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Borgarradsberedningen féreslir kommunstyrelsen besluta féljande
Som svar pi remissen dversinds denna promemoria.

Foredragande borgarridet Roger Mogert anfor foljande.

Bakgrund

Niringslivsdepartementet har remitterat kollektivtrafikkommitténs slutbetinkande
Kollektivtrafik med minniskan i centrum, SOU 2003:67, till Stockholms stad. En
sammanfattning av utredningen redovisas i bilaga 2. Hela utredningen finns att tillga i
akten pa KF/ KS kansli eller pé Internet

Kollekt1vtraﬁkkomm1tten har enligt ett kommittédirektiv frain 2001 haft i uppgift att
utifran ett konsument- och helhetsperspektiv identifiera, analysera och beskriva
kollektivtrafikens problem och mdijligheter, formulera mal och visioner samt f&resla
torindringar av organisation, regelverk och dylikt av betydelse for kollektivtrafikens
utveckling och ett 6kat kollektivt resande.

Kommittén har 1 sitt arbete valt att arbeta utifrin tre perspektiv:
konsumentperspektivet, samhillsperspektivet och produktionsperspektivet.
Konsumentperspektivet handlar om t.ex. vilka resbehov, krav och 6nskemal som olika
grupper har pa kollektivtrafiken. Samhillsperspektivet behandlar vad kollektivtrafiken
betyder f6r ett lingsiktigt hallbart transportsystem och sambhillets utveckling i 6vrigt.
Producentperspektivet tar upp vad som kan goéra kollektivtrafiken effektivare och
samtidigt behilla resendren i centrum. Med denna ansats har kommittén redovisat ett
omfattande arbete som tar upp 6nskemal om utveckling av kollektivtrafiken med bl.a. en
vision hur denna kan se ut dr 2020, resutveckling med marknadsanalys och
marknadstéring. 1 samhillsperspektivet  diskuteras miljé och  trafiksikerhet,
samhillsnytta,  fordelningseffekter  jimte  fysisk  planering. Vad  betréffar
producentperspektivet behandlas ekonomi, finansiering, konkurrens, kunskap,
konratens ttém thanskaftfSomchaenknet satibm evkoblékit et adfidens. andel av resandet skall
6ka, dock inte pa bekostnad av gang- och cykeltrafiken.

For att 6ka resandet med kollektivtrafik bedéms féljande vara viktigt:

?  Satsa frimst pa att behalla dagens resenirer (sirskilt ungdomar) och fi de som reser
sillan att resa mer. F6r de med begrinsade ekonomiska resurser, t.ex. ungdomar, ir
priset viktigt.

?  Gor det attraktivare att dka kollektivt genom att Oka palitligheten, anpassa
linjestrdckningar och avgingstider efter resenirernas behov, forkorta restiderna
genom att prioritera bussarnas framkomlighet och férbittra komforten.



?  Satsa pd strak dir forutsittningarna att 6ka resandet dr goda samt samordna olika
kollektiva transporter, t.ex. med anropsstyrning, i glesare omraden.

?  Gor det enklare att resa genom t.ex. fasta avgingstider, tita avgangar, samordning
av linjer och tidtabeller, bittre information inte minst vid stérningar.

?  Oka tryggheten genom fysiska atgirder, utbildning och mer synlig personal samt
oka tllginglicheten f6r funktionshindrade genom fysiska 4tgirder, bittre
information och personlig assistans.

? Infor system for att snabbt ta hand om klagomil och utnyttja dessa vid
utvecklingsarbetet.

?  Marknadsfor kollektivtrafiken mer aktivt tex. i form av direkt marknadsforing.
Minniskor dr littast att paverka nir de maste 4ndra sina vanor, t.ex. vid byte av
bostad eller arbetsplats.

Kommittén bedémer att det pd grund av de kraftiga kostnadstkningar som under de
senaste aren drabbat manga lin och trafikhuvudmin finns stor risk fér nedskirningar av
trafiken. I storstiderna kan detta leda till férsvarade problem med 6kad tringsel och
forsimrad milj6. Kommitténs bedémning dr dérfor att det behdver tillféras mer resurser
till kollektivtrafiken, bla. genom att en storre del av de statliga investeringsmedlen
anvinds for kollektivtrafikprojekt.

Kommittén menar ocksa att regeringen bor lata utreda atgirder som far fler att aka
kollektivt — hur kort eller resor med kollektivtratik kan subventioneras av arbetsgivare
utan att resendrerna férmansbeskattas, hur fria parkeringsplatser vid arbetsplatser inom
storstadsomraden kan beskattas eller avgiftsbeldggas, samt hur ett nytt system for
reseavdrag som baseras pa avstind mellan bostad och arbetsplats och som utgir oavsett
firdmedel kan utformas.

Kommittén anser att de kalkylmetoder som idag anvinds fér att utvirdera
trafikinvesteringar dr bristfilliga och initiativ bor tas till att utveckla matt pd
kollektivtrafikens samhillsnytta.

Kommittén foreslar att det inrdttas en kollektivtrafikdelegation med lokal och
regional politisk férankring och med huvuduppgiften att bista regeringen med underlag
tor kollektivtrafikens langsiktiga utveckling.

Renzisser

Arendet har fér synpunkter remitterats till stadsledningskontoret (SLK), gatu- och
fastighetsndimnden (GFN) och stadsbyggnadsnimnden (SbNN).

SLK delar kommitténs bedomning att det behdvs Skade statliga investeringar i
infrastruktur f6r kollektivtrafik. Hur detta ska ske behover dock tydligeras. Kommittén
limnar forslag till olika ekonomiska incitament £6r att stimulera resande med kollektiva
firdmedel. SLK stédjer dessa i huvudsak och limnar synpunkter med forslag till
tortydligande. I de fall avgifter anvinds fOr att begrinsa biltrafiken bor de tillkommande
intdkterna anvindas fOr investeringar i kollektivtrafik.

SLK tillstyrker utredningens férslag om att en kollektivtrafikdelegation med regional
och lokal férankring inrittas och att den far till uppgift att bista regeringen med underlag
tor kollektivtrafikens langsiktiga utveckling.

GFN anser att kommittén utfért en bra genomlysning av forutsittningar for
kollektivtrafikens utveckling. En viktig punkt dr ddrvid ekonomi och finansiering av
kollektivtrafiken. Frigan har inte I6sts av kommitténs arbete men nidmnden anser att



fragan maste féras vidare till den foreslagna kollektivtrafikdelegationen som skall bitrida
regeringen med underlag till kollektivtrafikens langsiktiga utveckling.

Emellertid dr storstadsperspektivet alltfor svagt i utredningen. Det innehaller relativt
i resonemang kring kollektivtrafikens speciella problem och behov av investeringar i
storstiderna. Detta giller sdvil den befintliga situationen som den kommande, i och
med de omfattande nybyggnationen som nu sker i storstdderna.

GFN anser att forslaget om att regeringen bor utreda ett antal utpekade ekonomiska
incitament till att fa fler att dka kollektivt 4r bra. Ndmnden vill ocksd understryka att dir
parkeringsplats vid arbetet har ett betydande virde ska detta virde férmansbeskattas,
oavsett om det dr i en storstad eller en sméstad. Ndgra sirskilda skl for att peka ut just
storstadsomraden ndmns inte heller i betinkandet.

Dessutom saknas helt resonemang om att anvinda sig av milj6- eller tringselavgifter
for att f4 minniskor att vilja andra firdmedel for att skapa ett hallbart trafiksystem.
GFN skulle ockséd girna se fler forslag som underlittar 6vergingar mellan trafikslag. Ett
typexempel pa sidan dtgird dr att tillskapa infartsparkeringar, samédkningsstationer etc.

SHIN anser att betinkandet innehaller manga goda férslag pa vad som kan utrittas f6r
att gora kollektivtrafiken mer attraktiv och effektiv och didrmed 6ka kollektivresandet.
Det innehaller dock relativt fa resonemang kring kollektivtrafikens speciella problem
och behov av investeringar i storstiderna.

I Regional Utvecklingsplan f6r Stockholms lin (RUFS) foérutsitts att befolkningen i
Stockholms lin kommer att 6ka med 20 000 personer per dr eller med 600 000 pa 30 ar.
Befolkningen i Stockholms stad forutsitts 6ka med 150 000 personer under samma tid.
I takt med denna tillvixt 6kar resandet. Den ekonomiska tillvixten — enligt RUEFS
antaganden 2,2 % &kning av den privata konsumtionen per capita och dr - ger dartill ett
vixande bilinnehav som i sin tur medf6r en 6kad bilanvindning. Med bittre ekonomi
Okar ocksd individernas virdering av tiden. Vidare 6kar féretagens transporter som i
huvudsak sker med bil.

Stadsbyggnadskontorets analyser pekar pé att linets kollektivresande kan 6ka med ca
40 % och bilresandet med hela 60 % till 4r 2030 med RUFS antaganden om
markanvindning, trafiksystem och eckonomisk utveckling. Detta innebdr att
kollektivtrafiken riskerar att pa 30 ars sikt férlora ca fem procentenheter av dagens
marknad 1 ldnet, riknat i researbete. En liknande slutsats har Regionplane- och
trafikkontoret kommit fram till i sitt arbete med RUFS.

Det dr av mycket stor betydelse att den framtida utbyggnaden av bostider och
arbetsplatser 1 staden och regionen 1 si stor utstrdckning som mdojligt samordnas med
det befintliga och det planerade sparnitet. Stadsbyggnadskontorets analyser i samband
med bla. projektet Stockholm 2030 visar att det gir att 6ka kollektivandelen om en
avsevirt storre andel av arbetsplatserna dn enligt RUFS antaganden f6rliggs mer centralt
och i goda kollektivtrafikligen.

Det dr ockséd viktigt att se 6ver behovet av nya transportsitt och transportvigar i
regionen. Ndmnden anser det ocksa viktigt med stéd till forskning och utveckling kring
hur man far bilister att byta fairdmedel.

Den av regeringen tillsatta Stockholmsberedningen redovisade i sitt betdnkande i
januari 2002 behovet av trafikinvesteringar i lidnet fram tll 4r 2015. Behovet
uppskattades till 15 mdkr £6r jirnvigar,14 mdkr £6r spdrvigar och tunnelbanor, 8 mdkr
for rullande materiel samt 38 mdkr fér vigar. I det forslag till nationella planer for
jarnvigar, kollektivtrafik och vigar for aren 2004-2015 som remissbehandlades under
vintern 4r 2003 fick ldnet dock bara ca 30 % av dessa pengar. Simst skulle tilldelningen
till spar och kollektivtrafik bli - 28 %. Bidragen till regionala spér i ldnet foreslogs till



bara 1 % av investeringsramen i Framtidsplan f6r jirnvigen och omfattade endast
utbyggnader av tvirbanan till Slussen respektive Solna centrum.

Nimnden anser att det dr ytterst olyckligt om Stockholmsregionen slipar efter vad
giller investeringar i infrastruktur. Sverige behéver ett Stockholm som trafikmissigt
fungerar bra, bade fOr att skapa tillvixt och for att minska skadliga utsldpp frin bilar och
lastbilar. Vi kan inte nog podngtera Stockholms roll &r tillvixten pa nationell niva.

Mina sympuntkter

Jag anser att utredningen innehdller ett stort och viktigt arbete fO&r att stirka
kollektivtrafiken som firdmedel, bade pa kort och ling sikt. Jag delar ocksd bade
utredningens utgingspunkt och madlsittning. Speciellt vill jag betona kollektivtrafiken
som strategiskt medel att uppna ett uthdlligt transportsystem. En bra kollektivtrafik
bidrar dven till ett mer jamlikt transportsystem genom att skapa mojligheter dven for de
som inte har rdd att dka bil. Det finns ett tydligt klass- och koénsmonster i
kollektivtrafikutnyttjandet, vilket beskrivs bra i utredningen. Diarfér dr det en bra
malsdttning att kollektivtrafikens andel av resandet ska ©ka, utan att géra det pd
bekDrtnastirk gango marhmokdersfikktivet och anvindarvinligheten som presenteras i
utredningen tror jag dr nddvindig fér att kollektivtrafikresandet ska 6ka pa sikt. Jag
instimmer dirfér i utredningens férslag om informations- och samordningsinsatser f6r
att gora resandet enklare for anvindarna. Emellertid bor det dven ske en samordning
kring anvindarnas rittigheter nir det uppstir tillfilliga brister i1 kollektivtrafiken.

Aven trafiksikerhetsfraigorna i kollektivtrafiken ir oerhort viktiga. Att manga
allvarliga trafikolyckor sker i nirheten av hallplatser 4r allvarligt och borde gi att atgirda
bittre eftersom olyckspunkterna ér relativt férutsigbara. Framfor allt arbetet med att
skapa sikra hallplatsomrdden och trafiksidkra skolskjutsar bor prioriteras. Jag delar dven
uppfattningen att trafiksikerhetskrav bor stillas vid upphandling av all kollektivtrafik.

Jag delar emellertid dsikten, som forts fram fran samtliga remissinstanser inom
staden, att det storstadsperspektivet dr alltfér svagt i utredningen. Det innehéller relativt
fi resonemang kring kollektivtrafikens speciella problem och behov av investeringar i
storstiderna. Detta giller sivil den befintliga situationen som den kommande, i och
med den omfattande nybyggnationen som nu sker i storstiderna. Speciellt i storstdderna
har dessutom bilanvindandet Okat, 4ven fOr korta resor.

I Regional Utvecklingsplan f6r Stockholms ldn (RUFS) forutsitts att befolkningen i
Stockholms lin kommer att 6ka med 20 000 personer per ar eller med 600 000 pa 30 ar.
Stadsbyggnadskontorets analyser pekar pd att linets kollektivresande kan 6ka med ca 40
procent och  bilresandet med hela 60 procent till ar 2030. Detta innebir att
kollektivtrafiken riskerar att pa 30 ars sikt forlora ca 5 procentenheter av dagens
marknad 1 ldnet, rdknat i researbete. En liknande slutsats har Regionplane- och
trafikkontoret kommit fram till i sitt arbete med RUFS.

Det dr av mycket stor betydelse att den framtida utbyggnaden av bostider och
arbetsplatser i staden och regionen redan fran bérjan har god kollektivtrafikférsorjning.
Den av regeringen tillsatta Stockholmsberedningen redovisade i sitt betinkande i
januari 2002 behovet av trafikinvesteringar 1 ldnet fram till 4r 2015. Behovet
uppskattades bl.a. till 15 mdkr f6r jirnvdgar och 14 mdkr f6r sparvigar och tunnelbanor.
I det forslag till nationella planer for jarnvigar, kollektivtrafik och vigar f6r aren 2004-
2015 som remissbehandlades under vintern 2003 fick linet dock endast en liten del av
dessa ekonomiska medel. Sdmst skulle tilldelningen till spar och kollektivtrafik bli.



