i dagsla-
get. Enligt vad utskottet erfarit provar Rikstrafiken, inom sitt uppdrag att
utfora en ny langsiktig trafikupphandling, en rad organisatoriska och struk-
turméssiga forutsdttningar for trafiken i syfte att trygga en tillfredsstil-
lande, effektiv och miljovinlig trafiklosning.

Utskottet vill i sammanhanget ocksa ndmna att i samband med en fore-
dragning infor utskottet har generaldirektéren for Rikstrafiken bl.a. infor-
merat om upphandlingen av Gotlandstrafiken for avtalsperioden 2009—
2015 alternativt 2019. Fristen for anbudsinbjudningen gick ut den 25 janu-
ari 2007.

Enligt utskottets mening har inget framkommit som foranleder initiativ
frén riksdagens sida att nu &ndra gdllande ordning for Rikstrafikens tra-
fikupphandling for Gotlandstrafiken. Utskottet har i sammanhanget konsta-
terat att regeringen nyligen beslutat om en dndring av sjofartsstodforord-
ningen. Forordningsidndringen innebédr att sjofartsstod far ldmnas till
rederier som har eller har haft sjoméin anstillda for arbete ombord pa last-
och passagerarfartyg som anvénds i inrikestrafik om trafiken dr upphand-
lad av staten. Andringen trider i kraft den 1 januari 2009. Detta ser
utskottet som en viktig fordndring for den fortsatta upphandlingsprocessen
och for att skapa mer likvérdiga konkurrensforutséttningar.

Mot bakgrund av det anforda avstyrks motionsférslag om upphandling
av Gotlandstrafiken m.m.

2006/07:TU4
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Utskottets forslag till riksdagsbeslut och stillningstaganden har foranlett
foljande reservationer. I rubriken anges vilken punkt i utskottets forslag till
riksdagsbeslut som behandlas i avsnittet.

1. Overgripande kollektivtrafikfragor, punkt 1 (s, v, mp)
av Anders Karlsson (s), Hans Stenberg (s), Claes-Goran Brandin (s),
Peter Pedersen (v), Pia Nilsson (s), Karin Svensson Smith (mp),
Lars Mejern Larsson (s), Désirée Liljevall (s) och Kerstin Engle (s).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen om Overgripande kollektivtrafikfragor. Darmed bifaller riks-
dagen motionerna

2006/07:T250 av Jasenko Omanovic och Eva Sonidsson (bada s),
2006/07:T300 av Agneta Lundberg m.fl. (s) yrkande 16 och

2006/07:T302 av Peter Pedersen m.fl. (v) yrkande 4.

Stdllningstagande

Inledningsvis vill vi anfora att i samband med de avregleringar som skett
pad kommunikationsomradet har vissa problem uppstatt som forsdmrat for-
utsdttningarna for konsumenterna. Inom bl.a. buss- och jarnvégstrafiken
finns tydliga exempel pa svérigheterna for konsumenterna att veta hur man
tar sig mellan olika orter pa grund av att olika bolag har upphandlat rétten
till olika strackor. Det dr angeldget att de olika trafikforetagens informa-
tionssystem kopplas ihop och forbittras.

Vi anser att genom att samordna olika former av kollektiva, samhéllsbe-
talda transporter kan man effektivisera kollektivtrafiken och 6ka turtithe-
ten. Samordning boér ske mellan samtliga trafikslag och inkludera
linjetrafik, skolskjutsar, férdtjanst och sjukresor, sa att en fungerande kol-
lektivtrafik i glesbygd kan skapas. Detta ar sérskilt angeldget i skogslénen,
dér avstanden &r stora och ett enskilt trafikslag sillan har en tillricklig hog
servicegrad for att ensamt kunna fylla konsumenternas behov.

Det kravs dock en planering som tar hdnsyn till och utgér frén glesbyg-
dens forutsittningar och behov, dér ocksa en béttre samordning kan leda
till ldgre kostnader och ett bittre trafikutbud. Dérfor bor det samhillsbe-
talda trafikutbudet samordnas for att forbattra kollektivtrafiken i gles- och
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landsbygd. Vi anser att anropsstyrd kollektivtrafik med fordel kan anvén-
das i okad omfattning for att oka flexibiliteten i omrdden med ett litet
resandeunderlag.

Detta bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kdnna.

2. Kollektivtrafiken och miljon, punkt 2 (v)
av Peter Pedersen (v).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 2 borde ha foljande
lydelse:

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen om kollektivtrafiken och miljon. Darmed bifaller riksdagen
motion

2006/07:T302 av Peter Pedersen m.fl. (v) yrkande 6.

Stdllningstagande

Vinsterpartiet vill i sammanhanget framhélla att kollektivtrafiken utan tve-
kan generellt sett dr bdttre for miljon 4n privatbilen, men det aterstar trots
allt att vidta en hel del éatgirder for att kollektivtrafiken ska bli helt miljo-
anpassad. Det dr viktigt att t.ex. bussar och lok stills om till fornybar
drift. En okad beldggning inom kollektivtrafiken okar effektiviteten i ener-
gianvidndningen. Andra problem som maste atgdrdas &r t.ex. buller och
intrang i den fysiska miljon som t.ex. patagligt skadar natur- och kulturvér-
den. Regeringen bor dérfor utreda vilka ytterligare atgirder som krivs for
att helt miljoanpassa kollektivtrafiken.
Detta bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kdnna.

3. Rabatter och taxor, punkt 3 (v)
av Peter Pedersen (v).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 3 borde ha foljande
lydelse:

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen om rabatter och taxor. Ddarmed bifaller riksdagen motion
2006/07:T302 av Peter Pedersen m.fl. (v) yrkande 7 och

avslar motionerna

2006/07:T286 av Lars Wegendal (s),

2006/07:T342 av Ulf Nilsson m.fl. (fp) yrkande 3 och

2006/07:T433 av Sven-Erik Osterberg m.fl. (s).
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Stdllningstagande

Vinsterpartiet vill framhélla att det har pagatt forsok med avgiftsfri kollek-
tivtrafik i flera kommuner i landet med goda resultat, dvs. att fler valt att
resa kollektivt. Vinsterpartiet menar att det krdvs ett radikalt nytdnkande,
dvs. ett verkligt paradigmskifte, i trafikpolitiken. Om vi verkligen menar
allvar med att forsoka minska privatbilismen och fa fler att resa kollektivt
maste vi vidta kraftfulla atgirder for att uppna detta. D& duger det inte att
trafikhuvudménnen tvingas ha ett strikt foretagsekonomiskt tidnkande och
stindigt hoja biljettpriset, dra in trafiklinjer och forsdmra turtdtheten i sina
forsok att minska kostnaderna och hoja intdkterna. Resultatet av ett sddant
sndvt tinkande blir i stillet en negativ spiral, som i sjdlva verket motver-
kar ett okat kollektivresande. Vinsterpartiet vill i stillet lyfta fram en
helhetssyn och att de samhéllsekonomiska konsekvenserna lyfts fram i lju-
set. Riksdagen bor begira att regeringen later utreda att utreda genomforan-
det avseende fullskaliga forsok med avgiftsfri kollektivtrafik i en storstad
och ett glesbygdslidn samt att forskarstdd kopplas till forsdken.
Detta bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kdnna.

4. Tillgingligheten for funktionshindrade i kollektivtrafiken,
punkt 4 (v)
av Peter Pedersen (v).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 4 borde ha foljande
lydelse:

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen om tillgdngligheten for funktionshindrade i kollektivtrafiken.
Dirmed bifaller riksdagen motion

2006/07:T302 av Peter Pedersen m.fl. (v) yrkande 5.

Stdllningstagande

Vénsterpartiet vill framhélla att i Sverige berdknas ca 1 miljon ménniskor
vara funktionshindrade i forflyttningssammanhang. Studier visar att dldre
och funktionshindrade har goda mdjligheter att anvénda sig av kollektiva
fardmedel forutsatt att dessa, och den fysiska miljon, blir béttre anpassade
till resenérernas forflyttningsbehov. Riksdagen har beslutat att transportsy-
stemet ska vara tillgéngligt for funktionshindrade till ar 2010. I regering-
ens proposition (prop. 2005/06:160) Moderna transporter foreslds att
Vigverket och Banverket, inom ramen for arbetet med att ta fram en natio-
nell handlingsplan for kollektivtrafikens langsiktiga utveckling, gemensamt
bor leda en nationell kraftsamling for att gora kollektivtrafiken anvéndbar
for funktionshindrade. I propositionen konstateras ndmligen att anpass-
ningen av kollektivtrafiken till funktionshindrades behov gér for langsamt i
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forhallande till det uppstdllda malet. Regeringen bor utreda hur man kan
sikerstélla att man nar madlet att transportsystemet ska vara tillgéngligt for
funktionshindrade till &r 2010.

Detta bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kdnna.

5. Firdtjanst och riksfirdtjinst, punkt 5 (v)
av Peter Pedersen (v).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 5 borde ha foljande
lydelse:

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen om férdtjanst och riksfardtjanst. Darmed bifaller riksdagen
motion

2006/07:S0382 av Lars Ohly m.fl. (v) yrkandena 12—15 och 17.

Stdllningstagande

Vinsterpartiet anser att det borde finnas en tydlig koppling mellan egenav-
giften for fardtjanst och avgiften for att dka med kollektivtrafiken. Att ta
ut en egenavgift for resa med férdtjinst som inte motsvarar avgiften for
resa med den ordinarie kollektivtrafiken stéller personer som &r i behov av
fardtjénst i en ojamlik situation. Detta diskriminerar ménniskor med fard-
tjdnsttillstind. Vi foreslar en kostnadsutredning och att det i lagen om
fardtjénst infoérs en skrivning liknande den som finns i lagen om riksfard-
tjdnst om att egenavgiften ska motsvara normala resekostnader med all-
ménna fardmedel.

Vinsterpartiet anser vidare att Socialstyrelsen ges det dvergripande ansva-
ret for tillsynen av fardtjinsten och riksfardtjénsten samt att lansstyrelserna
bor fa det direkta ansvaret, pd samma sdtt som annan kommunal tillsyns-
verksamhet dr organiserad. Det behdvs en tillsynsmyndighet som kan ge ut
anvisningar, rdd och rekommendationer och dit enskilda kan védnda sig
med sina klagomal i dessa frdgor. Tillsynsmyndigheten ska dven ha till
uppgift att gora en generell uppfoljning av fardtjénsten och riksfardtjénsten.

Vinsterpartiet anser ocksd att beslutet om fardtjanst dven ska gilla for
ledsagare. Problemet med det nuvarande systemet &r att i vissa situationer
far den fardtjanstberittigade ta med en ledsagare om det behdvs under
resan, men inte om det behdvs en ledsagare under sjélva vistelsen vid res-
malet. Vi menar ocksd att det dr skiligt att den som soker tillstand till
fardtjanst ska kunna ha séllskap pa resorna av en eller flera medresenirer.
Tillstdndet ska d& dven gilla for denna eller dessa och bor regleras i de
tvd fardtjanstlagarna. Avgiften for medresendren ska inte heller dverstiga
den som giller for allmdnna kommunikationsmedel. Slutligen anser vi att
kravet pa forvirvsarbete for att fa bilstod bor slopas; inte heller anser vi
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att korkortskravet ska finnas kvar for de grupper som omfattas av det kra-
vet. En personlig assistent borde kunna vara den som har korkort och kor
bilen.

Detta bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kdnna.

6. Upphandling av flyg- och jiarnvigstrafik, punkt 6 (s, v, mp)
av Anders Karlsson (s), Hans Stenberg (s), Claes-Goran Brandin (s),
Peter Pedersen (v), Pia Nilsson (s), Karin Svensson Smith (mp),
Lars Mejern Larsson (s), Désirée Liljevall (s) och Kerstin Engle (s).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen om upphandling av flyg- och jarnvigstrafik. Darmed bifaller
riksdagen motion

2006/07:T421 av Pia Nilsson m.fl. (s) och

avslar motionerna

2006/07:T300 av Agneta Lundberg m.fl. (s) yrkande 15,

2006/07:T353 av Roger Tiefensee (c),

2006/07:T436 av Sven-Erik Osterberg m.fl. (s) och

2006/07:T442 av Karl Gustav Abramsson (s).

Stdllningstagande

Vi vill framhalla att i Véastmanland har invénarna trottnat pa det faktum att
de upphandlade franska tdg som trafikerar Mélarbanan inte fungerar pa det
sitt som &r rimligt att begédra. Vi kan ha forstaelse for att tekniska smafel
pé utrustning kan uppsta; att dorrar mellan olika kupéer inte alltid gar att
Oppna kan vara uthdrdligt i det stora hela. Diremot dr det oacceptabelt att
standigt ett antal av dessa tdg méste pd Oversyn for att de helt enkelt inte
rullar framét och pa sa satt foranleder stora storningar i trafiken med forse-
ningar som foljd. Dessa franska tdg valdes fore andra fabrikat, som ocksa
laimnat anbud pa fordon, pd grund av en helhetsbeddmning betrdffande
pris och kvalitet. Valet av fabrikat framstdr som ett mycket tydligt felak-
tigt beslut av ansvariga for upphandlingen. Lirdomen av detta dr att staten
som dr dgare av SJ AB maste stilla tydligare krav pa 6kad kunskap pa
den upphandlande enheten sa att den produkt som valts utifran uppstillda
kriterier med full sikerhet ocksd fungerar nér den sitts i trafik. Vi vill dér-
for framhélla behovet av 6kad kunskap hos trafikhuvudménnen vid upp-
handling av rdlsburna fordon.
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7. Medelsanvisning for tagtrafik, punkt 7 (mp)
av Karin Svensson Smith (mp).

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 om medelsanvisning for tagtrafik. Ddrmed bifaller riksdagen
motionerna

2006/07:T359 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp) yrkande 14 och
2006/07:MJ391 av Peter Eriksson m.fl. (mp) yrkande 30.

Stdllningstagande

Miljopartiet kan konstatera att upphandlingen av tagtrafik ar 2006 berék-
nas uppgé till ca 485 miljoner kronor. Historien visar dock att Rikstrafiken
tidigare har skurit ned pé upphandlingen av tag for att kunna 6ka upphand-
lingen av flyg. Under aren 2006 och 2007 férhandlas ocksa Gotlandsbola-
gets avtal for férjetrafiken till Gotland, vilket &r en mycket oséker
upphandling som kan sluta med 6kade kostnader for staten. I detta ldge
anser Miljopartiet de grona att det dr av stor vikt att anslagen till upphand-
ling av tagtrafik och buss inte dventyras av fordndrade prioriteringar inom
Rikstrafiken. Anslagsposten till upphandling av tagtrafik under aren 2007—
2009 bor uppga till minst 485 miljoner kronor. Denna anslagspost ska inte
anvindas till annat &ndamal &n for upphandling av jarnvagstrafik.

I ljuset av de klimatfordndringar FN:s klimatpanel beskriver maste det
transportpolitiska mélets dvergripande malséttning om en hallbar transport-
forsorjning viga tyngst vid prioritering nir konflikt uppstdr mellan olika
uppgifter transporterna ska fylla. Darfor bor det inte vara mojligt att
minska utrymmet for samhéllsekonomiskt motiverade satsningar pa trans-
portslag med liten klimatpaverkan nér transportslag med stor klimatpéver-
kan anses behdva dkade anslag.

Detta bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kdnna.

8. Lokal spartrafik, punkt 8 (mp)
av Karin Svensson Smith (mp).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 8 borde ha foljande
lydelse:

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen om lokal spartrafik. Darmed bifaller riksdagen motionerna
2006/07:T359 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp) yrkandena 11-13 och
2006/07:MJ391 av Peter Eriksson m.fl. (mp) yrkandena 27-29.
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Stdllningstagande

Miljopartiet vill framhalla att fran klimatsynpunkt ger utbyggnad av kollek-
tivtrafik hog utdelning och att intresset bor koncentreras till kostnadseffek-
tiva system som har hogst klimateffekt per satsad krona. P4 ménga hall i
vérlden byggs det nu sparvigar i storre stider som aldrig forr. Dessvérre
ar Sverige langt efter i den utvecklingen. En viktig anledning till detta &r
att kommunerna inte har rad att bygga ut sparvédgar, och pa den statliga
sidan saknas en myndighet som tar ansvar for lokala sparvdgar. Kommu-
nerna far inte nagot ekonomiskt eller praktiskt stod fran staten i denna
fraga. Vi anser att Banverket bor ges ett sadant utpekat ansvar for sparvé-
gar 1 storre stdder. Det Okade ansvaret bor atfoljas av ett okat anslag for
statligt stdd till infrastrukturinvesteringar och sparvégsfordon.

Miljopartiet vill ocksd framhalla att byggandet av kommunal spérvig i
dag &r forenat med en alltfor tidsddande process. Enligt Banverket méste
man soka tillstdnd till en jarnvigsplan, om man ska dndra eller bygga ett
nytt ett spar som &r lingre &n 100 meter. Denna jarnvégsplan &r ungefér
som en vigplan, utformad for att ge skydd for grannintressen och miljon
nér ny infrastruktur ska byggas i kénsliga miljoer. Detta forsenar sparvégs-
byggen med flera ar och fordyrar inforandet av sparvdgar. Inom planlagt
omrade borde det dock ricka med detaljplaneforfarandet for en ny spar-
vég, eftersom det redan ingar i miljoprovningen. Miljopartiet anser dérfor
att tvanget med en jarnvégsplan for inomkommunala sparvidgar bor avskaf-
fas.

Detta bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kdnna.

9. Upphandling av Gotlandstrafiken, punkt 9 (v)
av Peter Pedersen (v).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen om upphandling av Gotlandstrafiken. Dérmed bifaller riksda-
gen motion

2006/07:T330 av Peter Pedersen m.fl. (v) yrkandena 1 och 2 samt

bifaller delvis motionerna

2006/07:T283 av Christer Engelhardt (s) och

2006/07:T331 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp) yrkandena 1 och 2.

Stdllningstagande

Vinsterpartiet vill inledningsvis lyfta fram vad utskottet anfort om Got-
landstrafiken véren 2006. T betankandet (bet. 2005/06:TUS) Moderna trans-
porter anforde utskottet bl.a. att staten har ansvar for att det finns
likvérdiga transportmdjligheter i hela landet samt att detta dven géller Got-
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land. T detta avseende far Gotland inte ges sdmre villkor dn Ovriga landet.
Stodet till Gotlandstrafiken &r i grunden en satsning som forbéttrar konkur-
renskraften sd att dven Gotland kan bidra till den svenska tillvixten.
Denna trafik maste darfor ges langsiktiga och stabila forutsittningar, enligt
utskottet. Viansterpartiet delar denna uppfattning, men menar ockséa att det
maste fa praktiska konsekvenser avseende ansvarsfrdgan. Det statliga ansva-
ret bor darfor ligga pa Vigverket, som redan i dag har hand om annan
farjetrafik som ses som en forlingning av andra végar. Regeringen bor dér-
for skyndsamt dterkomma till riksdagen med ett forslag om att staten ska
ta Over ansvaret for Gotlandstrafiken genom att den flyttas dver till Vigver-
ket.

Vinsterpartiet vill vidare framhalla att det finns en rad dar i Sverige
som har fasta forbindelser eller vigfarjor dir staten i dag finansierar under-
hall och drift for overfart till dessa dar. Vinsterpartiets grundprincip &r att
det inte ska vara av ndgon avgorande betydelse att Gotland befinner sig
ldngre bort fran fastlandet &n andra svenska Oar. Vinsterpartiet gav darfor
i april 2006 riksdagens utredningstjdnst i uppdrag att rdkna pa vad ett for-
slag till vdgpris skulle betyda samhéllsekonomiskt och statsfinansiellt.
Resultatet fran riksdagens utredningstjénst visar att statens nettokostnader
skulle bli ca 220 miljoner kronor om man inf6r ett system som paminner
om ett forslag frén organisationsgruppen Vagpris.nu. Vénsterpartiet vill att
regeringen utreder och till riksdagen lamnar forslag till en konkret utform-
ning och finansiering utifran principen om ett vagpris till Gotland.

Detta bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kdnna.

10. Upphandling av Gotlandstrafiken, punkt 9 (mp)
av Karin Svensson Smith (mp).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen om upphandling av Gotlandstrafiken. Didrmed bifaller riksda-
gen motion

2006/07:T331 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp) yrkandena 1 och 2 samt
bifaller delvis motionerna

2006/07:T283 av Christer Engelhardt (s) och

2006/07:T330 av Peter Pedersen m.fl. (v) yrkandena 1 och 2.

