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Sammanfattning

Uppdraget

Mitt uppdrag har varit att med utgingspunkt ur ett tydligt
resenirsperspektiv se 6ver och ge forslag till en ny reglering av den
lokala och regionala kollektivtrafiken. I uppdraget har dven ingitt
att overviga hur lagstiftningen kan utformas fér att underlitta en
flexibel samordning mellan allmin och sirskild kollektivtrafik.

Vidare har det ingdtt 1 mitt uppdrag att analysera vad det
offentliga dtagandet pd kollektivtrafikomridet bor innehdlla och
hur lingt det bor stricka sig.

En annan uppgift har varit att analysera hur ett éppnare mark-
nadstilltride kan utformas 1 syfte att bittre ta tillvara drivkrafterna
inom den kommersiella trafiken.

Utgangspunkter

Den grundliggande utgingspunkten f6r mitt utredningsarbete har
varit att den nya kollektivtrafiklagen ska utformas si att reseniren 1
storre utstrickning sitts 1 centrum. For att attrahera fler resenirer
krivs nya produkter och tjinster inom kollektivtrafiken. Mojlig-
heten att gora individuella val ska 6ka. Reseniren ska sjilv ges ett
storre inflytande att genom sitt aktiva val paverka kollektiv-
trafiksystemet. Reseniren ska i storre utstrickning kunna vilja sin
resa utifrin olika kvalitetsaspekter, service- och prisnivder.
Kollektivtrafikféretagen ska dirfor ges stérre mojlighet att
utveckla kollektivtrafiken pd ett sitt som stimmer med
resenirernas behov. Samtidigt miste lingsiktighet, stabilitet och
enkelhet for resenirerna tryggas.
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Forslaget

Mitt forslag till ett dppnare marknadstilltride grundar sig pi min
bedémning att kollektivtrafikforetagen har bittre férmédga in det
offentliga att snabbare uppmirksamma och anpassa sig till rese-
nirernas behov. De kollektivtrafikansvariga myndigheterna ges ett
mer Overgripande och strategiskt ansvar 1 forhdllande tll trafik-
huvudminnens nuvarande ansvar.

For att resendrerna i storre utstrickning dn 1 dag ska kunna
paverka systemet genom sina aktiva val ska den lokala och regionala
kollektivtrafikmarknaden 6ppnas upp fér konkurrens. Grundprin-
cipen ska vara att marknaden ir 6ppen for kollektivtrafikféretagen
och att det offentliga endast ingriper pd marknaden nir det behovs
titare trafik eller trafik av bittre kvalitet, in vad marknaden kan
erbjuda.

En lokal kollektivtrafikansvarig myndighet i varje lin ges
behérighet att ingripa pd marknaden i syfte att sikra ett visst
trafikutbud. Ett sddant ingripande p8 marknaden fir bara ske efter
att ett forfarande tillimpats som forst provat marknadens forméga
att pd kommersiella grunder tillhandahilla tjinsten. Ingripandet pd
marknaden ska ske pd sidant sitt att principerna om propor-
tionalitet, insyn och icke-diskriminering f6ljs. Forfarandet ska vara
dppet och rittvist och innehilla en konkurrensutsittning.

For att underlitta en flexibel samordning av alla former av kol-
lektivtrafik samlas reglerna om firdtjinst, rikstirdtjinst, skolskjuts
och sjukresor i en och samma lag. Ansvaret f6r samordningen liggs
pd den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten.

Lokal kollektivtrafikansvarig myndighet

I varje lin ska det finnas en lokal kollektivtrafikansvarig myndighet
som ytterst ska se till att medborgarna i linets kommuner fir en
tillfredstillande kollektivtrafik iven om inte marknaden kan
erbjuda en tillricklig sddan. Landstinget och kommunerna i linet ir
gemensamt ansvariga for kollektivtrafiken om de ir 6verens om att
l3ta ett samverkansorgan, enligt lagen (2002:34) om samverkans-
organ i linet, vara kollektivtrafikansvarig myndighet.

Om landstinget och kommunerna i linet inte kan komma 6ve-
rens om att lita ett samverkansorgan vara kollektivtrafikansvarig
myndighet ska landstingen 1 varje lin och kommunen 1 Gotlands

14
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lin ha detta ansvar. En skattevixling ska 1 sidant fall géras mellan
kommuner och landstinget. Aven det kommunalekonomiska ut-
jimningssystemet ska justeras. Det ska ocksi framgd av lagen
(2009:47) om vissa kommunala befogenheter att kommuner fir
bidra med ekonomisk ersittning till kollektivtrafiken.

Med utgingspunkt i de transportpolitiska mélen ska den lokala
kollektivtrafikansvariga myndigheten definiera och precisera det
offentliga &tagandet for kollektivtrafiken 1 linet. Myndigheten ska
direfter sikerstilla att de mil for kollektivtrafikforsdrjningen som
faststillts av myndigheten uppnds. Det innebir ett ansvar for att
tillricklig trafik kommer till stdnd och att det finns en fungerande
infrastruktur foér kollektivtrafiken. Myndigheten ska bland annat
ansvara for processen att soka marknaden i syfte att ta reda pd
vilken trafik som kollektivtrafikféretagen kan bedriva kommer-
siellt. Myndigheten ska dven ingd trafikavtal med kollektivtrafik-
foretag dir trafik inte kan uppritthdllas pA kommersiella grunder.

Myndigheten kan limna ekonomisk ersittning for trafik under
forutsittning att inget kollektivtrafikforetag dr beredd att driva
trafiken pd kommersiella villkor samt att samhillsnyttan ir tydligt
motiverad 1 forhillande till den skada som kan drabba kommersiella
foretag. Vidare kan kommuner och landsting genom direkta sub-
ventioner till individer mojliggéra kollektivtrafikresor for ekono-
miskt svaga grupper i samhillet.

Kollektivtrafik till och frin flygplatser ska inte vara ett obliga-
toriskt dtagande.

Till skillnad frén 1 dag ges det offentliga en mer strategisk roll
och mindre direkt operativ roll inom kollektivtrafiken. Kollektiv-
trafikforetagen fir istillet ett stdrre ansvar f6r det operativa arbetet
och det direkta ansvaret f6r reseniren. En viktig uppgift for det
offentliga dr att sikerstilla ett sammanhingande kollektivtrafik-
system, som karaktiriseras av stabilitet och l&ngsiktighet, nigot
resendrerna ocksd behdver for att kunna fatta lingsiktiga beslut om
boende, utbildning och investeringar.

Slutligen ska myndigheten uttrycka kollektivtrafiksystemets
krav pd fysik planering. Som en f6ljd av detta foreslds ett antal
indringar 1 plan- och bygglagen (1987:10).
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Lansgranserna

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndighetens ansvar omfattar
kommuninvénarna i linet och verksamheten i linet men dtagandet
kan dven stricka sig ldngt utanfor linsgrinsen sd linge det syftar till
att gynna invinarna i kommunerna i linet.

Med ett 6ppnare tilltride dven till den lokala och regionala
kollektivtrafikmarknaden och ett tydligt dtagande dven utantér
linsgrinsen samt ett tydligare regionalt huvudmannaskap fér kol-
lektivtrafiken, anser jag att flera av de linjer eller turer som Riks-
trafiken ensam eller tillsammans med trafikhuvudminnen subven-
tionerar faller inom regionens ansvar. Jag anser dirfor att de medel
som staten, via Rikstrafiken, 1 dag limnar for kollektivtrafik 1 stillet
ska fordelas via det kommunalekonomiska utjimningssystemet,
alternativt 1 form av specialdestinerade statsbidrag. Kollektivtrafik-
ansvariga myndigheter fir bedéma behovet av denna trafik.

Process for sokande av marknaden

Kollektivtrafikansvarig myndighet ska 1 en drlig trafikforklaring
uttrycka sambhillets behov av trafik. Behoven ska exempelvis ut-
tryckas 1 form av tillginglighet tll olika milpunkter. Efter offent-
liggérandet av trafikférklaringen kan kollektivtrafikféretag anmila
vilken trafik de avser bedriva pd kommersiella villkor. Féretagen
ska 1 anmilan ange vilka linjer de avser trafikera samt tidtabell.
Anmilan ir bindande f6r foretaget. Myndigheten tar direfter still-
ning till om den anmilda trafiken ir tillricklig 1 férhdllande till de
sambhilleliga mil och behov som uttryckes i trafikforklaringen. T de
fall den anmilda trafiken inte bedéms vara tillricklig kan myndig-
heten inleda en anbudsprocess for att komplettera med trafik.

Anbudsprocess for komplettering med trafik

Kollektivtrafikansvarig myndighet kan besluta om att infora allmin
trafikplikt pd linjer dir det kommersiella inte klarar av att upp-
ritthdlla de samhilleliga behoven av trafik. Myndigheten ska i en
drlig trafikplan tydliggora vilka krav pd frekvens och eventuella
pristak eller kvalitetssystem som ska gilla pd linjer med allmin
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trafikplikt. Dirmed kan resenirernas behov av trafik sikras dven pd
linjer med ett svagare trafikunderlag.

Vid inrittande av allmin trafikplikt ska en proportionalitets-
bedémning goras mellan den samhillsnytta som kan uppnds med
linjen 1 férhéllande till den skada som den kommersiella trafiken
kan drabbas av. Kollektivtrafikforetagen ska kunna ¢verklaga beslut
om att l3ta en linje omfattas av allmin trafikplikt.

Med utgdngspunkt i den beslutade allminna trafikplikten inleds
ett anbudsférfarande. Efter avslutat anbudsférfarandet ska myndig-
heten, i de flesta fall, ingd ett tjinstekoncessionsavtal om allmin
trafik med kollektivtrafikféretag i enlighet med bestimmelserna 1
Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1370/2007 av
den 23 oktober 2007 om kollektivtrafik pd jirnvig och vig och om
upphivandet av rddets férordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr
1107/70. Tjinstekoncessionsavtalet innebir att kollektivtrafikfore-
taget tar det direkta ansvaret for reseniren pd samma sitt som i den
rent kommersiella trafiken.

Den kollektivtrafikansvariga myndigheten fir i koncessions-
avtalen besluta om ekonomisk ersittning. Vidare har myndigheten
iven en mojlighet att bevilja ensamritter, vilket bér anvindas
restriktivt. Ensamritter fir inte beviljas f6r jirnvig.

Av trafikplanen ska dven de helt kommersiella linjerna framg3
samt linjer med l6pande avtal som omfattas av allmin trafikplikt.
Reseniren kan dirigenom {3 en samlad bild av trafiken 1 sin region.

Krav pa kollektivtrafikforetag

Ett 6ppnare marknadstilltride innebir att den enskilde reseniren
far flera relationer till olika kollektivtrafikféretag. De nitverks-
vinster som finns nir bara ett kollektivtrafikforetag hanterar ett
nitverk fir inte gi forlorade f6r reseniren nir marknaden 6ppnas
for fler kollektivtrafikféretag. En 6ppnare marknad stiller dirfor
krav pd samordning av kollektivtrafikféretagen for att kollektiv-
trafiken ska fungera som ett sammanhillet system. Foljande krav
ska stillas pd kollektivtrafikforetag for att sikra resendrernas behov
av enkelhet, trygghet och effektivitet:

e Grundliggande krav pd transportslagen. Trafiktillstind fér per-
sontransporter pd vig ska kompletteras med krav pd sikerhets-
styrningssystem.
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e Stanna fér pd- och avstigning pd bytespunkter med full
tillginglighet for alla resenirer f6r att méjliggora en hel resa.

e Ansluta sig till ett 6ppet och samordnat informations-, betal-
och bokningssystem for att det ska vara enkelt att hitta
resmojligheter och att resa i systemet.

e Deltaiett samarbete for att hantera stérningar 1 trafiken.

e Endast stanna vid platser som ir sirskilt anordnade for att ta
upp och limna av resenirer.

e Senast en minad innan kvartalsskifte ska en indragning av trafik
1 en tidtabell anmilas till den kollektivtrafikansvariga myndig-
heten for att skapa férutsebarhet for reseniren.

e En ny kommersiell linje méste anmilas ull kollektivtrafik-
ansvarig myndighet senast en ménad innan trafikstart.

e Vid upphorande av kommersiell trafik miste féretaget anmila
det till kollektivtrafikansvarig myndighet senast tre méinader
innan trafiken avslutas. Detta for att garantera ett visst mitt av
stabilitet for reseniren och ge en méjlighet for myndigheten att
agera.

e Miljokrav och krav pd fordonens tillginglighetsanpassning.

Nodvandig infrastruktur

Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska i trafikférklaringen
definiera vilka bytespunkter som ska vara fullt tillgingliga for alla
resenirer samt vid vilka bytespunkter kollektivtrafikforetagen
mdste samordna anslutningarna si att reseniren inte drabbas av for
l&nga vintetider vid byten.

Den kollektivtrafikansvariga myndigheten har ett ansvar for att
tillférsikra att det finns en nédvindig infrastruktur for kollektiv-
trafiken. Infrastrukturen kan dock drivas av andra foretag eller
myndigheter, som exempelvis kommun, Vigverk eller Banverket,
och finansieras genom att avgifter tas ut av kollektivtrafik-
foretagen. Oavsett om infrastruktur dgs av det offentliga eller
privata ska den upplitas pd icke-diskriminerande och konkurrens-
neutrala villkor. Vid begrinsad kapacitet kan det finnas skil foér det
offentliga att genom en tydlig och transparent process fordela
kapaciteten utifrdn principer om storst samhillsnytta. Resenirerna
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garanteras dirmed en likvirdig behandling oberoende av om de
reser med ett kollektivtrafikféretag som driver kommersiell trafik
eller om de reser med trafik som anordnats av det offentliga efter
en anbudsprocess.