Jag delar didrfér utredningens slutsats att det behéver tillféras mer resurser till
kollektivtrafiken och att staten bor investera mer i kollektivtrafikprojekt. For
redogérelser och berikningar av Stockholms behov av kollektivtrafiksatsningar hinvisar
jag till remissvaren fran stadsledningskontoret, stadsbyggnadsnimnden och gatu- och
fastighetsnimnden. Aven vattenburen kollektivtrafik bér dessutom kunna komma ifrdga
for statliga investeringsmedel.

Jag stéder kommitténs forslag om att trafikhuvudminnen bor utarbeta langsiktiga
strategiska planer f6r kollektivtrafiken. Likasd stéder jag kommitténs fOrslag att
kommunerna bér ta fram trafikslagsOvergripande planer samordnade med
oversiktsplaneringen, som kan utgéra ett underlag £f6r dialog med trafikhuvudmannens
strategiska planer.

Jag anser att de utpekade ekonomiska incitamenten till att fa fler att aka kollektivt dr
bra och att man utéver dessa bér se om det finns ytterligare férslag tor att stirka de
ckonomiska fordelarna. Jag vill understryka att didr parkeringsplats vid arbetet har ett
virde ska detta viarde formansbeskattas, oavsett om det 4r i en storstad eller en smastad.
Nigra sirskilda skil for att peka ut just storstadsomriden nimns inte i betinkandet och
det torde bli svart att dra grinsen fér vad som i detta sammanhang skall definieras som
siadana omraden.

Dessutom saknas helt resonemang om att anvinda sig av milj6- eller tringselavgifter
for att f4 minniskor att vilja andra firdmedel fOr att skapa ett hdllbart trafiksystem.
Speciellt om avgifter f6r att anvinda vigarna vid vissa tider gar direkt till satsningar pa
kollektivtrafiken kommer de med stor sikerhet bidra till att uppna kommitténs mal.

Jag skulle ocksa girna sett fler férslag som underlittar Gvergdngar fran andra
trafikslag till kollektivtrafik. Ett typexempel pd siadan atgird 4dr att tillskapa
infartsparkeringar, samakningsstationer etc. F'ér nérvarande dr praxis att kommunen
tillhandahaller mark f6r infartsparkering och huvudmannen f6r kollektivtrafiken limnar
ett visst investeringsbidrag. Systemet med infartsparkering dr ett viktigt medel fOr att
minska resandet med bil och ddrmed dven bl.a. utslippen av vixthusgaser i luften. For
kollektivtrafiken som 4r en annan del av resan finns skal att tydligare f6ra fram denna
koppling sa att infartsparkeringar kan integreras pa ett bittre sitt i planeringssam-
mahadigreslar kommunstyrelsen besluta foljande

Som svar pd remissen Oversinds denna promemoria.

Stockholm den 5 februari 2004

ROGER MOGERT

Borgarriadsberedningen tillstyrker féredragande borgarradets férslag.

Reservation anférdes av borgarrdden Kristina Axén Olin, Sten Nordin och Mikael
Sdderlund (alla m) och Jan Bjorklund (fp) enligt f6ljande.

Vi féreslar borgarradsberedningen foresla kommunstyrelsen besluta att
1. delvis godkdnna féredragande borgarrads forslag till beslut
2. darutover anfora.

Den politik som idag bedrivs i Stockholm dr férédande for kollektivtrafikens férutsittningar.
Istillet for att underldtta f6r minniskors behov av att resa och pendla verkar dagens politiska
majoritet medvetet gora det sd svart som moijligt for stadens invanare att ta sig fram i staden. Det



finns fortfarande ingen ringled eller niagon acceptabel forbifartsled i Stockholm och nédvindiga
satsningar pa kollektivtrafiken forsenas eller uteblir helt. Ut6ver detta skall snart de medeltida
tullarna inféras i huvudstaden vilket kommer att klyva regionen och férsvara ytterligare for
rorligheten i linet. Biltullarna kommer dessutom att férsvara for kollektivtrafiken som idag inte
ar utbyggd for att klara nya stora trafikmingder.

Nir det giller kollektivtrafiken maste ansvarigt borgarrad agera omedelbart. Strax fore jul
framkom att Waxholmsbolaget ligger ned firjorna mellan Nybroplan och Allminna grind, strax
direfter meddelade SL att de lyft bort planerna pa en utbyggnad av Tvirbanan frin drets budget.
Det kan alltsa konstateras att satsningar pa kollektivtrafik férsenas kraftfullt, samtidigt som planer
saknas for hur kollektivtrafiken skall hantera den 6kade trafikmingd som biltullarna innebir.

Stockholm behdver bittre kommunikationer och inte en politik som 4r motsigelsefull och
ologisk. Chockhdjningen av boendeparkeringskostnaden ir ytterligare ett tydligt exempel pa hur
logik verkar saknas fullstindigt. H6jningen av de avgifterna kommer otvivelaktigt att leda till att
fler tar bilen till jobbet, vilket gar stick i stiv med ambitionen att fi fler att resa kollektivt.
Transek, som gjort alla utredningar f6r Stockholms stad angdende biltullarna, har i sina rapporter
dessutom visat hur kaos kommer att uppstd ndr de redan tringa pendeltigen och
tunnelbanevagnarna utsitts for dnnu hardare tryck.

Bortsett fran del bristfilliga politiken som bedrivs i Stockholms stad innehaller
slutbetinkandet ”Kollektivtrafik med minniskan i centrum” en rad problem och obesvarade
fragor. Kommitténs foreslir bland annat att lita utreda mojligheterna att beskatta eller
avgiftsbeldgga fria parkeringsplatser i storstadsomraden. Forslaget dr problematiskt eftersom det
enbart foreslas gilla i storstider och dirmed skapar olika regler i olika delar av landet. Ut6ver
detta dr det naturligtvis orimligt att avgiftsbeldgga en arbetsgivare for att denne dger eller hyr
parkeringsplatser f6r de anstillda.

Avslutningsvis bor ocksa poingteras att den enskilt viktigaste atgirden for att skapa
forutsittningar for 6kad resande med kollektivtrafik dr att 6ka utbudet av resméjligheter. En
fortsatt avreglering av kollektivtrafikmarknaden i1 Sverige torde dérfér vara den mest
kundanpassade och kostnadseffektivaste vigen for att nd ett 6kat utbud i kollektivtrafiken.
Dagens képarmonopol har gett trafikhuvudminnen ensamritt att upphandla och utféra trafik
inom respektive lin. Detta képarmonopol har lett till att konkurrensen mellan leverantérer
minskat och att framf&rallt sma och medelstora leverantérer slagits ut eller blivit uppkopta.



ARENDET

Niringslivsdepartementet har remitterat kollektivtrafikkommitténs slutbetinkande
Kollektivtrafik med minniskan i centrum, SOU 2003:67, till Stockholms stad. En
sammanfattning av utredningen redovisas i bilaga 2. Hela utredningen finns att tillga i
akten pa KF/KS kansli eller pd Internet
http://www.naring.regeringen.se/propositioner_mm/sou/2003/index.htm.

REMISSER

Arendet har for synpunkter remitterats till stadsledningskontoret (SLK), gatu- och
fastighetsndmnden (GFN) och stadsbyggnadsnimnden (SbN).

Stadsledningskontorets tjinsteutlitande, daterat den 13 januari 2004, har i huvudsak
toljande lydelse.

Stadsledningskontorets synpunkter

Stadsledningskontoret anser att kommitténs rapport diskuterar viktiga fragor f6r kollektivtrafiken
i allmdnhet och limnar bra forslag som kan bidra till att stirka kollektivtrafikens attraktivitet.
Dock behandlas storstadens sirskilda forutsittningar i alltfér liten omfattning. Det framgér i
betinkandet att Stockholms lin har en femtedel av rikets befolkning som star fér hilften av alla
resor med kollektiva firdmedel. Boende i Stockholms lin anvinder dubbelt si stor del av
inkomsten till kollektiva resor jimfért med boende i resten av landet. Kollektivtrafiken har
sdledes en avsevird betydelse i Stockholm.

Kommittén anger ett antal faktorer som paverkar det framtida resandet. De limnar emellertid
ingen samlad bedémning av behoven av kollektivtrafik i framtiden. Stadsledningskontoret
kontoret kan i sammanhanget referera till den regionala utvecklingsplanen, RUFS 2001 for
Stockholmsregionen som ocksa lyfter fram ett flertal faktorer som kan komma att paverka
resandet i framtiden. T ex anses pensiondrers 6kande resande och en 6kning av andelen kvinnor
som anvinder bil som huvudsakligt firdmedel till minnens niva bidra till en relativ 6kning av
biltrafiken. Dylika faktorer i kombination med ekonomisk utveckling och befolkningstillvixt
forutses leda till en 6kning med 15-35 procent av kollektivtrafiken och 50-70 % av biltrafiken i
Stockholms lin under de ndrmaste 30 aren. En sidan utvecklingen av resandet kommer att
medféra en 6kad belastning pa regionens infrastruktur och milj6. Detta behéver métas med olika
styrmedel och investeringar.

De problem och méjligheter som diskuteras i rapporten tar endast i begrinsad utstrickning
upp storstadens perspektiv. T ex berér diskussionen om behovet av samverkan mellan
kollektivtrafik och enskildas firdmedel, bendmnt ”hela resan”, inte behovet av infartsparkering.
Rapporten diskuterar ingdende méjligheten att begrinsa fri parkering vid arbetsplatser. Diremot
diskuteras inte andra styrmedel sisom tringselavgifter och dessas paverkan pé kollektivtrafiken.

Stadsledningskontoret tillstyrker kommitténs forslag angiende beskattning alternativt
avgiftsbelidggning av fri parkering. I forhdllande till dagens lagstiftning dr det huvudsakliga
problemet tillimpning och kontroll. Utmaningen ér att finna ett system som ger effekter utan att
kriva alltfér omfattande kontrollinsatser. Ett nytt regelverk behéver ge en marginalkostnad f6r
att anvdnda parkeringsplatsen ytterligare en dag. De nuvarande reglerna har ett omvint
incitament, den som anvinder bil ofta i tjdnsten kan parkera gratis, medan den som sillan
anvinder bilen i tjansten férmadnsbeskattas. Stadsledningskontoret har framfért dessa synpunkter
ocksa till Linsstyrelsen i samband med forslaget till atgirdsprogram f6r att klara
milj6kvalitetsnormen f6r kvivedioxid. Det kan vidare pa principiella grunder ifrdgasittas varfor
beskattning/avgiftsbeliggning endast ska ske i storstadsomraden, vilket utredningen foreslar

I sammanhanget vill stadsledningskontoret betona betydelsen av att tillkommande avgifter
som dr dgnade att styra redandet frin bil till kollektiva firdmedel anvinds foér att finansiera



satsningar pa kollektivtrafik. Skulle t ex en avgiftslésning viljas for att styra bort fran fri parkering
vid arbetsplatser bor avgifterna, liksom i den 16sning frin Nottingham som refereras i
utredningen, anvindas for kollektivtrafikinvesteringar. Av samma anledning 4r det angeliget att
intdkterna fran de planerade tringselavgifterna i Stockholm anvinds fér investeringar i
Stockholmsomradet.

Kommitténs forslag att arbetsgivares subventioner av periodkort ska skattebefrias ér
intressant. Det dr angeldget att fia fler resande att anvinda kollektiva firdmedel. Det bor
emellertid utredas i vilken utstrickning den féreslagna insatsen kommer ha en reell paverkan pa
resandet. Vid ett genomfdrande bor hinsyn tas till konsekvenserna fér inkomstskatten, vilken
utgdr en visentlig del av kommunernas skattebas.

Frigan om hur framtidens kollektivtrafik ska finansieras dr central. Stadsledningskontoret
delar kommitténs bedémning att mer resurser behover tillféras liksom att en storre andel av de
statliga investeringsmedlen bér anvindas for kollektivtrafikanliggningar. Det dr emellertid
angeldget med mer konkreta forslag till finansiering.

Stadsledningskontoret har i tidigare sammanhang (se remissvar till Banverket avseende
Framtidsplan for jirnvigen 2004-2015) noterat att statliga investeringsplaner inte motsvarar de
behov som finns i regionen. Som ett exempel kan nidmnas Stockholmsberedningens (SOU
2002:11) redovisning av att det i Stockholmsregionen fram till 2015 finns behov av investeringar i
jairnvigar, sparvigar och tunnelbanor som beriknas till 36,9 mdkr. I Banverkets nimnda
framtidsplan presenterades en plan for totala investeringar i Sverige 4 101,5 mdkr medan endast
10 % eller 10,4 mdkr avsag investeringar i Stockholms lin, vilket kan jimféras med de ovan
nimnda behoven av 36,9 mdkr. Detta kan ocksa ses i ljuset av att Stockholms lin hyser 20 % av
Sveriges befolkning samt att pendeltigtrafiken i linet avser 65 % av alla genomférda resor med
jairnvdg 1 landet. Ska kollektivtrafiken kunna behdlla en stor andel av resandet i
Stockholmsregionen maste nya investeringar ske.

Det ska ocksd betonas att investeringar i sparbunden trafik i Stockholm har avgérande
paverkan inte bara for trafiken inom regionen utan ocksd mellan andra regioner i landet. Ett
tydligt exempel pa detta ir Citybanan/Mailartunneln. Det ar ddrfor positivt att regeringen fattat
beslut avseende finansieringen av denna investering.

Enligt vad som presenteras i en av underlagsrapporterna till betinkandet (Sammanstillning av
kommun och landstings finansiella situation samt kollektivtrafikens resultatutveckling), sa ar
Stockholm det lin dér primir- och sekundirkommunerna/regionerna limnar storst tliga bidrag
till kollektivtrafiken. Ar 2001 var bidraget 1 845 kr per invdnare. Det kan jimféras med i
genomsnitt 540 kr per invanate frin primirkommuner och sekundirkommuner/regioner i Gvriga
lin. Staten limnar inget bidrag till Stockholm medan genomsnittet av statens bidrag till
kollektivtrafik i 6vriga ldn dr 53 kr per invanare.

Mboijligheter till framtida finansiering av framtida kollektivtrafik paverkas ocksd av att
regionens trafikhuvudman Stockholms lins landsting har en mycket anstringd finansiell
situdtiggiende utredningens avsnitt om sambhillsnytta dr det stadsledningskontorets synpunkt att
det ofta kan finnas behov av att de samhillseckonomiska kalkylerna kompletteras.
Analysmetoderna bor utvecklas och kompletteras men det 4r av stor vikt att den
samhillsekonomiska analysmetoden ligger kvar som grundmetodik.

Stadsledningskontoret tillstyrker forslaget om att det inrittas en kollektivtrafikdelegation med
regional och lokal forankring som far till uppgift att bistd regeringen med underlag fo6r
kollektivtrafikens lingsiktiga utveckling. Det dr angeldget att samordning sker sd att begrinsade
resurser anvinds pd ett sdtt som ger storsta mojliga positiva effekt f6r de resande och f6r miljon.

Gatu- och fastighetsnimnden beslutade den 27 januari 2004 att Gverlimna och
aberopa gatu- och fastighetskontorets tjdnsteutlitande som  yttrande till
kommunstyrelsen, samt att dirutéver anfora foljande.