Stdllningstagande

Det finns flera skdl till att ansvaret for Gotlandstrafiken behover flyttas
fran Rikstrafiken till Végverket. Framsta skilet 4r att avtalet kring Gotlands-
trafiken skiljer sig avsevart fran Rikstrafikens Ovriga avtal. Den storsta
skillnaden é&r att den omfattar savil person- som godstrafik. Person- och
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godstrafiken ar helt integrerade i ett gemensamt transportsystem. Batforbin-
delserna utgor dessutom det enda méjliga kommunikationsmedlet for gods-
transporterna. Vigforbindelser finns inte tillgdngliga som alternativ. I
manga avseenden motsvarar farjeférbindelserna mellan fastlandet och Got-
land de forbindelser som vignétet erbjuder i ovriga Sverige. Férjetrafiken
bor dirfor betraktas som en del av infrastrukturen som forbinder Gotland
med Ovriga Sverige. Det ter sig sdledes mer naturligt att se férjetrafiken
mellan Gotland och fastlandet som en del av landets vignit.

Miljopartiet kan konstatera att Rikstrafiken har gatt ut med anbudsfor-
fragningar infor nya avtalsperioder for férjetrafiken. Vi menar att en forut-
sattning for att en upphandlingsprocess ska fungera som ténkt &r att det
finns flera kompetenta alternativ att vidlja mellan. Trots stora anstrdng-
ningar har si inte blivit fallet. Detta &r ett argument for att staten overva-
ger alternativet att trafikera med egna farjor. Ett principiellt viktigt steg pa
vdgen mot detta dr att ansvaret for Gotlandstrafiken flyttas fran Rikstrafi-
ken till Vagverket. Detta skulle kunna garantera en langsiktigt hallbar
farjetrafik mellan Gotland och fastlandet och skapa forutsittningar for att
ndringarna samt Hogskolan pa Gotland kan utvecklas och ge gotlédnning-
arna en tillforlitlig forbindelse med fastlandet.

Miljopartiet vill vidare framhélla att forsvarsnedldggningen pa Gotland
har forsdmrat arbetsmarknaden pé on. Darfor dr det extra angeldget att
besoksndringen och andra niringar samt Hogskolan pa Gotland kan lita pa
att tidtabellen for Gotlandstrafiken &r langsiktigt forutsdgbar. De positiva
effekterna av de atgédrder som vidtogs for att kompensera regementsned-
laggningen riskerar att fortas av en forsimrad och fordyrad farjetrafik.
Plotsliga fordndringar av tidtabellen d&r samma sak som om vidgarna till
och frén Stockholm stings av under en viss tid. Léngsiktigt tillforlitliga
kommunikationer till rimliga priser dr ocksé en visentlig forutsittning for
att ny verksamhet ska kunna etableras pa Gotland. Priset pa flygresor for-
vintas O0ka och &r oavsett detta inget alternativ for de godstransporter
lantbruket och andra transportberoende néringar pa Gotland &r beroende av.

Detta bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kdnna.



Sérskilda yttranden

1. Overgripande kollektivtrafikfragor, punkt 1 (s, mp)
Anders Karlsson (s), Hans Stenberg (s), Claes-Goran Brandin (s),
Pia Nilsson (s), Karin Svensson Smith (mp), Lars Mejern Larsson
(s), Désirée Liljevall (s) och Kerstin Engle (s) anfor:

Vi anser att transportsystemen ska framtidsanpassas och bidra till att sam-
héllsutvecklingen blir langsiktigt hallbar sévil ekonomiskt, miljomassigt
som socialt. For att garantera en sddan utveckling anser vi — till skillnad
fran regeringen — att konkurrensutsittning och alternativ finansiering inte
alltid bor ses som de verktyg som bést gynnar en sddan utveckling. Vi
anser att konkurrens framfor allt ska betraktas som ett medel for att uppna
en effektiv resursanvindning, vilket har betydelse i strdvandena att uppna
en hallbar utveckling.

2. Overgripande Kkollektivtrafikfriagor, punkt 1 (v)
Peter Pedersen (v) anfor:

Vinsterpartiet anser att transportsystemen ska framtidsanpassas och bidra
till att samhéllsutvecklingen blir langsiktigt héllbar sédvil ekonomiskt, mil-
jomdéssigt som socialt. Till skillnad frén regeringen anser vi inte att konkur-
rensutsittning och alternativ finansiering &r de verktyg som bédst gynnar en
sddan utveckling.
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Biraga 1

Forteckning 6ver behandlade forslag

Motioner fran allmanna motionstiden hosten 2006

2006/07:S0382 av Lars Ohly m.fl. (v):

12.

13.

14.

15.

17.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfdrs om att utreda kostnad och genomforande av att i lagen
om férdtjdnst infora en skrivning liknande den som finns i lagen
om riksférdtjinst om att egenavgiften ska “motsvara normala rese-
kostnader med allménna fardmedel”.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att Socialstyrelsen ges det dvergripande ansvaret for
tillsynen av fardtjénsten och riksférdtjinsten och att linsstyrelserna
far det direkta ansvaret, pA samma sitt som annan kommunal till-
synsverksamhet dr organiserad.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att beslutet om fardtjanst dven ska gilla for ledsagare.
Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att en fardtjénstberittigad ska fa ta med medreseni-
rer och att detta regleras i de tva fardtjénstlagarna.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att ta bort korkortskravet for de grupper som omfat-
tas av det kravet; en personlig assistent borde kunna vara den som
har koérkort och kor bilen.

2006/07:T250 av Jasenko Omanovic och Eva Sonidsson (bdda s):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om system for att béttre samordna resor.

2006/07:T283 av Christer Engelhardt (s):

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

2006/07:T286 av Lars Wegendal (s):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som i motionen
anfors om rabatterade resor for alla vuxenstuderande.
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2006/07:T300 av Agneta Lundberg m.fl. (s):

15.

16.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anférs om att staten maste ta ansvar fOor att hitta ett system
som innebdr att trafiken kan uppritthallas pa olonsamma linjer som
dr viktiga fran regionalpolitisk synpunkt.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om samordning av de olika trafikslagen.

2006/07:T302 av Peter Pedersen m.fl. (v):

4.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att 6ka samordningen av det samhéllsbetalda trafik-
utbudet for att forbéttra kollektivtrafiken i gles- och landsbygd.
Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att lata regeringen utreda hur man kan sikerstilla att
man nar malet om att transportsystemet ska vara tillgéngligt for
funktionshindrade till ar 2010.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att lata regeringen utreda vilka ytterligare atgirder
som kravs for att helt miljoanpassa kollektivtrafiken.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att lata regeringen utreda genomforandet avseende
fullskaliga forsok med avgiftsfri kollektivtrafik i storstad och ett
glesbygdslén samt att forskarstod kopplas till forsoken.

2006/07:T330 av Peter Pedersen m.fl. (v):

L.

Riksdagen begir att regeringen aterkommer till riksdagen med ett
forslag om att Overfora ansvaret for Gotlandstrafiken till staten
genom att lagga trafik- och kostnadsansvaret i Vigverket.
Riksdagen begér att regeringen dterkommer med ett konkret forslag
till ett vagprissystem for Gotlandstrafiken.

2006/07:T331 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp):

1.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att ansvaret for Gotlandstrafiken 6verfors fran Rikstra-
fiken till Végverket.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att garantera en langsiktigt hallbar farjetrafik mellan
Gotland och fastlandet.

2006/07:17342 av Ulf Nilsson m.fl. (fp):

3.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om ligre priser pa studenternas tégresor.
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2006/07:T353 av Roger Tiefensee (c):

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att klargora forutsdttningarna for att starta persontrafik med tag
mellan Oxeldsund och Vésteras.

2006/07:T7359 av Karin Svensson Smith m.fl. (mp):

11.  Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att ge i uppdrag at Banverket att ansvara for statens
del i utbyggnaden av lokal spartrafik i stider.

12.  Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att ge i uppdrag at Banverket att ansvara for statens
stod till sparviagsfordon i lokal trafik.

13.  Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att forenkla besluts- och provningsprocedurerna for
infrastrukturinvesteringar i sparvag.

14.  Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att den andel av Rikstrafikens anslag som gér till
upphandling av tagtrafik endast ska fa anvindas for detta &ndamal.

2006/07:T421 av Pia Nilsson m.fl. (s):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om behovet av 6kad kunskap hos trafikhuvudmén vid upphandling
av rilsburna fordon.

2006/07:T433 av Sven-Erik Osterberg m.fl. (s):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om avgiftssystemet i kollektivtrafiken.

2006/07:T436 av Sven-Erik Osterberg m.fl. (s):

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om vikten av ett langsiktigt hallbart avtal mellan regionen och
Rikstrafiken.

2006/07:T442 av Karl Gustav Abramsson (s):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om behovet av fortsatt upphandlad flygtrafik och driftsstod till flyg-
platser i Norrlands inland.

2006/07:MJ391 av Peter Eriksson m.fl. (mp):

27.  Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anférs om att ge i uppdrag at Banverket att ansvara for statens
del i utbyggnaden av lokal spértrafik i stider.



28.

29.

30.

FORTECKNING OVER BEHANDLADE FORSLAG BiLaGA 1

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anférs om att ge i uppdrag at Banverket att ansvara for statens
stod till sparvagsfordon i lokal trafik.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att forenkla besluts- och provningsprocedurerna for
infrastrukturinvesteringar i sparvig.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att den andel av Rikstrafikens anslag som gar till
upphandling av tagtrafik endast ska fa anvindas for detta dndmal.
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BiLaga 2

Offentlig utfragning

Kollektivtrafiken och framtiden
Datum: Torsdagen den 25 januari 2007
Tid: 09.00-12.00

Lokal: Forstakammarsalen, ingang Riksplan

Syfte: Kollektivtrafiken &r ett viktigt medel for att nd de transportpolitiska
malen. Antalet resendrer i den lokala och regionala kollektivtrafiken har
dock under senare ar stagnerat eller 6kat mindre dn Ovrigt resande i sam-
hillet. En utveckling kan ocksd skonjas pa flera héll i landet med okade
taxor och férsdmrat trafikutbud.

Trafikutskottet ordnar mot denna bakgrund en utfragning for att klar-
lagga hur framtiden ser ut for den lokala och regionala kollektivtrafiken
och vad som kan goras for att frimja kollektivtrafiken. Fokus pa utfrag-
ningen riktas mot hur den lokala och regionala kollektivtrafiken bor orga-
niseras och styras for att fa fler ndjda resendrer och en effektivare
trafikforsorjning. Fragor tas ocksa upp om bl.a. samhillsplaneringens bety-
delse for kollektivtrafiken och hur sdkerheten och tryggheten kan forbatt-
ras for resenirer och anstillda.

Program

09.00 Inledning

Anders Karlsson, ordforande i trafikutskottet

Kollektivtrafik block I

09.05 Varfor behéver vi kollektivtrafik?

Bengt Holmberg, professor, Lunds tekniska hogskola

09.15 Hur far vi fler att 4ka Kollektivt?

Staffan Widlert, gd, Rikstrafiken

09.25 Upphandling som ett utvecklingsverktyg for kollektivtrafiken
Mona Bostrém, vd, SLTF

09.35 Kan utvecklad sambhillsplanering forbittra kollektivtrafikens
konkurrenskraft?

Ines Uusmann, gd, Boverket
09.45 Fragestund (40 min.)
10.25 Kaffepaus (20 min.)
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Kollektivtrafik block II

10.45 Nya former for ersiittning i kollektivtrafiken

Roger Pyddoke, VTI

10.55 Skapa tydligare och mer funktionella roller for effektivare och
kundanpassade 1osningar

Lars-Borje Bjorfjéll, Goteborgs sparviagar

11.05 Kvaliteten i kollektivtrafiken — siikerhet och trygghet for reseni-
rer och anstillda

Maria Hoglander, Lénstrafiken Visterbotten och Robert Westberg, Seko
11.15 Fragestund (40 min.)

11.55 Avslutning

Jan-Evert Radhstrom, vice ordforande i trafikutskottet

Lista pa inbjudna deltagare och organisationer
— Banverket
— Boverket
— Branschftreningen Tégoperatdrerna
— Jarnvégsforum
— Kommunal
— Konsumentverket
— Kvinnor i transportpolitiken
— Norrtag
— Néringsdepartementet
— Resenédrsforum
— Rikstrafiken
— Seko
- SJ AB
— Statens institut for kommunikationsanalys (Sika)
— Statens vdg- och transportforskningsinstitut (VTI)
— Svenska bussbranschens riksforbund (BR)
— Svenska lokaltrafikforeningen (SLTF)
— Sveriges Kommuner och Landsting (SKL)
— Veolia Transport AB
— Vinnova
— Vigverket
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Stenografiska nedteckningar

Ordféranden: Vilkomna hit! Jag hoppas att vi i dag ska kunna fa en kun-
skapsinhdmtning. Utskottens syfte med utfrdgningarna ar ju att vi ska
inhdmta den kunskap som besitts i samhéllet i Ovrigt, inte minst hos dem
som jobbar med dessa fragor dagligen. Var utgangspunkt ar att kollektiv-
trafiken &r ett viktigt medel for att na de transportpolitiska mélen. Antalet
resendrer i den lokala och regionala kollektivtrafiken har dock under
senare ar stagnerat eller 6kat mindre dn antalet ovriga resande i samhéllet.
En utveckling mot okade taxor och ett forsdmrat trafikutbud kan ocksé
skonjas pa flera hall i landet.

Vad ér da definitionen av kollektivtrafik? Begreppets bredd beror bland
annat pa vilka trafikslag, fairdmedel, upphandlings- och finansieringsbidrag
och finansformer som omfattas. Den officiella definitionen av kollektivtra-
fik som utformats av Statens institut for kommunikationsanalys lyder:
”Kollektivtrafik &r i forvdg organiserade, regelbundet tillgéngliga transpor-
ter som erbjuds allmédnheten eller en sérskild personkrets enligt givna
regler.” Det dr definitionen pa kollektivtrafik. Vi ordnar den hér utfrag-
ningen for att kartligga hur framtiden ser ut for den lokala och regionala
kollektivtrafiken och vad som kan goras for att frimja den. Fokus pa utfrag-
ningen riktas mot hur den regionala och lokala kollektivtrafiken bor orga-
niseras och styras for att man ska fi fler ndjda resendrer och en
effektivare trafikforsorjning. Fragor tas ocksd upp om bland annat samhalls-
planeringens betydelse for kollektivtrafiken och hur sidkerheten och trygg-
heten kan forbéattras for resendrer och anstillda.

Vi har dven ett antal héllpunkter for utfrdgningen. Innan jag gar in pa
dem vill jag speciellt hilsa vara foredragande vilkomna: Bengt Holmberg,
professor vid Lunds tekniska hogskola, Staffan Widlert, generaldirektor for
Rikstrafiken, Mona Bostrom, verkstillande direktor for Svenska lokaltrafik-
foreningen (SLTF), Ines Uusmann, generaldirektor for Boverket, Roger
Pyddoke, Statens vidg- och transportforskningsinstitut (VTI), Lars-Borje
Bjorfjall, Goteborgs sparvigar, Maria Hoglander, Lanstrafiken Vésterbot-
ten och Robert Westberg, Facket for service och kommunikation (Seko).
Varmt vilkomna hit! Aven alla ni som sett intresset for och vikten av
denna utfragning ar hjértligt vilkomna!

Jag vill nu bara sdga ndgra saker infor utfragningen. Protokollet fran
denna utfragning kommer att bildggas utskottets betinkande 2006/07:TU4
Kollektivtrafik och trafikupphandling. Debatten om detta betéinkande kom-
mer att d4ga rum i kammaren den 28 februari. I dag &r det i forsta hand
tankt att ledamoéterna ska stdlla fragor till foreldsarna. Ledamoéterna kan
dock stélla fragor dven till andra som é&r hédr i dag. D4 lamnar jag forst
over ordet till Bengt Holmberg, professor vid Lunds tekniska hogskola.
Varsagod!
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Bengt Holmberg, Lunds tekniska hégskola: Tack sa mycket for att jag fick
komma hit! Rubriken for mitt foredrag &r Varfor behover vi kollektivtra-
fik? Jag har en liten overheadbild dér jag visar att kollektivtrafiken ar ett
medel for att uppna flera samhéllsmal. Man kan séga att i princip alla trans-
portpolitiska mal gynnas av en 6kad andel kollektivtrafik. P4 den ovre
delen av cirkeln har jag ett antal grona cirklar som representerar det
kanske viktigaste transportpolitiska malet, nimligen att vi ska skapa till-
génglighet. Vi ska kunna komma till arbetet och skolan, vi ska kunna
handla och fé service, vi ska kunna ta oss till vard och omsorg, och vi ska
kunna ta del av kultur och fritidsaktiviteter.

Allt detta dr ju vildigt viktigt for oss ménniskor i vardagslivet. Ddr har
alltsé kollektivtrafiken en stor roll. Jag var huvudsekreterare i utredningen
Kollektivtrafiken med ménniskan i centrum, och dér rdknade vi med hjilp
av Statens institut for kommunikationsanalys (Sika) ut att ungefir en tred-
jedel av befolkningen &ver tio ar inte kan ta sig fram med bil pad egen
hand. Antingen har man inte kérkort eller s& har man inte bil i hushallet.
Ungefér en tredjedel av befolkningen dr alltsd beroende av kollektivtrafik
for lite langre resor. Det dr dessutom sa att man i manga hushéll bara har
en bil. Det &r alltsa bara en at gangen som kan koéra bilen, och det innebar
att det finns ytterligare ett antal ménniskor som dr delvis beroende av kol-
lektivtrafiken. Vi rdknade fram att det dr ungefdr 50 % som &r mer eller
mindre beroende av kollektivtrafik for att ta sig fram. Det betyder alltsa
att trafiken har en stark social roll, och det giller inte minst pa landsbyg-
den dér alternativen ar véldigt fa.

Tillgdngligheten dr ocksa viktig i det regionala perspektivet. Det pratas
véldigt mycket om forstorade arbetsmarknader som kan ha stor betydelse
for tillvixten i landet. Dar har kollektivtrafiken en viktig roll, inte minst
taget. Det visar sig véldigt tydligt att i regioner dir man har regiontdg, till
exempel Skane, Vistra Gotaland, Mélardalen och sé vidare, har taget inne-
burit kraftigt vidgade arbetsmarknadsregioner. I Skéne ar det véldigt tyd-
ligt. Frén att man ar 1977 hade 14 arbetsmarknadsregioner har man i dag
ungefdr 4. Det har taget i véldigt hog utstrickning bidragit till. Da &r det
alltsd vildigt olyckligt att vi i de regioner ddr vi har en stor potential for
regionaltdg i dag har en kapacitetsbrist som gor att vi inte kan oka trafi-
ken. Detta &r fallet i Skane, i Vistra Gotaland och i Mélardalen. Léngs
Norrlandskusten har man ocksé problem med kapacitet i tdgsystemet. Det
ar en viktig sak att tdnka pd om tiget ska kunna fa den roll som det skulle
kunna fa.

I den nedre delen av min figur har jag riknat upp ett antal andra mal.
Nar det giller energi, miljo och sikerhet &r kollektivtrafiken i allménhet
béde miljovénligare och sdkrare samtidigt som den drar mindre energi. Det
finns négra trafikhuvudmén som har riknat pd samhillsnyttan av att folk
aker kollektivt i stillet for att dka bil. I Skane och Vistra Goétaland har
man riknat fram att den nyttan, genom att man minskar miljékdnningarna
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och antalet olyckor, dr minst lika stor som det skattetillskott som huvud-
ménnen far. Det finns dven ytterligare ett antal mal, men sédkerhet, miljo
och energi ricker sa att séga till for att motivera det skattetillskott man far.