Uppgifter fér en nationell myndighet

En nationell myndighet fir i uppdrag att folja och utvirdera
effekterna av ett dppnare marknadstilltride, i1 synnerhet effekter
for resenirerna. Den nationella myndigheten ska ocksd ge stéd och
ridgivning till lokala kollektivtrafikansvariga myndigheter 1 deras
arbete med trafikforklaringar och trafikplaner. Vidare ska myndig-
heten foreskriva standarder for driftskompatibla informations-,
boknings- och betalsystem. Myndigheten ska dven ansvara fér upp-
féljning av de transportpolitiska milen och utvecklande av ett sam-
ordnat informationssystem. Slutligen ska myndigheten offentlig-
gora varje lins trafikforklaring och trafikplan samt varje lins sam-
lade rapport om den allminna trafikplikten.

Tidplan fér genomférande av ett 6ppnare
marknadstilltrade

En 6verging till ett dppnare marknadstilltride ska goras successivt.
Efterhand som dagens avtal l6per ut ska modellen for ett dppnare
marknadstilltride tillimpas. Samtidigt kommer det redan frin och
med 1 januari 2012 att vara méjligt f6r kollektivtrafikforetag att
starta ny trafik 1 konkurrens med den befintliga upphandlade
trafiken.

Den information och statistik som finns samlad hos trafik-
huvudminnen om exempelvis antal resenirer och subventionsgrad
pd olika linjer och turer ska overlimnas till den lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheten senast den 1 januari 2012. Kollektiv-
trafikforetag ska kunna ta del av informationen for att bittre kunna
bedéma méojligheterna att bedriva kommersiell trafik.
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Samordning av allmédn och sarskild kollektivtrafik

Nuvarande lagstiftning hindrar, enligt min mening, inte en utveck-
lad samordning av allmin och si kallad sirskild kollektivtrafik men
underlittar inte heller en sidan. Dagens frivilliga samordning har
inte fungerat fullt ut. For att underlitta en mer utvecklad samord-
ning anser jag dirfoér att det i lag miste framgd att tillhanda-
hillandet av allmin och sirskild kollektivtrafik ska samlas hos en
och samma myndighet. Det innebir foljande:

e Ansvaret for firdtjinst och riksfirdtjinst &verfors frin kom-
munen till den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten.

e Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska ansvara for
tillhandahillandet av skolskjuts. Kommunerna ska fortsatt
bedéma behovet av skolskjuts.

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

Ikrafttradande

Lagen ska trida i kraft den 1 januari 2012.
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Remit

My remit has been to review local and regional public transport
from a clear passenger perspective and submit proposals for new
regulations. The remit also included consideration of how legisla-
tion can be drawn up to facilitate flexible coordination between
general and specialised public transport.

Moreover, my remit also included analysing what the public
commitment in the area of public transport should include and
how far it should extend.

Another task has been to analyse how more open market access
can be designed to better utilise the driving forces within commer-
cial transport services.

Starting points

The basic starting point for my work was that the new public
transport act should be formulated to put the passenger to a greater
extent at the centre. New public transport products and services
are needed to attract more passengers. There must be more scope
for individual choice, allowing passengers to influence the public
transport system more through their own active choices. Pas-
sengers must to a greater extent be able to choose their journey on
the basis of quality, service and price levels. Consequently, public
transport companies must be given more opportunities to develop
public transport services in line with passenger needs. At the same
time a long-term approach, stability and ease of use for passengers
must be assured.
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The proposal

My proposal for more open market access is based on my assess-
ment that public transport companies are better able than public
sector actors to rapdidly notice and adapt to passenger needs. The
authorities responsible for public transport are given a more gene-
ral and strategic responsibility in relation to the current responsibi-
lity of regional transport authorities.

To enable passengers to influence the system to a greater extent
than at present through active choices, the local and regional public
transport market will be opened to competition. The basic prin-
ciple will be that the market is open to public transport companies
and that public intervention in the market will only take place
when more frequent services or better quality services are required
than the market can offer.

A local public transport authority in each county will be
authorised to intervene in the market to guarantee a given level of
transport services. Such intervention in the market may only take
place after applying a procedure that first examines the ability of
the market to offer the service on a commercial basis. Market
intervention will follow the principles of proportionality, transpa-
rency and non-discrimination. The procedure will be open and fair
and be exposed to competition.

To facilitate flexible coordination of all forms of public trans-
port, regulations governing special transport services, national
special transport services, school transport services and patient
transport services will be included in the same act of legislation.
The responsibility for coordination will rest with the local public
transport authority.

Local public transport authority

There is to be a local public transport authority in each county that
is ultimately responsible for ensuring a satisfactory standard of
public transport for the inhabitants of the municipalities in that
county, even if the market cannot offer such a service. The county
council and municipalities in the county are jointly responsible for
public transport if they agree to allow a coordinating body, under
the Act on County Coordinating Bodies (2002:34), to be the pub-
lic transport authority.
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If the county council and municipalities in the county cannot
agree to allow a coordinating body to be the public transport
authority, the county council in each county and the municipality
in Gotland County will have that responsibility. In that case a tax
shift will take place between the municipalities and county council.
The local government financial equalisation sytem must also be
adjusted. The Act on certain Municipal Powers (2009:47) will also
stipulate that municipalities may contribute financially to public
transport.

On the basis of the transport policy goals the local public trans-
port authorities must define and clarify the public commitment for
public transport in the county. The authority must thereafter
ensure that the goals for public transport provision set by the
authority are achieved. This implies a responsibility for ensuring
that sufficient services are provided and that there is an efficient
public transport infrastructure. The authority must be responsible
for the process of searching the market to find out what services
the public transport companies can operate commercially. The
authority will also enter into transport service agreements with
public transport companies where services cannot be maintained on
a commercial basis.

The authority can provide financial support for services on
condition that no public transport company is prepared to operate
services on a commercial basis and that public benefit is clearly
demonstrated in relation to the loss that could affect commercial
companies. Moreover municipalities and county councils can
facilitate public transport travel for financially weak groups in
society by means of direct subsidies to individuals.

Public transport to and from airports will not be a compulsory
commitment.

Unlike today, the public sector is given a more strategic role and
less of a directly operative role in public transport. Instead, the
transport companies are given greater responsibility for the opera-
tive work and direct responsibility for the passenger. An important
task for public authorities is to guarantee a seamless public trans-
port system, characterised by stability and a long-term perspective,
which is necessary to enable passengers to make long-term deci-
sions regarding where to live, education and investments.

Finally, the authority must express the physical planning
requirements of the public transport system. As a consequence of
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this a number of amendments to the Planning and Building Act
(1987:10) are proposed.

County boundaries

The local public transport authorities responsibility covers the
municipal inhabitants in the county, but the commitment may also
extend far beyond county boundaries as long as this is for the
benefit of the inhabitants of the municipalities in the county.

Better access to the local and regional public transport market
and a clear commitment even beyond county boundaries, plus
clearer regional responsibility for public transport will, I believe,
lead to more of the routes or services that are subsidised by the
National Public Transport Agency, either alone or together with
the regional transport authorities, falling under the responsibility
of the region. I therefore believe that the funds currently provided
to public transport by the Government, via the National Public
Transport Agency, should be distributed via the local government
financial equalisation system, or alternatively in the form of
government grants for specific purposes. Public transport authori-
ties may assess the need for these transport services.

Process for searching the market

The public transport authority must submit an annual transport
services statement outlining public transport service needs. These
should be expressed in the form of accessibility to various target
points. After publication of the transport services statement, public
transport companies can submit an application for the services they
intend to operate on a commercial basis. In this application the
companies must specify which services they intend to operate,
including the timetable. The application is binding on the
company. The authority then decides whether the services applied
for are sufficient in relation to the public targets and needs
expressed in the transport services statement. In cases where
services applied for are considered to be insufficient the authority
can initiate a tender procedure for supplementary services.
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Tender procedure for supplementary services

The public transport authority may decide to introduce a public
service obligation for services where commercial providers cannot
maintain public transport needs. In an annual public transport plan
the authority must express clear requirements regarding frequency
and any price ceilings or quality systems that are to apply to routes
subject to a public service obligation. In this way passengers’
transport needs can be guaranteed even on routes with a weak
passenger base.

When introducing a public service obligation a proportionality
assessment must be made between the public benefit that can be
achieved with the service in relation to the loss that commercial
services may suffer. The public transport companies must be able
to appeal decisions to allow a public service obligation to apply to a
service.

A tender procedure is initiated on the basis of the public service
obligation decision. After completing the tender procedure the
authority, iIn most cases, must enter into a service concession
agreement on public transport with public service operators in
accordance with the provisions of Regulation (EC) No 1370/2007
of the European Parliament and of the Council of 23 October 2007
on public passenger transport services by rail and by road and
repealing Council Regulations (EEC) Nos 1191/69 and 1107/70.
The service concession agreement implies that the public service
operator takes direct responsibility for passengers in the same way
as in purely commercial services.

In concession agreements the public transport authority may
determine financial remuneration. Moreover the authority is also
able to grant exclusive rights, which should be done restrictively.
Exclusive rights may not be granted for railways.

The public transport plan must show the purely commercial
services as well as routes with current public service obligation
agreements. In that way passengers can obtain a coherent picture
of the transport services in their region.
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Requirements of public transport companies

More open access to the market means that the individual pas-
senger will have more interactions with various public transport
companies. The network gains that exist when only one public
transport company handles a network must not be lost for pas-
sengers when the market is opened to more public transport
companies. Consequently, more open market access requires
coordination of public transport companies so that the public
transport system functions as an integrated system. The following
requirements must be imposed on public transport companies to
guarantee passengers’ needs for simplicity, security and efficiency:

e Basic requirements for the types of transport. Operating
authorisation for passenger services by road must be supple-
mented by a safety management system requirement.

e Stops to allow passengers to get on or off at interchanges with
full accessibility for the disabled to assure a complete journey.

e Join an open and coordinated information, payment and
booking system to make it easy to find travel options and to
travel in the system.

e Darticipate in cooperation to manage traffic disruptions.

e Only stop at places that are specially set up for picking up and
dropping off passengers.

e At least one month before the end of each quarter any
withdrawal of services in a timetable must be reported to the
public transport authority to create predictability for pas-
sengers.

e New commercial routes must be reported to the public trans-
port authority at least one month before service starts.

e When a commercial service is discontinued the company must
report this to the public transport authority at least three
months before the service is discontinued. This is to guarantee a
certain measure of stability for the passengers and give the
authority the opportunity to act.

e Environmental requirements and vehicle adaptation require-
ments for accessibility.
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Necessary infrastructure

In its public transport statement the public transport authority
must define which interchanges must be fully accessible and at
which interchanges the public transport companies must coor-
dinate connections so that passengers do not have to wait too long
when changing. The public transport authority is obliged to
guarantee that there is infrastructure for public transport. The
infrastructure can, however, be operated by other companies or
authorities, such as the municipality, the Swedish Road
Administration or the Swedish National Rail Administration, and
be financed through fees imposed on the public transport compa-
nies. Regardless of whether infrastructure is publicly or privately
owned it must be organised on non-discriminatory and compe-
titively neutral terms. Where there is limited capacity there may be
reason for the public authorities, by means of a clear and
transparent process, to distribute capacity on the basis of the
principle of greatest public benefit. Passengers are thereby gua-
ranteed equal treatment regardless of whether the public transport
company operates commercial services or if it concerns services
arranged by the public authorities on the basis of a tender
procedure.

Tasks for a national authority

A national authority will be tasked with monitoring and evaluating
the effects of more open market access; in particular the effects for
passengers. The national authority must also provide support and
advice to local public transport authorities in their work on public
transport statements and public transport plans. Moreover the
authority must prescribe standards for operatively compatible
information, booking and payment systems. The authority must
also be responsible for following up transport policy goals and
development of a coordinated information system. Finally, the
authority must publish each county public transport statement and
public transport plan as well as each county’s comprehensive report
on the public service obligation.
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Timetable for implementation of more open market
access

The act will enter into force on 1 January 2012. A transition to
more open market access must be made successively. As current
contracts expire the model for more open market access will be
applied. At the same time it will be possible during the transition
period for public transport companies to start new services in
competition with existing procured services.

The information and statistics collected by the regional trans-
port authorities concerning such things as the number of
passengers and level of subsidy of different routes and services will
be handed over to the public transport authority at the latest by 1
January 2012. Public transport companies must have access to the
information to be able to better assess the possibilities of running
commercial services.

Coordination of general and specialised public transport

In my opinion, current legislation does not prevent advanced
coordination of general and specialised public transport, nor does it
facilitate it. The present voluntary coordination has not been fully
effective. To facilitate more advanced coordination I therefore
believe that it must be stipulated in law that provision of general
and specialised public transport must be dealt with by a single
authority. This implies the following:

e The responsibility for special transport services and national
special transport services will be transferred from the munici-
pality to the local public transport authority.

e DPublic transport authorities must be responsible for providing
school transport. The municipalities must continue to ensure
provision of school transport for compulsory school pupils.
Further, the municipalities must notify the public transport
authority concerning the need for school transport free of
charge.

e The public transport authority will be responsible for arranging
patient transport services that require adapted vehicles.
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Forfattningsforslag

1 Forslag till
kollektivtrafiklag

Hirigenom féreskrivs f6ljande.

1 kap. Inledande bestimmelser och definitioner
Lagens innehall

1 § I denna lag finns bestimmelser om

— lagens innehill, andra férfattningar och definitioner (1 kap.),

— ansvar for kollektivtrafik som har anknytning till linet och
kommuninvénarna (2 kap.),

— nationellt ansvar for kollektivtrafik (3 kap.),

— marknadstilleride till kollektivtrafiken inom linet (4 kap.),

— fardtjinst (5 kap.),

— riksfirdtjinst (6 kap.) och

— sjukresor (7 kap.).