Vi anser att utredningen innechéller ett stort och viktigt arbete fér att stirka
kollektivtrafiken som fiardmedel, bade pa kort och lang sikt.



Emellertid 4dr storstadsperspektivet dr alltfér svagt i utredningen. Det innehaller
relativt fi resonemang kring kollektivtrafikens speciella problem och behov av
investeringar 1 storstiderna. Detta giller sivil den befintliga situationen som den
kommande, i och med de omfattande nybyggnationen som nu sker i storstiderna.

Det dr av mycket stor betydelse att den framtida utbyggnaden av bostider och
arbetsplatser i staden och regionen redan fran bérjan har god kollektivtrafikfrsorjning.
I det forslag till nationella planera fér jarnvigar, kollektivtrafik och vigar f6r aren 2004-
2015 som remissbehandlades under vintern 2003 foreslis linet dock endast en liten del
av de ekonomiska medel som ir nédvindiga.

Vi anser att forslaget om att regeringen bor utreda ett antal utpekade ekonomiska
incitament till att f4 fler att dka kollektivt dr bra. Vi vill ocksd understryka att dir
parkeringsplats vid arbetet har ett betydande virde ska detta virde férménsbeskattas,
oavsett om det 4r 1 en storstad eller en smastad. Ndgra sdrskilda skil for att peka ut just
storstadsomraden ndmns inte heller i betdnkandet.

Dessutom saknas helt resonemang om att anvinda sig av milj6- eller tringselavgifter
for att f4 minniskor att vilja andra firdmedel £6r att skapa ett hillbart trafiksystem. Vi
skulle ocksd girna se fler forslag som underlittar Gvergidngar mellan trafikslag. Ett
typexempel pa sidan atgird dr att tillskapa infartsparkeringar, samdkningsstationer etc.

Sdrskilt uttalande gjordes av Sten Nordin m.fl. (m) och Ulf Frideback m.fl. (£p), bilaga 1.

Gatu- och fastighetskontorets tjinsteutlitande, daterat den 22 december 2003, har i
huvudsak foljande lydelse.

Kontorets synpunkter

Kontoret anser att kommittén i huvudsak utfort ett stort och bra arbete i genomlysningen av
kollektivtrafikens uppgifter och villkor. Visionen om kollektitrafikresandet ar 2020 dar
intressevickande med bl.a behovs- och anropsstyrd kollektivtrafik, samordnad information och
planering jimte grinsoverskridande samarbete. Det hade dock wvarit virdefullt om en
motsvarande tillbakablick hade ingitt med en beskrivning hur kollektivtrafiken utvecklats den
senaste 20 ars perioden for att fi perspektiv pa visionen och dess mdjligheter att kunna
férverkligas.

Ekonomi och finansiering

Stockholmsberedningen redovisade i sitt betinkande i januari 2002 behovet av trafikinvesteringar
ildnet fram till ar 2015. Behovet uppskattades till 15 mdr kr f6r jarnvigar,14 mdr kr f6r sparvigar
och tunnelbanor, 8 mdr kr fér rullande materiel samt 38 mdr kr fér vigar. I de nationella
planerna for jirnvigar, kollektivtrafik och vigar for dren 2004-2015 far dock linet bara ca 30 %
av dessa pengar. Férutom brist pd investeringmedel saknas betydande driftmedel for att
uppritthilla en god trafikeringsstandard.

Foérseningar och instillda turer dr exempel pa denna brist. Mot denna bakgrund kan kontoret
til fullo dela kommitténs uppfattning att det behévs stérre ekonomiska resurser till
kollektivtrafiken for att klara kollektivtrafikens kommande utmaningar. Det dr viktigt att
finansieringsfragorna I6ses. Forslagsvis kan detta ske genom att lita kommitténs arbete fortsitta i
den foreslagna kollektivtrafikdelegation, som skall bistd regeringen med underlag for
kollektivtrafikens lingsiktiga utveckling.

I betinkandets ekonomi- och finansieringsavsnitt framférs ett viktigt forslag om  att
regeringen bor lita utreda subventionering av kollektivtrafikresande utan att resenirerna
férmansbeskattas. Vidare liggs forslag om reseavdrag per kilometer i stillet for nuvarande system
efter kostnad och tidsvinst. For storstadsomraden foreslds beskattning av fria parkeringsplatser
samt att utreda om kollektivtrafiken kan fi del av Eus strukturfondsprogram fér medel till
investeringar. Kontoret anser att forslagen dr bra med ett undantag nidmligen forslaget om att



sirskilt avgiftsbeligga eller beskatta arbetsgivares fria parkeringsplatser i anslutning till
arbetsplatser inom storstadsomraden.

Aven om palagorna skulle komma att erliggas via arbetsgivare blir det en administrativ
uppgift som dr svar att kontrollera pa flera sitt. Ndgra vigande skil for att sirskilt peka ut
storstadsomriden limnas inte heller i betdnkandet. Forslaget kan godtas om det blir generellt f6r
hela landet men avstyrks med den utformning som foreslas att bara gilla for storstadsomraden.

Langsiktig planering

I betinkandet framhalls att kollektivtrafiken 4r ett strategiskt medel i samhillsutvecklingen.
Kontoret delar denna syn. Trafikhuvudmainnens trafikférsérjningsplaner har som regel lingst ett
tredrsperspektiv. For lingre tidsperspektiv dr de mer langsiktiga planerna i méinga fall knutna till
Banverkets infrastrukturinvesteringsplaner. Kommunernas langsiktiga planering redovisas i
oversiktsplanen, vilken oftast stricker Gver tva mandatperioder eller 4nnu lingre tid. Utan
kunskap om kollektivtrafikens utbyggnadsplaner pa lingre sikt blir en samordnad
bebyggelseplanering med kollektivtrafiken svir. Kontoret tillstyrker férslaget om utdkat
planeringsansvar for kollektivtrafikens huvudmidn. Med en tydlig langsiktsplanering pa
kollektivtrafikomradet skapas bittre forutsittningar for bla. samordnad utbyggnad av bostider
ochlkolfekgiseafikb6r uppmirksammas tydligare i planeringssammanhang ér regionforstoring. En
konsekvens av utOkade reseavstind berdr inte bara ett lin utan ofta flera lin. Om inte
kollektivtrafiken fingar upp denna utveckling med ett férindrat utbud finns risk for att
bilresandet etableras i alltfér stor utstrickning. I detta sammanhang far framhallas betydelsen av
bittre planeringsverktyg sisom resvaneundersékningar pa lokal och regional niva for savil vig-
som kollektivtrafik. Omvirldsbevakning dr ett annat sitt att se nya trender i resmonster.
Kontoret tillstyrker férslaget om att en statlig myndighet far i uppdrag att i samarbete med
berérda aktorer ta fram planeringsverktygen.

Storstadsperspektivet

Kollektivtrafikens andel varierar mellan regionerna. Stérst andel finner man i stockholmsregionen
med ca 25% i genomsnitt under dygnet och ligst i glesbygen dir denna andel bara ir nigra
procent. I medelstora stider ligger nivin pa 10-15 %.

Storstiderna har héga kostnader for sin kollektivtrafik och héga ambitioner att fa si manga
som moijligt att resa med kollektiva firdmedel. I den regionala utvecklingsplanen fér Stockholms
lin ( RUFS ) bedéms att befolkningen i linet kommer att 6ka med 20 000 personer per ar eller
med 600 000 pa 30 ér. Bade de statliga investerings- och driftbidragen till storstadsomridena ir
idag foér sma for att svara upp mot krav pd utbyggnader av kollektivtrafiken som denna
befolkningsckning ger upphov till. Expansionen i storstadsomradena férutses frimst komma att
ske inom ytterstadsomradena. I RUFS talas om kidrnomriden pd ndgra mils avstand frin
Stockholms city. For att fa till stind en attraktiv kollektivtrafik mellan kdrnomradena och mellan
omrddena och city kommer det att krivas nya 16sningar. Bebyggelseutveckling och kollektivtrafik
liksom konkurrenskraft mellan biltrafik och kollektivtrafik dr ndgra viktiga utvecklingsfrigor. En
analys med kollektivtrafik i ett storstadsperspektiv borde ha inrymts i kommitténs arbete.

I betinkandet framhalls att det foreligger ett behov av forskning inom kollektivtrafikomradet.
Kontoret vill i detta sammanhang peka pa FUDprojekt med inriktning pad storstadsfrigor som en

viktig uppgift.

Infartsparkeringar

Forskning pdgar hos KTH i Stockholm om férutsittningar och villkor for infartsparkering.
Infartsparkering férekommer organiserat frimst i storstadsomradena i Sverige. For nirvarande dr
praxis att kommunen tillhandahiller mark f6r infartsparkering och huvudmannen f6r
kollektivtrafiken limnar ett visst investeringsbidrag. Drift och underhall av anliggningarna sker
som regel genom berérd kommuns férsorg. Nyttjandet av infartsparkeringarna dr oftast avgiftsfri
for bilisterna. Systemet med infartsparkering utgdér en liten del av alla arbetsresor mot
innerstaden 1 Stockholm. I skilda sammanhang har dock framférts att systemet med
infartsparkering dr ett viktigt medel for att minska resandet med bil och dirmed 4ven bla.
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utslippen av vixthusgaser 1 luften. Det dr ddrfoér av intresse att infartsparkeringar kommer
tillstind inte bara f6r bil utan dven f6r cykel. Forskningen hos KTH har visat att det krdvs mer av
systemet med infartsparkeringar for att detta skall bli till ett attraktivt resval vid frimst
arbetsresor.

Infartsparkeringar utgér ofta en del av hela resan mellan bostad och arbetsplats. For
kollektivtrafiken som dr en annan del av resan finns skl att tydligare féra fram denna koppling sa
att infartsparkeringar kan integreras pa ett bittre sitt i planeringssammanhang. Om
infartparkeringar skall bli en visentlig del i resménstren behdvs det en uppgradering av
verksamheten sd det upplevs som bekvdmt och tryggt f6r savil bilférare som fordon.

Kontoret saknar en redovisning i betinkandet av hur kommittén ser pd utvecklingen for
infartsparkeringar.

Stadsbyggnadsnimnden beslutade den 15 januari 2004 att som svar pd remissen
6verlimna och dberopa kontorets tjdnsteutlatande i samtliga delar utom vad som anférs
nedan.

Kontoret menar att det inte finns anledning fér regeringen att utreda ekonomiska
incitament sisom beskattning eller avgiftsbeldgga parkeringsplatser i anslutning till
arbetsplatser 1 storstadsomriden. Ndmnden delar inte den bedémningen da det dr virt
att prova alla f6rslag 1 syfte att 6ka andelen som viljer kollektiva transportmedel vid resa
till arbetet.

Stockholmsregionen dr 1 stort behov av trafikinvesteringar. Det visar
Stockholmsberedningen i ett betdnkande till regeringen ar 2002 dir behovet uppskattas
till totalt 75 mdr fram till 4r 2015. I den nationella planen som remitterades under 2003
tilldelas linet enbart 30 procent av dessa pengar.

Nimnden anser att det dr ytterst olyckligt om Stockholmsregionen slipar efter vad
giller investeringar i infrastruktur. Sverige behover ett Stockholm som trafikmissigt
fungerar bra, bade fOr att skapa tillvixt och for att minska skadliga utsldpp frin bilar och
lastbilar. Vi kan inte nog podngtera Stockholms roll f&r tillvixten pa nationell niva.

Det dr ockséd viktigt att se 6ver behovet av nya transportsitt och transportvigar i
regionen. Niamnden anser det ocksa viktigt med stéd till forskning och utveckling kring
hur man far bilister att byta fairdmedel.

Reservation antérdes av Lotta Edbolm m.fl. (£p), Mats G. Nilsson m.fl. (m) och Kerstin Rossipal
(kd), som hinvisade till sitt yrkande att nimnden som svar pa remissen endast
6verlimnar och dberopar kontorets utldtande.

Sarskilt uttalande gjordes av Lotta Edholm m.fl. (fp), Mats G. Nilsson m.fl. (m), och Kerstin
Rossipal (kd) enligt féljande.

Den politik som idag bedrivs i Stockholm dr férédande for kollektivtrafikens férutsittningar.
Istillet for att underldtta f6r minniskors behov av att resa och pendla verkar dagens politiska
majoritet medvetet gora det sd svart som moijligt f6r stadens invanare att ta sig fram i staden. Det
finns fortfarande ingen ringled eller nigon acceptabel férbifartsled i Stockholm och nédvindiga
satsningar pd kollektivtrafiken férsenas eller uteblir helt. Utéver detta skall snart de medeltida
tullarna inféras i huvudstaden vilket kommer att klyva regionen och forsvira ytterligare for
rorligheten i linet. Biltullarna kommer dessutom att forsvara for kollektivtrafiken som idag inte
ar utbyggd for att klara nya stora trafikmingder.

Nir det giller kollektivtrafiken maste ansvarigt borgarrad agera omedelbart. Strax fore jul
framkom att Waxholmsbolaget ligger ned Djurgardsfirjorna mellan Nybroplan och Allminna
grind, strax direfter meddelade SL att de lyft bort planerna pa en utbyggnad av Tvirbanan frin
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arets budget. Det kan alltsi konstateras att satsningar pd kollektivtrafik forsenas kraftfullt,
samtidigt som planer saknas for hur kollektivtrafiken skall hantera den 6kade trafikmingd som
biltullarna innebar.

Stockholm behdver bittre kommunikationer och inte en politik som dr motsigelsefull och
ologisk. Chockhojningen av boendeparkeringskostnaden ir ytterligare ett tydligt exempel pa hur
logik verkar saknas fullstindigt. Hojningen av de avgifterna kommer otvivelaktigt att leda till att
fler tar bilen till jobbet, vilket gar stick i stiv med ambitionen att fi fler att resa kollektivt.
Transek, som gjort alla utredningar f6r Stockholms stad angiende biltullarna, har i sina rapporter
dessutom visat hur kaos kommer att uppstd ndr de redan tringa pendeltigen och
tunnelbanevagnarna utsitts for dnnu hardare tryck.

Bortsett frin den bristfilliga politiken som bedrivs i Stockholms stad innehaller
slutbetinkandet ”Ko/lektivtrafik med mdinniskan i centrum” en rad problem och obesvarade fragor.
Kommitténs féreslar bland annat att lita utreda mojligheterna att beskatta eller avgiftsbeldgga fria
parkeringsplatser i storstadsomrdden. Forslaget dr problematiskt eftersom det enbart foreslds
gilla i storstider och ddrmed skapar olika regler i olika delar av landet. Utover detta dr det
naturligtvis orimligt att avgiftsbeligga en arbetsgivare for att denne dger eller hyr
parktvslgsplagenfobde anskilldpoingteras att den enskilt viktigaste atgirden for att skapa
forutsittningar foér okat resande med kollektivtrafik dr att 6ka utbudet av resmdjligheter. En
fortsatt avreglering av kollektivtrafikmarknaden i Sverige torde dérfér vara den mest
kundanpassade och kostnadseffektivaste vigen for att nd ett 6kat utbud i kollektivtrafiken.
Dagens képarmonopol har gett trafikhuvudminnen ensamritt att upphandla och utféra trafik
inom respektive lin. Detta képarmonopol har lett till att konkurrensen mellan leverantérer
minskat och att framforallt sma och medelstora leverantérer slagits ut eller blivit uppkopta.