Hilsan &r ocksd en aspekt. Nir vi jobbade i kommittén bad vi Sika att
ta reda pa hur mycket man gar och hur mycket man promenerar om man
ar en typisk bilpendlare respektive en typisk busspendlare. Det visade sig
da att en typisk bilpendlare gar ungefdr 500 meter om dagen. En typisk
busspendlare, eller kollektivpendlare, gér i snitt 2 kilometer om dagen.
Detta dr en typ av rorlighet som &r sa stor att den far hilsoeffekter. Det
finns ménga studier som pekar pa att om man ror sig upp emot 2 kilome-
ter om dagen, s& fir man en tydligt bittre hdlsa. S& det &r ocksd en
intressant frigestillning. Hér star det jamstdlldhet. Vi vet att kvinnor fort-
farande i mycket hogre grad dn mén dr beroende av kollektivtrafiken. De
aker mer buss, och dirfér menar jag att en bra kollektivtrafik gynnar kvin-
nors mojligheter att fa béttre jobb och en bittre vardag. Réttvisa hinger
thop med det jag tog upp forst: Det finns manga ménniskor som inte har
tillgang till bil, och det ar rimligt att de ocksé ska kunna ha en vettig till-
gang till alla de aktiviteter som star till buds i samhillet.

Sedan har jag tagit upp stadsbild. Det hénger ihop med att kollektivtrafi-
ken dr mycket mer yteffektiv &n vad biltrafiken dr. Den tar alltsd mycket
mindre plats. Jag ska ta ett roligt exempel som mina kéra vénner frén Gote-
borg har totat ihop och som &r vildigt tydligt pd den punkten. Ni kanske
kan ana att det dr en véldigt lang bilkd in emot Goteborgs centrum. Dar
kan man ocksd ana en buss som skulle kunna klara av samma antal resené-
rer som alla dessa bilar. Det &r alltsd en vildigt stor skillnad pa hur pass
yteffektiva olika firdmedel &r. Jag ska ocksa ta ett annat exempel. Skane-
partiet har réknat ut hur mycket man vinner pa att folk aker kollektivt i
stdllet for med bil. Dér kan ni se att trafiksdkerhetsvinsten ar lite drygt
500 miljoner kronor om aret och att miljovinsten &r ungefar 280 miljoner
om aret. Skénetrafiken fick dé, ndr vi réknade pa det, ungefdr 600 miljo-
ner i skattetillskott. De hér tva aspekterna motiverar alltsd gott och vil
skattetillskottet.

Jag ska avsluta med tv4 bilder som visar den regionala utvecklingen. Ar
1965 ség det ut sd hdr i Skéne. Frén de roda orterna kunde man na
Malmé, fran de bld Helsingborg och fran de grona Kristianstad. Det var
innan Pigatigstrafiken kom i gang riktigt ordentligt. Ar 2000 sag det ut s&
hér. Ni ser att de hir delarna av Skéne, alltsd sydvist, nordvdst och dven
sydost upp emot Kristianstad, borjar vixa ihop. Skéne borjar alltsd bli en
arbetsmarknadsregion, och detta &r i véldigt hog grad en effekt av att man
har ett regionalt tdgsystem som binder ihop delarna. Med bil blir det helt
enkelt for ldnga restider. Kollektivtrafiken har alltsd en stor potential nir
det giller att vidga arbetsmarknadsregionerna, och som jag nimnde 4r pro-
blemet i dag att det inte finns tillrédcklig kapacitet pa sparen.

Ordféranden: Tack for det! Da ldmnar vi ordet till Staffan Widlert, gene-
raldirektor for Rikstrafiken. Varsagod!
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Staffan Widlert, Rikstrafiken: Hur far vi fler att dka kollektivt? Det hér &r i
grund och botten ett tvddelat problem. Utvecklingen ser véldigt olika ut i
olika delar av landet. I vixande storre stider, i storstadsregionerna, har vi
i dag en okande befolkning, dkande trafik och dkande koproblem framfor
allt 1 vigsystemet men dven i sparsystemet. Viagtrafikens andel av proble-
men, det vill siga kderna pd vigarna, gir inte att bygga bort. Atskilliga
studier pekar pd att man inte kan bygga bort koproblem i stora stider bara
med véginvesteringar. Kollektivtrafik 4r den enda mojligheten. Vi kommer
att se ett okat kollektivresande i véra storstadsregioner, i vira vixande regi-
oner. Vi kan paverka hur fort det gér, vad som hénder, men Okningen
kommer att finnas dédr. Vi kommer att ha en positiv utveckling.

Bilden ser vildigt annorlunda ut i andra delar av landet dér befolk-
ningen glesas ut. Vi har en vilstandsokning i landet, vilket naturligtvis &r
positivt, och den leder till ett 6kat bilinnehav. Vi har i dag en yrkesaktiv
generation som har varit van vid att ha bil. Man kommer att ha med sig
bilen in i pensionen. Allt stérre grupper kommer att dka bil. Det kommer
att leda till att den utveckling vi redan har fortsdtter. Vi har allt sdmre
underlag, och kollektivtrafikforsorjningen blir allt dyrare. Trafiken riskerar
att bli allt simre i de delar av landet dir befolkningen minskar. Man
maste fundera pa om maélet verkligen ska vara att fler ska dka kollektivt.
Ar det s3 enkelt, och ir det sjilvklart? S3 linge det har funnits statistik pa
det hdr omradet har vi kunnat se att manniskor reser allt ldngre. Vi reser
ungefir lika ofta och gor lika ménga resor per dag, men resorna ér allt langre.

Detta hdnger samman med det vi brukar kalla for regionforstoring och
som vi brukar uppfatta som nagot mycket positivt. Ménniskor kan ta sig
allt langre till platser de vill ta sig till. De kan fa jobb som é&r béttre
betalda, besoka affirer som erbjuder billigare varor och sa vidare. Regio-
nerna véxer, och det finns en stark drivkraft for att detta ska fortsétta.
Men om vi tar klimatfragan pa allvar inser vi nog alla att energi kommer
att bli dyrare. Resor kommer att bli dyrare. Det finns antagligen ingen vig
forbi det. S& kommer var framtid att se ut. Det &r ganska klokt att lita
resendrerna betala vad det faktiskt kostar. Om energin blir dyrare far man
betala det.

Om man genom tringselavgifter borjar ta mer betalt av bilister i Stock-
holm ar det faktiskt motiverat att minska subventionerna till kollektivtrafi-
ken. Det dr inte en sd dum idé att man far betala vad det kostar. Varfor ar
det dd inte det? Vad hénder nir energi blir dyrare? Blir det dyrare att resa
kommer vi att vdlja bostad och arbete pa nidrmare avstand. Vi kommer att
viélja affdrer som ligger lite ndrmare. Kanske kommer den regionforstoring
vi har sett att bromsas upp, och den kanske till och med sd sméningom
upphor. Nagra kommer att avstd fran att ha bil nér det blir dyrare att
anvinda bilen. Kollektivtrafikforsorjningen underlittas, och kollektivresan-
det far en storre andel av resandet, dven om det inte &r sjdlvklart att det
blir fler kollektivtrafikkilometer eller mer trafikarbete med kollektivtrafi-
ken om resorna blir kortare.
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Sambandet mellan kostnader och hur vi bositter oss kan man tydligt se
i olika ldnder. I de lédnder dir det har varit dyrt att resa dr resorna kortare,
medan i de ldnder dédr det har varit billigt, som i USA, har man kraftig
utglesning. Blir det dyrare att resa kommer vi Over tiden att bosétta oss
ndrmare de resmal vi vill besdka. Denna utveckling dr egentligen inte sa
dum. Den &r ett sdtt att hantera 6kade energipriser utan att véilfardsforlus-
ten blir for stor. A andra sidan kan man se att det ir ganska svart att
planera fram minskad energianvdndning. I de ldnder ddr man har forsokt
planera samlokalisering kan man se att det har varit ganska svart. Det
finns studier fran Thatchers England, ddr man hade en mycket marknads-
orienterad utveckling med lite planering, som man kan jimféra med den
parallella utvecklingen i Holland, dir man hade mycket stark samhillspla-
nering. Utvecklingen av resldngderna var precis densamma. Det &r svart
att planera bort det hir problemet.

Vad &r da viktigt for resendrerna, om man vill 6ka kollektivtrafikresan-
det? Studier pekar pa att det dr harda, traditionella saker som betyder
mest: Hur lang tid tar resan? Hur langt dr det till hallplatsen? Hurdan ar
turtdtheten, antalet byten, palitligheten och komforten? Vilket &r priset?
Dessa faktorer avgor i grunden hur mycket kollektivresande vi far och hur
attraktiv kollektivresan dr. Budskapet &r att det &r svart att hitta billiga och
enkla magiska trick. Det dr ganska héarda saker som avgdr kollektivtrafi-
kens attraktivitet. Rikstrafikens uppgift i detta ar att skapa mojlighet att
gora interregionala resor pd de platser i landet dér tillgéngligheten annars
riskerar att bli for dalig. Eftersom vi har en utveckling mot utglesning,
med allt glesare befolkning i stora delar av landet, och 6kat bilinnehav,
blir denna uppgift allt viktigare. Det blir allt svarare for dem som inte har
bil och bor i glest befolkade delar av landet att klara sin trafikforsorjning.
Var uppgift ldr vixa av detta. For véar del handlar uppgiften om att skapa
tillgénglighet; inte primédrt om att 6ka kollektivresandet utan att se till att
ménniskor kan klara sitt resande.

Mona Bostrom, SLTF: Upphandling som utvecklingsverktyg ar rubriken pa
det som jag har fatt mdjlighet att prata om. Som framgér av bilden hér &r
mitt svar: Visst gar det att anvdnda upphandling som ett utvecklingsverk-
tyg, men man maste dndra sittet att tinka pad. Man maste vara dverens om
vad man vill astadkomma. I annat fall hjédlper upphandlingsverktyget inte
till att komma at det hér héllet.

Det Bengt Holmberg och Staffan Widlert har tagit upp vicker viktiga
frdgor. Det kidnns som den devis vi i SLTF har och som sédger att kollek-
tivtrafiken &r en kelgris. Det dr ganska létt att halla med om att kollektiv-
trafiken &r oerhort viktig och bra, men fragan 4r om man prioriterar pa rétt
sitt. Vi astadkommer god samhéllsnytta med kollektivtrafiken, men
Staffan Widlert vicker vésentliga fragestéllningar: Man maste vara beredd
att diskutera prioriteringar och ta upp de svara fragorna. Det gar inte att
gulla med kollektivtrafiken utan att vara beredd att vidta ganska radikala
atgérder.
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Upphandling kan vara ett verktyg for att komma vidare och forbattra
och utveckla kollektivtrafiken. Jag héller helt med Staffan Widlert. Det
handlar inte i forsta hand om att vi ska ha fler kollektivtrafikresor, utan
det handlar om att kollektivtrafiken ska anvéndas dér den &r det bésta alter-
nativet och pa ett fornuftigt sitt i hela vart land. Forutsittningarna ar sa
olika om man jamfor storstadsregioner och glesbygd. Vi som branschfore-
tridare talar ofta om hela Sverige och anvinder genomsnittssiffror i olika
sammanhang. Man maste vara medveten om att de bara speglar ett genom-
snitt. Man maste se till de olika forutsittningarna i olika delar av landet
for att forstd vilka atgérder man maste vidta for att utveckla kollektivtrafi-
ken. Nir man pratar om upphandling méste man forst gora klart for sig:
Gillar man upphandling? Upphandling bygger pa konkurrens, och i vissa
fall far jag intrycket att en del inte gillar konkurrens. Vi i var branschorga-
nisation har uppfattningen att konkurrens &r bra, men si som den har
anvénts 1 var bransch har den varit vildigt fokuserad pa priset, och det &r
inte tillrackligt bra. Det méste vara mer av kvalitetskonkurrens inom bran-
schen for att vi ska dstadkomma en utveckling.

Den andra fragan som vicker diskussioner giller lagen om offentlig upp-
handling, som vi alla lever under och ska f6lja. Har &r det likadant: Lagen
dr alldeles utmérkt, men i praktiken har man fokuserat alldeles for mycket
pa att gora rétt utifran lagstiftningen utan att tillrdckligt fundera pa vad
man kan astadkomma for utveckling inom den hidr sektorn. Upphandlings-
verktyget blir vildigt ofta detaljreglering. Man utvecklar upphandlingsin-
strument och tar fram hdogvis med underlag som beskriver precis vad man
ska gora. Man reglerar den upphandlade verksamheten i detalj i stéllet for
att beskriva vad man vill astadkomma for ndgot och ge utrymme for att
olika parter i sammanhanget far anvidnda sin kompetens och sitt tdnkande
for att dstadkomma bésta resultat.

Om man gor ett upphandlingsunderlag och forsoker beskriva precis det
som gors i dag och sedan vill att ndgon annan ska gora det billigare, sé
innebér det bara att man konserverar ett gammalt sitt att arbeta. S& &r det
nidstan alltid ndr man jobbar med upphandling. Man konserverar det som
har varit i stéllet for att ldgga energi pa att utveckla den kraft som finns
hos alla intressenter nér det géller att hitta nya sitt att jobba. Och det 4r ju
det utveckling handlar om. For att detta ska fungera i var bransch, sa att
upphandlingsverktyget verkligen ska kunna leda till utveckling, madste
manga parter se sin del i arbetet.

Rubriken pa den hér bilden ar “Rollerna spelar roll”. Da skulle man
kunna tro att det enda som dr avgdrande for att upphandlingsverktyget ska
leda till utveckling dr att de som upphandlar och de som é&r entreprendrer
hittar rdtt i sina roller. Men sa enkelt dr det inte. Det finns faktiskt ett
stort antal intressenter inom branschen som maéste ha ritt roll, ta ratt
ansvar och se sin del detta system. Det handlar om stat, region, kommun,
om politiker och tjdnstemén som maste hitta sina forhéllningssitt. Det hand-
lar om relationen mellan samhéllet och marknaden.
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Nér man funderar 6ver upphandling tror man kanske att det enbart blir
en marknad, men sd &dr det inte. Den hér branschen kommer att vara stodd
av offentliga medel i ganska stor omfattning under Overskadlig tid,
atminstone sd langt som jag kan se. Dd &r det inte enbart en marknad.
Bestdllarna har naturligtvis en oerhort viktig funktion. I mitt uppdrag &r
det de lokala bolagen och lanstrafikbolagen som 4r bestéllare. Men precis
som Staffan Widlert sade spelar Rikstrafiken en oerhdrd roll ocksd som
bestdllare. De hir delarna méste pd ndgot sétt haka i varandra for att man
ska kunna astadkomma en ordentlig utveckling. Ténk er att man ser ett
antal kugghjul framfor sig i en teknisk apparat. Om kugghjulen hakar i
varandra sa att man far en stor utvixling i ena dndan om man borjar rulla
i den andra, sa &r det okej. Da fungerar hela systemet. Men det ricker inte
att ett par av kugghjulen fungerar tillsammans om det hakar upp sig ndgon
annanstans. D& far vi i alla fall ingen positiv effekt. Detta later kanske lite
teoretiskt, men det dr i praktiken precis sd har det ar.

Jag foretrader SLTF, Svenska lokaltrafikforeningen, och bygger naturligt-
vis min uppfattning pd den standpunkt man har i vér férening. Men jag
har ocksé jobbat inom den offentliga sektorn i manga ér, i bade primédrkom-
munal och landstingskommunal verksamhet. Jag tycker att bade forskning
och min egen empiri ger stod for att man maste ligga energi pd att fa
systemen att fungera, sa att det ska hidnga ihop hela viagen. Da kan konkur-
rensen, upphandlingen, vara ett starkt verktyg for att astadkomma utveck-
ling. Lars-Borje Bjorfjdll, som kommer att prata lite senare, kommer att ge
en del siffror som stod for det jag forsoker prata om pa ett lite mer all-
mint plan. Det viktiga, som jag ser det, &r att man &r beredd att tinka om
lite grann.

Den hér branschen ar inte annorlunda dn nagon annan bransch. Kollek-
tivtrafiken &r oerhort viktig, och det finns ett stort antal ménniskor och ett
stort antal intressen pa olika nivaer som utifran sina olika utgadngspunkter
har sin funktion. Ndr man jobbar med upphandling kan man inte fortsitta
— sdsom man har gjort i alltfér stor omfattning — att detaljreglera, att inte
ha fortroende for varandra, att inte se att vi jobbar efter samma malsétt-
ning och att inte tydliggéra rollerna. Jarnvigsomradet &r ett omrade dér
det dr viktigt for alla parter att fundera 6ver om man inte behdver tydlig-
gora och vissa lite mer for att det ska bli riktigt effektivt, men det giller
inom alla omraden. Ska man komma ndgonvart maste man sldppa pre-
stigen och vaga lite; annars kommer man ingenstans. Ibland handlar det
om att fa gora lite fel och prova sig fram. Men man maste viga; i annat
fall blir det ingenting.

Den sista punkten pa min bild séger att vi behdver samverka. Alla intres-
senter inom detta omradde — fran hogsta niva, alltsd regering och riksdag,
till entreprendrsnivd — behover samverka. Det hér later lite konstigt nér
man pratar om upphandling och konkurrens. Det &r vildigt ménga som
tror att konkurrens utesluter samverkan. Detta, kan jag sdga av erfarenhet,
ar helt fel. Man kan anvéinda konkurrens samtidigt som man hittar arenor
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for samverkan. Det dr nddvandigt for att det hér instrumentet ska bli ett
ordentligt utvecklingsverktyg. Mitt rad &r alltsa: Slépp prestigen och vaga
lite mer!

Ines Uusmann, Boverket: Den fraga som jag skulle besvara var: Kan utveck-
lad samhéllsplanering forbdttra kollektivtrafikens konkurrenskraft? Det
enkla svaret dr naturligtvis ja — och sa skulle jag kunna ga och sitta mig
igen. Jag tinkte dock forsoka bredda det lite grann och svara dven pa fra-
gan hur i sa fall.

Vi hor vildigt ofta: Jag skulle hemskt gidrna vilja aka kollektivt, men
just av det hidr speciella skélet kan jag inte. Det kan vara familj, mycket
jobb eller ndgonting som gor att man som person aldrig kan klara detta
med kollektivtrafiken. Min overtygelse dr att man genom en god samhills-
planering faktiskt kan eliminera en del av de hér argumenten — kanske inte
alla men dock négra. Vi kan inte tinka bort trafiken i en stad, lika lite
som vi kan tdnka bort handel och hus i en stad. Det 4r en helhet. Det blir
helt enkelt ingen stad om vi inte har trafik. Déarfor ar det helhetssyn som
giéller. Detta anknyter ocksa till véar vision i Boverket som handlar om det
goda boendet i vidare bemirkelse. Vi hade ocksé denna helhetssyn nér vi
for ett par ar sedan gjorde en ordentlig inspirationsskrift, bland annat till
alla kommuner i landet, som just hette Stadsplanera — i stillet for bebyg-
gelseplanera eller trafikplanera. Att tinka i de hér banorna — att stadspla-
nera i stéllet for att trafikplanera — dr det som dr grunden.

En stdndigt 6kande bilism i véra stdder pa bekostnad av kollektivtrafi-
ken dr naturligtvis inte nidgon naturlag eller nadgot pris vi maste betala for
viélfardsstaten. Jag har hir tva bilder, den ena fran Japan och den andra
fran USA. Det &r ju inga underutvecklade lander eller sa. Vi ser att man i
Japan har en vildigt vdl utvecklad kollektivtrafik och i USA dess motsats.
Det dér vet alla, men detta &r naturligtvis ingen slump. Det har inte bara
blivit sd, utan ndgonstans har nigon tagit ett antal beslut som lett till dessa
béada olika ldgen. Jag menar att det nu &r dags att dra lirdom av historien,
att komma ihdg att det handlar om medvetna beslut och att icke-beslut
ocksa dr nagonting som leder framat.

De som dr tillrickligt gamla kommer ihdg hur det var pad 70-talet. Da
hade vi bilavdrag och ett bostadsbyggande som var kraftigt subventionerat.
Vad blev det d& av detta? Jo, vi fick véldigt goda forutséttningar for det
som jag kanske lite raljant brukar kalla détidens villamattor. Vi kan se
dem norr om Stockholm — vi ska inte ndmna ndgra kommuner — men inte
bara dér utan 6ver hela landet. Om dessa stora villamattor brukar man
sdga att de dr omdjliga ur kollektivtrafiksynpunkt. De dr for glesa. Det kan
aldrig bli I6nsamhet i kollektivtrafiken i den typen av bostadsomréden. Vi
har fortfarande oftrskdmt gott om plats i vart avlanga land, men dven om
vi har det méste vi akta oss for den amerikanska modellen. Det finns ju en
risk med detta. Fran 1960 och fram till nu har befolkningen 6kat med unge-
far 50 % 1 Sverige, men tdtortsarealen har mer &n sexdubblats under
samma tid. Det hér, fir man komma ihag, dr faktiskt inte riktigt hallbart.
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Har man en bra samhéllsplanering kan man skapa titare stadsstrukturer
och titortsstrukturer — de flesta av oss bor ju i stidder eller titorter — och
sd ett parlband mellan dessa orter. Detta ger underlag for en bra kollektiv-
trafik utan att det blir en sdmre byggd miljo av det.