Andra forfattningar

2 § I Europaparlamentets och rddets forordning (EG) nr 1370/2007
av den 23 oktober 2007 om kollektivtrafik pd jarnvig och vig och om
upphéivandet av rddets forordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr
1107/70" finns bestimmelser som reglerar hur behériga myndig-
heter kan ingripa for att se till att det tillhandahdlls kollektiv-
trafiktjinster av allmint intresse som bland annat ir titare, sikrare,
av bittre kvalitet eller billigare in den fria marknaden skulle kunna
erbjuda.

"EUT L 315, 3.12.2007, s. 1 (Celex 32007R1370).
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I rddets forordning (EEG) nr 3577/92 av den 7 december 1992
om tillimpning av principen om fribet att tillbandabdlla tiinster pa
sjotransportomrddet inom medlemsstaterna (cabotage)® finns bestim-
melser bland annat om tilltride till marknaden pa sjéfarttransport-
omridet och om tilldelande av avtal om allmin trafik.

I Europaparlamentets och rddets forordning (EEG) nr 1371/2007
av den 23 oktober 2007 om rittigheter och skyldigheter for tdgrese-
ndrer’ finns bland annat bestimmelser om den information som
jirnvigsforetagen ska tillhandahilla, ingdende av transportavtal,
utfirdande av biljetter och inférande av ett datoriserat informa-
tions- och bokningssystem f6r jirnvigstransporter.

I yrkestrafiklagen (1998:490) finns bestimmelser om bedrivande
av yrkesmissig trafik samt trafiktillstdnd.

I jarnvdgslagen (2004:519) finns bestimmelser om utférande
och organisation av jirnvigstrafik samt licens, sikerhetsintyg och
sarskilt tillstdnd.

I lagen (1990:1157) om sikerbet vid tunnelbana och sparvig finns
bestimmelser om tillstdnd till att bedriva spiranliggningar eller
spartrafik eller sirskild trafikledningsverksambhet.

I 4 kap. 7 § skollagen (1985:1100) finns bestimmelser om den
kollektivtrafikansvariga myndighetens ansvar for skolskjuts.

Vissa definitioner

3 § I denna lag avses med

1. Infrastruktur for kollektivtrafik: platser dir resenirer kan stiga
av och pd eller byta mellan firdmedel samt uppstillningsplatser f6r
bussar.

2. Kollektivtrafik: persontransporttjinster som erbjuds allmin-
heten fortldpande antingen som linjetrafik eller som samordnad
anropsstyrd trafik.

3. Kollektivtrafikansvarig myndighet: den myndighet som har
ansvar for kollektivtrafik som har anknytning till ett lin och dess
kommuninvdnare.

4. Kollektivtrafikforetag: ett offentligt eller privat foretag, eller
en offentlig eller privat foretagsgrupp, som bedriver kollektivtrafik.

5. Allmén trafikplikt: krav som en behorig myndighet definierar
eller faststiller for att sérja for kollektivtrafik av allmint intresse

2EGT L 364, 12.12.1992, s. 7-10.
PEUT L 315, 3.12.2007, s. 14-41.
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som ett kollektivtrafikféretag inte skulle ha nigot eget kommer-
siellt intresse av att bedriva utan att f ersittning, eller &tminstone
inte 1 samma omfattning eller pd samma villkor.

6. Linje: ett upptagningsomrdde och stoppménster.

7. Linjetrafik: sidan yrkesmissig trafik fér persontransporter
som ir tidtabellsbunden och dir ersittningen bestims sirskilt for
varje passagerare for sig. En forutsittning dr vidare att trafiken inte
ingdr som ett led 1 ett sammanhingande arrangemang, dir huvud-
syftet ir ett annat dn sjilva transporten. Linjetrafik kan bedrivas
med buss, bit, sparvig, taxi, tunnelbana och tig.

8. Ensamritt: ett kollektivtrafikforetags ritt att bedriva viss
kollektivtrafik utan att andra sddana féretag har en sdan ritt.

9. Avtal om allmin trafik: ett eller flera dokument som ir
rittsligt bindande och som bekriftar att en behoérig myndighet och
ett kollektivtrafikforetag har enats om att lita detta kollektiv-
trafikforetag skota och tillhandahilla kollektivtrafik som omfattas
av allmin trafikplikt.

10. Avtal om trafik: ett avtal mellan en kollektivtrafikansvarig
myndighet och ett kollektivtrafikforetag gillande anropsstyrd kol-
lektivtrafik f6r resenirer med sirskilda behov.

11. Tjinstekontrakt: ett skriftligt avtal med ekonomiska villkor
som sluts mellan en kollektivtrafikansvarig myndighet och en eller
tlera kollektivtrafikforetag som giller utférande av tjinster.

12. Tjinstekoncession: ett kontrakt av samma slag som ett
yinstekontrakt men som innebir att ersittningen for tjinsterna
helt eller delvis utgérs av ritt att utnyttja tjinsten.

13. Direkttilldelning: tilldelning av avtal om allmin trafik till ett
kollektivtrafikforetag utan konkurrensutsatt anbudsférfarande.

14. Internt foretag: en 1 rittsligt hinseende fristdende enhet som
den kollektivtrafikansvariga myndigheten kontrollerar pd samma
sitt som sina egna avdelningar.

15. Samordnad anropsstyrd trafik: samordnad kollektivtrafik som
erbjuds allminheten nir den linjelagda kollektivtrafiken inte kan
erbjuda tillricklig tillginglighet.
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2 kap. Ansvar for kollektivtrafik som har anknytning till linet
och kommuninvanarna

Kollektivtrafikansvarig myndighet inom linet

1§ En kollektivtrafikansvarig myndighet ansvarar foér att till-
torsikra kollektivtrafik som har anknytning till linet och kommun-
invdnarna.

Landstinget och kommunerna 1 linet ir gemensamt ansvariga
for kollektivtrafiken om de dr 6verens om att lita ett sam-
verkansorgan, enligt lagen (2002:34) om samverkansorgan 1 linet,
vara kollektivtrafikansvarig myndighet. Detta samverkansorgan ska
dven inneha de uppgifter som framgir av nimnda lag.

Om landstinget och kommunerna i linet inte kan komma 6ve-
rens om att lita ett samverkansorgan vara kollektivtrafikansvarig
myndighet ska landstingen 1 varje lin och kommunen i1 Gotlands
lin ha detta ansvar.

Den kollektivtrafikansvariga myndighetens ansvar innefattar att
prova ansdékningar om och anordna firdtjinst och sjukresor. Den
kollektivtrafikansvariga myndigheten har iven ansvar for att
anordna skolskjuts och fér att préva om personer med ett stort och
varaktigt funktionshinder ska beviljas riksfirdtjinst.

Nivan pa kollektivtrafikforsérjningen

2 § Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska bestimma nivin
pa kollektivtrafikférsérjningen.

Denna nivd ska bestimmas med utgingspunkt i de transport-
politiska mélen.

Tillginglighet for alla resenidrsgrupper

3 § Den kollektivtrafikansvariga myndigheten har ansvar for att
kollektivtrafiken anpassas s& att den ir tillginglig for alla resenirs-

grupper.
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Tillforsikra nédvindig infrastruktur

4 § Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska tillférsikra néd-
vindig infrastruktur for kollektivtrafiken inom linet. Detta ansvar
omfattar dven utrustning dir information kan visas.

Denna infrastruktur ska upplitas pid konkurrensneutrala och
icke-diskriminerande villkor.

Den kollektivtrafikansvariga myndigheten far vid kapacitetsbrist
begrinsa tilltridet till nodvindig infrastruktur. Vid en begrinsning
ska foretride ges till den mest samhillsekonomiskt l6nsamma tra-
fiken.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fir
meddela foreskrifter om férfarandet vid kapacitetsbrist pd nédvin-
dig infrastruktur.

Samordna anropsstyrd kollektivtrafik

5 § Den kollektivtrafikansvariga myndigheten fir 6verldta ansvaret
for bestillning och samordning av anropsstyrd trafik till en enskild
individ eller en juridisk person.

Uttrycka kollektivtrafiksystemets krav pa fysisk planering

6 § Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska ta fram principer
for hur kollektivtrafiken ska beaktas av berérda myndigheter vid
den fysiska planeringen.

I plan- och bygglagen (1987:10) finns bestimmelser om hur
kommunen ska beakta dessa principer.

Forfarandet vid kapacitetsbrist pa vig

7 § Vighdllaren fir vid kapacitetsbrist begrinsa kollektivtrafiken pd
gata eller allmin vig.

Vid en begrinsning ska foretride ges till den mest sambhills-
ekonomiskt [6nsamma trafiken.

Regeringen eller den myndighet eller kommun som regeringen
bestimmer fir meddela féreskrifter om forfarandet vid kapacitets-
brist pa vig.
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3 kap. Nationellt ansvar for kollektivtrafik
Myndighet med nationellt ansvar for kollektivtrafik

1§ Den myndighet som regeringen bestimmer ska ansvara for
vissa nationella uppgifter avseende kollektivtrafiken.

Bemyndigande

2 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer ska
meddela foreskrifter om normer och standarder f6r driftskompa-
tibla informations-, betal- och bokningssystem.

4 kap. Marknadstilltride till kollektivtrafiken inom linet
Allminna bestimmelser

1 § Bestimmelserna i detta kapitel giller f6r buss, bit, spirvig, taxi,
tunnelbana och tig.

Den kollektivtrafikansvariga myndigheten fir undanta spdrvig
och tunnelbana frin bestimmelserna i detta kapitel. For det fall den
kollektivtrafikansvariga myndigheten viljer att inte gora ett undan-
tag for sparvig och tunnelbana ska bestimmelserna 1 5-7 kap. jirn-
vigslagen (2004:519) tillimpas pa denna verksambhet.

2 § Avtal om allmin trafik som ingds i form av tjinstekoncessioner
ska tilldelas 1 enlighet med bestimmelser 1 detta kapitel och i
enlighet med de bestimmelser som faststillts i Europaparlamentets
och rddets forordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007
om kollektivtrafik pd jirnvig och vig och om upphivandet av
ridets forordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70 samt i
ridets férordning (EEG) nr 3577/92 av den 7 december 1992 om
tillimpning av principen om frihet att tillhandahilla tjinster pd
sjotransportomradet inom medlemsstaterna (cabotage).

3 § Avtal om allmin trafik som ingds i form av tjinstekontrake ska
tilldelas 1 enlighet med bestimmelser 1 lagen (2007:1092) om
upphandling inom omridena vatten, energi, transporter och post-
tjinster.

34



SOU 2009:39 Forfattningsforslag

4 § Avtal om trafik ska tilldelas i enlighet med bestimmelser i lagen
(2007:1091) om offentlig upphandling.

5 § Den kollektivtrafikansvariga myndigheten fr inte tillimpa de
mojligheter att tilldela ett avtal om allmin trafik som ges enligt
Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1370/2007 av
den 23 oktober 2007 om kollektivtrafik pd jirnvig och vig och om
upphivandet av rdets férordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr
1107/70 1 friga om,

1. anordna linjetrafik 1 egen regi,

2. direkttilldela avtal om allmin trafik till ett internt féretag,

3. direkttilldela avtal om allmin trafik av mindre virde eller

4. direkttilldela avtal om allmin trafik som ror jirnvigs-
transporter.

Trafikforklaring

6 § Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska i en &rlig trafik-
forklaring forklara behovet av kollektivtrafik och taxi.

Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska uppritta ett for-
slag till trafikforklaring.

Detta forslag ska, efter en dialog med resenirer och andra
berdrda parter, utvirderas och faststillas.

7 § Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska 1 trafikforkla-
ringen definiera vilka bytespunkter som ska vara fullt tillgingliga
for alla resenirer samt vid vilka bytespunkter kollektivtrafik-
foretagen ska samordna anslutningar.

8 § Den kollektivtrafikansvariga myndigheten fir, férutom sir-
skilda krav 1 13 § och de krav som har meddelats med st6d av 14 §, 1
trafikforklaringen endast stilla krav pd miljé och tillginglighets-
anpassning.

De krav pd miljo och tillginglighetsanpassning som den kollek-
tivtrafikansvariga myndigheten stiller i trafikférklaringen ska
finnas angivna i forfattning eller i myndighets féreskrifter utfir-
dade efter bemyndigande frin regeringen.
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9 § Regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer far
meddela ytterligare foreskrifter om vad en trafikférklaring ska
innehélla.

Anmilningstorfarande kopplat till trafikférklaringen och
l6pande anmilningsférfarande

10 § Kollektivtrafikforetag ska till den kollektivtrafikansvariga
myndighet inom vars lin trafiken ska bedrivas anmila om de
kommersiellt vill trafikera en linje. Om trafiken omfattar flera lin
behdéver anmilan limnas till endast en av de berérda myndig-
heterna.

Regeringen fir meddela foreskrifter om inom vilken tid anmil-
ningar om kommersiell trafik ska inges till den kollektivtrafik-
ansvariga myndigheten.

Allminna regler for anmilningsforfarandet

11 § Av anmilan ska framgd den tinkta frekvens som kollektiv-
trafikféretaget kommer att bedriva trafik enligt.

12 § En anmilan ir bindande f6r kollektivtrafikforetaget och ska
gilla tills vidare om inte kollektivtrafikforetaget anger att den
anmilda trafiken endast avser viss tid. En anmilan som avser viss
tid mdste minst avse en tid om tre ménader.

Ett kollektivtrafikforetag ir inte bundet av en anmilan om en
infrastrukturférvaltares beslut innebir att foretaget inte kan
bedriva den anmilda trafiken.