Ersattaryttrande gjordes av Ede Herlitz (mp) enligt féljande.

Mer pengar beh6vs ocksd for att utveckla helt nya transportmedel och for att géra de befintliga
bittre. EU:s projekt “Innovative Public Transportation”, dir bland annat ett pilotprojekt med
spartaxi i Skirholmen/Kungens Kutva ingir, bor stottas av staten. En vidareutveckling av bussen
som transportmedel krdvs med inriktning mot ett mer miljévinligt fordon som kan kéra pd savil
spar, bussvig som vanlig vig.

Stadsbyggnadskontorets tjinsteutlitande, daterat den 3 december 2003, har i
huvudsak foljande lydelse.

Kontorets synpunkter

Vid internationella jimf&relser kan man konstatera att Stockholm och regionen har ett timligen
vil fungerande trafiksystem idag. Kollektivtrafikens andel 4r betydande - under hogtrafik gors ca
70 % av resorna till innerstaden med kollektiva firdmedel. Mycket av dagens relativt gynnsamma
forutsittningar for trafiken utvecklades efter andra virldskriget da den stora utbyggnaderna av
férorterna samordnades med byggandet av tunnelbanor och kapacitetsstarka vigar.

Aven om Stockholm siledes, mycket pi grund av en férutseende planering, har ett
jamforelsevis timligen vil fungerande trafiksystem, sd finns det en rad oroande tendenser infor
framtiden. Dessutom har Stockholm genom sitt lige langt frin Europas centrum sidana
uppenbara nackdelar i den internationella konkurrensen att dessa maste uppvigas med ett
trafiksystem av hog klass, bade inom och till regionen.

Den ekonomiska utvecklingen kan minska kollektivresandet
I Regional Utvecklingsplan fér Stockholms lin ( RUES ) férutsitts att befolkningen i

Stockholms lin kommer att 6ka med 20 000 personer per dr eller med 600 000 pa 30 ar.
Befolkningen i Stockholms stad forutsitts 6ka med 150 000 personer under samma tid. I takt
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med denna tillvixt 6kar resandet. Den ekonomiska tillvixten — enligt RUFS antaganden 2,2 %
Okning av den privata konsumtionen per capita och ar - ger dirtill ett vixande bilinnehav som i
sin tur medfor en 6kad bilanvindning. Med bittre ekonomi 6kar ocksa individernas virdering av
tiden. Vidare 6kar foretagens transporter som i huvudsak sker med bil.

Stadsbyggnadskontorets analyser i samband med bl a projektet Stockholm 2030 pekar pa att
linets kollektivresande kan 6ka med ca 40 % och bilresandet med hela 60 % till 4r 2030 med
RUFS antaganden om markanvindning, trafiksystem och ekonomisk utveckling. Detta innebir
att kollektivtrafiken riskerar att pa 30 érs sikt forlora ca fem procentenheter av dagens marknad i
linet, riknat i researbete. En liknande slutsats har Regionplane- och trafikkontoret kommit fram
till i samband med arbetet med RUFS.

Trots de stora satsningar pa nya spar som forutsitts i RUFS gér den férvintade ekonomiska
utvecklingen och utglesningen av regionen alltsi att biltrafiken vinner marknadsandelar pa
kollektivtrafikens bekostnad.

En hoég andel kollektivresande dr en forutsittning for att tillgdngligheten, miljén och
trafiksikerheten i Stockholm och linet patagligt skall forbittras. Vid en mer blygsam utbyggnad
av kollektivtrafiken dn enligt RUFS kommer dnnu stérre marknadsandelar att forloras, nidgot som
absolut maste motverkas. Det fordras emellertid inte bara utbyggnader f6r att bibehélla eller ka
kollektivtrafikens konkurrenskraft. Hog turtithet, storre palitlighet och bittre bekvimlighet ér
annat som kollektivtrafikens huvudmin maste satsa pa for att inte férlora marknadsandelar. Niar
det giller dessa insatsomriden finns det flera goda, churu i allminhet vilkinda forslag i
utredningen. I utredningen finns det ddremot relativt fa resonemang kring kollektivtrafikens
speciella problem och behov av investeringar i storstiderna.

Fysisk planering och kollektivirafik

Kontoret stéder starkt kommitténs forslag om att trafikhuvudmannen, d v s i Stockholms lin SL,
bor utarbeta en lingsiktig strategisk plan for kollektivtrafiken. Den plan som nu kallas ”’SLs
strategiska plan ” har ett perspektiv pa endast 5 4r. Som ett viktigt forsta steg mot en verklig
lingsiktig strategisk plan kommer SL och staden, representerade av bade stadsbyggnadskontoret
och gatu- och fastighetskontoret, att bilda en ”strategisk arbetsgrupp”. Syftet med denna ir att
dels vara ett informations- och samordningsorgan fér de arbetsgrupper som arbetar med olika
projekt inom Stockholms stad, dels att utarbeta forslag till 6vergripande kollektivtrafikstrategier
fér Stockholms stad med en tidshorisont pa 10-15 4r. Fokus har foreslagits ligga pa innerstaden
inklusive det halvcentrala bandet. I ett senare skede 4r det meningen att dven Stockholms
ytterstad och 6vriga berérda kommuner tas med i arbetet.

Likasa stéder kontoret kommitténs fOrslag att kommunerna bér ta fram
trafikslagsGvergripande planer samordnade med Oversiktsplaneringen som kan utgbra ett
underlag f6r dialog med trafikhuvudmannens strategiska planer. Stadsbyggnadskontoret tog
under slutet av 1990-talet pd kommunfullmiktiges uppdrag fram ett forslag till en strategisk
trafikplan f6r Stockholm, med ett innehdll som bl a omfattade forslag till strategiska utbyggnader
av kollektivtrafiken samordnade med utveckling av 6vrig markanvindning. Kontoret anser att
planer av detta slag i férsta hand bor vara stadsbyggnadsnimndens ansvar p g a den mycket nira
kopplingen till stadens Oversiktsplan.

Det dr av mycket stor betydelse att den framtida utbyggnaden av bostdder och arbetsplatser i
staden och regionen 1 sa stor utstrickning som mojligt samordnas med det befintliga och det
planerade sparnitet. Stadsbyggnadskontorets analyser visar att det gir att 6ka kollektivandelen
om en avsevirt storre andel av arbetsplatserna dn enligt RUFS antaganden forldggs mer centralt
och i goda kollektivtrafikligen. En siddan planeringsstrategi innebidr ocksd att vigtrafikarbetet
Okar i mindre omfattning i regionen och  ytterstaden dn enligt RUFS forutsittningar.
Tillgiangligheten blir generellt nagot bittre med kollektivtrafik, men nagot simre eller oférindrad
med bil.

Ekonomiska incitament for ett dkat Rollektivresande.
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I betinkandets avsnitt om ekonomi och finansiering foreslas att regeringen bor lita utreda
atgirder som far fler att aka kollektivt — hur kort eller resor med kollektivtrafik kan
subventioneras av arbetsgivare utan att resendrerna férmansbeskattas, hur fria parkeringsplatser
vid arbetsplatser inom storstadsomriden kan beskattas eller avgiftsbeldggas samt hur ett nytt
system fOr reseavdrag som baseras pd avstind mellan bostad och arbetsplats och som utgir
oavsett firdmedel kan utformas. Kontoret anser att férslagen dr bra med undantag av férslaget
att sdrskilt avgiftsbeldgga eller beskatta fria parkeringsplatser inom storstadsomriden. Négra
sdrskilda skil for att peka ut just storstadsomraden nimns inte i betdnkandet och det torde bli
svart att dra grinsen for vad som i detta sammanhang skall definieras som sidana omriden.
Enligt nuvarande lagstiftning 4r fri parkering i anslutning till arbetsplatsen i princip en
skattepliktig férman, men om bilen anvinds i tjinsten bor avdrag fér parkeringskostnader
medges. Det kommer att bli mycket svart for skattemyndigheterna att kontrollera arbetsgivares
och arbetstagares uppgifter om bilen verkligen anvinds 1 tjdnsten.

Finansiering av kollektivtrafiken

I Stockholms ldn, och i synnerhet dé i staden, dr befolkning, bebyggelse och trafik koncentrerad
till en mycket begrinsad yta med féljden att de negativa effekterna av framfér allt biltrafiken blir
mycket patagliga, sirskilt i regionens centrala delar. Samtidigt dr stadsmiljon pd méinga hall ytterst
virdefull och grénytor en bristvara. De miljobetingade merkostnaderna f6r infrastruktur, genom
t ex forlidggning av vigar och banor i tunnlar, blir ddrfér avsevirt hdgre dn pa andra hall i landet.

Den av regeringen tillsatta Stockholmsberedningen redovisade i sitt betinkande 1 januari
2002 behovet av trafikinvesteringar i linet fram till ar 2015. Behovet uppskattades till 15 mdr kr
for jarnvigar,14 mdr kr f6r sparvigar och tunnelbanor, 8 mdr kr fo6r rullande materiel samt 38
mdr kr f6r vigar. I de forslag till nationella planer for jarnvigar, kollektivtrafik och vigar for dren
2004-2015 som remissbehandlades under vintern 4r 2003 fick linet dock bara ca 30 % av dessa
pengar. Simst skulle tilldelningen till spar och kollektivtrafik bli - 28 %. Bidragen till regionala
spar i linet foreslogs till bara 1 % av investeringsramen i Framtidsplan for jirnvigen och
omfattade endast utbyggnader av tvirbanan till Slussen respektive Solna centrum.

Som kollektivtrafikkommittén foreslar miste kollektivtrafiken tillféras storre resurser. Staden
och regionen maste fi mer statliga medel for trafikinvesteringar, men maste ocksa séka nya
kompletterande finansieringslésningar. Problemet 4r inte bara otillrickliga statliga bidrag utan att
landstingets ekonomi har svart att klara det tillskott om 50 % av investeringskostnaderna f6r nya
spar som krivs for att statsbidrag skall erhillas. Aven driften av befintliga och nya kollektivlinjer
tar mycket stora ekonomiska resurser i ansprak, till avsevird del finansierade med skattemedel. I
detta perspektiv kan t ex miljdavgifter vara en intressant 16sning dven som ett medel f6r att skapa
Okade resurser for investeringar i samt drift och underhall av kollektivtrafiken. Det dr ocksa
nédvindigt  att  kommitténs arbete, som forslas, fir fortsitta 1 den fOrslagna
kollektivtrafikdelegationen och att finansieringsfragorna far en framskjuten plats i delegationens
arbém inte finansieringsfrigorna kan l6sas kommer trafiken att utvecklas pd dnnu mindre
gynnsamt sitt dn enligt de trafikanalyser som bygger pi RUFS antaganden. Detta kommer 1 sin
tur att himma stadens och regionens utveckling och minska den internationella
konkurrenskraften.
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Bilaga 1
RESERVATIONER M.M.
Gatu- och fastighetsnimnden

Sdrskilt uttalande gjordes av Sten Nordin m.fl. (m) och Ulf Fridebick m.fl. (fp), enligt
foljande.

Den politik som idag bedrivs i Stockholm dr férédande for kollektivtrafikens forutsittningar.
Istillet for att underldtta f6r minniskors behov av att resa och pendla verkar dagens politiska
majoritet medvetet gora det sd svart som moijligt f6r stadens invanare att ta sig fram i staden. Det
finns fortfarande ingen ringled eller niagon acceptabel forbifartsled i Stockholm och nédvindiga
satsningar pd kollektivtrafiken férsenas eller uteblir helt. Utover detta skall snart de medeltida
tullarna inféras i huvudstaden vilket kommer att klyva regionen och férsvara ytterligare for
rorligheten i linet. Biltullarna kommer dessutom att forsvara for kollektivtrafiken som idag inte
ar utbyggd for att klara nya stora trafikmingder.

Nir det giller kollektivtrafiken maste ansvarigt borgarrad agera omedelbart. Strax fére jul
framkom att Waxholmsbolaget ligger ned Djurgirdsfirjorna mellan Nybroplan och Allmdnna
grind, strax direfter meddelade SL att de lyft bort planerna pa en utbyggnad av Tvirbanan frin
arets budget. Det kan alltsi konstateras att satsningar pa kollektivtrafik fOrsenas kraftfullt,
samtidigt som planer saknas for hur kollektivtrafiken skall hantera den 6kade trafikmingd som
biltullarna innebir.

Stockholm behdver bittre kommunikationer och inte en politik som 4r motsigelsefull och
ologisk. Chockhdjningen av boendeparkeringskostnaden ir ytterligare ett tydligt exempel pa hur
logik verkar saknas fullstindigt. H6jningen av de avgifterna kommer otvivelaktigt att leda till att
fler tar bilen till jobbet, vilket gar stick i stiv med ambitionen att fi fler att resa kollektivt.
Transek, som gjort alla utredningar f6r Stockholms stad angiende biltullarna, har i sina rapporter
dessutom visat hur kaos kommer att uppstd ndr de redan tringa pendeltigen och
tunnelbanevagnarna utsitts f6r dnnu hardare tryck.

Bortsett fran del bristfilliga politiken som bedrivs i Stockholms stad innehiller slut-

3

betinkandet ”Kollektivtrafike med mdinniskan i centrum” en rad problem och obesvarade fragor.
Kommitténs féreslar bland annat att lita utreda mojligheterna att beskatta eller avgiftsbeldgga fria
parkeringsplatser i storstadsomrdden. Forslaget dr problematiskt eftersom det enbart foreslds
gilla i storstdder och dirmed skapar olika regler i olika delar av landet. Utover detta dr det
naturligtvis orimligt att avgiftsbeligga en arbetsgivare f6r att denne dger eller hyr
parkeringsplatser for de anstillda.