Det handlar ocksd om en annan sak: Sambhillsplaneringen maéste under-
litta for mojligheterna att fd gena kollektivtrafiklinjer, det vill sdga att
kollektivtrafiken ska komma fram pd eget utrymme och inte hindras av
biltrafiken. Jag visar nu en lite dldre bild. Den &r kanske atta nio ar. Det
var i Lund man startade ndgonting som man kallade Lundaldnken. Ett steg
pé vdgen mot den hir snabba, sparbundna trafiken var att borja med buss,
och da fick bussen foretrdde. Sedan har man i samhéllsplaneringen i denna
stad fortsatt att utveckla de mojligheterna. For att sammanfatta den delen
ar det ju sd: Tatare stad ger titare turlista, helt enkelt. Kombinerar man
detta med en lokalisering av arbetsplatser till kollektivtrafikens knutpunk-
ter och ett bra cykelndt blir det en effekt. Vi har ett mycket gott exempel
pé detta i Kopenhamns innerstad, ddr man har jobbat konsekvent i 25 ars
tid med det hér.

Dérmed kan man ockséa sdga att god planering &r det som ger forutsitt-
ningar for individens fria val. Bengt Holmberg talade om att alla inte har
tillgang till bil, och d&ven om man har en bil i hushéllet har ju inte hela
hushallet tillgédng till denna bil samtidigt. Det ar alltsa rdtt manga som ar
beroende av kollektivtrafiken, och god kollektivtrafik ger ocksa mdjlighet
att gora ett individuellt val. Som Bengt Holmberg dven var inne pé ar ju
kollektivtrafikanter ocksd gangtrafikanter. Darfor handlar det naturligtvis
ocksa om att gora gangtrafiken sa siker och bra som mojligt, att det finns
bra mdjligheter att komma till hallplatsen eller stationen. Gang- och cykel-
vigar maste vara sdkra, trevliga och inbjudande — for att inte tala om
tunnlar, som kan vara véldigt otdcka om de inte byggs och belyses pa ritt
stt. Detta dr rétt sjdlvklart, kan man tycka, men det funkar inte alltid i
verkligheten. Man kan fundera pa varfor.

Vi ska diskutera verktyg och vad riksdagen kan gora i detta. Det
behovs en samordning av planering — samhéllsplanering i stéllet for trafik-
planering och bebyggelseplanering. Detta behdver utvecklas. Vi har ju
plan- och bygglagen (PBL), som ir en av grundbultarna for vart arbete pa
Boverket. Men plan- och bygglagen hanteras av kommunerna, och reg-
lerna for att bygga vdg och jarnvdg hanteras av en annan, sidoordnad
lagstiftning, bland annat véglag och banlag. Det hér kan ibland innebéra
att det blir dubblerad planering och dubblerad prévning. PBL-utredningen,
som avslutades for inte s& langesedan, tog upp det hir problemet och sade
att man behdvde titta ordentligt pad samordningen mellan trafiklagstift-
ningen och PBL. Det hann man inte riktigt med i utredningen. Men &ven
om PBL-utredningen foreslar forstirkningar i oversiktsplaneringen ar det
manga saker man behdver fortsitta att se dver. Det dr viktigt att man inte
glommer bort det.
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Nu talar vi mycket om eldnde. Sa hér skulle man kunna géra. Men det
finns naturligtvis ocksé bra exempel pad hur man har jobbat och fortsitter
att jobba. Vi dr ett antal myndigheter som jobbar tillsammans — Vigver-
ket, Banverket, Boverket, Sveriges Kommuner och Landsting och négra
stora svenska kommuner — om stadsutvecklingsprojekt just for att ha
denna samplanering. Det handlar ocksd om tidsméssig samplanering, att
gbra det mojligt att synkronisera de kommunala och statliga investering-
arna i infrastrukturanldggningar sé att de kan samverka och kollektivtrafi-
ken kan fungera ordentligt.

I Norrkdping, som &r en av projektstiderna, har man jobbat mycket
med detta. Hér ser vi att sparvdgen fran centrum till det omradde som
numera heter Ringdansen inte &r nagot trafikprojekt utan ett stadsbyggnads-
projekt. Om man forverkligar detta betyder det vildigt mycket for att klara
utvecklingen i en tidigare ganska problemtyngd stadsdel. Hér finns ocksa
stora mojligheter till fortsatta regionala kopplingar. Det dr meningen att
denna sparvdg ska vara klar till &r 2009. Den borde egentligen ha varit
klar for flera &r sedan, men det har funnits manga oklarheter kring hur
detta ska 10sas rent regelmaissigt. Banverket har kunnat klara ut att sparvi-
gen ér beréttigad till statsbidrag, men kommunen har dndé inte kunnat fa
klara besked om hur man ska béra sig at for att inte bli olaglig och klara
ut de givna investeringsramarna. Det &r lite trist ndr man sdger: Ska vi fa
inspiration eller veta hur vi ska géra maste vi gd utanfor Sverige, till
andra europeiska ldnder. Vi har inte klarat ut detta i Sverige.

I méanga svenska stdder finns det nu en planering som utgar fran en
annorlunda stadskultur dir kollektivtrafiken, naturligtvis kombinerad med
gang- och cykeltrafik, har en given roll. Det handlar inte bara om att ta
sig mellan tva punkter, utan det handlar ockséd om stadslivet. I och med att
man &ker kollektivt traffar man ocksd ménniskor. Det blir en rorlig del i
stadslivet som &r vildigt viktig for en positiv stadsutveckling.

Jag ska visa ett sista exempel. Det handlar om en stad i nordvistra
Skéne som heter Helsingborg. Det dr en tung infrastrukturstad, och dar har
man véldigt ldnge jobbat med trafikplaneringen som en del i dversiktspla-
neringen. Man har alltsé &versiktsplan, trafikstrategi och trafikplan, och sa
borjar man i en struktur och gar ned i varje detalj och har samma idé hela
tiden. Ny bebyggelse ska koncentreras till befintliga och nya stationer vid
Pagatagen, och den sparbundna trafiken ska utvecklas och stddjas av bra
cykel- och gangstrdk. Denna fingerstruktur jobbar man konsekvent med.
Man ldgger alltsi Pagatigsstationerna som bas i stadsutvecklingen. Detta
har inneburit resultat. I och med att man jobbat pa det hér séttet med kol-
lektivtrafiken har tadgresandet okat med 135 % pa atta ar. Det finns alltsa
hopp, skulle jag vilja sdga. Bilen kommer naturligtvis alltid att finnas.
Men hur miljévénlig den dn kan bli med utsldpp och alltihop tar den plats,
precis som Bengt Holmberg visade hér tidigare. Utrymmesproblemen i
véra stdder kan vi inte 16sa med rena bilar.
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For att kollektivtrafiken ska fa det lyft vi alla tycker behovs géller det
att vi planerar pa rdtt sétt, gor det rationellt och inte tror att detta ska
kunna 16sas fran en dag till en annan. Det tar lite ldngre tid att f syste-
men att fordndras. Tva Onskvérda reformer, som jag ser det, ar att for-
béttra samordningen mellan PBL och planeringen av vigar och jarnvégar
samt att skapa béttre mojligheter till samordning av statens och kommuner-
nas investeringar. Da skulle vi pd systemnivd komma en bit pa vig.

Ordféranden: Tack for det, Ines Uusmann! Nu borjar fragestunden. Vi har
resonerat hér i presidiet och foreslar att partierna far ordet i storleksord-
ning. Ordet gar ddrmed forst till Christina Axelsson fran Socialdemokraterna.

Christina Axelsson (s): Ju fler vi blir i landet, desto mer resor kommer vi
att gora. Det &r inte sd latt att flytta till sin jobbort eftersom det ofta &r
flera i samma familj som arbetar. D4 &r det viktigt att man aker smart,
alltsd kollektivt, inte minst for att vi ska minska var paverkan pd miljon.
Men for att det ska vara attraktivt méste man sétta resendren i centrum
bade vid samhillsplanering, ndr man upphandlar trafik och nir man utfor-
mar fordon. Jag brukar séga att kollektivtrafiken ska ga rétt och titt och
det ska vara snyggt och tryggt. Jag vill stilla en friga om upphandling:
Kan man kréva trygghet och sékerhet nér man upphandlar trafik?

Mona Bostrém, SLTF: Ja, man kan egentligen krdva vad som helst i sam-
band med upphandling. Det som jag menar dr allra viktigast dr att inte
sdga vad man ska gora utan vad man ska uppnd — vad man vill ha for
resultat. Det kan man ange i upphandlingsunderlagen. Trygghet och séker-
het kan man naturligtvis peka pad som effekt, men man maste ocksd vara
medveten om att man inte kan tro att samhillets problem med att det &r
mindre tryggt i dag 4n tidigare kan losas inom kollektivtrafiken. Det kan
man inte lagga till ansvar pa vare sig trafikhuvudmén, upphandlare eller
operatdrer. Men inom vissa ramar kan man naturligtvis tala om vad det &r
man vill ha for effekter, absolut!

Staffan Widlert, Rikstrafiken: 1 de upphandlingar som vi pa Rikstrafiken
gOr dr vi pa vidg mot att stilla mer krav som ndrmar sig det hér lite grann.
I den nattdgsupphandling som snart gar ut stéller vi mycket ldngre gaende
krav pa omhindertagande vid stdrningar, och det dr ju en aspekt pa trygg-
het — vad hidnder om man blir stdende ute i skogen? Vi stdller mycket
langre géende krav pa stidning av fordonen och hur de ska se ut, vilket ju
blir sérskilt viktigt i ett sadant slags trafik dér man sitter sd ldnge. Visst
kan man ocksd gi dnnu ldngre, som vi nyss horde, och stilla krav péd
andra aspekter pd sdkerhet. Men det &r ju inte den upphandlande enheten
som rider 6ver problemen som har att gora med véld i trafiken och att
man inte kénner sig trygg i grund och botten. Diar kommer vi en bit med
de har fysiska atgérderna, men i slutdndan &r det faktiskt andra atgérder i
samhéllet som krévs.
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Ulla Lofgren (m): Tack for trevliga foredragningar! De har varit perfekt
korta och bra. Bengt Holmberg tog upp en sak som jag tycker dr vildigt
viktig, ndmligen nyttan for samhillet av att aka kollektivt. Det betalar sig
— till och med lite grann med rage, om jag forstod siffrorna ritt. Det dr ju
bra; det dr sa det ser ut i dag. Men om man skulle ha malet att 6ka kollek-
tivtrafikdkandet, och det giller ju forst och frimst i befintlig planering,
kan jag tdnka mig att det skulle vara vildigt dyrt. Har ni tittat pd hur
mycket man kan 6ka kollektivtrafikdkandet innan det slutar att betala sig?

Bengt Holmberg, Lunds tekniska hogskola: Jag har nagra kommentarer.
Jag visade négra bilder fran Skénetrafiken, och direktérerna som ocksé ar
hir kan vidl komplettera det jag sdger. Skéne &r ett typiskt exempel pé att
man har lyckats oka resandet kraftigt — en tvasiffrig %uell dkning under
flera ar — inte minst pa tdg. Det beror delvis pa att det hér &r lite av en
god spiral. Om man fér fler att dka kollektivt for att man har en bra trafik
uppticker alltfler att det &r trevligt att a&ka med kollektivtrafiken, och pa sa
vis far man in mer pengar. Om man satsar pa de delar av trafiken ddr man
dr bra och duktig, till exempel att gora trafiken attraktiv och bekvém, kan
man alltsi fa fler att &ka. I och med att de &ker kommer det in mer
pengar, och sd gar det att forbattra dnnu mer. Det olyckliga dr nidr man
kommer in i en negativ spiral: Det blir déligt och darfoér dker farre. Da
blir det dnnu sdmre och dnnu farre aker, och s& gar det bara nedat. Jag
tror att om man satsar pd de delar dir man verkligen &r bra kan man
ocksa fé in pengar till att utveckla trafiken.

Staffan Widlert, Rikstrafiken: En stor del av kollektivtrafiken &r véldigt bra
och dr vérd pengarna. Sa dr det med den mesta trafik vi kor i dag. Vi
handlar ju upp trafik dir det &r véldigt glest, och man kan se att det finns
exempel bland den trafik som vi handlar upp pa att miljoeffekten av kol-
lektivtrafiken dr negativ. Det dr for fa som reser. Kollektivtrafiken lockar
over sa fa bilister att miljoeffekten dr negativ och langt stérre dn nyttan
for resendrerna. Man har alltsa ett helt spektrum. Det finns en grins, och
allting &r inte bra. Det &r vl egentligen det som &r budskapet. Man kan
aldrig lata bli att tinka efter. Det finns inga enkla mantran. Man Idser inte
allt med kollektivtrafik. Ibland &r den bra och ibland &r den dalig, precis
som det mesta hér i livet.

Sven Bergstrom (c): Rubriken for Staffan Widlerts anforande var "Hur far
vi fler att dka kollektivt?” Vi tycker vil alla att vi ska forsoka fa fler att
gora det. Samtidigt dr det ju inget allmidnt samhéllsmal att 6ka resandet i
storsta allménhet, mdjligen med undantag for cykel- och gangtrafik som ju
kanske stirker bade kropp och sjél och samhillsekonomi. En intressant iakt-
tagelse i samband med Stockholmsforsoket var att ett antal resor forsvann.
Det gick inte att hérleda vart de tog védgen. Det minskade antalet bilakare
kom inte in i kollektivtrafiken till fullo, utan nagonstans férsvann ett antal
resor. Man kan ju fundera pa vart de tog vigen. Var det ett antal onddiga
resor som forsvann?
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Min fraga géller dock egentligen statistik fran SLTF som jag sag hérom-
dagen. I Luled har man lyckats f4 kunderna vildigt ndjda och didrmed
ocksa fler att dka kollektivt. Kundndjdheten i Luled stack ut oerhdrt starkt.
Vad har man anvént for trick dir som har fatt kunderna att bli sérskilt
ndjda? Har SLTF négon sérskild studie pa det, och varfor sprider man inte
den i storre utstrackning i sd fall? Det var oerhdrt pétagligt att Luled var
sd mycket duktigare 4n andra omrdden pé att fa folk att dka kollektivt, och
de var vildigt nojda med det. Och da far de vél rimligen &ver fler trafikan-
ter till kollektivtrafiken.

Mona Bostrém, SLTF: Jag vinder mig om for att se om nagon fran Lulea
dr hdr. Nej, det finns nog ingen hir. Forst och frimst ska man veta nir
man jaimfor alla siffror och ndr man jamfor trafik att forutséttningarna ar
vildigt olika, precis som jag sade tidigare. Det &r inte samma sak att driva
kollektivtrafik i Goteborg, Stockholm, Luled eller Sundsvall. Man har
olika forutséttningar. Men vad man sdger i Luled dr att man har jobbat
véldigt aktivt med information och kommunikation. Man har beskrivit vad
det dr man gor och varfér man gor det och sett till att kunderna har rétt
forvéantningar. Far kunderna det de forvéntar sig blir de ndjda. Forvéntar
de sig ndgonting som de inte far blir de missndjda. Den hir undersok-
ningen &r en attitydundersokning som speglar ndjdheten utifran forvantning-
arna. Att vara lyhord, att kommunicera och tala om vad man gér och vad
kunderna kan forvénta sig och att sedan hélla det leder som sagt till storre
ndjdhet.

Det 4r kanske den forenklade forklaringen till varfér man har storre ndjd-
het i Luled. Men det finns ocksd manga andra forklaringar till att det ser
olika ut i landet. Méanga sdg den hédr undersokningen, vilket var bra, dér
man bland annat konstaterade att SL inte har sdrskilt ndjda kunder. Man
kan fundera pad om de inte jobbar tillrickligt mycket, om de inte &r tillrick-
ligt lyhoérda eller om de inte jobbar med information och kommunikation.
Kanske &r det s, men man maste ocksd vara medveten om att SL (Stor-
stockholms lokaltrafik) inte rdder 6ver vissa saker sjdlva. Ett exempel &r
trangseln pa sparen. De klarar inte att astadkomma en vettig kapacitet
sjdlva. Man kan ldra sig av de hér erfarenheterna, men man maste ocksa
komma ihag att det ser vildigt olika ut pé olika platser.

Roger Pyddoke, VTI. Jag tinkte bara beritta att jag kommer att berdra tra-
fiken i Luled i mitt anférande, men jag aterkommer till det da.

Bengt Holmberg, Lunds tekniska hégskola: Jag skulle bara vilja ndmna att
Lulea ju har gjort en véldigt stor omlédggning av hela sitt trafiksystem och
diarmed lyckats lagga upp trafiken sa att den béttre passar trafikanternas
onskemal. Ett annat exempel finns i Jonkdping. Dér lades systemet om for
ett antal ar sedan till ett system som mer liknar ett sparvagnssystem. De
hade mottot: Ténk sparvagn — kor buss! De har linjer med véldigt hog
turtdthet, vildigt bra informationssystem, fina bussar och bra hallplatser —
och de lyckades ocksa oka sitt resande. Om man satsar och far en bra
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kvalitet och en bra bekvdmlighet verkar det alltsi som att man lyckas.
Naturligtvis méste man ocksa salufora det och lyssna pa trafikanterna. Det
finns alltsé en del bra exempel.

Christer Winbdck (fp): Jag skulle vilja anknyta lite grann till det som
Staffan Widlert pratade om. Du ndmnde att det inte var ett mal att oka
kollektivtrafiken, om jag forstod dig ratt. Samtidigt sade foregdende foreld-
sare Bengt Holmberg att just den Okade trafiken i Skéne gav en Okad
arbetspendling. Jag vet fran andra rapporter att en dkad arbetspendling ger
en storre arbetsmarknad som i sin tur ger en storre tillviaxt. P& ett sétt ar
det vél alltsa &nda ett mal att o6ka antalet nddvéindiga resor, som da sjélv-
klart i storsta mdjliga man ska ske med kollektivtrafik. Fragan ar da: Hur
far vi, som du forsokte beskriva, fler att dka med kollektivtrafiken? Du
pekade pé ett antal olika exempel som kanske betydde olika for olika rese-
ndrer. Men vad gor vi konkret for att fa fler ngjda resenédrer som stannar
kvar som kollektivtrafikresendrer samtidigt som vi ocksé attraherar nya
grupper som i dag inte anvinder kollektivtrafiken? Det dr en véldigt viktig
fraga.

I sammanhanget vill jag ocksa péapeka att vi ju har en stor grupp perso-
ner som ar funktionshindrade och som ockséd har ett behov av kollektivtra-
fik. Vi sade fran riksdagens sida for manga ar sedan att kollektivtrafiken
ska vara handikappanpassad. I dag finns det mycket kritik mot att det gar
for langsamt att genomfora detta. P4 manga stillen saknas det en bra han-
dikappanpassad kollektivtrafik. Det &r mina fragor till Staffan Widlert.

Staffan Widlert, Rikstrafiken: Det dr alldeles klart att kollektivtrafik har ett
antal bra effekter, precis som du sdger. Dar vi har bra kollektivtrafik kan
ménniskor aka till de arbetsplatser som de vill. De kan fa béttre betalt och
battre arbetsvillkor. De har mdjlighet att vara tva kvalificerade i hushallet
och sa vidare. Jag tycker nog att man ska se kollektivtrafiken som ett
medel for att nd det hdr. Mélen é&r just forvarvsarbetet, den goda valmojlig-
heten, miljoeffekterna och s& vidare. Tanken kan annars bli lite forvirrad,
om man alltfér enkelt sdger att malet dr att kollektivresandet ska oka. S&
kan det bli om vi star infor en framtid dér resor rimligtvis kommer att bli
dyrare och dér vi i hela virlden i stéllet for 6kad utglesning kommer att se
att det hela i alla fall bromsar upp och antagligen ocksa gér at andra hal-
let. Vi maste formodligen resa mindre. Man skulle lika gidrna kunna sidga
att malet dr minskat kollektivresande, fast d&nnu mer minskat bilresande.
Kort sagt giller det att halla reda pd vad det primédra mélet dr. Sedan kan
kollektivtrafik vara ett medel. Men vi stir infér en komplicerad framtid.
Nar det giller handikappanpassning har vi haft en roll pd Rikstrafiken
att samordna detta och ha ett slags transportslagsdvergripande bild. Vi kan
bara bekrdfta vad vi har noterat &r efter ar: Utvecklingen gér for sakta.
Lite grann kan man ibland undra, nistan lite hadiskt, om de mél som har
varit uppsatta har varit allvarligt menade. Man har ju vetat mycket linge
ungefar vad det skulle kosta att nd de hir mélen om full anpassning till ar
2010. Men man har inte anslagit de pengar som krévs till detta. Trots kun-
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skapen har man valt att inte gora det. Lite grann tror jag att man pa
manga hall sjélvkritiskt far fundera pa hur mycket man ar beredd att
betala for att na detta mal. Allt 4r ju inte pengar, men mycket hir handlar
om att det dr dyrt.