Genom anmilan férbinder sig kollektivtrafikféretaget att upp-
fylla de sirskilda krav som anges i 13 § och de krav som har
meddelats med stod av 14 § samt kraven 1 8 §.

Om en anmilan berér mer dn en kollektivtrafikansvarig myndig-
het ir den myndighet som fitt anmilan skyldig att sinda vidare
anmilan till de andra kollektivtrafikansvariga myndigheterna som
berdrs av anmilan.
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Sirskilda krav pd kollektivtrafikforetag

13 § Kollektivtrafikforetag miste uppfylla f6ljande sirskilda krav
for att f4 bedriva kollektivtrafik i linet,

1. respektive trafikslags grundliggande krav,

2. stanna for pd- och avstigning pa fullt tillgingliga bytespunkter
for alla resenirer,

3. ansluta sig till ett dppet och samordnat informations-, betal-
och bokningssystem,

4. delta i ett samarbete for att hantera storningar 1 trafiken,

5. endast stanna vid platser som ir sirskilt anordnade fér att ta
upp och limna av resenirer, samt

6. uppfylla vissa av regeringen eller den myndighet som rege-
ringen bestimmer meddelade krav gillande forindringar i tidtabell.

14 § Regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer fir
meddela foreskrifter om ytterligare krav som kollektivtrafikforetag
maste uppfylla for att £ bedriva kollektivtrafik i linet.

Tillsyn

15 § Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska utova tillsyn
over att kollektivtrafikféretagen uppfyller kraven i 13 § 2—6 p. och
krav som har meddelats med st6d av 14 § samt kraven 1 8 §.

Vite

16 § Den kollektivtrafikansvariga myndigheten fir foreligga ett
kollektivtrafikféretag att uppfylla kraven 1 13 § 2-6 p. och krav som
har meddelats med stéd av 14 § samt kraven 1 8 §.

Om féreliggandet inte foljs, kan den kollektivtrafikansvariga
myndigheten vid vite foreligga kollektivtrafikforetaget att fullgora
sin skyldighet. Frdgan om att doma ut vite prévas av linsritten.

Vitet ska faststillas till ett bestimt belopp som med hinsyn till
kollektivtrafikforetags rliga omsittning kan antas f6rma foretaget
att folja foreliggandet.

Om inte annat féreskrivs regleras frigor om foreliggande och
utdémande av vite av lagen (1985:206) om viten.
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Privat infrastruktur fér kollektivtrafik

17 § Om alternativ till privat infrastruktur fér kollektiverafik sak-
nas och avsaknaden av alternativ férhindrar ett kollektivtrafik-
foretags tilltride till marknaden ska denna infrastruktur uppldtas pd
konkurrensneutrala och icke-diskriminerande villkor. Detta giller
idven system for bokning av biljetter.

Upplétare som innehar en dominerande stillning pd marknaden
ska ta ut ett kostnadsorienterat pris av kollektivtrafikforetagen.

Uppldtare fir vid kapacitetsbrist begrinsa trafiken pd privat
infrastruktur foér kollektivtrafik. Vid en begrinsning ska foretride
ges till den mest samhillsekonomiskt ldnsamma trafiken.

Regeringen, eller efter regeringens bemyndigande den lokala
kollektivtrafikansvariga myndigheten, fir meddela foreskrifter om
vilken metod som ska tillimpas vid berikning av kostnadsorien-
terat pris och vilka faktorer som ska ligga till grund fér berik-
ningen, kriterier for vad som avses med den mest samhills-
ekonomiskt I6nsamma trafiken samt om férfarandet vid kapacitets-
brist pd privat infrastruktur for kollektivtrafik.

Stillningstagande till anmilningarna

18 § Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska ta stillning till
om den sammanlagda trafiken som kollektivtrafikforetagen har
anmilt dr tllricklig 1 férhdllande till det i trafikforklaringen ut-
tryckta behovet av trafik.

Om trafiken inte ir tillricklig kan den kollektivtrafikansvariga
myndigheten ta in den linje som trafiken avser till att omfattas av
allmin trafikplike.

Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska dven ta stillning
till om den anmilda trafiken berér en beviljad ensamritt. Om den
anmilda trafiken skadar en ensamritt ska trafiken inte till3tas.

Kollektivtrafikféretagen fir inte bérja bedriva den anmilda
trafiken férrin den kollektivtrafikansvariga myndigheten har tagit
stillning till anmilningarna och bedémt trafiken som tillricklig
eller att den inte skadar en ensamritt.
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Trafikplan

19 § Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska 1 en &rlig trafik-
plan faststilla behovet av kompletterande trafik. Med komplette-
rande trafik avses trafik som kollektivtrafikféretagen inte kommer-
siellt klarar av att tillhandahilla.

Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska inféra allmin
trafikplikt pd denna kompletterande trafik. De kollektivtrafik-
foretag som uppfyller kraven f6r allmin trafikplikt fr bedriva
denna trafik, om myndigheten inte beviljat en ensamritt.

Den kollektivtrafikansvariga myndigheten fir 1 trafikplikten
endast stilla krav pd trafikens frekvens och hégsta tillitna pris samt
krav pd att ett kollektivtrafikforetag ska inneha ett kvalitetssystem.

20 § Regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer fir
meddela ytterligare féreskrifter om vad en trafikplan ska innehilla.

Proportionalitetsbeddmning

21 § En forutsittning for att den kollektivtrafikansvariga myndig-
heten ska f3 infora allmin trafikplikt och ge ersittning eller ensam-
ritter till kollektivtrafikféretag dr att dtgirden ir nédvindig och
stdr i proportion till det avsedda resultatet.

22 § En kollektivtrafikansvarig myndighets beslut att inféra allmin

trafikplikt och ge ersittning eller ensamritter till kollektivtrafik-

foretag far 6verklagas hos allmin férvaltningsdomstol.
Provningstillstdnd krivs vid 6verklagande till kammarritten.

Anbudsforfarandet

23 § Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska infordra anbud
pd de linjer som omfattas av allmin trafikplikt.

Krav fir inte stillas pd att kollektivtrafikforetagen ska limna ett
gemensamt anbud p4 flera linjer.

24 § Nir tdsfrister fér att komma in med anbud bestims av

myndigheten ska sirskild hinsyn tas till hur ling tid som kollek-
tivtrafikforetagen kan antas behdva for att utarbeta anbuden.
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Tidsfristen fér att komma in med anbud ska emellertid vara minst
52 dagar frin den dag d& det offentliga anbudet offentliggjordes.

25 § Det offentliga anbudet ska offentliggéras 1 Europeiska unio-
nens officiella tidning.

26 § Regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer fir
meddela ytterligare féreskrifter om anbudsférfarandet.

Anbudsprévning

27 § Kollektivtrafikfoéretagen ska inom den tid som anges 1 det
offentliga anbudet limna in anbud till den kollektivtrafikansvariga

myndigheten.

28 § Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska géra en prov-
ning av anbuden.

Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska anta antingen

1. det anbud som ir det ekonomiskt mest fordelaktiga f6r myn-
digheten, eller

2. det anbud som innehéller det ligsta priset. Vid bedémningen
av vilket anbud som ir det ekonomiskt mest fordelaktiga, ska
myndigheten ta hinsyn till pris och kvalitet.

Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska snarast mojligt
skriftligen underritta de anbudsgivande kollektivtrafikféretagen
om beslutet om vilket anbud som ska antas och om skilen for
beslutet. Skilen for beslutet ska limnas snarast méjligt och senast
inom 15 dagar frin det att en skriftlig begiran kom in.

Principer f6r anmilnings- och anbudsférfarandet

29 § Anmilnings- och anbudsférfarandet ska vara dppet for alla
foretag, det ska vara rittvist och félja principerna om insyn och
icke-diskriminering. Vid forfarandena ska vidare principen om
proportionalitet iakttas.
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Kommunikation, information och dokumentation

30 § Anmilningar och anbud ska limnas skriftligen om inte nigot
annat f6ljer av andra stycket.
Den kollektivtrafikansvariga myndigheten fir bestimma att
anmilningar och anbud ska limnas med nigot elektroniskt medel.
Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska 1 trafikférkla-
ringen respektive trafikplanen ange hur anmilan och anbud fir
limnas.

31 § Kommunikation, informationsutbyte och lagrade uppgifter
som ror ett anmilnings- och anbudsirende ska bevaras sikert.

32 § Den kollektivtrafikansvariga myndigheten fir inte ta del av
innehillet 1 anbuden forrin tidsfristen for att komma in med anbud
har gitt ut.

Forsindelser med anbud ska, samtidigt och s3 snart som méjligt
efter anbudstidens utgdng, 6ppnas vid en férrittning dir minst tvd
personer som utsetts av den kollektivtrafikansvariga myndigheten
ska delta. Anbuden ska féras upp i en férteckning, som ska bestyr-
kas av dem som deltar 1 férrittningen.

33 § Den kollektivtrafikansvariga myndigheten fir tillita att en
anbudsgivare rittar en uppenbar felskrivning eller felrikning eller
ndgot annat uppenbart fel i anbudet.

Den kollektivtrafikansvariga myndigheten fir begira att ett
anbud fortydligas eller kompletteras om det kan ske utan risk for
sirbehandling eller konkurrensbegrinsning.

34 § Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska i anbudsunder-
laget ange den tid som en anbudsgivare ska vara bunden av sitt

anbud.

Tilldelning av avtal om allmin trafik

35 § De avtal om allmiin trafik som den kollektivtrafikansvariga
myndigheten ingdr med kollektivtrafikféretag ska utformas som
tjinstekoncessioner. Ett tjinstekoncessionsavtal kan tilldelas med
eller utan en ensamritt. S3dana avtal som ror jirnvigstrafik kan inte
tilldelas med en ensamritt.
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Den kollektivtrafikansvariga myndigheten, kan om nigon av
foljande forutsittningar ir uppfyllda,

1. det dr uppenbart att resandeunderlaget inte paverkar intikts-
flodet, eller stdr for en liten del av finansieringen,

2. transporten ir anropsstyrd, eller

3. det sker ett stort utbyte av passagerare mellan olika nirlig-
gande linjer,

istillet ingd avtal om allmin trafik antingen i form av en tjinste-
koncession eller ett tjinstekontrakt.

Overprovning

36 § Ett kollektivtrafikforetag som anser sig ha lidit eller kan
komma att lida skada enligt 37 § fir i en framstillning till allmin
forvaltningsdomstol ansdka om dtgirder enligt den paragrafen.

En ansokan enligt forsta stycket fir inte provas efter den
tidpunkt di det finns ett avtal om allmin trafik eller ett avtal om

trafik.

Felaktig upphandling

37 § Om den kollektivtrafikansvariga myndigheten har brutit mot
de grundliggande principerna i 29 § eller ndgon annan bestimmelse
1 detta kapitel och detta har medfért att kollektivtrafikforetaget
lidit eller kan komma att lida skada, ska ritten besluta att anbuds-
forfarandet ska goras om eller att det fir avslutas férst sedan
rittelse gjorts. Ritten fir vid vite foérbjuda den kollektivtrafik-
ansvariga myndigheten att fortsitta upphandlingen utan att av-
hjilpa bristerna.

Ritten fir omedelbart besluta att anbudsférfarandet inte fir
avslutas innan ndgot annat har beslutats. Ritten far dock l3ta bli att
fatta ett sddant interimistiskt beslut, om den skada eller oligenhet
som &tgirden skulle medféra kan bedémas vara stérre in skadan
for kollektivtrafikforetaget.
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Behorig domstol

38 § En ansokan enligt 36 § ska goras hos den linsritt 1 vars dom-
krets den kollektivtrafikansvariga myndigheten har sin hemvist.
Provningstillstdnd krivs vid 6verklagande till kammarritten.

Skadestind

39 § Den kollektivtrafikansvariga myndighet som inte f6ljt bestim-
melserna 1 detta kapitel ska ersitta dirigenom uppkommen skada
for kollektivtrafikforetaget.

Ej behorig myndighet som inlett ett anbudsférfarande for
kompletterande trafik ska ersitta uppkommen skada fér berorda
kollektivtrafikféretag och kollektivtrafikmyndigheter.

40 § Talan om skadestdnd ska vickas vid allmin domstol inom ett
&r frin den tidpunkt som foljer av 36 § andra stycket. Vicks inte
talan 1 tid, 4r ritten till skadestind férlorad.

5 kap. Fardtjinst

1 § Detta kapitel giller kollektivtrafik fér personer med funktions-
hinder.

2 § Varje kollektivtrafikansvarig myndighet ansvarar, sdvitt giller
kommuninnevinare i linet, for att firdginst av god kvalitet
anordnas inom linet.

En kollektivtrafikansvarig myndighet fir f6r kommuninvinare 1
linet anordna firdtjinst 1 dennes hemkommun och mellan denna
kommun och andra kommuner.

Tillstand till firdtjianst

3 § Firdtjinst fir anlitas av den som efter ansékan har fitt tillstind
till det.

Frigor om tillstind prévas av det lins kollektivtrafikansvariga

myndighet dir den sékande ir folkbokford.

43



Forfattningsforslag SOU 2009:39

4 § Tillstdnd till firdtjinst ska meddelas f6r dem som pd grund av
funktionshinder, som inte endast ir tillfilligt, har visentliga svarig-
heter att forflytta sig pd egen hand eller att resa med allminna
kommunikationsmedel.

Om sokanden ir under 18 &r ska prévningen goras 1 férhéllande
till barn 1 motsvarande lder utan funktionshinder.

Tillstdindet omfattar inte transporter som av nigon annan
anledning bekostas av det allminna.

5 § Om den som soker tillstind till firdtjinst behover ledsagare
under resorna, ska tillstindet gilla dven ledsagaren.

6 § Tillstind till firdgdnst meddelas f6r viss tid eller tills vidare.