Avslutningsvis bor ocksd podngteras att den enskilt viktigaste atgirden for att skapa
forutsittningar for 6kad resande med kollektivtrafik dr att 6ka utbudet av resméjligheter. En
fortsatt avreglering av kollektivtrafikmarknaden i Sverige torde dérfér vara den mest
kundanpassade och kostnadseffektivaste vigen for att nd ett kat utbud i kollektivtrafiken.
Dagens képarmonopol har gett trafikhuvudminnen ensamritt att upphandla och utféra trafik
inom respektive lin. Detta képarmonopol har lett till att konkurrensen mellan leverantérer
minskat och att framforallt sma och medelstora leverantorer slagits ut eller blivit uppkopta.
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Bilaga 2
Sammanfattning av Kollektivtrafik med minniskan i centrum (SOU 2003:67)

Hela utredningen finns pa internet
http://www.naring.regeringen.se/propositioner mm/sou/2003/index.htm

Kollektivtrafiken bor ses som ett strategiskt medel att uppna transportpolitiska och andra viktiga
samhillsmadl t.ex. avseende sysselsittning, utbildning, milj6, energi m.m. Kommittén ligger ett
stort antal forslag som kan bidra dessa mil genom att gbra kollektivtrafiken attraktivare och
effektivare. Samtidigt ser vi en hogst oroande utveckling framfér oss de ndrmaste aren.
Trafikhuvudminnen stir infér 6kande kostnader och underskott samtidigt som dgarna,
kommuner och landsting, ocksa har stora och 6kande ekonomiska problem. P4 kort sikt f6érutser
vi 6kade taxor och neddragningar i trafikutbudet pd manga héll i landet. Det kommer att medfora
ett minskat resande. Om kommitténs forslag genomférs dr var bedémning att de pa lingre sikt
kommer att leda till ett 6kat kollektivt resande och bidra till méilet om en 6kad andel kollektivt
resande. Det torde dock forutsitta att 6kade resurser kan tillféras sektorn.

A. Utgangspunkter

Kommitténs direketiv

Kommitténs uppgifter har varit att utifrin ett konsument- och helhetsperspektiv identifiera,
analysera och beskriva kollektivtrafikens problem och méjligheter, formulera mal och visioner
samt foresld foérindringar av organisation, regelverk och dylikt av betydelse for kollektivtrafikens
utveckling och ett 6kat kollektivt resande. Kommittén har vidare haft i uppgift att utgdra ett
forum f6r samarbete mellan staten och 6vriga aktérer pd kollektivtrafikomradet. Tyngdpunkten i
virt arbete har, i enlighet med vart direktiv, legat pd den lokala och regionala kollektivtrafikens
omrade dvs. trafikhuvudminnens ansvarsomriade. I texten nedan anvinder vi ordet
kollektivtrafik fér denna trafik. Tidsramen f6r vira bedémningar har omfattat tiden fram till 4r
2020.

Kollektivtrafiken dr ett strategiskt medel att uppnd andra sambdllsmal och konsumentnytta

Kollektivtrafiken dr ett strategiskt medel att uppni ett uthalligt transportsystem och andra viktiga
samhillsmdl om sysselsdttning, utbildning m.m. Kollektivtrafikens huvuduppgift dr att
astadkomma en grundliggande tillginglighet for alla till arbete, utbildning, vérd, kultur och
fritidsaktiviteter. Den bidrar ddrmed till regional utveckling och tillvixt. I stérre stider bidrar den
till att minska miljéproblem och tringsel samt till att 6ka rorligheten f6r barn och édldre. Genom
att de som dker kollektivt ror sig mer till fots forbattras ocksa deras hilsa. En bra kollektivtrafik
bidrar dven till ett mer jimstillt transportsystem. Alla atgirder i kollektivtrafiken bor utga ifran
ett konsumentperspektiv. och bér bla. virderas utifrin vilken konsumentnytta den medfér.
Kollektivtrafikens frimsta uppgift att ge medborgarna en god tillginglighet. For reseniren startar
resan vid dorren och avslutas nir man nar milet. Denna hela resa bestar ofta av olika delar dar
kollektivtrafiken kan anvindas pa en eller flera delar. Ur konsumentperspektiv boér man se till att
hela denna resa kan genomfoéras pa ett enkelt och bekvimt sitt. ”hela resan” har blivit ett
begrepp som anvinds for att markera detta synsitt ddr man ocksa beaktar olika gruppers t.ex.
funktionshindrades, barns och arbetspendlares speciella behov.

Samverkan och samordning

Kollektivtrafiken dr ett system dér olika firdmedel maste samordnas for att reseniren skall kunna
genomfora en resa fran dorr till dérr. Dir ingér linjebunden trafik och olika typer av sirskild
trafik som skolskjutsar, firdtjinst och sjukresor. Den kan utféras med olika firdmedel som buss,
taxi, sparbundna fordon, bit och regionalt flyg. Individuella firdmedel som personbil, cykel och
forflyttningar till fots anvindes dessutom ofta for att ta sig till kollektivtrafikens hallplatser och
terminaler. En forutsittning fOr att hela systemet skall fungera f6r resendren ir att alla inblandade
aktorer samarbetar nir det giller information, taxesystem, tidtabeller, bytespunkters utformning
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och lokalisering m.m. De som planerar och ansvarar fér kollektivtrafiken bor dven soka ett
ut6kat samarbete med andra vars arbete direkt eller indirekt kan gynna kollektivtrafikens
utveckling.

Tre perspektiv

Kommittén har arbetat efter tre perspektiv: konsumentperspektivet, samhillsperspektivet och
producentperspektivet. Konsumentperspektivet har handlat om friagor som vilka resbehov, krav
och 6nskemal, som olika grupper har pd kollektivtrafiken. Vad kidnnetecknar en attraktiv
kollektivtrafik? Hur kan vi géra den mer attraktive I samhillsperspektivet har vi behandlat frigor
om vad kollektivtrafiken betyder for ett langsiktigt hallbart transportsystem och samhillets
utveckling i 6vrigt. I producentperspektivet har vi fokuserat frigor om vad som kan gbra
kollektivtrafiken effektivare och samtidigt hilla reseniren 1 centrum. Vi anser att
konsumentperspektivet dr viktigast och har haft detta som utgingspunkt fér arbetet med de
Ovriga tva perspektiven. Under respektive perspektiv har vi prioriterat ett antal delomraden for
vidare studier. Kapitelindelningen foljer i stort dessa prioriteringar.

Trafikbuvudmannareformen lade grunden

Huvudmannareformen 1978 och 6verférandet av trafikeringsritterna till huvudminnen 1985 har
varit avgorande for utvecklingen av kollektivtrafiken de senaste decennierna. De har
huvudsakligen haft positiva effekter pa trafiken och foljaktligen dven for resendrer och samhallet
i stort. Trafikhuvudmannareformen lade grunden kollektivtrafikens expansion och samordning.
Upphandlingssystemet har medfort en effektivisering av driften och dtminstone initialt minskade
kostnader for kollektivtrafiken. Vid senare ars upphandlingar har dock priserna tenderat 6ka.

Resandet och dess utveckling

Antalet resor med kollektivtrafik har under den senaste 20-arsperioden varit relativt stabilt men
Okat ndgot under 90-talet. Resorna har dock blivit genomsnittligt lingre vilket férklarar den
Okning som skett i trafikarbetet. Andelen kollektivresor av alla resor inklusive gang och cykel har
ocksa varit relativt konstant dnda sedan slutet av 70-talet. Andelen bilresor har dock 6kat speciellt
for kvinnor medan andelen ging och cykel har minskat. Bilen har alltsa i 6kad utstrickning borjat
anvindas for korta resor. Trafikarbetet uttryckt som personkilometer har 6kat kraftigt bide med
bil och kollektiva firdmedel. Det har dock Okat snabbare f6r bil. Kollektivtrafikens andel av det
totala trafikarbetet har ddrfér minskat. Enligt de prognoser och tendenser vi kan se idag uppvisar
personbilsinnehavet en fortsatt stor tillvixtpotential, vilket paverkar det kollektiva resandet. Men
bilismens framtida expansion blir alltmer kinslig f6r tex. inkomstférindringar,
virderingsférindringar och konkurrerande alternativ i form av god kollektivtrafik. Detta giller
sirskilt i storstadsregionerna och de storre stiderna, medan forutsittningarna fér kollektivt
resande i mindre orter och pa glesbygden blir alltmer bekymmersamma. Det 4r de unga som
utgdr den dynamiska kraften i friga om efterfrigan pé kollektivresor — férutsatt att utbudet och
priset dr anpassat till deras forutsittningar.

Det mer regelbundna resandet, som till arbete och skola samt i tjansten 6kar sin andel av det
kollektiva resandet. De allt fler och lingre fritids-, service-, och inképsresorna minskar diremot
sin andel. Okad anvindning av informationsteknologi kan relativt sett komma att gynna
kollektivresandet. Kollektivtrafiken har en férdelningspolitisk profil. Ungdomar, kvinnor,
personer utan inkomst, personer utan bil, boende i flerfamiljshus, hushdll med minst tre personer
anvinder kollektivtrafiken i hgre grad 4n andra. Kostnaderna for kollektiva resor dr av marginell
betydelse f6r befolkningen som helhet. Totalt anvinds mindre 4n en procent av medelinkomsten
till kollektivt resande. Genomsnittet déljer dock avsevirda skillnader mellan olika grupper med
avseende pa inkomst och nyttjande av kollektivtrafiken. Ungdomar anvinder cirka tio ganger s
stor del av sin inkomst till kollektiva resot. Kvinnor anvinder dubbelt sd stor andel av sin
inkomst pd kollektivtrafiken som min gér. Om man tex. dr ensamstiende med tva
hemmavarande barn i gymnasiedldern och alla behéver periodkort, si kan kostnaden for
kollektiva resor bli uppemot en femtedel av nettoinkomsten.
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B. Kommitténs vision
I virt delbetinkande (SOU 2001:106) Kollektivtrafik med minniskan i centrum har vi formulerat en
vision om kollektivtrafiken ar 2020. Den sammanfattas pa foljande vis:

Kollektivresandet utgér dr 2020 en naturlig del av de flesta minniskors vardag och trafiken
har en sidan omfattning, kvalitet och flexibilitet att den dr huvudalternativet nir man behdver
forflytta sig. Andelen kollektivt resande har alltsd 6kat kraftigt. De nya resenérerna dr frimst unga
minniskor. Att f6r det mesta utnyttja kollektiva firdmedel stimmer med de virderingar och nya
livsménster som ungdomen boérjade utveckla vid slutet av 1900-talet. Oftast dr det enklare och
bekvimare att resa kollektivt 4n med egen bil. Dessa férdndringar i resmonstret har skett i takt
med att kollektivtrafikutbudet blivit alltmer flexibelt och utvecklats till ett for de allra flesta
attraktivt och effektivt transportsystem, som nu betydligt mer 4n vid sekelskiftet bidrar till hallbar
ekonomisk tillvixt, regional utveckling, jimstalldhet, rittvisa och trafiksikerhet.

Vi 4r medvetna om att denna vision 4r ambitids men: Visioner 4r inte konkreta
handlingsprogram utan ledstjirnor fér 6vergripande langsiktiga stillningstaganden. Nir en
rorsman styr efter stjdrnorna ir det inte for att komma dit utan for att hamna ritt. Kommittén
har haft som konkret mal for sitt arbete att kollektivtrafikens andel av resandet skall 6ka, dock
inte pa bekostnad av ging och cykel.

C. Bedé6mningar och huvudforslag
En sammanstillning 6ver samtliga forslag dterfinns i del D av denna sammanfattning.

Hur fir vi fler att aka kollektivt?

Resenirerna ir ingen enhetlig grupp. Deras 6nskemal och behov varierar beroende pa alder, kon,

familjesituation, inkomst, tillgang till bil, eventuella funktionshinder m.m. De beror ocksa pa var i

landet de bor, vilken standard de har i utgangsldget och pd dndamalet med resan. Prioriteringen

av faktorer dr ocksd olika f6r dem som redan dker kollektivt respektive de som aker bil. Allt detta
b6ér man ha i minnet nidr man uttalar sig om vilka faktorer som ér viktigast. For att 6ka resandet
med kollektivtrafik bedémer vi att f6ljande punkter 4r viktiga:

?  Satsa fraimst pd att behdlla dagens resenirer (sirskilt ungdomar) och fa de som reser sillan att
resa mer. For de med begrinsade ekonomiska resurser, t.ex. ungdomar, ir priset viktigt.

?  Gor det attraktivare att dka kollektivt genom att oka palitligheten, anpassa linjestrackningar
och avgangstider efter resenirernas behov, forkorta restiderna genom att prioritera bussarnas
framkomlighet och férbittra komforten.

?  Satsa pd strik dar forutsittningarna att 6ka resandet dr goda samt samordna olika kollektiva
transporter t.ex. med anropsstyrning i glesare omraden.

?  Gor det enklare att resa genom tex. fasta avgingstider, tita avgingar, samordning av linjer
och tidtabeller, bittre information inte minst vid stérningar.

? Oka tryggheten genom fysiska atgirder, utbildning och mer synlig personal samt &ka
tillgdngligheten for funktionshindrade genom fysiska atgdrder, bittre information och
personlig assistans.

?  Infor system for att snabbt ta hand om klagomal och utnyttja dessa vid utvecklingsarbetet.

?  Marknadsfor kollektivtrafiken mer aktivt t.ex. i form av direktmarknadsforing. Manniskor ar
littast att paverka ndr de maste dndra sina vanor, t.ex. vid byte av bostad eller arbetsplats.

Samordnade informations- och biljettsystem

Idag dr det stora skillnader i utformningen av informations- och biljettsystem i olika delar av
landet och for olika firdmedel. For resenidren dr det viktigt att kunna fa information om och
biljett f6r sin Hela Resa, dorr till dorr, pa ett enkelt sitt. De som bedriver yrkesmissig linjetrafik
eller anslutningstrafik till linjetrafik ska tillhandahalla trafikinformation pa ett standardiserat sitt
och medverka i biljettsamarbete. Biljettférsiljning och automater bor finnas samlade pa ett stélle
pa stationer och bytespunkter. Automaterna bor ha likartad funktionell uppbyggnad s att
resendren kinner igen sig och litt kan hantera olika varianter. Stora brister finns idag avseende
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information vid forseningar. FEtt system f6r samordnad och trafikslagsévergripande
storningsinformation dr angeldget att utveckla.

Det bér dven utvecklas ett f6r hela landet och for olika kollektiva firdmedel gemensamt
resplaneringssystem. Vidare foreslas ett gemensamt telefonnummer som ticker all kollektivtrafik
som ett komplement till de olika nummer som finns idag. Fér utvecklingen av de hir systemen
foreslés att det skall vara mojligt att fa statligt stéd. Ett gemensamt betalkort f6r kollektivtrafik dr
redan pa vig att inforas i landet.

Ett forbittrat konsumentskydd

Konsumentskyddet for kollektivresendrer bor stirkas. For detta krivs en bred och samlad
strategi, dir den grundliggande delen ir att inféra ett civilrittsligt reglerat resenirsskydd. Lagen
bér kompletteras av transportdrernas resvillkor. Branschorganen bor ta ansvar for att uppritta
normalvillkor for resor med den trafik som trafikhuvudminnen bedriver.

Lagen boér vara transportslagsévergripande och gilla oavsett om huvudmannaskap. Reglerna
boér stimulera bédde resendrer och transportérer att forebygga skada. Tyngdpunkten i
ersittningsfragor bor ligga pa forseningar och instillda forbindelser. Ersittningsnivin bor
avspegla biljettpriset for den ersittningsgrundande resan. Transportdrerna bor fi rimliga
mojligheter att skydda sig mot héga ersittningsansprak. Transportdrerna skall ha ritt att
aterkrdva utgiven ersittning frin den som orsakat forseningen eller storningen. Staten bor via
kompletteringar i befintliga regelverk ge de viktigaste aktérerna inklusive sina egna myndigheter,
verk och bolag sidana riktlinjer att deras verksamhet idr i linje med den nya lagens intentioner om
ett 6kat konsumentskydd.