Annelie Enochson (kd): Jag har forst en fraga till Staffan Widlert och
Mona Bostrém. Under de senaste &ren har Rikstrafiken och Samtrafiken i
samverkan med samtliga operatdrer infort ett system for samverkan mellan
de olika biljettsystemen som man kallar for samtrafikgrénssnittet. Under ar
2005 16ste man problemet med det tekniska hindret for detta. Du talade
bland annat, Mona Bostrom, om samverkan for att anvianda drivkrafterna i
konkurrensen. Jag undrar hur det gick med utvecklingen. Blev det sa posi-
tivt som man onskade? Och finns det nagra hinder kvar?

Jag tidnkte stdlla en fraga i samma veva till Ines Uusmann, sd att du
ocksa far en frdga. Du visade fem stycken ganska snabba fragor. En av
dem gillde att samordna den nationella politiken med utvecklingen i vara
stdder. Min fraga till dig géller det kommunala sjédlvstyret. Du ndmnde
PBL, som dr en kommunal lagstiftning. Ban- och véglagarna ar pa hogre
niva. Jag skulle vilja att du utvecklade det hér lite grann. Hur skulle man
kunna fa denna samverkan att fungera?

Ines Uusmann, Boverket: Samordningen mellan de olika lagstiftningarna &r
ett konkret problem. Detta dr sa pass komplicerat att PBL-utredningen inte
klarade av att tackla det. Utredningen foreslog att man skulle se over sam-
ordningen i en sérskild utredning. For att komplicera det hela ytterligare
kan vi séga att vi ocksd skulle behdva fora in en del miljobalksfragor i en
sddan utredning. Utvecklingen av till exempel kollektivtrafiken nér det gil-
ler den sparbundna trafiken har medfort bullereffekter pa stadsbyggnaden.
Det kan innebdra bade fordyringar och en omdjlighet att bygga ut vissa
kollektivtrafiklinjer. Allt det hdr behdver man se 6ver. Det tar naturligtvis
tid att gora det. Men i borjan kan man gora sdsom man har gjort i det
goda samtalet och i det vdgverksprojekt som vi jobbar tillsammans med;
man kan sétta sig tillsammans och inte prata forbi varandra sd mycket som
man har gjort hittills. Trafikplanerare och stadsplanerare har olika utbild-
ningar. De talar olika sprdk, om man uttrycker sig lite slarvigt.
Kommunerna har nyckelrollen hér. Vi méste inse att de inte far gé ut ur
rummet innan paven ar vald. Detta tror jag dr nyckeln till att vi ska klara
ut det hér. Sedan fir man ga hem och séga att nu har vi ett beting att 16sa
hér. Det giller oavsett om man kommer frdn Banverkets regionkontor eller
Végverkets regionkontor. Man far se till att man har tillrickligt lang fram-
forhallning s& att man hinner klara ut de eventuella problemen. Det &r
forsta steget. P4 sikt &r det béttre samordnad lagstiftning — alltsd béttre
samordnad PBL med trafiklagarna — som géller. Egentligen &r det for
bedrovligt att banlagen, som jag sjilv var med och lade fram en proposi-
tion om, inte kunde vara samordnad. Den 4r ju sd ny och farsk; den kom
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pa slutet av 90-talet. Det dr synd att den inte kunde vara samordnad med
PBL. Men detta &r ett beting, och ni som &r politiker har att se till att det
blir pa det sittet.

Staffan Widlert, Rikstrafiken: Det &r riktigt att vi har jobbat tillsammans
med Samtrafiken och branschen for att 16sa de tekniska problem som finns
om man aker forst med SJ och sedan med Connex nattag, till exempel.
Hur kdper man en gemensam biljett? Hur far man information? I dag fun-
gerar granssnittet bra satillvida att man pa Samtrafikens hemsida kan fa
information om hela resan — bade tdg, buss och flyg. Man kan ocksa fa
information om hurdant det ar att aka bil i samma relation. Man far alltsa
bra reseinformation. Nér man vil vill kdpa resan sa kan man klicka pa en
lank och hamna hos den operatér dir man koper biljetten. Det ar inte jét-
tesmidigt, men det fungerar. Man kan ocksa kopa resplusbiljetterna dir
man kdoper biljetter for att fortsdtta hela resan med till exempel lokal och
regional kollektivtrafik. Det hdr fungerar alltsd nagorlunda bra, tycker jag
att man kan sdga. Det &r inte alldeles perfekt, men det gar péatagligt at rétt
hall.

Man kan fundera pd om det fungerar tillrackligt bra. I gar ringde en
representant for “upprord allminhet” till mig och sade: Jag vill dka fran
Kalmar till Géllivare. Hur gor jag? Hur kan jag fa veta hur jag kan resa
déremellan? Han hade aldrig hort talas om hemsidan och blev glad nér
han fick reda pa att den fanns. Det finns uppenbarligen ett informationspro-
blem. Personen som ringde tog ocksd upp frdgan om resegarantier och
sade: Nér jag nu aker med olika bolag och det ena bolaget inte haller vad
det lovar sa tar det ansvar for sin egen resa, men jag kanske missar min
anslutning. Detta dr ett vixande problem. Vi ser till exempel inom flyget
att fler och fler av resendrerna bokar sina resor sjilva pd operatdrernas
hemsidor. Férre och farre gar genom de samordnade biljettsystem dar man
koper hela resor. Det dr alldeles uppenbart att konsumentskyddet i den hér
vérlden héller pa att forsvagas snarare &n forstirkas som en f6ljd av detta.

Till sist vill jag sdga att om vi tidnker oss att vi i Sverige ska gd mot en
utveckling med okad konkurrens i den ldngviga jarnvigstrafiken — det ar
vél inte alldeles klart om det blir s& men kanske inte osannolikt — si
maste man ta sig en allvarlig funderare pa att SJ i dag dger det helt domi-
nerande biljettbokningssystemet. Hela den positiva utveckling som jag har
beskrivit dr upp till SJ:s goda vilja. SJ har visat god vilja. Men om vi far
en skirpt konkurrens och om utlindska operatdrer kommer in sa skulle i
varje fall inte jag vilja sld vad om att den goda viljan varar for evigt. Da
maste man 16sa fragan om ett oberoende biljettbokningssystem, som man
gjorde till exempel i England nir man utsatte trafiken for konkurrens. Det
hér &r stora fragor, mycket pengar och komplicerade system. Det dr ingen
bagatell i sammanhanget, utan en av de viktiga fragor som ni har att fun-
dera pa om ni Overviger andra l6sningar.
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Mona Bostrém, SLTF: Lat mig bara komplettera med att sdga att det
sedan ett antal ar tillbaka pagar ett arbete for att utveckla det som vi kal-
lar for ett reskort. Det ska innebéra att man skulle kunna anvinda det for
att resa Over alla granser Overallt — till och med kanske till Danmark. Det
har ju funnits ett samarbete med Danmark. Vi tror att vi pa flera stéllen i
landet tar forsta steget mot att fi detta reskort nigon gang under de nér-
maste dren. Men detta &r rdtt komplicerat, och vi har en stor nackdel i
Sverige eftersom vi dr s manga som bestdmmer om det hir. I Danmark
har man bestdmt sig, och d& &r det ett beslut som giller i hela Danmark
och som sdger att nu ska det vara ett reskort och en typ av biljett som
man anvinder 6verallt. Det kréavs alltsa ritt mycket resurser for att komma
fram i det hdr, men vi maste — precis som Staffan Widlert séger.

Peter Pedersen (v): Jag tror att alla dr 6verens om att det inte ar fler resor
vi har behov av i samhdllet. Det vi diskuterar dr att av det totala antalet
resor maste det dndé i de flesta fall vara mer fordelaktigt att vélja att resa
kollektivt jamfort med att resa privat med bil. Det dr vl i stort sett s
diskussionen gar. Jag dr mycket fascinerad av att det sé sidllan pratas pri-
ser pa kollektivtrafik nér vi diskuterar hur vi ska gora den mer attraktiv. I
alla andra sammanhang diskuterar vi hur viktigt det &r att ha en prisméssig
konkurrensfordel. For ndgon dag sedan horde jag pa tv-nyheterna att uppen-
barligen har de kollektiva resorna inte gynnats de senaste aren, snarare
tvirtom. Det har relativt sett blivit dyrare att resa kollektivt jamfort med
att ta den egna bilen. Min fraga blir da: Gynnar eller missgynnar det ett
okat kollektivt resande?

Om vi infér en tringselskatt i Stockholm pa 10-20 kronor fir det en
drastisk inverkan pa hur folk véljer att resa. Kan man da inte tinka sig att
ett system med drastiskt sénkta avgifter, taxor, pa det kollektiva resandet —
gdrna i kombination med tringselskatten — skulle kunna f& mycket patag-
liga konsekvenser, ndmligen att fler viljer att resa kollektivt? Jag skulle
ocksa onska att vi hade en lite storre geografisk vidsynthet i diskussionen.
Precis som nédgon sade i borjan &r det viktigt att konstatera att det &r stora
skillnader mellan att resa kollektivt i Stockholm och i Norrlands inland.
Men det dr trots allt positivt om vi kan ha ett utbud som mojliggér och
underldttar det kollektiva resandet dven i glesbygd. Annars far vi ett sam-
hille dér alla bor i hoga hus pa Soder, eller mgjligtvis i Gamla stan, och
pendlar mellan tunnelbanestationerna. Det skapar helt andra och icke 6nsk-
virda problem i samhillet. Min fraga dr: Om det &r samhéllsnyttigt och de
ganska stora pengar som stat, kommuner och landsting ldgger in i kollek-
tivtrafiken betalar sig — med rage tyckte jag att nadgon sade — varfor da
inte pytsa in lite mer for att f4 &nnu fler att resa kollektivt?

Jag hdvdar att i ménga ldn, inte minst ute i glesbygden, subventionerar
vi nu tomma stolar. Man kan inte ha nagon storre teaterforestéllning eller
trevliga sdllskap pa bussarna, utan det dr ganska ensamt att dka dér. Hur
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ser vi till att fler kan, vill och far mojlighet att resa kollektivt dven i de
mindre titbefolkade delarna av landet? Mina fragor riktar sig till vem som
helst av dem som hittills har varit uppe.

Ordféranden: Nir det géller pengar dr det vél regeringen som far svara,
och de &r inte hir. Men jag tinkte att Bengt Holmberg, Lunds tekniska
hogskola, kan fa borja.

Bengt Holmberg, Lunds tekniska hégskola: Nar det giller priset dr det rétt
komplext. Det finns manga grupper i samhillet som &r beroende av hur
hogt priset i kollektivtrafiken &r, inte minst ungdomarna. Nir man fragar
ungdomar vad de helst vill ha forbattrat skriker de hogt: Ligre pris! Men
vi vet att om vi ska locka bilister handlar det inte i forsta hand om priset.
Det éar klart att det inverkar, men i forsta hand maéste kollektivtrafiken vara
bra eftersom de jamfor med hur det &r att kora sin egen bil som gar
snabbt och dr bekvdm och komfortabel. Att sénka priset s att det gar ut
over kvaliteten, alltsd att man far mindre pengar till att upprétthélla kvali-
teten, tror jag vore olyckligt for kollektivtrafiken. Men sldpper ni till mer
pengar s att man kan upprétthalla kvaliteten och samtidigt sénka priset ar
det sjdlvklart bra. Jag vill dock varna for att man sénker priset och ddrmed
tvingas sénka kvaliteten. Det vore inte bra for kollektivtrafiken. Det ar
forst och frimst som Staffan Widlert sade att det maste vara bekviamt,
snabbt och enkelt, eller som i Christina Axelssons ramsa: Tryggt och
snyggt. Det dr det absolut viktigaste. Men for vissa kategorier &r priset
som sagt mycket viktigt, inte minst for ungdomarna.

Ines Uusmann, Boverket: Det &r viktigt att vi skiljer pd glesbygd och
tatort. Glesbygdsméinniskor, de som har valt att bo i glesbygd, &r ganska
fa. Jag fick foljande uppgift i forra veckan: Det ldn som &r mest urbanise-
rat i Sverige dr Norrbotten. Dér bor 95 % av invanarna i tétorter. Kollek-
tivtrafiken som vi vanligtvis pratar om, inte rikstrafiken som Rikstrafiken
upphandlar och sé vidare, utgdrs av bussar och ibland, men vildigt sillan,
sparvagnar. Det &r busstrafiken det handlar om. Den behévs ocksd i Vis-
terbotten, Norrbotten och den typen av ldn. Jag tar upp detta for att
klargdra vad vi talar om. Stockholms l4n bestar dven av skérgérd och den
typen av lite glesa omraden. Det dr mindre tétortsorienterat i Stockholms
ldn &n i Norrbotten. Det &r viktigt att komma ihdg det ndr man diskuterar
kollektivtrafik.

Karin Svensson Smith (mp): Jag har tva fragor. Miljororelsen och Miljopar-
tiet har mycket lange argumenterat for att vi borde oka takten i klimatan-
passningen, och nu &r vi rdtt manga fler d4n de som tillhor véra rorelser
som tycker sd. Den proposition som ligger till grund for anslagen till
végar och jarnvégar heter Infrastruktur for ett langsiktigt héllbart transport-
system. Dér har vi frén statens sida ett paket pa 381,5 miljarder under tolv
ar som vi anvédnder for att nd malet att skapa héllbarhet i transportsyste-
met. Ska detta jimforas med hur mycket pengar vi anvénder for att se till
att det finns trafik pd spar eller i buss, kollektivtrafik, si &r proportionerna
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97-3. Min fraga till Bengt Holmberg dr: Har du nigra synpunkter pa den
anslagsfordelning som staten gor till att bygga och underhalla végar och
jarnvagar i1 forhallande till att tillse att det finns kollektivtrafik som ett
medel for att nd hallbarhet i transportsystemet? Det dr det overgripande
maélet.

Sedan har jag en fraga till Mona Bostrom och Staffan Widlert. I allian-
sens budgetproposition som ldmnades i hdstas finns ett forslag om att
utrymmet for véginvesteringar och Forbifart Stockholm ska dkas med unge-
far 25 miljarder kronor. Detta har nimnts som ett exempel pa vad skatte-
pengarna ska anvindas till inom transportsystemet. Lat sdga att vi
bestimmer oss for att klimatanpassning dr ett 6verordnat mal. Vad skulle
man da kunna gora med 25 miljarder? Vad kan SLTF och Rikstrafiken
astadkomma om de far dela pad dessa 25 miljarder, och vad har det for
relation till hallbarhetsmalet? Inom parentes maste jag sdga att jag haller
med Staffan Widlert. Det klokaste sattet att hantera héllbarhet &r att se till
att de som paverkar klimatet negativt far betala for det. D4 astadkommer
man hallbarhet pa det séttet. Men nu lamnar vi det ddrhdn och ser till de
pengar som vi har till vart férfogande inom ramen for staten: Vad skulle
ni kunna géra om ni fick ta hand om de pengar som ir avsedda for Forbi-
fart Stockholm?

Bengt Holmberg, Lunds tekniska hégskola: Tyvérr stiller du mig lite infor
valet mellan pest och kolera, Karin. For ett antal ar sedan hade jag kanske
sagt att det var béttre att satsa mer pengar pa att kunna kora ndgra tag pa
den jarnvdg vi har 4n pa att bygga ny jarnvdg. Men nér vi i dag ser oss
omkring i landet har vi kapacitetsproblem i néstan alla de regioner dér det
finns ett stort behov av att kora tdg. Bade i Skéne, Mélardalen, Viastra Gota-
land och ldngs Norrbottenskusten dr problemet att det rader brist pa
kapacitet att kora tdg. Nu méste man forsoka att f4 fram den kapaciteten
sd att man kan kora ...

Karin Svensson Smith (mp): Ursdkta, Bengt, du forstod inte min fraga. Jag
pratar om infrastruktur for vig och jarnvdag. Réknas underhall och invester-
ingar ihop far végtrafiken mer.

Bengt Holmberg, Lunds tekniska hogskola: Jag fortsdtter resonemanget
utifrin mitt tagperspektiv. Jag tror att detta med regionforstoring &r
mycket en friga om att skapa snabba tdgforbindelser. Det dr dér vi far de
stora vinsterna i restid. Ddr har vi i dag ett problem eftersom kapaciteten
ar for liten och behdver byggas ut, och det &r brattom.

Mona Bostrom, SLTF: Det dr ingen létt frdga du stéller, Karin. Fick jag
vilja skulle vi ordna ett stort kalas och hjélpas at att fundera. Det var min
forsta tanke. Ska jag vara lite mer seriés tror jag att vi maste borja med
att anvénda det som finns och fa ett béttre underhall pa de investeringar i
bade védgar och jarnvdgar som finns i dag. Manga av de problem som
finns beror pd att underhéllet inte &r tillrdckligt. Jag skulle borja med att
se till att det som &r nyttigt och bra och som verkligen fyller en funktion
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haller en god standard. Sedan skulle jag — och nu sédger jag “jag”, for hur
prioriteringarna ska se ut dr ingen frdga som vi inom SLTF har kommit
Overens om — fortsdtta med att prioritera det som &r ett jéttestort problem
pé jarnvégssidan, ndmligen kapaciteten pa sparsidan i Stockholm. Det har
hela Sverige glddje av. Det dr ocksd bekymmer i Goteborg dar man har
problem pé stationen eftersom det ar for fullt.

Jag skulle formodligen gé vidare med att titta pa utveckling av végar
som komplement, det vill sédga investeringar i vigar. Manga tror att vagin-
vesteringar inte dr bra for kollektivtrafik eftersom man bara tinker sparbun-
den trafik ndr man tinker kollektivtrafik. Men det 4r ett bra komplement.
Far vi vél fungerande végar och trafiken gér snabbare dir gar det ocksa
snabbare for kollektivtrafiken att komma fram. D& nar vi det som Bengt
Holmberg pratade om, nédmligen att vi kan ha ett utbud av kollektivtrafik
som gar snabbt och effektivt, bdde pa vdg och pd jarnvig. Bittre dn si
kan jag tyvérr inte svara Karin Svensson Smith.

Staffan Widlert, Rikstrafiken: Skulle vi ta hand om dessa 12,5 miljarder,
och malet var att klara klimatutmaningen — att det &r den insikten som har
lett till fordndringen — vet jag i alla fall vad vi inte skulle gora. Vi skulle
inte gbra mera av samma sak som Rikstrafiken gor i dag eftersom vi dri-
ver en hel del verksamhet som tillhér de mer klimatskadliga. Vi driver en
Gotlandstrafik som, har vi kunnat ldsa i medierna, har en klimateffekt som
ar flera ganger storre d4n motsvarande flygresa och ldngt mycket storre dn
bilresor med samma avstand. Det beror pd att vi, samhillet, har prioriterat
tillginglighet till priset av klimateffekter. Over huvud taget ir nistan all
trafik som vi bedriver miljoskadlig. Miljon skulle ma bittre utan den, men
tillgdngligheten skulle bli betydligt sémre. Det dr ingen 16sning pé klimat-
effekterna att gora det som vi gor i dag.

Om vi fick pengarna skulle vi reflektera dver att man nog 19ser végtrafi-
kens problem, kanske pa ett sétt i forsta hand, i vigsektorn. Ska man losa
klimatfrdgorna maste drivmedel kosta mer. Man maste fa incitament som
styr mot mindre, energieffektiva bilar. Detta kommer samtidigt att leda till
att fler dker kollektivt, det blir en effekt av det. Precis som Bengt Holm-
berg var inne pd har vi i dag kapacitetsproblem i jarnvigsnitet. Nér jag
satt pd en annan stol pa Sika for nagra ar sedan och funderade var bilden
inte alls lika tydlig. I dag &r det tydligare att vi har kapacitetsproblem. Jag
tror att vi skulle vara tvungna att anvidnda en hel del av dessa pengar for
att 16sa dem, bade i Stockholm och i andra, faktiskt ratt stora, delar av landet.