Tillstadnd far 1 skilig omfattning férenas med foreskrifter om

1. vilket fardsitt som fir anvindas,

2. inom vilket omrade resor fir goras, och

3. hur minga resor tillstdndet omfattar.

S&dana resor som kan anses vara visentliga for tillstdndshavaren
far begrinsas till antalet endast om det finns synnerliga skil.

Om det finns sirskilda skil, far tillstdndet dven 1 6vrigt forenas
med villkor.

Avgift

7 § For resor med firdtjinst fir den kollektivtrafikansvariga myn-
digheten ta ut en skilig avgift som inte fir verstiga den kollektiv-
trafikansvariga myndighetens sjilvkostnader.

Aterkallelse av tillstand m.m.

8 § Den kollektivtrafikansvariga myndigheten far dterkalla ett till-
stdnd att anlita firdtjinst, om forutsittningarna fér tillstdndet inte
lingre finns. Ett tillstdnd fir ocksd dterkallas om tillstdndshavaren
gjort sig skyldig till allvarliga eller upprepade &vertridelser av de
foreskrifter och villkor som giller for firdtjinsten.

Foreskrifter och villkor fir indras, om indrade forhillanden
foranleder det.
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Handliggning av irenden m.m.

9 § Trots sckretess fir den kollektivtrafikansvariga myndigheten
limna ut uppgifter om enskildas personliga forhillanden till en
enskild individ eller en juridisk person som bestiller och samordnar
transporter eller en trafikutévare, om uppgifterna behovs for att
anordna transport som avses 1 detta kapitel.

10 § Personer som ir eller har varit verksamma inom enskild
verksamhet som bedrivs yrkesmissigt och som omfattas av detta
kapitel fir inte obehorigen réja vad de i verksamheten fitt veta om
ndgons personliga férhillanden.

Overklagande

11 § Den kollektivtrafikansvariga myndighetens beslut enligt
3-8 §§ fir 6verklagas hos allmin férvaltningsdomstol.
Provningstillstind krivs vid éverklagande till kammarritten.

6 kap. Riksfirdtjianst

1 § Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska pd de villkor som
anges 1 detta kapitel limna ersittning f6r reskostnader fér personer
som till f6ljd av ett stort och varaktigt funktionshinder miste resa
pd ett sirskilt kostsamt sitt.

Tillstdnd till riksfardtjinst

2 § Riksfirdtjinst fir anlitas av den som efter ansékan har fitt
tillstind till det.

Frigor om tillstind prévas av det lins kollektivtrafikansvariga
myndighet dir den sokande ir folkbokford.

3 § Tillstdnd ska meddelas om

1. resan till f6ljd av den sékandes funktionshinder inte till nor-
mala reskostnader kan goras med allminna kommunikationer eller
inte kan géras utan ledsagare,

2. indamilet med resan ir rekreation eller fritidsverksamhet
eller ndgon annan enskild angeligenhet,
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3. resan gors inom Sverige frin en kommun till en annan kom-
mun,

4. resan gors med taxi, ett for indamadlet sirskilt anpassat fordon
eller med allmidnna kommunikationer tillsammans med ledsagare,
och

5. resan inte av nigon annan anledning bekostas av det allminna.

Om sokanden ir under 18 &r ska prévningen goras 1 férhdllande
till barn 1 motsvarande 8lder utan funktionshinder.

4 § Om den som soker tillstdnd till riksfirdtjinst behover ledsagare
under resan, ska tillstdndet gilla dven ledsagaren.

5 § Tillstdnd till riksfirdtjinst fir forenas med foreskrifter om
fardsit.

Avgift

6 § Vid resa med riksfirdtjinst ska tillstdindshavaren betala en avgift
(egenavgift) som motsvarar normala reskostnader med allminna
firdmedel. Regeringen meddelar nirmare foéreskrifter om dessa
avgifter.

Ersittning for en riksfirdtjinstresa limnas med ett belopp som
motsvarar skillnaden mellan reskostnaden och egenavgiften.
Ersittning for ledsagarens resa ska dock motsvara kostnaden for
resan. Ersittningen betalas till den som utfért transporten eller till
den som har betalat transporten. Beslut om ersittning meddelas av
den kollektivtrafikansvariga myndigheten.

Aterkallelse av tillstind m.m.

7 § Den kollektivtrafikansvariga myndigheten fir Aterkalla ett
tillstdnd att anlita riksfirdtjinst om férutsittningarna for till-
stindet inte lingre finns. Ett tillstdnd far ocksd &terkallas om till-
stindshavaren gjort sig skyldig till allvarliga eller upprepade &ver-
tridelser av de foreskrifter som giller for riksfirdtjinsten.
Foreskrifter fir indras, om dndrade férhillanden féranleder det.
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Handliggning av irenden m.m.

8 § Trots sekretess fir den kollektivtrafikansvariga myndigheten
limna ut uppgifter om enskildas personliga forhillanden till en
enskild individ eller en juridisk person som bestiller och samordnar
transporter eller en trafikutévare, om uppgifterna behovs for att
samordna resor.

9 § Personer som ir eller har varit verksamma inom enskild
verksamhet som bedrivs yrkesmissigt och som omfattas av detta
kpitel fir inte obehorigen réja vad de 1 verksamheten fitt veta om
ndgons personliga férhillanden.

Overklagande

10 § Den kollektivtrafikansvariga myndighetens beslut enligt detta
kapitel fir 6verklagas hos allmin férvaltningsdomstol.
Provningstillstind krivs vid éverklagande till kammarritten.

7 kap. Sjukresor
Sjukresor

1 § Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska sérja for att det
anordnas sjukresor med sirskilt anpassade fordon.

Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska, 1 friga om
personer som omfattas av sjukforsikringen enligt lagen (1962:381)
om allmin forsikring, limna ersittning for resekostnader

1.1 samband med 6ppen hilso- och sjukvird som anordnas av
staten, ett landsting eller en kommun som inte ingdr i ett landsting
eller i samband med sjukhusvérd enligt 2 kap. 4 § lagen om allmin
forsikring,

2.1 samband med ridgivning enligt lagen (1974:525) om ersitt-
ning for viss fodelsekontrollerande verksamhet m. m.,

3. vid resor till och frin sjukhus eller likare som féranleds av en
undersékning enligt forordningen (1975:1157) om ersittning for
vissa likarutlitanden m. m.,

4.1 samband med tillhandahillande av hjilpmedel it handi-
kappad,
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5.1 samband med tandvird som avses i lagen (2008:145) om
statligt tandvardsstod,

6. vid besdk som med anledning av sjukdom gors hos likare
inom studerandeorganisationernas hilsovird, for vilken statsbidrag
betalas ut av hégskolestyrelse,

7.1 samband med konvalescentvird som ges i1 konvalescenthem
som har tagits upp pd forteckning som faststills av regeringen eller
den myndighet som regeringen bestimmer,

8. vid besok for sjukvirdande behandling som ges i omedelbart
samband med insats enligt lagen (1993:387) om stdd och service till
vissa funktionshindrade,

9. vid besok for sjukvirdande behandling som ges med stéd av
bestimmelserna om den kommunala hilso- och sjukvirden i hilso-
och sjukvérdslagen (1982:763).

I friga om resekostnader enligt andra stycket 2 ska ersittning
limnas dven nir rddgivningen bedrivs av organisationer med Social-
styrelsens tillstdnd.

For resekostnader som avses i andra stycket 1 behover ersitt-
ning limnas endast om vérden eller behandlingen getts med anled-
ning av sjukdom eller férlossning.

Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska ocksd limna
ersittning for resekostnader vid vird enligt lagen (1993:1651) om
lakarvirdsersittning och vid sjukgymnastik enligt lagen (1993:1652)
om sjukgymnastikersittning.

2 § Resekostnadsersittning enligt 1 § beriknas enligt de grunder
som den kollektivtrafikansvariga myndigheten bestimmer.

3 § Frigor om resekostnadsersittning enligt detta kapitel provas,
efter ansokan om sidan ersittning, av det lins kollektivtrafik-
ansvariga myndighet inom vars omride sokanden ir bosatt.
Ersittningen betalas av den kollektivtrafikansvariga myndigheten.

4 § Om en internationell éverenskommelse om social trygghet
innefattar dtagande for Sverige att svara for resekostnader 1 sam-
band med sjukresor, ska ersittning for dessa kostnader limnas av
det lins kollektivtrafikansvariga myndighet inom vars omride vird
for sjukdomen har getts.
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Ikrafttridande- och 6vergingsbestimmelser

1. Denna lag trider i kraft den 1 januari 2012. Genom lagen
upphivs

1. lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik,

2. lagen (1979:558) om handikappanpassad kollektivtrafik,

3. lagen (1997:736) om firdtjinst,

4. lagen (1997:735) om riksfirdtjinst och

5. lagen (1991:419) om resekostnadsersittning vid sjukresor.

2. En trafikhuvudman fir fram till den 1 januari 2012 f6rlinga
trafikavtal. Avtalen fir dock lingst forlingas till och med den
31 december 2014.

3. P34 avtal som ingdtts fore lagens ikrafttridande tillimpas inte
4 kap. 5 § andra punkten, om férbud mot direkttilldelning av avtal
om allmin trafik till ett internt foretag.

4. Den information om trafik som en trafikhuvudman innehar
ska overgd till den kollektivtrafikansvariga myndigheten senast vid
tidpunkten for denna lags ikrafttridande.

5.0m det i en lag eller i en férfattning som har beslutats av
regeringen hinvisas till en féreskrift som har ersatts av en foreskrift
1 denna lag, tillimpas istillet den nya féreskriften.
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2 Forslag till
lag om andring i sekretesslagen (1980:100)

Hirigenom foreskrivs att 6 kap. 2 § sekretesslagen (1980:100)
ska ha foljande lydelse.
Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
6 kap.

2§

Sekretess giller f6r uppgift som hinfér sig till drende angdende
torvirv, overlitelse, upplitelse eller anvindning av egendom, tjinst
eller annan nyttighet, om det kan antas att det allminna lider skada
om uppgiften rdjs. Vad som nu har sagts om tjinst avser dock inte
arbete som fér myndighets behov utférs av dess egen eller annan
myndighets personal, om det inte ir friga om ett arbete som en
myndighet 1 konkurrens med andra myndigheter eller enskilda
erbjuder sig att utfora.

Angdr drendet forsiljning av 18s egendom for det allminnas
rikning, fir uppgift som rér anbud eller som rér motsvarande
erbjudande inom en kommun, ett landsting eller en myndighet eller
mellan statliga myndigheter inte 1 nigot fall limnas till annan in
den som har avgett anbudet eller erbjudandet f6rrin alla anbud eller
erbjudanden offentliggérs eller avtal har slutits eller drendet annars
har slutférts.

Angdr irendet upphandling
far uppgift som roér anbud eller
som ror motsvarande erbju-
dande inom en kommun, ett
landsting eller en myndighet
eller mellan statliga myndigheter
inte 1 nigot fall limnas till annan
in den som har avgett anbudet
eller erbjudandet férrin alla an-
bud eller erbjudanden offentlig-
gors eller beslut om leverantor
och anbud fattats eller irendet
dessforinnan har slutforts.
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Angdr irendet upphandling
eller ett anbudsforfarande enligt
kollektivtrafiklagen (20xx:xx) fir
uppgift som rér anbud eller som
ror motsvarande erbjudande
inom en kommun, ett landsting
eller en myndighet eller mellan
statliga myndigheter inte i nigot
fall [imnas till annan in den som
har avgett anbudet eller erbju-
dandet forrin alla anbud eller
erbjudanden offentliggdrs eller
beslut om leverantér och anbud
fattats eller drendet dessférin-
nan har slutforts.
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Angdr drendet ett anmdlnings-
forfarande enligt kollektivtrafik-
lagen (20xx:xx) fdr uppgift som
r6r anmdlan inte i ndgot fall lim-
nas till annan dn den som har
avgett anmdlan forrin trafikpla-
nen offentliggjorts.

Sekretess enligt tredje stycket giller inte vid ett anséknings-
forfarande enligt lagen (2008:962) om valfrihetssystem.

I friga om uppgift i allmin handling giller sekretessen 1 hogst
tjugo &r. Betriffande handling som anger villkoren i slutet avtal
giller sekretessen dock lingst till dess tvd ar, eller hos statliga
affirsverk och Forsvarets materielverk samt i kommunal affirs-
verksamhet fem ir, har forflutit frin det avtalet slots.

Denna lag trider 1 kraft den 1 januari 2012.
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3 Forslag till
lag om dndring i skollagen (1985:1100)

Hirigenom féreskrivs att 4 kap. 7 § skollagen (1985:1100) ska
ha foljande lydelse.
Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
4 kap.

78§
Hemkommunen ir skyldig att sorja for att det for eleverna i

grundskolan anordnas kostnadsfri skolskjuts, om sidan behovs
med hinsyn tll firdvigens lingd, trafikférhillandena, funktions-

hinder hos en elev eller nigon annan sirskild omstindighet.

Nir en elev till f6ljd av skol-
gdngen miste bo utanfor det
egna hemmet, skall hemkommu-
nen svara for att eleven utan

extra kostnader fir tillfredsstil-
lande forhillanden.

Den  kollektivtrafikansvariga
myndigheten ska ansvara for att
tillhandahdlla skolskjuts till ele-
ver som dr berittigad till skol-
skjuts.

Nir en elev till f6ljd av skol-
gdngen miste bo utanfor det
egna hemmet, ska hemkommu-
nen svara for att eleven utan
extra kostnader fir tillfredsstil-
lande foérhdllanden.