Samordning av all kollektivirafik i trafiksvaga omraden ett villkor for statligt stod

Kollektivtrafiken har i glesbygd savil som i andra delar av landet en viktig uppgift att tillgodose
behovet av arbets- och skolresor samt service- och fritidsresor. Kommittén bedémer att det
beh6vs ett visst utbud f6r att denna uppgift skall kunna uppfyllas. Vi bedémer det utbudet som 5
dubbelturer per dag. Det kriver en samordning av alla typer av kollektivtrafik — linjetrafik
skolskjutsar, firdtjanst och sjukresor samt att mojligheterna med det som kallas anropsstyrd
trafik tas tillvara. I extrem glesbygd och for skirgirdséar kan dven denna nivd vara svir att
uppKommunerna bor ges moijlighet att 6verlata ansvaret f6r skolskjuts till trafikhuvudmannen.
Trafikhuvudminnen bor 6ka samarbetet med smd operatorer (t.ex. taxi) och organisationer inom
den s.k. sociala ekonomin for att fa fram attraktiva, effektiva och trafiksikra transportlésningar.
Kraven pi fordonsutrustning och arbetstidsregler f6r buss och taxi férdndras sa att mojligheterna
att bedriva en effektiv och samordnad kollektivtrafik forbattras.

Ett tillfalligt statligt driftsstéd bor inrdttas f6r anropsstyrd anslutningstrafik till linjetrafik eller
andra viktiga maél. Stédet villkoras med krav pd samordning av linjetrafik med Gvriga former av
samhillsbetalda transporter. Ett engangsstod bor ges till metodutveckling, inledande planering
och f6r samordning av all kollektivtrafik. Niva och principer fér stédet i Gvrigt utreds.

Bittre metoder att beakta kollektivtrafikens nytta

Kommittén anser att nuvarande sambhillsekonomiska kalkylmetoder inte beaktar
kollektivtrafikens nyttoaspekter pa ett tillfredsstillande sitt. Darfor féreslar vi att nuvarande
samhillsekonomiska metoder f6r att prioritera infrastrukturprojekt kompletteras med metoder
sasom Multikriteria-analys. SIKA och trafikverken bor utreda hur detta kan ske. Regeringen bor
ta initiativ till en utveckling av matt pa kollektivtrafikens samhaillsnytta. Slutligen foreslds att
trafikhuvudminnen i sina langsiktiga, strategiska planer bor formulera mil fér verksamheten i
samhillsnyttotermer och félja upp maélen

Swvdr ekonomisk situation for trafikbuvudmdénnen och deras dgare

Pa grund av de kraftiga kostnadsckningar som under de senaste dren drabbat manga lin och
trafikhuvudmin finns stor risk att de tvingas skir ned trafiken. I glesbygd kan det innebira att
minniskors mojligheter att klara sina dagliga drenden, t.ex. arbetsresor férsvinner helt. Det kan i
sin tur fa till f6ljd att de tvingas flytta. I storstdderna kan det leda till allvarliga problem med 6kad
tringsel och svarigheter att klara miljémal.
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Kommittén bedémer dirfor att det behover tillféras mer resurser till kollektivtrafiken.
Kommittén foreslar att de regionalpolitiska medel som tilldelas linsstyrelser, regioner respektive
samverkansorgan ocksd ska kunna anvindas for kollektivtrafik. Vidare bor en storre del av de
statliga investeringsmedlen anvindas for investeringar i kollektivtrafikprojekt. Det bér ocksd vara
mojligt att anvinda dessa investeringsmedel for objekt dir kommunerna ir vighallare. Det senare
provas nu i nagra kommuner.

Forandrade beskattningsregler far fler att dka kollektivt

Idag missgynnas kollektivresendrer jimfort med de bilister som har tillgang till fri parkering pa
sin arbetsplats. Kort eller resor subventionerade av arbetsgivaren beskattas vilket i praktiken
sillan sker for fri parkering. Kommittén har inventerat vilka méjligheter det finns att stimulera till
Okat kollektivresande genom foérindringar i beskattningen av fri parkeringsplats och i reglerna fér
reseavdrag. Kommittén foéreslar att regeringen utreder hur kort eller resor med kollektivtrafik kan
subventioneras av arbetsgivare utan att resendrerna formansbeskattas. Regeringen bor dven
utreda mojligheterna att beskatta eller avgiftsbelidgga fria parkeringsplatser i storstadsomraden
med rimliga krav pa kontroll. Vidare bor regeringen utreda ett nytt system for resavdrag baserat
pé avstind mellan bostad och arbetsplats som utgar oavsett firdmedel.

Utveckla formerna for konkurrens och upphandling

Systemet med upphandling av kollektivtrafik, didr operatérer konkurrerar om driften har
sammantaget 6vervigande fordelar f6r konsumenter, samhille och producenter. Systemet bér i
sina huvuddrag behallas men systemet behéver forbattras och utvecklas.

Det forutsitter bla. férindring av regelverket, framforallt lagen om offentlig upphandling,
men ocksa utveckling av planeringsunderlag och upphandlingsmetoder.

En generell frihet f6r kommersiella operatorer att bedriva lokal och regional linjetrafik har
fler nackdelar dn férdelar och kommer sannolikt att medféra en totalt sett sdmre
trafikférsorjning. Dagens system, dir trafikhuvudmannen i praktiken har ensamritt till att bedriva
kollektivtrafik, bor bibehillas. Det dr dock 6nskvirt att skapa utrymme f6r nya I6sningar.

Lagen om offentlig upphandling bér ses 6ver utifrin de speciella behov som uppkommer nir
flerariga tjanstekontrakt upphandlas. Den bér medge ritt till omférhandling inom vissa grinser. I
de fall linjetrafik, skolskjutsar, firdtjinst och sjukresor ingir i ett samordnat system bor lagen
medge att systemet upphandlas samordnat. Bestillningscentraler ska kunna &verféras till
trafikhuvudmannen utan féregiende upphandling.

En modell for tivling och eventuell upphandling av idéer om och férslag till utformning av
kollektivtrafiken bor utvecklas. Trafikhuvudmannen bor dven Overviga att ge ett aktivt,
ekonomiskt och professionellt stéd till initiativ, fran kommersiella operatrer eller lokala
féreningar, som kan bidra till att béttre trafiklosningar kommer utvecklas och implementeras.

Kommersiella operatérer bor kunna erhalla tidsbegrinsade trafiktillstind f6r kommersiell
linjetrafik, efter trafikhuvudmannens medgivande och med de villkor denne féreskriver.

Trafikhuvudminnen bér i sina upphandlingar beakta strategiska arbetsmiljéfragor och i hégre
grad ta tillvara erfarenheter hos operatérernas personal.

Vidga huvndmdénnens ansvar och styr mot de transportpolitiska midlen

Ansvarsférdelningen f6r kollektivtrafiken mellan stat, kommuner och landsting ér i stort vil
avvigd. Statens roll och verksamhet behéver dock fortydligas, samordnas och forstirkas i vissa
avseenden. Niringsdepartementet bor forstirka och utveckla sitt helhetsansvar f6r de nationella
och  sektorévergripande  kollektivtrafikfrdgorna.  Trafikverkens sektoransvar ~ pa
kollektivtrafikomridet ska formuleras likartat i verkens instruktioner och regleringsbrev. I dessa
ska regeringen édven stilla krav pd redovisning av insatser och resultat. Férutsittningarna for en
gemensam regionindelning fér Vidg- och Banverk bér utredas. Verkens regioner bor fa
gemensamma styrelser med regional politisk férankring. En Kollektivtrafikdelegation bér inrittas
bieth hragednpeeifnad: underlag f6r kollektivtrafikens langsiktiga utveckling. Den bor dven tjina
som ett forum f6r 6kad samverkan mellan staten och kollektivtrafikens aktérer pd nationell niva.
Den lokala och regionala kollektivtrafiken 4r en samhillelig service som bedrivs pi en
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konkurrensutsatt marknad. Verksamheten bor dirfér bedrivas med utgangspunkt i savil ett
konsument- som sambhills- och producentperspektiv. Finansieringen och den demokratiska
férankringen talar for att kommuner och landsting dven i fortsittningen bor vara gemensamt
ansvariga for kollektivtrafiken. Behovet av samordning talar fér att de ansvariga dven i
fortsittningen bér ha en gemensam trafikhuvudman. Agarnas styrning bér forbittras genom ett
Okat kommunalt engagemang 1 kollektivtrafiken. Trafikhuvudminnen bér utveckla en helhetssyn
pé kollektivtrafiken och verka fér en samordning av alla kollektiva transportformer i Hela Resans
anda. Berérda akt6rer bor utreda innehdll, form och process for en lingsiktig och strategisk
planering av kollektivtrafiken.

Lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektivtrafik bor revideras si att kopplingen till de
transportpolitiska malen forstirks, att trafikhuvudminnen ges mdjlighet att ta ansvar for ett
bredare verksamhetsfilt, bl.a. skolskjutsar, att lagens fokusering pd den linjebundna trafiken tas
bort, att de kollektivtrafikansvariga ges ritt att i samarbete med ansvariga i andra lin bilda
storregionala trafikhuvudman f6r hela eller delar av kollektivtrafiken, att 6kade krav stills pa att
en langsiktig och strategisk planering samt att krav pa uppféljning férs in i lagen.

Program for kompetensforsorjning samt forskning och utveckling

En stindigt pagiende forsknings-, utvecklings-, demonstrations- och utbildningsprocess inom
kollektivtrafikens omrade dr en foérutsittning fér dess utveckling och méjligheter att bidra till
uppfyllandet av de transportpolitiska malen. En god f6rs6rjning med vilutbildad personal pa alla
nivider dr ocksa av stor vikt. VINNOVA bor i samarbete med &vriga aktdrer pa
kollektivtrafikomradet ta fram ett samordnat och gemensamt program for forsknings, utveckling
och utbildning. En kraftsamling maste géras pa ett begrinsat antal forskningsmiljéer som kan
besta under ling tid och som ocksé kan bidra med utbildning inom sektorn.

Kompetensen hos personalen bor Okas genom bittre rekrytering och utbildning. En
utbildningsvig 1 gymnasieskolan inom servicesektorn, limplig fér Dblivande forare,
verkstadsteknisk och annan servicepersonal i kollektivtrafiken bor inrittas. Parallellt méste en
satsning goras pa eftergymnasial utbildning. Trafikhuvudminnen bér vid sina upphandlingar
stilla krav pd att bussférare och annan servicepersonal i kollektivtrafiken erbjuds en god
arbetsmiljo.

Avslutande kommentar

Kollektivtrafiken stir idag infér en svar situation med Okade kostnader samtidigt som #dgarna
kommuner och landsting har stora ekonomiska problem. Pa kort sikt kan man dirfér férutse
Okade taxor och neddragningar i trafikutbudet pa manga hall. Det kommer att medféra ett
minskat resande. Om kommitténs fOrslag genomfors dr viar beddmning att de pa lingre sikt
kommer att leda till ett 6kat kollektivt resande och att malet om en 6kad andel kollektivtrafik kan
nas. Det torde dock forutsitta att 6kade resurser kan tillféras sektorn.

D. Sammanstillning av samtliga bedémningar och forslag

Hir f6ljer an sammanstillning kapitelvis av samtliga de bedémningar och férslag som kommittén

lagt.
Kapitel 2. Foriandringar i resandet

Sammanfattningsvis kan konstateras;

?  att antalet tesor med kollektivtrafik under en 20-arspetiod har legat relativt stabilt (se kapitel
6.1.1) men 6kat nagot under 90-talet och ligger kring 1,1 miljard ar 2000. Resorna har dock
blivit lingre vilket forklarar Gkningen i trafikarbetet. Andelen kollektivresor av alla resor
inklusive gang och cykel har ocksa varit relativt konstant dnda sedan slutet av 70-talet (se
vidare kapitel 6.1.1). Andelen bilresor har dock 6kat pa bekostnad av ging och cykel. Bilen
har alltsd i 6kad utstrdckning borjat anvindas for korta resor.

? att trafikarbetet okat kraftigt bade med bil och kollektiva firdmedel. Det har dock okat
snabbare f6r bil. Kollektivtrafikens andel av trafikarbetet har ddrfér minskat.
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Kapitel 3. Resenirernas 6nskemal och behov

Kommitténs bedé6mning

For att 6ka resandet med kollektivtrafik bedémer vi att f6ljande punkter ar viktiga:

?

Satsa frimst pa att behalla dagens resendrer sirskilt ungdomarna och stimulera
sillanresenirerna att aka mer (3.1).

Infor system for att snabbt ta hand om kundklagomil och att utnyttja dessa vid utveckling av
trafiken (3.2.1).

Ol tillgingligheten fér funktionshindrade genom fysiska atgirder, bittre information och
personlig assistans (3.7).

Olka tryggheten genom fysiska 4tgirder, utbildning av personal och mer synlig personal (3.8).
Gor det attraktivare att aka kollektivt genom att 6ka pilitligheten, anpassa linjestrickningar
och avgangstider efter resenirernas behov, forkorta restiderna genom att prioritera bussarnas
framkomlighet och férbittra komforten (3.10).

Satsa pa strak dir forutsittningarna att 6ka resandet dr goda samt samordna olika kollektiva
transporter eventuellt med anropsstyrning i glesare omraden (se vidare kapitel 16) (3.10).

Gor det enklare att resa genom t.ex. fasta avgangstider, tita avgangar, samordning av linjer
och tidtabeller, bittre information inte minst vid stérningar (3.10).

All statistik 6ver resande, behov m.m. bér vara uppdelad pa dlder och kon.

Kapitel 5. Kollektivtrafiken efter huvudmannareformen 1978

Kommitténs bedé6mning

Huvudmannareformen 1978 och avregleringen av trafikeringen 1985 var nédvindig ur

rationaliseringssynpunkt och har tillsammans med 6vriga férdndringar i lagstiftningen angiende

kollektivt resande i stort sett haft positiva effekter bade fér resenirerna och branschen.

Kommitténs slutsatser

?

Upphandlingen minskade inledningsvis huvudmainnens trafikeringskostnader vilket gjorde att
utbudet kunde 6ka och taxehdjningarna hillas tillbaka. Nu kalkylerar operatérerna i den
kraftigt omstrukturerade branschen med hégre marginaler. Detta kan komma att medfora, att
ekonomiskt pressade trafikhuvudman tvingas begrinsa trafikutbudet och héja taxorna.

Det dr positivt att huvudminnen vid upphandling nu allmint stiller artikulerade miljé- och
sdkerhetskrav m.m. och att de tidigare s.k. bruttoavtalen alltmer ersitts av incitamentsavtal,
som premierar hég resenirsstandard och vixande passagerarantal.