Ordféranden: Det fick bli de avslutande orden for denna del av utfrdgningen.
Kaffepaus

Ordféranden: Vi fortsitter med utfrdgningen. Jag ldmnar ordet till Roger
Pyddoke fran VTL

Roger Pyddoke, VTI. Jag ska prata om kontraktsformer. Det handlar om
ett arbete som jag har gjort tillsammans med Jan-Erik Nilsson och Tor-
bjorn Eriksson. Det ér ett arbete som fortfarande pagér, sa det ar prelimi-
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ndra resultat jag kommer att presentera. Jag kommer att prata om tre
fragor: om kollektivtrafiken har dndamalsenliga kontrakt, om de leder mot
malen och om man kan formulera béttre kontrakt. Vi har gjort en samman-
stallning av ungefar fem trafikhuvudméns mal och kan se att det &r flera
som prioriterar att kollektivtrafikresandet ska 6ka. Néstan alla betonar vik-
ten av att dstadkomma tillgdnglighet for dem som inte kan resa pa annat
sitt. En av huvudminnen betonar att man vill att intdkterna ska 6ka och
en betonar effektivitet. Det dr vildigt patagligt att manga operatorer upple-
ver att kostnaderna inte fir 6ka. Rimligen betyder kostnader och utgifter
for dem som méste finansiera kollektivtrafiken mer dn vad som framgar i
den officiella malretoriken.

Ett viktigt forskningsresultat for hur man kan utforma kollektivtrafik &r
att vinstmaximerande operatdrer som sjélva bedriver kollektivtrafik tillhan-
dahaller farre linjer, farre avgangar och trafik till hdgre priser dn vad som
ar samhillsekonomiskt effektivt. Det finns alltsd mycket som tyder pa att
marknaden inte skulle lyckas med att leverera kollektivtrafik i den omfatt-
ning som man vill ha om man limnade uppgiften helt och hallet till
marknaden. Det méste man ténka pa ndr man utformar avtal. De former av
avtal som finns i Sverige spdnner fran nettoavtal till bruttoavtal. Nettoavtal
innebdr att operatdren behaller biljettintdkterna och har en viss frihet att
utforma trafiken, dock inte fullstindig — operatoren har ofta begridnsningar
for hur priserna och utbudet ska utformas. Motpolen &r bruttoavtal dir
man specificerar vildigt mycket av hur trafiken ska se ut och operatéren
far en fast ersdttning for att kora den trafiken. Det finns ocksd mellanfor-
mer som innebdr att operatdren far en del av intdkterna eller far andra
former av incitament for att astadkomma bra resandekvalitet. Ungefar half-
ten av huvudminnen uppger att de anvinder bruttoavtal, ovriga sdger att
de har ndgon form av incitament eller, i nagra fa fall, nettoavtal.

Ett vildigt intressant exempel finns i Telemark i sodra Norge. Ddr har
man riknat fram en samhillsekonomiskt effektiv subvention, som innebér
att operatdren far behalla biljettintdkterna och dessutom fér ersdttning per
vagnkilometer och per biljettintdktskrona. Men trafikhuvudméin i Norge
vill heller inte ha nigra obehagliga kostnadséverraskningar, si man har
satt ett tak pd 37 miljoner norska kronor for utbetalningarna under ett &r.
Det hér avtalet ar intressant, for det har lett till att bade trafikutbudet och
resandet har 0kat ganska bra. Som ni ser har antalet vagnkilometer okat
med 10 % och resandet med 17 %.

Det jag ska komma in pd nu &r den undersdkning vi har gjort, dér vi
har samlat in data om 18 mellanstora stider i Sverige. Det giller alltsa
stadstrafik. Fem av stdderna vet vi har tillimpat antingen nettoavtal eller
nagon form av incitament som ligger ganska néra nettoavtal. Det kan vara
flera av dessa stider som har nettoavtal, men vi har inte undersokt de
andra stddernas avtal lika noga. Vi har &ndd gjort nidgra forsoksméssiga
berdkningar av effekterna av nettoavtalen. Tittar man pa hur de operatorer
som har nettoavtal skiljer sig frdn dvriga, kan man konstatera att operatd-
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rer med nettoavtal i genomsnitt har hogre priser dn dvriga. Av de stdder
som vi har valt ut ligger Ostersund trea i en rangordning frn hogst till
lagst priser. Sundsvall ligger sjua, Gévle atta och Luled nia. Helsingborg
som i alla fall tidvis har haft nettoavtal ligger pa sextonde plats. Man kan
ocksa se att nettoavtalsoperatdrerna har i genomsnitt 10 % férre resor dn
de &vriga stiderna. De har ocksa lidgre kostnader, med undantag av Luled,
som har hogst kostnader. Diar kommer kommentaren om Luled, som jag
ndmnde tidigare. Det &r trivsamt i Luled, men det 4r dyrt. Men de andra
nettoavtalsstiderna har ldgre kostnader. Tre av nettoavtalsstiderna har
lagst bidrag per resa frdn huvudmannen. Om man vill anvéinda lite skatte-
pengar till kollektivtrafikresor verkar det hédr vara en fungerande 16sning.
Samtidigt ligger nettoavtalsstiderna véldigt bra till nér det géller hur néjda
resendrerna ir. Luled ligger etta, Ostersund tvda, Givle nia och Sundsvall
elva i kollektivtrafikbarometern for ar 2006.

D4 kommer vi till slutsatserna. Nettoavtalen verkar kunna leda till att
det blir hogre priser, ligre kostnader och farre resendrer. I den man huvud-
mannen har som mal att 6ka resandet leder nettoavtalen inte till malet.
Men de leder till att det ar ldttare f6r huvudmannen att hélla nere skattefi-
nansieringsandelen samtidigt som de leder till ndjda resendrer. Men vi ska
ocksa tdnka pa att man inte fullt ut har provat potentialen att anvénda net-
toavtalen for att skapa drivkrafter for att nd sina mal, eftersom man har
haft ganska omfattande restriktioner for vad operatdrerna ska kunna gora.
Den norska modellen verkar kunna ge mer av den maéluppfyllelse som
huvudminnen séger sig vilja na.

Lars-Borje Bjorfidll, Goteborgs spdrvdgar: Varje minniska dr unik ségs
det, och jag ar sérskilt unik ska ni veta. Jag har ndmligen gjort en vand-
ring frén att for drygt tva &r sedan ha varit trafikhuvudman i Halland, dér
jag arbetade som vd i 15 ér, till att nu vara pa operatdrssidan. Méjligtvis
kan jag darfor ha tva perspektiv pa de hir fragorna. Jag kommer primért
att dgna mig &t kollektivtrafikens organisation, framfor allt med avseende
pé busstrafik. Det blir inledningsvis ett retroperspektiv sedan avregleringen
pa 1980-talet fram till nuldget. Vi kommer att passera via en bomb, och
jag undrar varfor den inte briserar. Mojligtvis kommer den att gora det
nagon gang. Det blir ocksa ndgra tankar om framtiden, och jag vill under-
stryka att jag ldmnar dem u.p.a. Jag tror att man tal att ha lite funderingar
kring framtiden.

Vi fick en huvudmannareform i borjan pa 1980-talet, i de flesta fall
1981 och i andra fall, i Véstsverige, 1983. Darefter skedde en ganska stor
avreglering ndr det géllde lokal, regional och inomregional linjetrafik.
Detta fanns det méanga positiva effekter med. Bland annat fick samhéllet
lagre kostnader for trafikutbudet. Det utnyttjades delvis till mer trafik for
resendrerna, och det blev framfor allt ett samordnat utbud i ldnen, vilket
var en mycket stor podng. Det fanns i Ovrigt mycket kritik mot att man
mélade bussar i gemensamma férger, men jag tror att det var bra for kol-
lektivtrafikens synlighet. Fler resendrer fick man ocksd — dven om Roger
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Pydokke pastod att man inte fick det — atminstone i vissa omraden dir
man samtidigt gjorde satsningar. Generellt kanske det inte &r sd, men i
vissa omraden har man fatt fler resendrer. Jag tror att detta &r en bransch
som har stora fordndringsbehov. Sedan reformen kom i bdrjan pa 80-talet
har det inte hint s& mycket. Det har hint en del; det har skett en del for-
andringar. Men jag tror att vi har kommit till ett ldge, till vigs &nde, dér
vi behover gora ytterligare saker for att stirka framfor allt resenédren.

Vad har da hént? Inledningsvis fick vi upphandlingar som hade en stark
produktionsteknisk karaktdr. Jag gjorde sjilv sddana. Vi anvinde tidtabel-
ler och stillde krav nér det gillde fordon, miljd, stolstyger och allt vad det
kunde vara. Vi anvdnde primirt bruttoavtal. Det var fokus pa tjénsten i
stillet for pa resendren. Sidoeffekterna ar vildigt synliga i dag. Bland
annat har det blivit en stark koncentration i operatdrsledet. Pa bolagssidan
har man inte mdjlighet att hélla sig med trafikplanerarkompetens, kompe-
tens i marknadsbearbetning, utvecklingsfrdgor etc., eftersom detta inte
efterfrdgas. Den andra koncentrationen i operatorsledet géller foretagsupp-
kop, dndrad dgarstruktur och ett enormt fokus pé avtal.

Hiér ser vi nagra siffror fran ar 2005 for de sex storsta foretagen i Sve-
rige. Connex heter, som ndgon sade tidigare, Veolia numera. De sex
storsta foretagen har 63 % av alla anstéllda i kollektivtrafiken. Det finns
800 foretag och 400 av dem dr mycket sma. De har bara fyra anstéllda.
Det finns ocksd négra giganter. Kéllan dr en marknadsrapport. En annan
kélla &r en arsredovisning, och hir finns det som jag syftar pa ndr det gil-
ler bomben. Vi pratar mycket om de Overgripande frdgorna, men vi ska
vara medvetna om att s& hér ser det ut i den hir branschen. De bolag som
ni ser pa bilden hade minst 2 miljarder i forlust aren 2001-2005. Det var
nagon hir som fragade mig hur linge man orkar hélla pa med det hér.
Varfor gar man in och betalar till detta? Ar det s& kul? Jag tycker férvisso
att det ar jatteroligt, men jag skulle aldrig betala de hir pengarna for att se
till att halla trafiken i gang. Men vi ska veta att s& hér ar det.

Vad har hént mer? Vi har haft en fortsatt utveckling med detaljer i upp-
handlingar, en oerhdrd specialisering pa védxande trafikhuvudmannaorgani-
sationer, mingder av stupror ndr det giller miljo, kvalitet etc. Det har varit
ett oerhort fokus pa det som icke géller kund utan det som é&r en aktivitet i
verksamheten. Vitena bor sld rekord. Som operatér far man i dag betala
vite for néstan allt som &r felaktigt. Det 4r mycket avtalskontroll. Det
finns inga mojligheter till sidointdkter for operatérerna genom reklam eller
genom att anvinda fordon pa ett annat sétt.

Nar det géller vdra varumidrken finns det en vilja att radera ut dem.
Man ska helst inte synas i det hdr sammanhanget. Och det finns en viss
integrering i operatdrsledet vad géller management. Det kan jag tycka &r
lite besvdrande. Det blir lite knepigt med personalen i trafikforetagen.
Vem ir det som egentligen ir min chef? Ar det huvudmannen eller ir det
operatdrens ledning? Vi kan se méngder av fragor kring utbildning, certifi-
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ering etc. Jag skulle vilja sdga att det liknar mer och mer ett bemannings-
uppdrag pé operatorssidan. Jag tror inte, som sagt var, for min del att det
gagnar kollektivtrafikens utveckling.

Hér har ndmnts nettoavtal eller intéktsincitament. Det har lite olika
namn. Man anvénder ibland kvalitetsincitament. De &r mest av kosmetisk
karaktdr. Det finns vildigt f4 verktyg nér det giller de drivande faktorerna
kring incitamenten. Det blir mer vad som kan astadkommas pa huvudman-
nasidan om resandet okar. Det handlar inte s& vildigt mycket om huruvida
operatoren kan arbeta med trafikplanering eller marknadsbearbetning.
Sedan dr det minskad lonsamhet och till och med olénsamhet, som jag
ndmnde. Det finns en del som beror pa de avtalskonstruktioner som vi har,
index och sa& vidare. Men vi ska ocksd vara medvetna om att operatorssi-
dan har givit vildigt ldga anbud och till och med anbud som inte ticker
kostnaderna ndr man gar in. Konkurrensen maéste man tolka som ganska
mordande pa den hér sidan. Jag fragar mig om detta ar till gagn for dem
som vi dr till for, det vill sdga den resande allménheten.

Ni ser att det hoppade till dir pd huvudmannen. Han var ldngst ut i
kanten pa den hér kartan. Den ér fritt efter Bo Enqvist pa Karlstads univer-
sitet. Han har tecknat kollektivtrafikens organisation pa det hir viset, som
en spelplan dér kollektivtrafikens samhillsnytta eller de politiska preferen-
serna finns som representeras i trafikpolitiska mal etc. Sedan finns dé de
foretags- eller marknadsmaissiga forutséttningarna. I det roda omradet, ope-
ratoren och resendren, maste vi vara medvetna om att precis som i alla
andra affirer dr det ddr som det giller. Det dr dér det giller att lyckas.
Om man inte lyckas dar far vi inte heller nagra kunder till kollektivtrafi-
ken. Till skillnad fran méanga andra branscher — om ni tittar upp till hoger
— dr kunden eller resendren ocksd medborgare i en stad eller region och
paverkar det politiska systemet i dialog. Det dr detta som gor att det kan
bli lite svart att halla koll pé parterna. Vem &r vem, och vem gor vad? Det
jag kan konstatera i mitt resonemang &r att huvudmannen fran att ha varit
i hornet och sysslat med det trafikpolitiska och samhéllsnyttan alltmer ror
sig at trafikoperatorshallet.

Jag tycker att man skulle kunna reformera, om inte trafikhuvudmannala-
gen — det dr vdl hdr mitt ansvar tar slut — men vad man skulle kunna gora
handlar om att utifran ett politiskt motiverat utbud upphandla ett sddant,
mer koncentrera sig pa funktionella krav nir det géller upphandlingar. Det
kan exempelvis handla om samordning, biljetteknik etc., alltsd sidana funk-
tioner som &r till gagn for resendren. Detta kommer ocksa att vara till
gagn for operatérerna alldenstund de 4r beroende av de resande. Sa det &r
nog i grunden inga problem med biljettsystem, informationssystem etc. De
funktionella kraven handlar ocksa om nationella, regionala och kommunala
trafikpolitiska mal, handikappanpassning etc. Givetvis ska man ha med de
kraven. Det handlar om att mojliggéra for operator att ha trafikeringsrétter
for annat utbud. Man méste dock samordna. Jag horde pé radion hdromda-
gen. Det har varit mycket om det hér nu, i P 1 inte minst. Folk kan tycka
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att det dr konstigt att man inte fir &ka med en buss som passerar en hall-
plats ddr man skulle kunna anvénda den. Jag tycker att man borde kunna
16sa sadant med detta. Huvudmannen borde da ha en roll som upphandlare
och samordnare vad avser den politiska planhalvan. Det handlar om att
gora det mojligt med flera upphandlare. Luled &r vil ett sidant exempel.
Det ndmndes inte, men de har inte den direkta kopplingen till huvudman-
nen utan mer till Luled kommun. Jag tror att det skulle gagna om det
fanns fler upphandlare. Det kan vara kommuner, landsting, regioner, till
och med forvaltningar pa de olika stéllena som far handla upp.

Sedan kommer det nya mdjligheter till detaljstyrning. Jag inser att det
ar valdigt svart att lagstifta om sddant. Men den kan vara vildigt besvé-
rande, exempelvis kring alder pa fordon, stolstyger och allt vad det &r. Jag
tycker att man borde kunna klara det pd andra sdtt. Operatdrssidan skulle
till vésentlig del ersittas med resandeincitament. Det &r ju det som &r
meningen med verksamheten. Det borde vara i fokus ocksd. Operatorssi-
dan borde fa mycket stérre mojlighet till delaktighet och paverkan ndr det
giller verksamhetsstyrning, trafikplanering, —marknadskommunikation,
medier och prisséttning. Det maste vara en gemensam afféir, en gemensam
angeldgenhet mellan oss som utfor trafik och den som bestiller trafik.
Med att tillskapa affirsméssiga avtal menar jag att ett avtal ska kdnnas bra
for bada parter. Man ska kunna umgés kring det i ett utvecklingsperspek-
tiv for att hitta nya former for trafiken. Aterigen: koncentration till andra
planhalvan. Jag har ett citat dér: ”Precis som lagledaren nédr matchen é&r i
gang maste trafikhuvudmannen/bestillaren overlata till spelare och lagdelar
att spela matchen pé planen.” Det kan man inte gora pa skrivbordet.

Den sista bilden visar jag for att vi pratade mycket om resendren. Jag
tror inte att resendren har klart for sig precis hur strukturen i kollektivtrafi-
ken ser ut. Den dr ju ganska komplex. Det mérker man nir man ska
forklara for resande ndr det giller ansvaret: Det &r inte vi som ansvarar
for det, utan det ligger ddr. Det dr oerhdrt komplext, fran ett fundament
som handlar om trafikpolitiska mal i olika nivder, lagstiftning, till kommu-
nal och regional, trafikhuvudmin, trafikoperatdr och resendrer. Nar det
giller just resendrerna har de beskrivningen av resan i fokus nér det giller
att vdlja kollektivtrafik. D& kommer det till vardagen helt enkelt.

Maria Héglander, Linstrafiken Visterbotten: Lars-Borje Bjorfjall sade att
han var unik. Det kan jag sdga att jag ocksa dr. Forutom att jag dr en av
tva kvinnliga vd:ar i lénstrafikbolagen har jag gjort en annorlunda resa an
Lars-Borje Bjorfjall. Jag kommer nadmligen fran trafikforetag, ett av de
storre dir jag har befunnit mig och &r nu huvudman sedan nagra éar till-
baka. Jag ska tala lite grann ur ett riksperspektiv kring trafiksékerheten
och tryggheten. Att aka kollektivt maste for resendren upplevas som tryggt
och sidkert. Det dr den absolut viktigaste grundhdrnstenen nidr man ska
vilja kollektivt.
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Siffrorna talar for sig sjdlva. Det dr vildigt sdkert att aka, atta génger
sikrare dn bil och 44 ganger sdkrare dn att cykla. Det har gjorts berdk-
ningar pd vissa hall i landet kring vad det kostar om man inte skulle ha
kollektivtrafik. Visttrafik, tror jag, gjorde en utredning ar 2004 med sina
153 miljoner resor, om de skulle ha utforts till fots, med bil eller cykel.
D4 skulle 500 personer fler ha skadats eller omkommit, och det skulle ha
kostat samhillet ungefér 1,4 miljarder. Det innebdr dock inte att det inte
ibland intrdffar svéra olyckor. Under perioden 1997-2005 &r det ungefar
30 personer som har omkommit ombord i kollektivtrafiken. Det &r framfor
allt nir det sker en svar olycka som de i Indal, Angelsberg eller Arboga,
som ni alla kénner till, som flera personer har omkommit. Annars 4r bus-
sen med sin storlek och tyngd ett vildigt sdkert fordon. Det d&r om mojligt
nagot farligare att vistas utanfor bussen. Det ar framfor allt vid av- och
pastigning vid héllplatser som man riskerar att skadas eller forolyckas.

Men ingenting 4r ju sd bra sa att det inte kan bli battre. Den hér fragan
maste man jobba med fran olika héll och kanter, centralt, men dven varje
huvudman maéste jobba oerhdrt hart med trafiksdkerheten ute i varje lin.
Alkolas har det varit mycket massmedialt omkring under senare ar. I dag
ar det ungefar 15 % av bussarna i huvudmannatrafik som har alkolas instal-
lerade. Det Okar i snabb takt just nu. Manga l4dn, Dalarna bland annat, har
sedan ménga ér alkolds i alla bussar. Manga ldn har fardiga beslut om
installation men genomf6ra det allteftersom upphandling sker av busstrafi-
ken. SLTF goér beddmningen att ungefir 90 % av huvudmannabussarna
kommer att ha alkolas &r 2010.