Hemkommunens skyldighet enligt forsta och andra styckena

omfattar inte

1. sddana elever som viljer att g8 i en annan grundskola in den
som kommunen annars skulle ha placerat dem i om nigot 6nskemal
om en viss skola inte framstillts, eller

2. sddana elever som avses 1 8 och 8 a §§.

For sddana elever som avses 1
8 § forsta stycket skall den mot-
tagande kommunen under sam-
ma foérutsittningar som giller
fér elever som dr hemma-
hérande 1 kommunen sérja for
kostnadsfri skolskjuts inom den
kommunen. Kostnaden hirfor
ingdr 1 de utbildningskostnader
som avses 18 §.
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For sddana elever som avses 1
8 § forsta stycket ska den motta-
gande kommunen under samma
forutsittningar som giller for
elever som ir hemmahérande 1
kommunen sorja for kostnadsfri
skolskjuts inom den kommu-
nen. Kostnaden hirfor ingdr i de
utbildningskostnader som avses
188.
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Kommunerna dr skyldiga att
underritta den kollektivtrafikan-
svariga myndigheten om behovet
av skolskjuts.

Denna lag trider i kraft den 1 januari 2012.
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4 Forslag till

SOU 2009:39

lag om andring i plan- och bygglagen (1987:10)

Hirigenom foreskrivs att 4 kap. 1, 3 och 7 §§ samt 5 kap. 3, 20,
24 och 30 §§ plan- och bygglagen (1987:10) ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

4 kap. Oversiktsplan

I oversiktsplanen skall redo-
visas de allminna intressen enl-
igt 2 kap. som bér beaktas vid
beslut om anvindningen av
mark- och vattenomriden. Vid
redovisningen skall riksintressen
enligt 3 eller 4 kap. miljobalken
anges sirskilt.

Av planen skall framg3

1§

I oversiktsplanen ska redo-
visas de allminna intressen en-
ligt 2 kap. som bér beaktas vid
beslut om anvindningen av
mark- och vattenomriden. Vid
redovisningen skall riksintressen
enligt 3 eller 4 kap. miljébalken
anges sirskilt.

Av planen ska framgd

1. grunddragen i friga om den avsedda anvindningen av mark- och

vattenomriden,

2. kommunens syn pd hur
den byggda miljon skall utveck-
las och bevaras, och

3. hur kommunen avser att
tillgodose de redovisade riks-
intressena och folja gillande
miljokvalitetsnormer.

Oversiktsplanens innebérd och
konsekvenser skall kunna utli-
sas utan svarighet.

Nir forslag tll dversiktsplan
eller till dndring av planen upp-
rittas, skall kommunen samrida
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2. kommunens syn pd hur
den byggda miljon ska utvecklas
och bevaras,

3. hur kommunen avser att
tillgodose de redovisade riks-
intressena och folja gillande
miljokvalitetsnormer, och

4. bur kommunen har beaktat
den kollektivtrafikansvariga myn-
dighetens principer for hur kol-
lektivtrafiken ska beaktas vid den
fysiska planeringen.

Oversiktsplanens innebérd och
konsekvenser ska kunna utlisas
utan svarighet.

38
Nir forslag till dversiktsplan
eller till dndring av planen upp-
rittas, ska kommunen samrida



SOU 2009:39

med linsstyrelsen samt region-
planeorgan och kommuner som
berérs av forslaget. De myndig-
heter samt de sammanslutningar
och enskilda 1 6vrigt som har ett
visentligt intresse av forslaget

skall beredas tillfille till samrid.

En kungorelse om utstill-
ningen av planforslaget skall
fore utstillningstidens borjan
anslds pd kommunens anslags-
tavla och inféras i ortstidning.
Av kungérelsen skall det framgd
var utstillningen dger rum samt
inom vilken tid, pd vilket sitt
och till vem synpunkter pa for-
slaget skall limnas. Om forsla-
get avser en indring av &ver-
siktsplanen, skall det framgd av
kungorelsen.

Forfattningsforslag

med linsstyrelsen samt region-
planeorgan, den kollektivtrafik-
ansvariga myndigheten och kom-
muner som berdrs av forslaget.
De myndigheter samt de sam-
manslutningar och enskilda 1
ovrigt som har ett visentligt
intresse av forslaget ska beredas
ullfille till samrad.

En kungoérelse om utstill-
ningen av planforslaget ska fore
utstillningstidens boérjan anslas
pd kommunens anslagstavla och
inforas 1 ortstidning. Av kungo-
relsen ska det framgi var ut-
stillningen dger rum samt inom
vilken tid, pa vilket sitt och till
vem synpunkter pa forslaget ska
limnas. Om foérslaget avser en
indring av oversiktsplanen, ska
det framgd av kungorelsen.

For kungorandet giller det som ir foreskrivet i lagen (1977:654)
om kungorande 1 mil och irenden hos myndighet m.m.

Ett exemplar av forslaget
med planbeskrivning och sam-
ridsredogorelse skall, innan for-
slaget stills ut, sindas till lins-
styrelsen samt till de region-
planeorgan och kommuner som
berors av forslaget.

Ett exemplar av forslaget
med planbeskrivning och sam-
ridsredogorelse ska, innan for-
slaget stills ut, sindas till lins-
styrelsen samt till de region-
planeorgan, den kollektivtrafik-
ansvariga myndigheten och kom-
muner som berdrs av forslaget.

5 kap.

I detaljplanen skall redovisas
och till grinserna anges

3§

I detaljplanen ska redovisas
och till grinserna anges

1. allminna platser sdsom gator, vigar, torg och parker,

2. kvartersmark f6r bland annat bebyggelse, idrotts- och fritids-
anliggningar, begravningsplatser, anliggningar for trafik, vatten,
avlopp och energi samt skydds- och sikerhetsomriden,

55



Forfattningsforslag

3. vattenomriden foér bland
annat bithamnar och frilufts-

bad.

I frdga om allminna platser
for vilka kommunen ir huvud-
man skall anvindningen och ut-
formningen anges. For kvarters-
mark och vattenomriden skall
anvindningen anges.

Nir program utarbetas och
nir forslag tll detaljplan upp-
rittas, skall kommunen samrida
med linsstyrelsen, lantmiteri-
myndigheten och kommuner
som berérs av programmet eller
forslaget.  Sakigare och de
bostadsrittshavare, hyresgister
och boende som berérs av
programmet eller férslaget samt
de myndigheter, sammanslut-
ningar och enskilda i évrigt som
har ett visentligt intresse av
programmet eller forslaget skall
beredas tillfille till samrd.

Kungorelse om utstillningen
av planférslaget skall minst en
vecka fore utstillningstidens
bérjan anslds pid kommunens
anslagstavla och inféras i orts-
tidning. Kungérandet fir dock
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3. vattenomrdden foér bland
annat bithamnar och frilufts-
bad, samt

4. bur kommunen har beaktat
den kollektivtrafikansvariga myn-
dighetens principer for hur kol-
lektivtrafiken ska beaktas vid den
fysiska planeringen.

I frdga om allminna platser
for vilka kommunen ir huvud-
man ska anvindningen och utf-
ormningen anges. For kvarters-
mark och vattenomrdden ska
anvindningen anges.

20 §

Nir program utarbetas och
nir forslag tll detaljplan upp-
rittas, ska kommunen samrida
med linsstyrelsen, lantmiteri-
myndigheten, den  kollektiv-
trafikansvariga myndigheten och
kommuner som berérs av
programmet eller forslaget. Sak-
dgare och de bostadsrittshavare,
hyresgister och boende som
berérs av programmet eller for-
slaget samt de myndigheter,
sammanslutningar och enskilda 1
ovrigt som har ett visentligt
intresse av programmet eller
forslaget ska beredas tillfille till

samrid.

24§

Kungorelse om utstillningen
av planforslaget ska minst en
vecka fore utstillningstidens
bérjan anslds pid kommunens
anslagstavla och inféras i orts-
tidning. Kungérandet fir dock
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ske senast den dag di utstill-
ningstiden bérjar, om denna
bestimts till minst fyra veckor.
Av kungorelsen skall framgd

1. var planomridet ligger,

Forfattningsforslag

ske senast den dag di utstill-
ningstiden bérjar, om denna
bestimts till minst fyra veckor.
Av kungorelsen ska framg

2. om forslaget avviker frin 6versiktsplanen,

3. 1 vilken utstrickning mark eller annat utrymme eller sirskild
ritt till mark eller annat utrymme till f6ljd av planens antagande
kan komma att tas i ansprik enligt 6 kap. 17-19 §§,

4. var utstillningen dger rum,

5.inom vilken tid, pd vilket
sitt och till vem synpunkter pd
forslaget skall limnas,

6.att den som inte senast
under utstillningstiden framfért
synpunkter pd forslaget enligt
13 kap. 5 § kan forlora ritten att
overklaga beslut att anta planen.

For kungorandet skall gilla
vad som ir foreskrivet 1 lagen
(1977:654) om kungérande i
mél och drenden hos myndighet
m.m.

Ett exemplar av forslaget
med en planbeskrivning enligt
26 §, en genomférandebeskriv-
ning enligt 6 kap. 1 § och sam-
ridsredogorelsen  skall, innan
forslaget stills ut, sindas till
linsstyrelsen och kommuner
som berdrs av forslaget.

Senast dagen efter det att
justeringen av protokollet med
beslut om antagande av detalj-
planen har tillkinnagetts pi
kommunens anslagstavla skall
ett meddelande om tillkinna-

5.inom vilken tid, pd vilket
sitt och till vem synpunkter pd
forslaget ska limnas,

6.att den som inte senast
under utstillningstiden framfért
synpunkter pd forslaget enligt
13 kap. 5 § kan forlora ritten att
overklaga beslut att anta planen.

For kungorandet ska gilla
vad som ir foreskrivet 1 lagen
(1977:654) om kungérande i1
mél och drenden hos myndighet
m.m.

Ett exemplar av forslaget
med en planbeskrivning enligt
26 §, en genomférandebeskriv-
ning enligt 6 kap. 1 § och
samrddsredogorelsen ska, innan
forslaget stills ut, sindas till
linsstyrelsen, den kollektivtra-
fikansvariga myndigheten och
kommuner som berérs av for-
slaget.

30§

Senast dagen efter det att
justeringen av protokollet med
beslut om antagande av detalj-
planen har tillkinnagetts pi
kommunens anslagstavla ska ett
meddelande om tillkinnagivan-
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givandet, ett protokollsutdrag
med beslutet och en uppgift om
vad den som will overklaga
beslutet miste gora sindas 1
brev till

1. linsstyrelsen och de region-
planeorgan och kommuner som
berors av planen,

SOU 2009:39

det, ett protokollsutdrag med
beslutet och en uppgift om vad
den som vill 6verklaga beslutet
méste gora sindas 1 brev till

1. linsstyrelsen, den kollektiv-
trafikansvariga myndigheten och
de regionplaneorgan och kom-
muner som berdrs av planen,

2. de sakigare, bostadsrittshavare, hyresgister och boende samt
sddana organisationer och sidana féreningar som avses 125 § forsta
stycket 2 och féreningar som har ritt att 6verklaga enligt 13 kap.
6§, om de senast under utstillningstiden eller under den i 28 §
andra stycket angivna tiden skriftligen har limnat synpunkter i
irendet som inte har blivit tillgodosedda eller om de har ritt att
overklaga pd grund av bestimmelsen 1 13 kap. 5 § andra stycket

férsta meningen.

Om ett stort antal personer
skall underrittas enligt férsta
stycket 2, och det skulle inne-
bira stérre kostnad och besvir
att sinda underrittelsen till var
och en av dem in som ir for-
svarligt med hinsyn till inda-
méilet med underrittelsen, fir
underrittelse 1 stillet ske an-
tingen genom kungdérande pd
det sitt som anges 1 24 § eller
genom att en kungorelse anslés
pi kommunens anslagstavla,
informationsblad om kungorel-
sen sprids till de boende som
berérs av beslutet och brev
sinds till sddana sakigare, orga-
nisationer och foéreningar som
avses i forsta stycket 2. Agare av
sddan mark eller sidant ut-
rymme och innehavare av sidan
sirskild rict till mark eller annat
utrymme som kan komma att
tas 1 ansprik enligt 6 kap.

58

Om ett stort antal personer
ska underrittas enligt forsta
stycket 2, och det skulle inne-
bira stérre kostnad och besvir
att sinda underrittelsen till var
och en av dem in som ir
forsvarligt med hinsyn ull
indaméilet med underrittelsen,
fir underrittelse 1 stillet ske
antingen genom kungérande pd
det sitt som anges 1 24 § eller
genom att en kungorelse anslas
pd kommunens anslagstavla,
informationsblad om kungorel-
sen sprids till de boende som
berérs av beslutet och brev
sinds till sddana sakigare, orga-
nisationer och foéreningar som
avses i forsta stycket 2. Agare av
sddan mark eller sidant ut-
rymme och innehavare av sddan
sirskild rict till mark eller annat
utrymme som kan komma att
tas 1 ansprik enligt 6 kap.
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17-19 §§ skall dock alltid under-
rittas enligt forsta stycket. Det-
samma giller den som har fatt
ett foreliggande enligt 28 a §.

Av en kungorelse enligt andra
stycket skall det framgd vad
beslutet avser, tidpunkten for
beslutets tillkinnagivande pd
kommunens anslagstavla och
vad den som vill 6verklaga be-
slutet miste goéra. Om kun-
gorelsen inférs 1 ortstidningen,
skall detta ske samma dag som
beslutet tillkinnages pd anslags-
tavlan.

Forfattningsforslag

17-19 §§ ska dock alltid under-
rittas enligt forsta stycket. Det-
samma giller den som har fatt
ett foreliggande enligt 28 a §.