Att mdnga kommuner och samtliga linstrafikhuvudmin ser som angeliget — bade ur
resstandards- och kostnadssynpunkt — att linjetrafik, skolresor, firdtjanst och “vanliga resor”
samordnas mer, maste nu snabbt leda till att s ocksa kan ske.

Brist pa forare och annan personal maste dtgirdas, bl.a. genom atgirder i utbildningssystemet
och genom att den fysiska och psykiska arbetsmiljon 1 branschen férbattras. (Sirskilt yttrande
av ¢)

Kapitel 6. Hur utvecklas kollektivresandet framéver?

Kommitténs slutsatser

?
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Kollektivtrafiken far troligen fler resendrer, om man lockar personer som dker sillan att géra
det oftare, 4n om man férsdker fa notoriska bilister att dndra sitt beteende (6.1.2).

Personbilsinnehavet har en fortsatt stor tillvixtpotential vilket péverkar det kollektiva
resandet. Men bilismen framtida expansion blir alltmer kinslig fér t.ex. inkomstférindringar,
virderingsférindringar och konkurrerande alternativ i form av god kollektivtrafik. Detta



giller sirskilt i storstadsregionerna och de stérre stiderna, medan villkoren f6r kollektivt
resande i mindre orter och pa glesbygden blir alltmer bekymmersamma (6.4).

? Det dr de unga som utgér den dynamiska kraften vad giller efterfrigan pa kollektivresor —
forutsatt att utbudet och priset dr anpassat till deras férutsdttningar (6.6).

? Det mer regelbundna tesandet, dvs. till arbete, skola och i tjansten, Okar sin andel av
kollektivtrafiken medan de allt fler och lingre fritids-, service-, och inképsresorna minskar sin
andel (6.7).

? Okad anvindning av informationsteknologi och mer virtuell rétlighet kan relativt sett komma
att gynna kollektivresandet (6.8).

Kapitel 7. Marknadsanalys och marknadsféring

Kommitténs bedé6mning
Ett férbittrat marknadsarbete kan ge ett betydligt 6kat kollektivt resande. Vil utformat kan det
ocksa innebira att trafikhuvudmin och operatérer tjdnar pengar pé fler resenirer. Det behover
skapas bittre utvecklingsmoéjligheter for personal med kundkontakt. En ndjd personal dr god
marknadsféring 1 sig. Mer  kompetensutveckling  behévs  med  avseende  pi
resvaneundersokningar, marknadsanalys och marknadsféring. Bygg partnerskap och skapa
mervirde for befintliga kunder genom att de far tillging till erbjudanden fran andra féretag och
branscher.

Kommitténs forslag

? Trafikhuvudminnen och operatdrer bor arbeta mer med marknadsundersokningar och
marknadsforingsatgirder riktade mot specifika kundgrupper (7.1, 7.4).

?  Trafikhuvudminnen bor tydliggora sina mal och strategier internt och externt (7.2, 7.4).

? Branschorganen bor gora systematiska jamforelser med andra branscher och dess
framstdende foretag, lir av andra branscher (7.3).

? Kollektivtrafikens statliga, kommunala och ptivata aktorer bor utarbeta en nationell modell
for resvaneundersékningar inom kollektivtrafiken. Modellen kan bli en bas for
utvecklingsarbete och riktad marknadsféring (7.4).

? For att en intensifierad marknadsforing ska fi god effekt krivs att utbudet anpassas efter
olika resenirsgrupper och resindamal. Det handlar om flexiblare utbud och fordon, likvil
som mer kundanpassade information och taxor.

Kapitel 8. Tillgénglighet, fé6renkling och samordning

Kommitténs bedé6mning

Samverkan for ikad attraktivitet

Kollektivtrafiken maste bli mer attraktiv och tillginglig. Konsumentperspektivet och begreppet
“hela resan” dr dirvid viktiga utgangspunkter. For att uppna ett kollektivtrafiksystem som ér litt
att anvinda fran dorr till dorr och samtidigt dr effektivt, maste alla delar av systemet samverka.
Det giller t.ex. information, tidtabeller, taxesystem och fysiska férhallanden vid bytespunkter.
Kommittén anser att trafikhuvudminnen bor ges ett ansvar for att underlitta samverkan mellan
alla typer av kollektivtrafik — buss, sparbundna firdmedel, taxi regionalt flyg och bit — inom
respektive ldn i syfte att utveckla kollektivtrafiken.

Ett samordnat informations- och biljettsystem

En o©kad tillginglighet till och attraktivitet i kollektivtrafiken kan bla. dstadkommas via ett
nationellt samordnat informations- och biljettsystem. Kommittén anser det angeliget att det sker
en standardisering och harmonisering 6ver landet och for olika fairdmedel av informationssystem,
biljettsystem, resvillkor m.m.
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Forbattrat konsumentskydd

Konsumentskyddet fér kollektivresendrer bor stirkas. For detta krivs en bred och samlad
strategi, ddr den grundliggande delen dr att inféra ett civilrittsligt reglerat resenirsskydd. Lagen
b6r kompletteras av transportdrernas resvillkor. Branschorganen bor ta ansvar for att uppritta
normalvillkor fér resor med den trafik som trafikhuvudminnen bedriver. Lagen boér vara
transportslagsdvergripande och gilla oavsett huvudmannaskap. Reglerna bor stimulera bade
resendrer och transportorer att férebygga skada. Tyngdpunkten i ersittningsfragor bor ligga pa
forseningar och instillda forbindelser. Ersittningsnivin bor avspegla biljettpriset fér den
ersattningsgrundande resan. Transportérerna bor fa rimliga méjligheter att skydda sig mot héga
ersittningsansprak. Transportorerna skall ha ritt att dterkrdva utgiven ersittning fran den som
orsakat férseningen eller storningen. Staten bor via kompletteringar i befintliga regelverk ge de
viktigaste aktérerna inklusive sina egna myndigheter, verk och bolag sadana riktlinjer att deras
verksambhet ér 1 linje med den nya lagens intentioner om ett 6kat konsumentskydd.

Kommitténs forslag

Ett nationellt och transportslagsivergripande informationssysten

? Rikstrafiken bor fortsitta att stodja utveckling och samordning av befintliga informations-
och resplaneringssystem till ett nationellt, transportslagsévergripande system (8.2).

? Ett nationellt transportslagsovergtipande informationssystem bor anses  tillhora
transportinfrastrukturen och didrmed delfinansieras med statliga nationella medel. Regeringen
bér utreda hur ett sddant stéd kan utformas (8.2).

?  Vigvetket och Banverket bor i samverkan med berorda aktorer se 6ver mojligheterna att
stilla krav pa 6ppna anvindargrinssnitt mellan befintliga och kommande informationssystem
(8.2).

?  Vigverket ges i uppdrag att komplettera databasen i den Nationella Vigdatabasen (NVDB)
med hallplatsdata (8.2).

? Vigverket och Banverket bor stilla krav pa alla som bedtiver kollektivtrafik pa vig och
jarnvig att delta i en nationell informationssamverkan (8.2).

? Reseniren ska vid vatje bytespunkt, pd platsen, per telefon eller pd annat sitt, kunna fa
kontakt med ndgon, som kan tillhandahalla aktuell information om kollektivtrafiken. (8.2).

? Rikstrafiken bor ges fortsatt uppdrag att folja upp och vid behov stddja inforandet av ett
gemensamt telefonnummer f6r all kollektivtrafik i landet (8.3).

? Banvetket bor ges i uppdrag att i samarbete med berdrda myndigheter och branschaktorer, ta
fram system for samordnad och trafikslagsdvergripande storningsinformation (8.4).

?  Vatje operator och trafikhuvudman bor tillhandahalla storningsinformation (8.4).

?  Trafikvertken bor undersoka om det dr mojligt att foreskriva gemensamma, nationella och
funktionella standardkrav pa biljettautomater (8.7).

? For smidiga och attraktiva byten mellan tdg och bussar i lokal, regional och interregional
trafik bér tigoperatorer och trafikhuvudmin samverka vid planering av tidtabellerna (8.8).

Atgiirder for ett dkat konsumentskydd i kollektivtrafiken (8.9)

? En ny lag om ersittning m.m. vid transport av passagerare och deras bagage infors som en
del i en samlad strategi for ett 6kat konsumentskydd 1 kollektivtrafiken.

? Bestimmelser om konsumentskydd fors in i lagen (1997:734) om ansvar for viss
kollektivtrafik. Motsvarande bestimmelser bor féras in i limpligt regelverk fér &vrig
kollektivtrafik, som t.ex. taxi och lingviga buss.

? Rikstrafiken ges i uppdrag att infora konsumentskyddande villkor vid sina upphandlingar och
i sina avtal med operatérer.

?  Vigverket ges i uppdrag att utreda om det kvalitetscertifieringssystem man Sverenskommet
med bussbranschen kan géras obligatoriskt.

? Banverket ges i uppdrag att teckna (incitament)avtal med tdgoperatorerna om hantetingen av
regresskrav fran tagtrafikfGretagen sida.
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?

I dgardirektiven till S] AB ska vikten av att stirka konsumentens stéllning betonas.
(Reservationer frin m och mp)

Kapitel 9. Milj6 och trafiksikerhet

Kommitténs forslag
Milji (9.1.8)

?
?

Utveckla fordonsbeskattningen med verkningsfulla incitament for ldgre utslippsnivier.
Efterstriva regelverk och skattesatser som mdjliggér och stimulerar uppgradering av
befintliga fordon. Alternativt, om EU:s lagstiftning ldgger hinder i vigen, genomfér
investeringsprogram for eftermontage av avgasrening.

Genomfor ett utbildningsprogram for kollektivtrafiken; utbilda samtliga f6rare 1 sparsam
kérning, komplettera med komfortinriktning och utveckla system fér matning av individuell
forbrukning, kompletterad med ett uppmatt komfortindex.

Formulera en tydlig politik for alternativa drivmedel. Klargér vilken inriktning som
efterstrivas betriffande beskattning och satsning pd produktion. Skapa en faktabank med
rekommendationer for olika branslen.

Stimulera forskning och utveckling mot effektivare brinsle- och fordonssystem f6r minskad
brinsleférbrukning.

Sakerbet (9.2.4)

?

Ta fram, marknadsfér och bygg trafiksikrare hallplatsomriden och terminalomriden bade i
titort och pa landsbygden.

Trafiksikra skolskjutsar genom bittre statistik, sikra skolvidgar, ansvarsférdelning f6r hela
resan, sikra hallplatser och passager samt kvalitetssikra vid upphandling.

Trafiksikra fordonen och 6vervig att vid upphandling stilla krav pa hastighetsregulator och
alkolas pd alla bussar.

Vidareutbilda och certifiera forarna.

Infér kvalitetssystem hos alla bussféretag som beaktar trafiksikerheten fér passagerarna,
féraren och medtrafikanter.

Trafiksikerhetskrav bor stillas vid upphandling av all kollektivtrafik.

Kapitel 10. Samhillsnytta

Kommitténs bedémning

Kommittén bedémer att nuvarande sambhillsekonomiska kalkylmetoder som anvinds vid
utvirderingar av trafikinvesteringar dr behiftade med allvarliga brister.

Kommitténs forslag

?

Nuvarande sambhillsekonomiska metoder fér att prioritera infrastrukturprojekt bor
kompletteras med metoder sasom Multikriteria-analys (10.3, 10.5).

Regeringen bor ta initiativ till en utveckling av matt pa kollektivtrafikens samhallsnytta (10.3).
Regeringen bor ge SIKA och trafikverken i uppdrag att ndrmare utreda hur detta kan ske
(10.5).

Trafikhuvudminnen bor i sina langsiktiga, strategiska planer formulera mal f6r verksamheten
i samhillsnyttotermer och félja upp malen.

Kapitel 11. Férdelningseffekter av kollektivtrafiken

Kommitténs slutsatser

Kollektivtrafiken har en férdelningspolitisk profil. Ungdomar, kvinnor, personer utan inkomst,

personer utan bil, boende i flerfamiljshus, hushdll med minst tre personer anvinder
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kollektivtrafiken i hégre grad dn andra. Fér dem star oftast ej heller ndgot alternativ fardsitt till
buds. Didrfér dr en bra kollektivtrafik hogst visentlig for dessa grupper. Kostnaderna for
kollektiva resor dr av marginell betydelse for stora delar av befolkningen. Totalt anvinds mindre
in 1 % av medelinkomsten till kollektivt resande. Genomsnittet déljer dock avsevirda skillnader
mellan olika grupper med avseende pa inkomst och nyttjande av kollektivtrafiken. Vissa grupper
som tex. ungdomar anvinder cirka tio ginger si stor del av sin inkomst till kollektiva resor.
Kvinnor anvinder dubbelt s stor andel av sin inkomst pa kollektivtrafiken som min gor. Fér en
ensamstiende med tvda hemmavarande barn i gymnasiedldern och alla behéver periodkort, sa kan
kostnaden for kollektiva resor bli uppemot en femtedel av nettoinkomsten.

De grupper som ir mest bendgna att dndra sitt resbeteende vid férindringar i taxor eller
utbud dr de som har alternativ dvs. mojlighet att anvinda bil. De som ej har ndgot alternativ
tvingas avstd fran att resa om taxor eller utbud foérsimras kraftigt. Den relativa kostnaden fo6r
trafiken 4r hégre i stérre titorter 4n i mindre titorter och glesbygd. Agartillskottet (kr/pkm) ir
diremot cirka fem ganger sa hogt i landsbygdstrafik som i trafik 1 stérre titorter. Férdelningen av
dgartillskott gynnar de som bor och verkar i lands- och glesbygd.

Kommitténs forslag

? Lamplic myndighet ges i uppdrag att utveckla bittre metoder for att beddéma
fordelningseffekter av olika atgirder i kollektivtrafiken. Fordelningseffekter ska bedémas i
samband med analyser av samhillsekonomi och samhallsnytta.

Kapitel 12. Fysisk planering och kollektivtrafik

Kommitténs bedémning

Kommittén bedémer att den fysiska planeringen pa lang sikt har en avgérande inverkan pa
mojligheterna att dstadkomma en attraktiv och effektiv kollektivtrafik. Det behévs en bittre
samverkan mellan samtliga ber6érda aktSrer pd nationell, regional och kommunal nivd. De olika
planerna pa dessa olika nivier beh6ver samordnas bittre. For att dstadkomma denna samverkan
och samordning behévs mer kunskaper men ocksé férindringar 1 lagstiftningen.

Kommitténs forslag

? Trafikhuvudminnen bor utatbeta en lingsiktig Strategisk plan samt stilla ut den for
synpunkter frin alla berérda intressenter och lita dgarnas fullmiktige behandla den (12.3).

? Den fysiska planetingen pd regional nivd miste ctableras respektive forstiarkas for att
samordning skall kunna ske med infrastrukturplaneringen och kollektivtrafikplaneringen

? W{8dmunerna bér ta  fram  trafikslagsovergripande  planer  samordnade  med
oversiktsplaneringen som kan utgdra ett underlag fér dialog med THM:s strategiska planer

? {8dmunerna bér ge THM méjligheter att tidigt medverka i den fysiska planeringen och i
den projektering av lokala trafikanliggningar, som direkt eller indirekt péaverkar
kollektivtrafiken. (12.4).