Bilten &r en annan fraga som &r viktig. Ungefar 30 % av bussarna i dag
har bélten. I de bussar som nylevereras fran den 1 januari 2004 &r det
krav pé bélten i trafik som inte &r stadstrafik. Allteftersom upphandlingar
sker av nya fordon kommer de utrustade med bélten. Det gér att eftermon-
tera bélten i vissa typer av bussar, och sd& gors ocksa. Fran den 1 januari
finns det en lagstiftning som handlar om att man maste anvidnda bélten dir
sddana finns installerade. Det finns ocksd en informationsplikt for forare
eller annan ombordpersonal att upplysa resendrerna om det. Vigverket
stidllde nyligen en frdga i en trafiksikerhetsundersokning om hur manga
som anvéinde bélte i buss dir det fanns. Det visade sig att det var ungefir
48 % som anvinde bilte, vilket ju &r ganska lagt. Det visar att det inte
racker att installera bélten, utan man maste ocksd jobba mycket med bade
attitydfragan och informationsfragan och fa det lika naturligt som i en per-
sonbil.

Tvé projekt kan jag ndmna helt kort nér det giller jobbet med hastighe-
ter och tidtabeller, som ocksé har varit mycket i fokus. Det kom nyligen
nationella rekommendationer fran SLTF och Svenska bussbranschens riks-
forbund (BR) som handlar om att man har byggt ett stod for forare att
kunna anpassa sin hastighet nédr det blaser mycket. Ett projekt har korts
efter Norrlandskusten under ett och ett halvt ar med mycket gott resultat.
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Isa, Intelligent stod for anpassning av hastighet, finns bland annat i Lund
och vissa delar i SL-trafiken. Det 4r ndgot som branschen forordar som ett
stod for foraren. Projektet har ocksa en stor acceptans i forarkaren.

Om vi gér vidare till tryggheten runtomkring att &ka kollektivt si har
kollektivtrafiken likt samhéllet i ovrigt drabbats av det dkande valdet. Det
ar bara att konstatera. Vi saknar i dag statistik kring hot och véld i kollek-
tivtrafiken pa nationell niva, men det storsta enskilda hotet dr vid sjélva
viseringsdgonblicket, alltsd ndr féraren ber om att resenéren ska visa biljett
eller betala. Det &r da det kan uppstd brak och vald. I Kollektivtrafikbaro-
metern sdger 80 % att man upplever det tryggt att resa kollektivt, men dér
vdger man ocksd in andra saker i sin trygghetsaspekt. Bland annat upple-
ver man tryggheten ombord som storre dn niar man ska ta sig till och fran
bussen.

Det pagar nu aktiviteter runtom i landet for att 6ka tryggheten. Det hand-
lar om &vervakningskameror som installeras i manga fordon. Man O6kar
ombordpersonalen under vissa kvélls- och natturer. Man utbildar forare i
konflikthantering. Samtidigt som detta arbete pégéar sker ockséd ett aktivt
arbete tillsammans, med huvudmin, trafikforetag, arbetsmiljoverk och
SLTF for att minimera kontanthanteringen i fordon. Vi utdkar kraftigt anta-
let fasta fOrsdljningsstillen, biljettautomater. Vi byter biljettmaskiner i
bussar sé att man kan losa sin biljett med sitt kontokort. Man kan kdpa
sin biljett snart via sms, Internet och sa vidare. Vi ldgger ned oerhort
mycket pengar pa teknik just nu for att 16sa de hér problemen. Det ar ofta
pengar som tas ute i regionerna ur det dagliga driftanslaget for trafik. Det
ligger alltsé ett stort ansvar pa bade chaufforer och resenédrer att ta till sig
den nya tekniken, men vi kan inte 16sa alla problem med ny teknik.

Robert Westberg, Seko: Jag kommer fran Seko och ansvarar for spartrafi-
ken. Jag tinkte prata om trygghet. Tack for att jag blivit inbjuden! Vi har
pratat vildigt mycket om upphandlingar och om resendrer och deras per-
spektiv, men vi har inte berort anstéllda s& mycket hédr i dag. Det tinkte
jag gora.

Vi har frén fackforbunden, bdde Kommunal och Seko, tagit stillningen
att inte bry oss om vilka som far uppdragen i anbuden att kora trafik. Det
far vara vilket foretag det vill bara det foljer de avtal och regler vi har pa
den svenska marknaden s& att man inte forsdmrar for de anstéllda. Vi vill
ocksd uppna en anstéllningstrygghet vid upphandlingarna, gédrna att man
skriver in det. Ndr man har fatt uppdraget att kora trafiken ska man ocksa
tvingas att teckna ett avtal med géllande fackforbund s att den fragan blir
klar. Man kan ju inte stéilla avtalskrav i forvdg genom att det kan vara
utldndska aktdrer som ska kora trafiken eller raknar med att vinna. De kan
inte ha avtalet i forvdg, men ddremot nér de har fatt uppdraget ska de vara
klara Gver att de ska ha ett avtal och folja de reglerna. Det dr vad vi kallar
social trygghet, och det bor vara klart vid dvergéng av verksamhet vid de
hir tillfdllena.
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Nér vi pratar om trygghet och de bitar som SLTF och ldnshuvudmén
redovisar i dag har vi stdllt fackliga krav. Det géller kontanthantering, dver-
vakningskameror, och vi vill ocksd ha mer personal i trafiken. Har har vi
haft ett samarbete. Jag tycker att vi verkligen kan vara glada dver att det
har fungerat bra mellan SLTF, Kommunal, Seko och dven Bussbranschens
riksorganisation som har varit involverad i att komma framat, sa att vi inte
bara stannar i vara kravyrkanden och forsdker sldss mot varandra utan for-
soker hitta losningarna tillsammans sd att vi kan fordndra kollektivtrafi-
kens bild. Det tycker jag att vi har gjort. Vi dr pa god vdg. Man kan alltid
tycka att det skulle gd snabbare, men det &r béttre att nad resultat, brukar
jag sdga, dn att man bara stidngas. Sa 14t det ta lite tid, och alla 4r Gverens.

Det som saknas nu &r vil att se till sa att vi far mer personal som job-
bar och syns i kollektivtrafiken. Det finns stodgrupper som jobbar nér det
ar kvillar och helger och 4r ute och reser nir kamraterna kan fa trubbel.
Jag tror att det dr viktigt att det syns att det finns anstélld personal i kol-
lektivtrafikmiljon for att man ska fd en lugnare effekt. Om man tinker pa
tunnelbanans miljo som ett exempel kan det vara ganska otrevligt sena
kvillar, helger och sé vidare att dka tunnelbana, men om det finns anstilld
personal kdnns det mycket béttre. Det har en tryggande effekt. Det &r inte
alltid som det dr vakter och uniformerade pa det séttet som gor trygghe-
ten. Det kan ocksa bli motsatt effekt, har man ju hort. Daremot tror jag
vanlig anstélld personal ar en béttre 10sning.

Ordféranden: Da gar vi ver till fragestunden.

Kerstin Engle (s): Lars-Borje Bjorfjdll, du visade statistik pa de sex stora
bolagen. Det har blivit en véldig koncentration och svart for sméa operato-
rer att komma in. Jag undrar om det dr mojligt att till exempel gora
upphandlingsomradena mindre for att 6ka konkurrensen mellan bussforeta-
gen och pa det viset fa en bittre kvalitet. Det dr ju det vi dnda strédvar
efter, att resendrerna ska fa en god kvalitet. Men lagen om offentlig upp-
handling tycks ibland stilla till problem — kanske ibland ocksd skapa
mdjligheter. Kan man fordndra det sa att man far mojlighet for flera opera-
torer att komma in?

Vi har hort hiar hur mycket pengar man kan spara pa att anvénda kollek-
tivtrafik. Bengt Holmberg visade att man hade satt pris pa miljon, pris pa
trafiksdkerhet. Maria Hoglander nimnde ocksa en siffra. Jag undrar om ni
tar hansyn till det nir ni gor upphandlingar. Det finns ju pengar att spara
pé andra delar av en regions verksambhet, till exempel sjukvardskostnader,
om man far en hogre trafiksdkerhet. Det borde finnas mojligheter att ta
hénsyn till det. Det finns egentligen mycket mer pengar att satsa pa kollek-
tivtrafiken.

Lars-Borje Bjorfidll, Géteborgs sparvigar: Visst dr det mojligt att gora
mindre upphandlingsomraden, sdrskilt pa landsbygden. I storre stdder kan
det mgjligtvis vara lite knepigt, men det finns exempel pé det. I Jonkdping
har man gjort det, sé det ar fullt mojligt.
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Staffan Widlert, Rikstrafiken: Jag har en kommentar till pengarna. Det
finns olika sorters pengar. Nir man pratar om vad man kan spara med
kollektivtrafiken &r det samhéllsekonomiska virden man pratar om. Da pra-
tar man om att man virderar ett manniskoliv, och det dr naturligtvis ett
hogst reellt virde. Men det &r inte pengar som man kan plocka upp ur
planboken. Det dr mer humanvérde, att vi faktiskt vérderar att vi sparar
ménniskoliven. Rent finansiellt kostar det pengar att gbra satsningarna. Det
dr inte sa att det r rent finansiellt 1onsamt, om man séger sa.

Mona Bostrom, SLTF: Jag har en jittekort kommentar. Naturligtvis skulle
man kunna rékna pa vad man vinner, till exempel i minskade sjukvards-
kostnader och sa vidare och i samband med prioriteringen flytta de resur-
serna. Men problemet dr, som vi har beskrivit tidigare, att hela den hér
verksamheten och hela ansvaret dr sd uppstyckat. Sa det dr egentligen ald-
rig ndgon som ser hela sammanhanget.

Sten Nordin (m): Jag har tva fragor. I den forsta vill jag ta upp en trad,
nagot som Lars-Borje Bjorfjdll var inne pd, ndmligen att dppna upp dven
for den langvidga busstrafiken att bidra inom ldnen till transporter. Jag
ténkte be Staffan Widlert och Rikstrafiken att kommentera hur man kan se
pé detta och vilka mojligheter som kan finnas att 6ppna dven detta.

Min andra fraga dr jag inte riktigt lika séker pa vem som ska eller vill
svara pd, men det handlar om stationsmiljerna. Vi talar helt naturligt
mycket om trygghet och trivsel pa sjdlva transportmedlet. Men jag tror att
en vil s stor barridr kan vara stationsmiljoerna nér det giller bade trygg-
het och trivsel. Vad kan man gora dar? Vem borde mer ha ansvaret dér?
Da tinker jag ocksa pa, atminstone dér sd dr mdjligt i tdtorter, att Gppna
upp, att det kanske dven finns handel omkring stationsmiljéerna och annat
som gor att det &r ett folkliv dér.

Lars-Borje Bjérfjdll, Goteborgs spdrvigar: Jag tolkar det mer som att det
var Stefans frdga. For min del ar detta inte nagra problem ndmligen. Det
ar klart att man skulle kunna gora det.

Staffan Widlert, Rikstrafiken: Att oppna upp for konkurrens inom ldnen
med langvdga kollektivtrafik &r inte nagon frdga som vi pa Rikstrafiken
tittar pd. Daremot nédr jag satt pa Sika utredde vi avreglering av langviga
kollektivtrafik, det som ledde fram till den avreglering med vissa restriktio-
ner som vi har i dag. Da kom vi fram till att det var fullt mojligt att dven
Oppna upp mer inat ldnen utan att det skulle fi nagra dramatiska konse-
kvenser. Ddremot &r det sa vildigt ldnge sedan vi gjorde det hir, sa jag
maste erkdnna att jag inte minns mer 4n sa.

Bengt Holmberg. Lunds tekniska hogskola: Det pagar ganska mycket kring
stationerna. Det &dr egentligen ockséd ett organisatoriskt problem att det i
dag dr sa manga som ska in och rota i stationerna. Vi har Jernhusen, ope-
ratérerna, huvudminnen, Banverket. Jag tror att vildigt mycket hénger
samman med att det géller att hitta ndgon som ser det som sitt ansvar och
verkligen tar det ansvaret. Jag vet att det padgar med stationskommittéer
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och sidant, men jag tror att det vore bra om man tryckte pa lite fran ert
hall s& att det verkligen hinder ndgonting och ndgon tar det ansvaret.
Visst dr det ratt. Det blir fler resor dir man maéste byta. Om vi vill att
tagen ska vara bra maste man ta sig till tdgen ocksd. Det dr vildigt f4 som
bor och jobbar pa stationen, som jag brukar sdga. Det &r transporten till
och frin stationen som man ofta upplever ar jobbig och svar. Taget ar jét-
tefint att dka pa. Det gar snabbt och dr miljovinligt. Men, som sagt, det
giller att ta sig dit. Jag tror ocksa att det &r ratt att man maste hitta aktivi-
teter sa att det blir folk pa stationerna si att de inte blir tillhall och man
kénner sig otrygg. Jag tror att det hdnger vildigt mycket pa att ni maste se
till att det blir fart sd att ndgon kénner ett ansvar for att det blir en bra
miljé pé stationerna.

Mona Bostrom, SLTF: Jag uppfattade, Sten Nordin, att du med hénvisning
till Lars-Borje Bjorfjéll pratade om langviga busstrafik ocksa. Den vanliga
linjetrafiken lever ju pa rent kommersiella grunder. S& dir &r det ingen
fréga utifrdn det sammanhang som handlar om den offentligstodda kollek-
tivtrafiken. Nér det géller stationerna vill jag bara understodja det Bengt
Holmberg sdger. Det dr for manga kockar i den hir soppan kring statio-
nerna. Det méste goras nigot at det.

Per Lodenius (c): Jag tinker bland annat pa det som Roger Pyddoke pra-
tade om hir, nettoavtal. Du nimnde ocksd nagonting som man hade gjort i
Norge, Telemark, dir man hade en kombination av nettoavtal och till viss
del bruttoavtal, om jag forstod det ritt. Jag skulle gidrna vilja hora lite mer
om den modellen och samtidigt om man kan ldgga det pa lite mer langtra-
fik, sa att sdga. Jag vill dd jimféra med Stockholms 1dn didr vi har
Stockholms stad. Hér inne kan jag forsta att det dr ganska latt att gora ett
nettoavtal, men om man tinker pd andra resor som SL (Storstockholms
lokaltrafik) star for, till Norrtdlje, Varmdo eller Ekeré och mer glesbygds-
omraden, kan man anvdnda Telemarksmodellen dven pa den typen av
omraden?

Roger Pyddoke, VTI: Du ville hora lite mer om Telemarksmodellen. Den
ar egentligen ganska enkel. Det finns vissa restriktioner, att man inte far
dra ned pé trafiken totalt sett, och man fér inte dndra i ndgonting som man
kallar for ett stomlinjendt. Sedan &r det inte mycket mer dn att man ska
oka trafiken helt enkelt. Det &r det som man far betalt for att gora, och det
verkar ju ha gett den effekten ocksa. Jag kan inte se ndgra som helst hin-
der for att tillimpa den hir avtalsmodellen mer brett. Det finns inga
hinder for att anvénda den for ldngre linjer. Jag kan inte Rikstrafikens
avtal, men av det lilla som jag har hort verkar det som om man redan
anvinder nettoavtal i storre utstrickning. Om man skulle vilja arbeta mer
med sadana incitament skulle man mycket vdl kunna goéra det ocksa.

Christer Winbdck (fp): Jag vill komma tillbaka till baltesanvindningen i
bussar, som ju ndmndes tidigare. Det &dr en vildigt 1ldg andel av resend-
rerna som anvénder bélte i bussar, ca 48 %. Den ena av mina tva fragor
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ror vad ni gor for att 6ka anvidndningen. Informeras det? Jag har akt en
del buss, men jag ser sdllan skyltar och hor aldrig nadgon som papekar att
man inte ska glomma att anvinda baltet. Jag forstar att det &r svart som
busschauffor att géra det. Men vad gor ni for att 6ka béltesanvéndningen?

Jag vill i min nésta friga atervdnda till Staffan Widlert. Vi bdrjade en
diskussion kring anpassning for funktionshindrade i kollektivtrafik. Jag
fick egentligen aldrig nagot svar utan en boll tillbaka: Ni har ju inte ansla-
git tillrickligt med pengar. Nu handlar det inte bara om resurser och
pengar. Det handlar ocksd om planering och prioritering. Min frdga &r om
ni konsekvent har med detta som ett krav vid upphandling av trafik. Det
kanske SLTF littare kan svara pa. I samband med det har jag ocksd fra-
gan: Det byggs fortfarande hallplatser och annat som inte &r sarskilt vil
ldimpade for den hir trafiken, tar man hénsyn till det i stadsplaneringen?
Det borde Ines Uusmann kunna svara pa.

Staffan Widlert, Rikstrafiken: Jag kan svara pé fragan om vi stéller krav pa
handikappanpassning vid upphandlingen. Det gor vi. Vi har siddana krav.
Var trafik dr speciellt komplicerad darfor att vi dr héanvisade till att
anvianda gamla fordon, till exempel nattdgsvagnar som é&r véldigt gamla.
Det é&r klart att mojligheterna dar ar begrdnsade. Man kommer aldrig att
né en tillrackligt bra anpassning. Men vi stéller de krav som rent praktiskt
gér att stdlla. Vi har liknande problem nér vi handlar upp flyg. Det finns
sma flyglinjer med sma flygplan som ocksd ger begrinsade mojligheter.
Men vi stéller kraven regelmdssigt i alla upphandlingar.

Maria Héglander, Linstrafiken Visterbotten: Visterbottens ldn var ett av
de forsta linen som borjade med bélten i buss, redan ar 1996. Pa den
tiden fanns det ett stort internt motstdnd dven fran branschen sjdlv mot att
ha bilten i buss. Det dr ju inte s ldnge sedan. De virden som vi far i dag
ndr det giller baltesanvdndningen hos oss &r vildigt bra, betydligt béttre
an riksgenomsnittet. Vi har, precis som du sade, lagt ned mycket resurser
pa béade annonsering och information — skyltar vid varje plats. Men dér vi
har vérdinnor pa bussarna, exempelvis efter Norrlandskusten, gar de fak-
tiskt dven runt och séger at resendrerna: Du har inte satt pa dig béltet, gor
det. Det hdr &r en process. Men allteftersom tiden gér mirker vi att fler
och fler anvinder det och det blir fullkomligt naturligt.

Jdrda Blix, Boverket: Jag skulle vilja sdga att vi kommer att fa betydligt
battre underlag i frigan om handikappanpassningen. Det pagér ett arbete
som Banverket och Vigverket gemensamt leder. Det &r ett regeringsupp-
drag efter trafikpropositionen i véras och heter Koll framat. Det dr ett
langsiktigt handlingsprogram for kollektivtrafikens utveckling. Dar ingar
bade fragan om upphandlingssystem och stationsmiljéerna som en del, dar
vi fran Boverket &r lite mer engagerade nir det géller tillgénglighetsfra-
gorna. Man haller pa att ta fram ett forslag till ndt och man inventerar for
att kunna utforma ett forslag till hur mycket man ska ha hunnit géra fram
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till ar 2010. Hela det har handlingsprogrammet ska vara klart till arsskiftet
2007/08. Dér ingér ocksé, som ytterligare komponenter, kvaliteten i kollek-
tivtrafiken och kollektivtrafik i glesbygd.

Lars-Borje Bjorfjill, Géteborgs sparvdigar: Apropa handikappanpassning
kan jag sdga att det normalt ingér i huvudmannens upphandling i dag att
man stiller de kraven. Tyvérr riacker inte det. Dérvidlag dr Goteborg ett
véldigt bra exempel. Kommunen och huvudmannen har tagit ett gemen-
samt grepp kring de hér fragorna. Det handlar, som nigon ockséd sade, om
att hallplatser maste goras i ordning, gdngvégar maste goras i ordning etce-
tera. Forutom huvudmannen é&r det trafikkontoret i G6teborg och fardtjénst-
forvaltningen som tillsammans med dem som opererar arbetar med det
hédr. Det handlar ocksd om utbildning av personal nér det géller funktions-
hindrade, kan jag tilligga.