Av en kungorelse enligt andra
stycket ska det framgd vad
beslutet avser, tidpunkten for
beslutets tillkinnagivande pd
kommunens anslagstavla och
vad den som vill 6verklaga be-
slutet miste goéra. Om kun-
gorelsen inférs 1 ortstidningen,
ska detta ske samma dag som
beslutet tillkinnages pd anslags-
tavlan.

Denna lag trider i kraft den 1 januari 2012.
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5 Forslag till
lag om andring i yrkestrafiklagen (1998:490)

Hirigenom féreskrivs 1 friga om yrkestrafiklagen (1998:490)

dels att 2 kap. 16 och 17 §§ om sirskilda regler for linjetrafik ska
upphora att gilla,

dels att nuvarande 2 kap. 18 och 19 §§ ska betecknas 2 kap. 16
och 17 §§,

dels att 2 kap. 1-2 och 5 §§ ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

2 kap.
1§

Yrkesmissig trafik fir drivas endast av den som har trafiktillstind.

En trafikbuvudman fir utan I kollektivtrafiklagen (20xx:xx)
sdrskilt tillstand inom linet driva  finns  bestimmelser om mark-
sddan linjetrafik som inte beror nadstilltride till kollektivtrafiken
ndgot annat lin. inom linet.

Trafikhuvudmannen fir an-
lita ndgon annan for att wutféra
sddan trafik. Den som utfor tra-
fiken skall ha tillstand till yrkes-

mdissig trafik for persontransporter.

2§

Frigor om trafiktillstdnd provas

1. om sokanden eller innehavaren ir en fysisk person, av
linsstyrelsen 1 det lin dir personen dr folkbokférd,

2. om sokanden eller innehavaren ir en juridisk person, varmed
avses iven offentligrittsliga juridiska personer sisom staten, en
kommun, ett kommunalférbund eller ett landsting, av linsstyrelsen
i det lin dir foretagets eller verksamhetens ledning finns.

Om sokanden eller innehavaren ir en fysisk person som inte ir
folkbokford 1 Sverige eller en juridisk person vars ledning finns
utanfér Sverige, provas frigor om trafiktillstdnd av Linsstyrelsen i
Stockholms lin.

Transportstyrelsen prévar frd-
gor om tillstdnd till linjetrafik
som beror flera lin.
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Trafiktillstind fir endast ges
till den som med hinsyn till
yrkeskunnande, ekonomiska for-
hillanden och gott anseende be-
déms vara limplig att driva
verksamheten.

Den som soker trafiktillstdnd
skall utdéver vad som foljer av
forsta stycket kunna styrka att
han uppftyller kravet pd ekono-
miska resurser enligt 9 §.

Forfattningsforslag

5 §

Trafiktillstind fir endast ges
till den som med hinsyn till
yrkeskunnande, ekonomiska for-
hillanden, gott anseende och
goda  sikerbetsforhillanden  be-
déms vara limplig att driva
verksamheten.

Den som soker trafiktillstdnd
ska utdéver vad som foljer av
forsta stycket kunna styrka att
han uppftyller kravet pd ekono-
miska resurser enligt 9 §.

Regeringen eller den myndig-
het regeringen bestimmer far med-
dela ytterligare foreskrifter om de
villkor for verksambeten som be-
hovs fran sikerbetssynpunkt.

Denna lag trider i kraft den 1 januari 2012.
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6 Forslag till

SOU 2009:39

lag om andring i lagen (2009:47) om vissa
kommunala befogenheter

Hirigenom foreskrivs 1 friga om lagen (2009:47) om vissa

kommunala befogenheter,

dels att det ska inforas en ny paragraf, 2 kap. 10 §,
dels att 3 kap. 3 § ska ha f6ljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

2 kap. Ritt att limna olika former av bidrag, bistind och stod

Bidrag till kollektivtrafik

10§
Kommuner far limna ekono-

miskt bidrag tll kollektivtrafik

som landstinget ansvarar for.

3 kap. Ritt att bedriva vissa typer av niringsverksamhet

Kollektivtrafik

Kommunala aktiebolag fir
ingd avtal med trafikbuvudmin
om att utfoéra lokal och regional
linjetrafik med buss samt mot-
svarande trafik med tdg, tunnel-
bana eller spirvagn.

Med trafikhuvudman avses
detsamma som 1 lagen (1997:734)
om ansvar for viss kollektiv per-
sontrafik. Begreppet linjetrafik
har samma innebérd som 1 1 kap.
3 § 1 yrkestrafiklagen (1998:490).

338

Kommunala aktiebolag fir
ingd avtal med den kollektiv-
trafikansvariga myndigheten om
att utfora lokal och regional
linjetrafik.

Med  kollektivtrafikansvarig
myndighet avses detsamma som 1
Lkap. 3§ kollektivtrafiklagen
(20xx:xx). Begreppet linjetrafik
har samma innebérd som i 1 kap.
3 § kollektivtrafiklagen (20xx:xx).

Denna lag trider i kraft den 1 januari 2012.
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7 Forslag till
kollektivtrafikforordning

Hirigenom foéreskrivs foljande.

Inledande bestimmelser

1 § I denna forordning finns kompletterande bestimmelser till
kollektivtrafiklagen (20xx:xx). De benimningar som anvinds i for-
ordningen har samma betydelse som 1 den lagen.

Behorig lokal myndighet

2 § Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ir behorig
lokal myndighet nir uppgifter ska fullgéras enligt Europa-
parlamentets och ridets férordning (EG) nr 1370/2007 av den
23 oktober 2007 om kollektivtrafik p4 jirnvig och vig och om upp-
hivandet av ridets forordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG)
nr 1107/70%.

Forfarandet vid kapacitetsbrist pd vig

3 § Vid kapacitetsbrist pd vig ska den vighéllare som vill begrinsa
trafiken kungora att en sddan brist ridet pd ett visst vigavsnitt.

Vighillaren ansvara for att ett kapacitetsfordelningstorfarande
anordnas. Forfarandet ska vara dppet och transparent.

Nationellt ansvar f6r kollektivtrafik

4 § XX myndigheten ska ansvara for stéd och radgivning till varje
lins kollektivtrafikansvarig myndighet.

5 § XX myndigheten ska ansvara fér uppfoljning och utvirdering
av kollektivtrafiklagen.

6 § XX myndigheten ska ansvara for uppféljning av de transport-
politiska mélen.

*EUT L 315, 3.12.2007, s. 1 (Celex 32007R1370).
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7 § XX myndigheten ska utveckla ett samordnat informations-
system.

8 § XX myndigheten ska ansvara fér att offentliggéra samtliga
kollektivtrafikansvariga myndigheters rapporter om den allminna
trafikplikten 1 Europeiska unionens officiella tidning.

9 § XX myndigheten ska ansvara for att offentliggdéra samtliga
kollektivtrafikansvariga myndigheters trafikforklaringar den andra
lérdagen 1 oktober varje dr och trafikplanerna den andra lérdagen 1
februari varje &r 1 Europeiska unionens officiella tidning.

Om informationen 1 trafikférklaringarna eller trafikplanerna
indras efter offentliggdrande ska XX myndigheten snarast méjligt
offentliggéra férindringen 1 Europeiska unionens officiella tidning.

Trafikforklaring

10 § Trafikférklaringen ska innehélla uppgift om,

1. vilket lin som avses,

2. den kollektivtrafikansvariga myndigheten avser tillimpa ett
forfarande som innebir 6kad konkurrens om de anropsstyrda
kollektivtrafik-resorna eller inte,

3.att en anmilan om trafik ir bindande fér kollektivtrafik-
foretaget och ska gilla tills vidare om inte kollektivtrafikféretaget
anger att den anmilda trafiken endast avser viss tid,

4. att kollektivtrafikforetaget genom anmilan om trafik blir
bunden av de sirskilda krav som stills upp 1 8 och 13 §§ och de krav
som meddelats med stod av 14 § kollektivtrafiklagen (20xx:xx),

5.att kollektivtrafikforetag senast tvd mdanader efter trafik-
forklaringen offentliggjorts till den kollektivtrafikansvariga myn-
digheten ska anmila om de kommersiellt vill trafikera en linje,

6.att det av anmilan ska framgi den tidtabell som kollek-
tivtrafikféretaget kommer att bedriva trafik 1 enlighet med och

7.pd vilket sitt en anmilan fir limnas av kollektivtrafik-
foretaget.
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Anmilningsforfarandet kopplat till trafikforklaringen

11 § Kollektivtrafikféretag som vill bedriva kommersiell trafik ska
senast tvd minader efter trafikforklaringen offentliggjorts till den
kollektivtrafikansvariga myndigheten limna in en anmilan om
kommersiell trafik.

Lopande anmilningsférfarande

12 § Kollektivtrafikforetag ska senast en mdinad innan trafiken
startar till den kollektivtrafikansvariga myndigheten anmila om de
kommersiellt vill trafikera en linje.

Sirskilda krav pd kollektivtrafikforetag

13 § Kollektivtrafikféretag ska senast en ménad innan kvartalsskifte
till den kollektivtrafikansvariga myndigheten anmila en férindring
av tidtabellen som innebir att trafik dras in.

14 § Kollektivtrafikforetag ska avseende den trafik de avser att
bedriva eller bedriver kommersiellt anmila att trafiken upphér
senast tre médnader 1 forvidg. Detta giller inte om den anmilda
trafiken ir tidsbegrinsad enligt 4 kap. 12 § kollektivtrafiklagen
(20xx:xX).

Trafikplan

15 § Trafikplanen ska innehélla uppgift om,

1. vilket lin som avses,

2.de anmilda kommersiella linjerna och de kollektivtrafik-
foretag som anmalt att de avser att trafikera dessa linjer,

3. de linjer med l6pande avtal om allmin trafik, vilka kollek-
tivtrafikféretag som trafikerar dessa linjer, avtalens 16ptid samt
eventuella beviljade ersittningar och ensamritter,

4. motiverade beslut om intagandet av linjer tll allmin
trafikplikt

5. att kollektivtrafikforetagen har en mojlighet att dverklaga ett
beslut om att lita en linje omfattas av allmin trafikplikt samt

6. pd vilket sitt ett anbud fr limnas av kollektivtrafikféretaget.
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Anbudsforfarandet

16 § Det offentliga anbudsforfarandet ska inneh8lla en hinvisning
till den trafikplikt som anbudsférfarandet avser genom att trafik-
planen bifogas anbudsunderlaget. Underlaget ska iven innehilla
utvirderingskriterier som kommer tillimpas pd anbuden, avtalsvill-
kor och administrativa bestimmelser.

Andring av tidtabell

17 § En indring av tidtabellen ska bérja gilla klockan 24.00 den
andra l6rdagen 1 varje kvartals sista manad.

Prissamordning

18 § Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska verka fér sam-
ordning av biljettpriser.

Denna férordning trider i kraft den 1 januari 2012.
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8 Forslag till
forordning om andring i yrkestrafikforordningen
(1998:779)

Hirigenom foreskrivs 1 friga om yrkestrafikférordningen
(1998:779),

dels att 2 kap. 2-3 och 11 §§ roérande linjetrafiktillstdnd ska
upphora att gilla,

dels att nuvarande 2 kap. 4, 5, 6, 7, 8, 9 och 10 ska betecknas
2kap.2,3,4,5,7,80ch 98§,

dels att det ska inféras en ny paragraf, 2 kap. 6 §.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

2 kap.
6§

For att en sékande ska anses
uppfylla kraver pd goda siker-
hetsforbdllanden enligt 2 kap. 5 §
yrkestrafiklagen (1998:490) ska
denne inneha ha ett sikerbets-
styrningssystem.

Genom  sdkerbetsstyrnings-
systemet ska de risker som verk-
sambeten ger upphov till kunna
hanteras pd ett betryggande sdtt.

Ett  sikerbetsstyrningssystem
ska bestd minst av foljande delar:

a) en tydlig och vil kind for-
delning av ansvar, arbetsuppgifter
och befogenheter for dem som
leder, utfor eller kontrollerar
arbete som pdverkar sikerbeten
samt en beskrivning av hur dessa
ska samrdda och samarbeta,

b) forfaranden  som  siker-
stiller —att  representanter  for
berord personal involveras i pla-
neringen och utvecklingen av
sakerbetsarbetet,

c) forfaranden  som  siker-
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stiller att de som utfor sikerbets-
relaterade  arbetsuppgifter  dr
limpliga och har ritr kompetens
for sina uppgifter,

d) handlingsplaner som wvisar
hur kvalitativa och kvantitativa
mal ska uppnds,

e) forfaranden  som  siker-
stiller att nationella bestimmelser
om sdkerbet, andva relevanta
bestimmelser och  myndighets-
beslut som géller déir organisa-
tionen dr verksam identifieras och
efterlevs,

f) forfaranden som sikerstiller
att det vid tekniska, drifts- och
underbdllsmdssiga eller organisa-
toriska forindringar i verksam-
heten gors en bedémning av om
den planerade forindringen pd-
verkar trafiksikerbeten,

g) forfaranden  som  siker-
stiller att de bedomningar enligt f
som leder till slutsatsen att en
forindring kan pdverka trafik-
sikerbeten resulterar i en risk-
analys,

h) forfaranden  som  siker-
stiller att bedémningar enligt f
samt riskanalyser dokumenteras
och att resultaten av utforda
riskanalyser leder till nodvindiga
dtgdrder for att hantera risken,

i) forfaranden som sikerstdller
att olyckor, tillbud och andra
avvikelser identifieras och rap-
porteras snabbt, dokumenteras,
utreds och analyseras samt att
nodvindiga forebyggande dtgir-
der vidtas,

7) forfaranden for nodsituatio-
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ner som samordnats med rele-
vanta myndigheter, samt

k) forfaranden  som  siker-
stiller att information som dr
vital for sikerheten tas in, doku-
menteras, arkiveras, och kontrol-
leras samt formedlas tll och
bebandlas pd relevant nivd inom
organisationen, och formedlas till
andra verksamma aktirer.