? Sévil i kommuner som hos THM miste medatbetarna fi den kompetens om sambanden
fysisk planering — kollektivtrafik som krivs fér samarbetet dem emellan. Utbildningen av
planerare pa hogskolenivda boér innehélla moment om sambandet fysisk planering —
kollektivtrafik (12.6).

?  Trafikhuvudminnen bor i samrdd med kommunerna prova olika former for dkat kommunalt
ansvar for en fysisk planering som dr gynnsam for den lokala kollektivtrafiken (12.7).

? 1 de fall kommunen viljer att exploatera omriden, som trafikhuvudmannen — dtminstone
inledningsvis — inte kan ge en rimlig service inom tillginglig budget, kan THM erbjuda
trafikforsotjning under forutsittning av att kommunen och/eller byggherren bidrar dll
driftskostnaderna (12.7).

? Synligeor kollektivtrafiken som ett legitimt intresse i Plan- och bygglagen, vig- och
jarnvigslagarna, i den nationella investeringsplaneringen och i linsplanerna (12.8).
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?  Synligeor kollektivtrafikens aktorer i sektorsplaneringen, investeringsplaneringen och ange i
Huvudmannalagen att trafikhuvudmannen i erforderlig utstrickning skall delta i den fysiska
planeringen (12.8).

?  Still krav pa besktivning av konsekvenser for kollektivtrafiken i relevant lagstiftning (12.8).
(Sarskilt yttrande fréin c)

Kapitel 13. Ekonomi och finansiering

Kommitténs bedémning

Underskotten hos trafikhuvudminnen férvintas 6ka kraftigt under de kommande dren samtidigt
som dgarnas ekonomiska utveckling ser mycket bekymmersam ut. Kommittén bedémer att
dgarnas mojligheter att ticka de ©kande underskotten hos trafikhuvudminnen 4dr mycket
begrinsade. Det finns en stor risk att trafikhuvudminnen tvingas skira ned trafiken.

I glesbygd kan det innebdra att minniskors mojligheter att klara sina dagliga drenden
forsvinner. I storstiderna kan det leda till allvarliga problem med 6kad tringsel och svirigheter
att klara miljomal. Det behéver dirfor tillféras mer statliga medel till kollektivtrafiken. Idag
missgynnas kollektivresendrer jamfért med de bilister som har tillging till fri parkering pa sin
arbetsplats. Biljetter, periodkort och resor i kollektivtrafiken som subventioneras av arbetsgivaren
beskattas, vilket i praktiken sillan sker f6r fri parkering.

Kommitténs forslag

? Regeringen bor lata utreda hur kort eller resor med kollektivtrafik kan subventioneras av
arbetsgivare utan att resendrerna férmansbeskattas (13.2).

? Regeringen bor lita utreda ett nytt avdragssystem med resavdrag per kilometer oavsett
firdmedel och hur det paverkar de som dker kollektivt respektive bil idag, olika delar av
landet och hur man kan beakta de som inte har tillgang till kollektivtrafik respektive de som
pendlar riktigt langt med bil (13.2).

? Regeringen bor lata utreda mojligheterna  att  beskatta eller  avgiftsbeligga  fria
parkeringsplatser i storstadsomriaden med rimliga krav pa kontroll (13.2).

? Kommittén vill peka pd mojligheten att se kollektivtrafiken som en del i de regionala
tillvixtprogrammen och i EU:s strukturfondsprogram samt utnyttja medel ur dessa for
investeringar i kollektivtrafikanliggningar. En storre del av de statliga investeringsmedlen bor
anvindas for investeringar i kollektivtrafikprojekt. Det bor ocksd vara mdoijligt att anvinda
dessa investeringsmedel f6r objekt dir kommunerna ar vighallare (13.3).

(Reservationer fran c, fp, kd, m och v. Sirskilt yttrande frin mp)

Kapitel 14. Konkurrens och upphandling

Kommitténs bedémning

Systemet med upphandling av kollektivtrafik, didr operatérer konkurrerar om driften har
sammantaget 6vervigande fordelar f6r konsumenter, samhille och producenter. Systemet bér i
sina huvuddrag behallas men systemet behéver férbittras och utvecklas.

Det forutsitter bla. forindringar i regelverket, framforallt i lagen om offentlig upphandling
for en 6kad flexibilitet vid upphandling och i utformning av avtal. Moment av upphandling bor
dven utnyttjas i planeringsfasen sia att man fir fram fler nya idéer om och férslag till hur
kollektivtrafiken kan utformas. En generell frihet f6r kommersiella operatérer att bedriva lokal
och regional linjetrafik har fler nackdelar dn fordelar. Vid en given samhaillelig resursinsats
kommer det sannolikt att medféra en totalt sett simre trafikférsérjning. Dagens system dir
trafikhuvudminnen i praktiken har ensamritt till att bedriva lokal och regional trafik i linet bor
dirfor i stort bibehallas. Det dr dock 6nskvirt att skapa ett 6kat utrymme f6r nya och kreativa
16sningar i trafiken och kringliggande service.
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Kommitténs forslag

?  Trafikhuvudminnen bor i sina upphandlingar beakta strategiska atbetsmiljofrigor och i hogre
grad ta tillvara erfarenheter hos operatrernas personal (14.1).

? Lagen om offentlig upphandling ses 6ver utiftdn de speciella behov som uppkommer nir
flerariga tjinstekontrakt upphandlas, sa att den ger ritt till omférhandling inom vissa grinser,
t.ex. vid stora férindringar i samhillet och resbehov (14.3.2).

? Lagen ska medge att en samordnad upphandling av olika trafikformer gors enligt ett och
samma kapitel i LOU (14.3.3).

? Lagen ska medge att dgarna 6verfor sina bestillningscentraler till sina trafikhuvudmin utan
féregiende upphandling (14.3.3).

? Operatorer ska kunna fi tidsbegrinsade trafiktillstind for kommersiell linjetrafik efter
trafikhuvudminnens medgivande och de villkor denne féreskriver (14.4.2).

?  Trafikhuvudminnen bor aktivt stodja initiativ frin operatorer eller lokala foreningar, som kan
bidra till att bittre trafiklosningar utvecklas och infors (14.4.4).

?  En modell for tavling och eventuell upphandling av idéer om och forslag till utformning av
kollektivtrafiken bor utvecklas. (14.6)

(Reservationer fran c, fp, kd och m. Sirskilt yttrande fran ¢ och mp)

Kapitel 15. Kunskap och kompetens

Kommitténs slutsatser

En stindigt pagiende forsknings-, utvecklings-, demonstrations- och utbildningsprocess ir en

forutsittning for kollektivtrafikens utveckling och dess méjligheter att bidra till uppfyllandet av

de transportpolitiska malen. En god f6rsérjning med viélutbildad personal pa alla nivaer dr ocksa
av stor vikt.

? Okade FUD-insatser beh6évs om hur kollektivresandet kan kas och om kollektivtrafiken
som ett medel att uppnd andra samhillsmal (15.2).

? En kraftsamling miste goras pd ett begrinsat antal forskningsmiljider som kan bestd under
ling tid, bli internationellt konkurrenskraftiga och som ocksa kan bidra med utbildning inom
sektorn (15.4).

? Forbittra samverkan mellan finansidrer, branschaktérer och forskare. Branschen miste i
hégre utstrickning medverka i programutveckling och projekt. Forbittra spridningen av
resultaten och utnyttja manga olika kanaler (15.4).

? Still frin THM:s sida krav pd att bussforare och annan servicepersonal i kollektivtrafiken
erbjuds en god arbetsmilj6 (15.5).

? Oka kompetensen hos personalen genom rekrytering och utbildning, dels om kundrelationer,
dels kring kollektivtrafikens koppling till av riksdagen antagna samhallsmal (15.5).

? Inritta en utbildningsvdg i gymnasieskolan inom setrvicesektorn for blivande forare,
verkstadsteknisk- och annan servicepersonal i kollektivtrafiken. Stimulera unga kvinnor att
soka sig till sidan utbildning. Satsa parallellt pa eftergymnasial utbildning (15.5).

? Okad vikt bér liggas pa att utvirdera och sprida kunskap om férsék som gérs pa eget
initiativ av trafikhuvudmain och andra (15.6).

? Regeringen bor ge VINNOVA i uppdrag att i samarbete med trafikverken, Rikstrafiken samt
branschens kommunala och privata aktérer ta fram ett samordnat och gemensamt program
for forsknings-, utvecklings- och demonstrations- verksamhet samt utbildning (15.6).

Kapitel 16. Trafiksvaga omraden
Kommitténs bedé6mning
Kollektivtrafiken har i glesbygd savil som i andra delar av landet en viktig uppgift att tillgodose

behovet av arbets- och skolresor samt service- och fritidsresor. Kommittén beddmer att det
beh6vs ett visst utbud f6r att denna uppgift skall kunna uppfyllas. Vi bedémer det utbudet som 5
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dubbelturer per dag. Det kriver en samordning av alla typer av kollektivtrafik — linjetrafik
skolskjutsar, firdtjinst och sjukresor samt att mojligheterna med det som kallas anropsstyrd
trafik tas tillvara. I extrem glesbygd och for skirgirdséar kan dven denna nivd vara svir att

uppna.

Kommitténs forslag

? SIKA och glesbygdsverket bor fa i uppdrag att forbittra kunskapen om dagens trafikstandard
och befintliga transportlésningar i trafiksvaga omriden (16.5.1).

? Utveckling av nya transportlosningar i glesbygd bor vara en av flera priotiterade uppgifter
inom ramen f6r det gemensamma FUD-program som féreslds 1 kapitel 15. VINNOVA:s och
de sektorsansvariga verkens ansvar for utveckling av trafiklgsningar i glesbygd understryks
och fértydligas. VINNOVA ges i uppdrag att sammanstilla och sprida goda erfarenheter av
IT-st6d i kollektivtrafiken (16.5.1).

? Bt dlifalligt stadigt driftsstod intrdttas for anropsstyrd anslutningstrafik tll linjetrafik eller
andra viktiga mal. Stédet villkoras med krav pd samordning av linjetrafik med &vriga former
av samhallsbetalda transporter. Ett engdngsstod ges till metodutveckling, inledande planering
och f6r samordning av all kollektivtrafik. Nivd och principer fér stddet i Ovrigt utreds
(16.5.2).

? Kommunerna ges mojlighet att Ovetldta ansvaret for skolskjuts till trafikhuvudmannen
(16.5.3).

? De som bedriver yrkesmissig linjetrafik eller anslutningstrafik till linjetrafik ska tillhandahélla
trafikinformation pa ett standardiserat sitt och medverka i biljettsamarbete (16.5.4).

? Lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektivtrafik bor dndras si att behovet av ett bredate
ansvar for transportférsorjningen i glesbyed kan tillgodoses. Samordning och samarbete ska
vara birande principer (16.5.6).

?  Transportforsotjning i glesbygd ska ingd som en del i den ldngsiktiga strategiska planeringen
av kollektivtrafiken. (16.5.6)

? Kraven pa fordonsutrustning och arbetstidsregler ses 6ver och forandras sd att mojligheterna
att bedtiva en effektiv och samordnad kollektivtrafik férbiéttras (16.5.5, 16.5.7).

? At limplig myndighet uppdras att klarligga om upphandling ska ske enligt 4 eller 5 kap. LOU
vid osdkerhet om vilken trafik i en upphandling som representerar det storsta virdet (16.5.9).
(Reservationer fran c, fp, kd, m och v)

Kapitel 17. Ansvar f6r och organisation av kollektivtrafiken

Kommitténs bedémning

Ansvarsfordelningen mellan stat och kommuner/landsting for kollektivtrafiken ar i stort val
avvigd. Statens roll och verksamhet behéver dock fortydligas, samordnas och forstirkas i vissa
avseenden. Det finns dven behov av att skapa ett forum fér 6kad samverkan mellan staten och
kollektivtrafikens aktérer pd nationell nivd. Den lokala och regionala kollektivtrafiken dr en
samhillelig service som bedrivs pd en konkurrensutsatt marknad. Verksamheten bér bedrivas
med utgiangspunkt i savil ett konsument- som samhills- och producentperspektiv. Finansiering
och demokratisk férankring talar for att kommuner och landsting dven i fortsittningen bor vara
gemensamt ansvariga for kollektivtrafiken. Behovet av samordning talar f6r att de ansvariga dven
i fortsittningen bér ha en gemensam trafikhuvudman. Agarnas styrning bor forbittras genom ett
Okat kommunalt engagemang i kollektivtrafiken. Trafikhuvudmannen bér utveckla en helhetssyn
pa kollektivtrafiken och verka fér en samordning av alla kollektiva transportformer i ’hela
resans” anda.

Kommitténs forslag

? Det for kollektivtrafiken ansvariga departementet bor forstitka och wutveckla sitt
helhetsansvar f6r de sektorévergripande kollektivtrafikfrigorna, nationellt och inom EU.
Regeringen ska redovisa utvecklingen pa kollektivtrafikomridet i en arlig skrivelse till
Riksdagen(17.2.2).
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Trafikverkens sektoransvar for kollektivtrafiken ska formuleras likartat i instruktioner och
regleringsbrev, med krav pa redovisning av insatser och resultat (17.2.3).

Forutsittningarna for en gemensam regionindelning fér Vig- och Banverk utreds. Verkens
regioner bor fi gemensamma styrelser med regional politisk férankring (17.2.4).

En Kollektivtrafikdelegation med lokal och regional politisk férankring inrdttas med
huvuduppgift att bistd regeringen med underlag f6r kollektivtrafikens langsiktiga utveckling
3¢.36m bedriver kollektivtrafik ska limna trafik- och resandestatistik till en av regeringen
utsedd myndighet, forslagsvis SIKA. Myndigheten ska analysera statistiken och redovisa
resultaten till uppgiftslimnarna och regeringen som underlag f6r dess arliga skrivelse till
Riksdagen (17.2.6).

Lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektivtrafik omformuleras sd att kopplingen till de
transportpolitiska malen forstirks, med bla. krav pd uppféljning (17.3.3), fokuseringen pa
den linjebundna trafiken tas bort, trafikhuvudminnen ges ett generellt uppdrag att beakta alla
kollektiva transportformer och mdjlighet att ta ansvar for ett bredare verksamhetsomrade
(17.3.5), de kollektivtrafikansvariga ges ritt att i samarbete med ansvariga i andra lin bilda
gemensamma trafikhuvudmin pa storregional niva (17.3.6) samt att krav stills pd en mer
lingsiktig och strategisk planering (17.3.7).

En statlig myndighet ges i uppdrag att i samarbete med berérda aktorer ta fram innehall, form
och process for en langsiktig och strategisk planering(17.3.7).

(Reservationer fran c, fp, m, kd och mp. Sirskilt yttrande fran mp)