Ingemar Vinerlév (kd): Jag har nagra fragor och den forsta skulle jag vilja
stilla till Staffan Widlert. Den har lite grann med foregdende pass att gora.
Jag vill minnas att Staffan sade att den viktigaste utgdngspunkten for
Rikstrafiken inte var att 6ka kollektivtrafiken utan att se till att ménniskor
kan klara sitt resande. D4 undrar jag hur ni vet att ménniskor klarar sitt
resande med den befintliga kollektivtrafiken. Det var mycket intressant att
hora om de olika avtalen, nettoavtal, bruttoavtal och s& vidare. Jag blev
lite forvanad nér det slogs fast att det vid nettoavtal &r hogre priser — det
maste vdl vara hogre biljettpriser — ldgre kostnader, ldgre skattefinansie-
ring, men ndjda resenédrer. Den hér utfragningen gar ut pa kollektivtrafiken
och framtiden. Nagon sade, vilket vi alla dr inne pa, att resenidren maste
sittas 1 centrum. Om man sétter resendren i centrum och det visar sig att
med nettoavtal blir resendrer ndjda undrar jag vad ni som héller pa med
avtal av olika slag drar for slutsatser av det. Kan man tidnka sig nagon
innovation av avtalen, ndgon ny typ kanske, dir man kan fa in summan av
allt det goda?

En tredje fraga. Jag undrar om det finns ndgon undersokning av avstands-
kénsligheten nér det géller valet mellan kollektivtrafik och att ta sin bil.
Samtidigt undrar jag om det finns ndgra undersdkningar av vilken effekt
matarbussar eller flexbussar skulle kunna ha for infartsparkeringar. Det ar
naturligt att ta bilen till tdget, men faktum &r att det dven kan vara natur-
ligt att ta bilen till en matarbuss eller till en flexbuss. I framtiden vill vi
ha s& mycket kollektivtrafik som mdjligt. Hur har ni sett pd fragorna om
infartsparkeringar och sa vidare?

Staffan Widlert, Rikstrafiken: For att veta om ménniskor klarar sitt resbe-
hov jobbar vi med ett antal tillgénglighetskriterier. Vi tittar pA mojligheten
att aka fran varje kommun till Stockholm, komma fram i god tid pa dagen
och ha tillrickligt ménga timmar for att ha ett mdte och kunna komma
tillbaka pé eftermiddagen. Vi tittar pd mojligheter att resa fran Stockholm
ut till kommunerna. Vi tittar pd mdjligheter att aka fran varje kommun till
nidrmast storre sjukhus, till ndrmast storre regionalt forvaltningscentrum
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och sé vidare. Vi jobbar med ett antal sddana kriterier. Det har inte gjorts
sd mycket av det forut. Vi héller pd med en systematisk genomgéng nu.
Det hir innebér att vi drar ned pé trafik i de delar av landet dér tillginglig-
heten &r bra dven utan vara insatser, och vi okar vara insatser i de delar
dar tillgéngligheten &ar dalig. Det hédr vicker mycken vanda, som jag tror
att minga av er méter, och man klagar 6ver att vi drar ned véra insatser.
Men det dr just for att béttre anpassa det vi gor till hur tillgéngligheten ser
ut.

Roger Pyddoke, VTI. Det finns en sddan modell som skulle kunna ta hén-
syn till mer av de hidr sakerna. Grunden till att nettoavtal leder till ndjda
kunder tror jag dr att det blir en mycket starkare drivkraft fér operatdren
att bry sig om hur ménga som stiger pa bussen nér det far en direkt kopp-
ling till den egna kassan. Jag tror att man kan sdga att nettoavtalet skapar
en drivkraft att generera ndjda kunder och att fa tillbaka kunderna. Dér-
emot verkar det som om enbart ett nettoavtal inte sjdlvklart ger incitament
att Oka resandet. Det &r darfor jag tror pa den norska modellen dir man
knyter ett sdrskilt incitament till resandet. Lars-Borje Bjorfjall ndmnde
ocksé att han trodde att ett starkare incitament i avtalen for att dka resan-
det skulle vara en bra konstruktion. Om man kombinerar nettoavtal med
resandeincitament tror jag att man kommer en bit pd den vdg som du fra-
gade efter.

Bengt Holmberg, Lunds tekniska hégskola: Det var frdgan om gangav-
stand. Olika kategorier resendrer har naturligtvis lite olika krav nir det
giller gangavstand. Vi har, som ndgon ndmnde, funktionshindrade och
dldre personer som vi vet ofta inte orkar gd mer dn 150-200 meter. Det
kréver néstan att man har speciella servicebussar om de ska kunna aka pa
ett bekvamt sétt. For den friske medelresendren, ritt sa ung, har vi ofta ett
mal om ca 400 meter. Men egentligen &r det taget lite ur luften, for viljan
att aka kollektivt avtar med avstandet. Ju ldngre avstandet &r, desto mindre
villig dr man att aka. Egentligen skulle man vilja ha véldigt korta gangav-
stand, men vi kan inte ha vildigt manga linjer for da far vi 1ag turtéthet.
Det hér &r en véldigt svar avvéigning. Tatt ndt ger 14g turtdthet, men vi vet
ju att folk vill ha en hog turtdthet. Det dr en avvégning helt enkelt. Men
det man klart kan séga dr att vi maste kunna tillgodose dldre och funktions-
hindrade med korta gangavstand. Det hjdlper inte att vi handikappanpassar
bussarna om inte folk kan ga till bussen. Dér finns ett klart krav.

Sedan var det infartsparkering. Jag kan séga att det &r under tvd omstén-
digheter som det fungerar bra. Den ena dr om man kan nd en taghallplats
varifrdn man kan aka snabbt och bekvdmt in till staden. Det finns saddana
exempel. Vi har haft en del studier hos oss i Lund pa vad det &r som gor
att det inte dr populért att gora sd. Det som framfor allt visar sig &r att
man dr vildigt rddd for stolder och inbrott i bilarna pad de hir platserna.
Det visar sig att det dr vildigt mycket sddana inbrott. Ska vi ha sédana
platser maste vi se till att ha ndgon typ av 6vervakning. Annars uppskattar
folk att kunna kora bilen till en tagstation och sedan dka snabbt in till
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centrum. DA fungerar det. Det kan ocksa fungera i stidder dér det &r vil-
digt svért att hitta parkering. Oxford och Cambridge till exempel har
parkering utanfor stadscentrum dérfor att det dr véldigt svart att f4 parker-
ing i de gamla stdderna. Da kan man fa folk att stanna utanfor. Sedan ska
man ha en snabb, bra busstrafik. Helst ska parkeringsavgiften ingd i taxan
for bussen sa att folk bara stiller bilen och tar bussen.

Men i Sverige tror jag att det framfor allt handlar om att kunna ta bilen
till tdget. Vi ser att vdldigt manga tar bilen till flyget. Det 4r kanske ett av
de vanligaste sétten att ta sig till en flygplats ute i landet, medan det dér-
emot dr mycket mer ovanligt att man tar bilen till tiget. Men jag tror att
det hinger pd att vi maste hitta bra parkeringsplatser som ir upplysta sa
att man vagar stilla sin bil ddr. D4 tror jag att det i framtiden kan vara en
vildigt intressant 10sning. Det sparar energi, 4r miljovénligt och snabbt.

Jirda Blix, Boverket: Jag vill bara komplettera Bengt Holmberg med att
sdga att i det projekt som Ines Uusmann ndmnde, Den goda staden, dar
Jonkdping, Uppsala och Norrkdping jobbar ihop, tittar man just pa de hir
frdgorna. Det handlar om att fa trafiken att g ihop med den kommunala
planeringen och att fa hela kedjan. Forutom bilparkeringar géller det att
ordna med cykelparkeringar som &r bemannade pa nigot sitt sd att det &r
tryggt att stdlla cykeln. D4 6kas upptagningsomradet till en hallplats till,
kanske 2 kilometer eller ndgot sddant. Da finns mdjligheten att fa effekti-
vare linjer.

Peter Pedersen (v): Jag ska bara upplysa om att i Moderna transporter,
den proposition som kom i varas, lyfte man speciellt fram vikten av attrak-
tiva och tillgédngliga bytesplatser och att det skulle bildas ett statligt
stationsrdd som ska ta hand om den fragan. Vilkommen in i klubben och
g0r nagonting at de stationer vi har sa att de blir tillgédngliga och &ppna
for s& manga som mojligt.

Sedan skulle jag vilja stdlla en frdga. Hér har vi en enormt avancerad,
framstaende forskning med en rad olika institut, olika operatérer och trafik-
huvudmin som har en massa goda idéer om hur man skulle kunna &ka
kollektivresandets andel av det totala resandet. For att gora det valdigt tyd-
ligt, en gang till: Oka andelen kollektivresande. Skulle man inte di kunna
tinka sig att man i till exempel Region Skéane eller nagot annat liknande
omrade verkligen gjorde kraftsamlingar, dér alla de hir kloka forskarna
och operatdrerna fick sl sina huvuden ihop och komma fram till de tio
viktigaste dtgdrderna for att verkligen gora ett paradigmskifte sd att vi far
alltfler ménniskor att resa kollektivt. Sedan tillfor man de samhillsekono-
miska medel som behdvs under kanske fem ar, kopplar forskarstod till
dem och kontrollerar vad som hénder med olycksfallsstatistik, antal doda,
miljopaverkan, vigslitage, resandemonster, hur det mojliggdr att man kan
bo kvar pa en mindre ort och pendla in till centrum och sé vidare.

Just nu pratar vi bara en massa och klagar: Det &r jittebra om manga
reser kollektivt for da far vi farre trafikskador, men det gynnar ju inte mig
utan det &r sjukvdrden som gynnas av det. Skulle vi inte kunna tdnka oss
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att vi faktiskt satsar nagonting, slutar att bara prata och omsitter ett stor-
skaligt forsok nagonstans i landet dar vi verkligen gor allt vi kan utifrdn
de tio forslag, eller vad det kan bli, som krivs for att vi ska fa ett tydligt
genomslag som man sedan kan dra faktiska slutsatser av. Vilka atgérder &r
viktiga? Vilka dr mindre viktiga? Jag tycker faktiskt att samhéllsekonomin
ska vara det som &r helt vigledande i de hir sammanhangen, inte strikta
foretagsekonomiska kalkyler. Nagonstans ska olycksfall betalas. Klimatpa-
verkan ska betalas. Har kan vi gora nytta genom en 6kad andel kollektivre-
sande. Jag vill gérna ha svar fran VTI, hogskolan med flera.

Per Eriksson, Vinnova: Jag tror att det vore en férdel om vi kunde véiga
oss pad mer demonstrationer och fler forsok, eftersom den bild som har
byggts upp i de rapporter vi har varit med och finansierat visar att det
finns rétt mycket forskning i delarna men att inte riktigt s& mycket ar
genomfort. Det dr klart att man kanske inte kan genomfGra allt nationellt
utan man far véga gora lite tester regionalt. Jag tror att det dr ett perspek-
tiv som vi har all anledning att prova. Sedan ser jag framfér mig att vi
ocksa kan utvidga det vetenskapliga underlaget. Vi arbetar med att forsoka
finansiera ett bittre ekonomiskt underlag for att bedoma till exempel infra-
strukturinvesteringar. Man stéller en infrastrukturinvestering mot en annan
sd att det blir battre underlag for er som politiker som ska fatta beslut. Vi
deltar girna i den diskussionen ocksa fran Vinnovas sida.

Roger Pyddoke, VTI. D& maste jag sdga att det projekt jag talade om &r
finansierat av Vinnova. Jag berittade inte att det ursprungliga syftet just
var att fa till stdnd ett saddant experiment tillsammans med ndgon huvud-
man for att se hur man skulle kunna utforma avtalen sa att de gav bittre
stimulans till att 6ka resandet. Vi forsokte pa olika sétt fi kontakt med
huvudmin, bland annat genom en referensgrupp. Men vi har helt enkelt
inte lyckats intressera nagon att gora ett sddant hir experiment, &ven om
vart experiment var betydligt blygsammare dn det som du skissade pa.
Men tanken var i alla fall att géra ndgonting lings de linjer som du
foreslog, att prova olika varianter av avtal for att se om man kunde stimu-
lera bland annat resandet mer. Vi kommer vil att forsoka igen med det
hédr, men det dr bara en liten del av det du fragar efter.

Bengt Holmberg, Lunds tekniska hogskola: Jag kan bara siga att jag
tycker att det dr en stralande idé. For ett antal ar sedan var jag chef for
nagot som hette Kommunikationsforskningsberedningen. Dér hade vi speci-
ella pengar for demonstrationsprojekt inom kollektivtrafiken. Nu ska
kanske inte jag bedoma det, men jag tror att manga haller med mig nir
jag sdger att det hdnde vildigt mycket med de ritt sm& pengar vi hade.
Det stimulerade en viéldig utveckling nér det géllde miljéanpassning av for-
don, informationssystem och sa vidare. Har man mojlighet att satsa pengar
ocksd pa demonstration tror jag att det kan fa en véldigt bra effekt, ett
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slags pedagogisk effekt. Man kan se grejerna i verkligheten. Det ger ett
helt annat intryck &n att ldsa en tjock rapport. Jag tror att det ligger
mycket i det du séger.

Karin Svensson Smith (mp): Rubriken pé den hir utfrdgningen édr Kollektiv-
trafiken och framtiden. Nér det géller framtiden tror jag att vi var manga
som reagerade nir Sternrapporten visade att om vi inte vidtar atgirder for
att hejda klimatférdndringarna kan det kosta oss motsvarande vad forsta
och andra virldskriget kostade tillsammans. Da har vi i riksdagen ett gyl-
lene tillfdlle att fundera Gver vilka investeringar vi ska goéra for att mot-
verka klimatfordndringarna niar Banverket och Vigverket aterkommer med
sin revision av de 381,5 miljarder som finns for vigar och jarnvagar i lan-
det. Nar vi da funderar pd vad vi kan anvidnda som stimulerar kollektivtra-
fiken dr klimatet en variabel, men en annan viktig faktor som ar aktuell i
min valkrets Malmd, och i andra stéder i Sverige ocksa for all del, &r luft-
kvalitetsnormerna, som vi Overskrider bade nédr det géller partiklar och
kvaveoxider. Ska vi komma till ritta med det och tittar pa kollektivtrafik
kan jag sédga att 10sningen inte dr sddana monsterbussar som vi kunde se i
tidningarna i dag att man borjar med i flera stdder. Man maste kanske
hitta nya former av kollektivtrafik, till exempel sparvagnar eller light rail,
nagonting som verkligen kan 6ka kollektivtrafikandelen mycket, dven pa
biltrafikens bekostnad.

Jag undrar om tva personer hér skulle kunna kommentera om spérvag-
nar, sparvigar eller light rail kan vara ett sétt att oka kollektivtrafikens
attraktionskraft, framfor allt i storstadsomrddena. Jag vill stilla min fraga
till Gosta Ahlberg frdn Skanetrafiken, eftersom jag kommer frin Malmo
och det ar ett problem i bade Malmé och Helsingborg, och formodligen i
fler stdder i Skane, att vi inte klarar luftkvalitetsnormerna. Den andra jag
skulle vilja fraga &r Bjorn Sylvén som jag antar har en viss 6verblick 6ver
hur man loser problemen med luftkvaliteten i europeiska stider, for det
hér ar ju inte ndgot unikt problem for Sverige.

Gasta Ahlberg, Skanetrafiken: Det du beskriver stimmer vil. Det &r pro-
blem med luften, och vi jobbar tillsammans med béda stiderna pa att 16sa
de problemen, bland annat med hjdlp av kollektivtrafiken. Det vi kan gora
pa kort sikt dr att se till att inte bussarna blir stdende inne i stdderna och
att man reglerar in biltrafiken pad ett smartare sdtt sa att inte kderna upp-
star inne i staden utan helst innan man kor in. Vi har idéer om busstrak
som man i Malm¢ prioriterar pa de breda gatorna. Vi tror att man i visio-
ner lingre fram maste ha med sparvagnstrafik, sd att man inte kor runt
kvarter som man annars brukar vilja gora med bussar. Det kdnns som om
béada stdderna &r pa vdg. I Helsingborg har vi kommit lite ldngre, som Ines
Uusmann sade tidigare, néir det géller att ocksd utforma stadsmiljon pa ett
bra sitt sa att manniskorna kan st i centrum.
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Bjérn Sylvén: Fragan dr vildigt intressant, och jag noterar pa den hir hea-
ringen att vi dr ganska insuldra, det vill siga att vi sdllan lyfter blicken
och tittar ut pa vad som faktiskt hiander i det EU som vi i dag 4r med i.
Diér héinder det ju saker. De ligger ungefar 10-15 ar fore Sverige pa det
hdr omréadet. Jag &r ofta lite forvanad Over att man inte, framfor allt nér
det giller storstadstrafik, tittar ndrmare pd vad som hénder dir. Jag har
med mig fyra broschyrer, fran Storbritannien, frén Spanien, fran Tyskland
och fran Paris, dir man framfor allt bygger ut moderna sparvégssystem
mitt inne i stadskdrnorna dirfor att man har upptickt att ndr man kommer
over floden pa mer dn 30 000 resande per timme gér det inte att klara det
med bussar hur minga man &n sitter in. Det dr véldigt mérkligt att den
hér enorma utvecklingen har gett sa lite eko i Sverige.

Det senaste dr att Ken Livingstone, ett namn alla kdnner igen, i London
nu ska forsoka 16sa dven den Overlastade tunnelbanans problem genom att
fora en sparvigslinje fran ost till vést rakt igenom London. Vad man vill
astadkomma 1 det hér fallet dr alldeles tydligt en kollektivtrafik som far en
tydlig struktur, som bussen i stdderna aldrig kan fa dér det dr kamp om
utrymmet. Sparen strukturerar ju, och det ar véldigt viktigt. Man maéste
verkligen fa den hér hoga kapaciteten. Men sedan vill jag ocksd ndmna
det som Ines Uusmann sade, som var oerhdrt viktigt och som manga
ganger gloms bort i den hdr forsamlingen, att det i Europa i dag finns ett
incitament som séger att vi ska viva samman trafiken och staden. Trafiken
maste planeras pa stadens villkor och inte tvdartom. Vi sitter i en stad, Stock-
holm, dir man forsokt gora tviartom. Ni vet ju hur det ser ut i Klarakvarte-
ren i dag. Dar forsokte man anpassa staden till trafiken i stéllet. Det gar
man inte med pé i de europeiska stdderna.

Jag vill ocksa hélla med talaren frén Vinsterpartiet som sade att nagon
gang maste vi sitta ned foten och verkligen borja prova oss fram. I Stock-
holm visade vi pa privat initiativ upp en supermodern vagn i somras. Den
ronte ett enormt stort intresse. Men var var alla aktdrer inom Stockholms
léns landsting som inte visade ett dugg stod for det hiar? Det ar alltsa vil-
digt viktigt att vi inser att vi dr ett litet land som ligger i en avkrok och
att vi har oerhért mycket att ldra av den utveckling som nu 4r pa stark
frammarsch ute i Europa. Jag hoppas absolut att utskottet dterkommer till
de moderna idéer som finns, framfor allt nér det géiller just stadstrafikfra-
gorna.

Ordféranden: Det var en varm foresprakare for light rail. Det finns ménga
fler som skulle vilja stilla fragor i den hdr utfragningen. Tyvérr &r tiden
nu inne for att avsluta och avrunda den hir férmiddagen. Jag vill innan
jag lamnar ordet till vice ordforande Jan-Evert Rédhstrom, Moderaterna,
tacka for att ni kom hit.

Jan-Evert Radhstrom (m): Jag vill ocksd passa pa att tacka alla foredrags-
héllare som har kommit hit. Det har varit en mycket intressant utfrdgning
om den framtida kollektivtrafiken. Precis som ordféranden sade féar vi all-
tid ndr vi har de hir utfragningarna beklaga att det finns ett antal ledamo-
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ter som inte har fatt stilla sin viktiga frdga. Jag hoppas att det nu nér de
har fatt kontakt med er finns mojligheter att fi svar i andra forum. Hela
hearingen &ar nedskriven och kommer som bilaga till vart betdnkande om
kollektivtrafiken som vi ska 6verldmna till riksdagen och som kommer att
debatteras i riksdagen den 28 februari. Vi hoppas att vi kommer fram till
mycket goda resultat tillsammans. An en ging tack till alla som har varit
hér i dag och som har lyssnat pd den hér utfrdgningen i olika medier. Dér-
med avslutar vi dagens hearing.

Ordféranden: Tack ska ni ha! Med det forklarar vi utfrdgningen avslutad.
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