Forfaranden enligt j ska ba-
seras pd analyser enligt g och 1
samt  sikerstillas genom regel-
bundna évningar.

Sékerbetsstyrningssystemets delar
far anpassas till den utivade
verksambetens art och omfatt-
ning.

Denna férordning trider i kraft den 1 januari 2012.
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9 Forslag till

forordning om andring i jarnvagsférordningen
(2004:526)

Hirigenom féreskrivs 1 friga om jirnvigsférordningen (2004:526),

dels att 1 kap. 3 § sjitte stycket rorande definition av trafik-
huvudman, ska upphéra att gilla,

dels att 4 kap. 1, 3—4 §§ och 6 kap. 3—5 och 7 §§ ska ha féljande
lydelse.
Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
4 kap.

1§

SJ AB har ritt att utféra och organisera persontrafik pd jirn-
vigsnit som forvaltas av staten. A-Banan Projekt Aktiebolag har
ritt att utféra och organisera persontrafik mellan Stockholms
centralstation och Rosersberg. A-Banan Projekt Aktiebolag har
ritt att efter regeringens medgivande 6verfora denna ritt att utfora

persontrafik till annan.
Regeringen kan inskrinka
den ritt att utféra och orga-
nisera persontrafik SJ AB har
enligt forsta stycket, om tra-
fiken konkurrerar med trafik
som staten har upphandlat
enligt 5 § eller med trafik som
bedrivs av en trafikhuvudman.

En trafikhuvudman har ritt
att inom linet utféra och orga-
nisera lokal och regional person-
trafik pd jirnvigsndt som for-
valtas av staten. Regeringen far
besluta att en trafikbuwvudman
dven fdr utféra och organisera
persontrafik i angrinsande lin
om det kan antas dels att den
lokala och regionala trafiken
dérigenom skulle forbdttras for

70

Regeringen kan inskrinka
den ritt att utféra och orga-
nisera persontrafik SJ AB har
enligt forsta stycket, om tra-
fiken konkurrerar med trafik

som staten har upphandlat
enligt 5 §.
38

I kollektivtrafiklagen (20xx:xx)
finns  bestimmelser om mark-

nadstilltride till kollektivtrafiken

inom linet.
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trafikanterna, dels att detta inte
skulle leda till ett mindre effektivt
totalt utnyttjande av jarnvdgs-
infrastrukturen.

Om forutsittningarna for att
bedriva kommersiell persontrafik
eller av staten upphandlad trafik
inte wvdisentligen pdverkas, kan
regeringen  besluta att  trafik-
huvudmdin i olika lin som sam-
verkar i friga om persontrafik
inom linen skall ha gemensam
vdtt att utfora och organisera
denna trafik.

Om S] AB eller trafik-
huvudmdinnen inte ansoker om
infrastrukturkapacitet for per-
sontrafik p8 en del av jirn-
vigsnit som forvaltas av staten,
fir regeringen besluta att annan
fir utfora och organisera per-
sontrafik p& denna del.

Forfattningsforslag

43§

Om S] AB inte ansdoker om
infrastrukturkapacitet for per-
sontrafik p8 en del av jirn-
vigsnit som forvaltas av staten,
fir regeringen besluta att annan
far utféra och organisera per-
sontrafik pd denna del.

Banverket far besluta att dven annan fr bedriva till sin omfatt-
ning obetydlig persontrafik, sdsom trafik med museijirnvigs-
fordon, pd jirnvigsnit som forvaltas av staten.

6 kap.

Om igaren till en jirnvigs-
sparanliggning begir det, fir
Banverket besluta att anligg-
ningen eller del av den skall for-
valtas av staten genom Ban-
verket.

Innan beslut fattas, skall Ban-
verket samrida med berérda
linsstyrelser, trafikbuvudmin och
andra sparinnehavare som berérs.

38

Om igaren till en jirnvigs-
sparanliggning begir det, fir
Banverket besluta att anligg-
ningen eller del av den ska for-
valtas av staten genom Ban-
verket.

Innan beslut fattas, ska Ban-
verket samrida med berodrda
linsstyrelser och andra spér-
innehavare som berérs.
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438

Banverkets underhdll av del av jirnvigsnit som forvaltas av
staten fir upphora nir trafiken ir av endast obetydlig omfattning.

Innan Banverket beslutar om
att underhillet skall upphéra,
skall verket samrida med be-
rorda linsstyrelser, kommuner,
trafikhuvudmdn och jirnvigs-
foretag.

Innan Banverket beslutar om
att underhillet ska 3terupptas,
ska verket samrida med berérda
linsstyrelser, kommuner och
jirnvigsforetag.

58

Banverket fir besluta att &teruppta underhidllet av del av
jirnvigsnit som forvaltas av staten om det kan antas att trafik
kommer att drivas pd jirnvigarna i tillricklig omfattning.

Innan Banverket beslutar om
att underhillet skall terupptas,
skall verket samrida med be-
rorda linsstyrelser, kommuner,
trafikhuvudmdn och jirnvigs-
foretag.

Om Banverket inte avser att
underhilla en del av jirnvigsnit
som forvaltas av staten, fir
verket upplita den delen med
nyttjanderitt. Innan upplitelse
sker, skall Banverket samrida
med berérda linsstyrelser, kom-
muner, trafikhuvudmdin  och
jirnvigsforetag.

72

Innan Banverket beslutar om
att underhillet ska 3terupptas,
ska verket samrida med berérda
linsstyrelser, kommuner, och
jirnvigsforetag.

7§
Om Banverket inte avser att
underhilla en del av jirnvigsnit
som forvaltas av staten, fir
verket upplita den delen med
nyttjanderitt. Innan upplitelse
sker, ska Banverket samrida
med berérda linsstyrelser, kom-
muner och jirnvigsforetag.
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Som villkor fér uppldtelsen
skall gilla att nyttjanderitts-
havaren skall verta ansvaret {6r
underhillet av den upplitna
delen och fér de investeringar
som behévs for nyttjandet samt
ansvaret som jirnvigens inne-
havare enligt jirnvigstrafiklagen
(1985:192).

Forfattningsforslag

Som villkor fér uppldtelsen
ska gilla att nyttjanderitts-
havaren ska 6verta ansvaret {or
underhillet av den upplitna
delen och fér de investeringar
som behovs for nyttjandet samt
ansvaret som jirnvigens inne-
havare enligt jirnvigstrafiklagen
(1985:192).

Denna forordning trider i kraft den 1 januari 2012.
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1 Uppdraget

1.1 Direktivet

Mitt huvuduppdrag ir enligt direktivet 2008:55 (bilaga 1) att limna
forslag till ny reglering av den lokala och regionala kollektiv-
trafiken, inklusive forstirkta passagerarrittigheter for resenirerna.

Uppdragets, forsta del som detta betinkande rér, omfattar att
definiera det offentliga dtagandet, limna férslag pd hur ett 6ppnare
marknadstilltride kan utformas samt 6verviga hur lagstiftningen
kan utformas fér att underlitta samordning mellan allmin och
sirskild kollektivtrafik. Detta delbetinkande ska enligt direktivet
redovisas den 30 april 2009.

Jag ska dven foresld hur passagerarrittigheter kan stirkas i1 den
svenska lagstiftningen. Enligt direktivet ska den frigan redovisas i
slutbetinkandet senast den 30 september 2009.

1.2 Mitt arbetssatt
Expertgrupp

Jag har vid fem tillfillen sammantritt med utredningens expert-
grupp. Det slutliga sammantridet genomfordes 1 internatform och
strickte sig 6ver tva dagar. I expertgruppen har ingdtt experter frén
Banverket, Géteborgs sprvigar, Justitiedepartementet, Kommun-
styrelsen i Are kommun, Konsumentverket, Niringsdepartemen-
tet, Regionfullmiktige 1 Vistra Gotaland, Resenirsforum, Riks-
dagen, Stockholm lins landsting, Svenska Bussbranschens Riks-
forbund, Svenska Taxiforbundet samt Vigverket.
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Besok hos trafikhuvudmannen

Jag har som en del i utredningsarbetet triffat samtliga trafikhuvud-
min. Flertalet har jag triffat pd den ort trafikhuvudmannen har sitt
huvudkontor medan nigra méten har dgt rum pd annan ort.

Syftet med rundresan har varit att inhimta synpunkter pd de
frigor jag har att ta stillning till 1 mina direktiv och samla in
information om hur trafikhuvudmannen i respektive lin arbetar.

Vid moten har ett strukturerat frigeformulir anvints som
utgingspunkt for diskussionen. Frigorna har omfattat fyra tema-
omriden — offentliga &tagandet, ett Oppnare marknadstilltride,
samordning samt passagerarrittigheter. Inbjudan till motena har
gitt till ansvarig chef for trafikhuvudmannen. Vilka som har med-
verkat frdn trafikhuvudmannens sida har de sjilva bestimt.

Nistan samtliga trafikhuvudmin har 1 diskussionen om ett 6pp-
nare marknadstilltride lyft fram en stark oro for att kommersiella
aktorer kommer att “plocka russinen ur kakan”. Méjligheten att
korssubventionera trafiken 1 linet skulle vid ett ppnare marknads-
tilltride, enligt deras mening, férsvinna och 6ka kostnaderna for
det offentliga.

Nir det giller det offentliga 8tagandet har en dominerade syn-
punkt varit att det offentliga méste garantera stabilitet, ldngsiktig-
het och ta ett ansvar for ett sammanhdllet kollektivtrafiksystem.

I friga om samordning av allmin och sirskild kollektivtrafik har
den mest framtridande synpunkten varit att lagstiftningen bor
indras sd att det blir mojligt f6r trafikhuvudmannen att 1 egen regi
bedriva bestillningscentral f6r alla former av anropsstyrd sirskild
kollektivtrafik.

Efter min rundresa kunde jag konstatera att sittet att organisera
sig och arbeta varierar betydligt mellan olika trafikhuvudmin.
Variationer férekommer dven nir det giller synen pd mojligheter
att samverka med den befintliga kommersiella trafiken.

Seminarium om ett 6ppnare marknadstilltrade med resenaren i
centrum

Den 19 februari 2009 anordnade jag ett seminarium dir mitt forslag
om ett dppnare marknadstilltride presenterades och diskuterades.
Sammanlagt 260 personer hade anmiilt sig till seminariet, som idgde
rum 1 Stockholm. P4 seminariet presenterade jag en tinkt modell
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for ett oppnare markandstilltride till den lokala och regionala
kollektivtrafikmarknaden. En sammanfattning av denna princip-
modell hade iven sints ut 1 férvig. Syftet med seminariet var att f3
fram synpunkter och idéer som ir viktiga att beakta 1 mitt slutliga
forslag. Férutom de synpunkter som uttrycktes under seminariet
har ett antal synpunkter och kommentarer kommit in till utred-
ningen via e-post.

Andra moten och seminarier

I samverkan med Sveriges Kommuner och Landsting genomférde
jag ett seminarium om firdtjinst och sjukresor i Malmé, september
2008.

Vidare medverkade jag i ett seminarium 1 samarbete med Svensk
kollektivtrafik och Svenska bussbranschens riksférbund 1 samband
med Persontrafikdagarna 1 Goteborg, oktober 2008. P4 seminariet
diskuterades vilken roll och vilket ansvar det offentliga bér ha i den
framtida kollektivtrafiken, hur marknadstilltridet foér kollektiv-
trafikforetagen bor utformas, hur en 6kad samordning av olika slag
av kollektivtrafik kan ske samt hur passagerarrittigheter och
skyldigheter bor regleras.

Jag har vid flera tillfillen deltagit pA méten och seminarier arran-
gerade av Sveriges kommuner och landsting. Utéver detta har jag
deltagit 1 ett antal ytterligare seminarier och konferenser. Vid dessa
tillfillen har jag 1 huvudsak presenterat mitt uppdrag. Jag har ocks
triffat foretridare for ett antal kollektivtrafikforetag, organisa-
tioner och kommuner. En foérteckning 6ver méten och seminarier
finns 1 bilaga 4.

P3 utredningens webbsida har jag kontinuerligt limnat infor-
mation om utredningens arbete bland annat 1 form av maénatliga
ligesrapporter.

Samrad

I enlighet med direktivet har jag samritt med Jirnvigsutred-
ningen 2 (N 2007:11) och Transportstyrelseutredningen (N 2007:08).
Vidare har samrdd skett med Trafikverksutredningen (IN 2008:06)
samt Utredningen om en Oversyn av systemet foér kommunal-
ekonomisk utjimning (Fi 2008:07). Jag har dven samrdtt med
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Konkurrensverket samt Enheten fér marknad och konkurrens pd
Niringsdepartementet.

Genomforda kartlaggningar och utredningar

Som underlag fér mina stillningstaganden har jag uppdragit 4t olika
aktorer att sirskilt analysera vissa omriden. Samtliga underlags-
rapporter finns som bilagor till betinkandet.

Jag har uppdragit 4t WSP Analys & Strategi att gora en kon-
sekvensanalys av mitt férslag till ett 6ppnare marknadstilltride med
reseniren 1 centrum.

Vidare har inno-V pi mitt uppdrag redovisat erfarenheter frin
avregleringen 1 Storbritannien samt Nya Zeeland. I uppdraget
ingick dven att dversiktligt beskriva graden av avreglerad kollektiv-
trafik i ett antal europeiska linder.

Slutligen har Statens Vig- och transportforskningsinstitut, VT,
pd mitt uppdrag analyserat vilka drivkrafter som finns hos olika
samhillsnivier nir det giller ansvar inom kollektivtrafiken. I upp-
draget ingick att limna forslag pd vilken samhillsnivd som ir mest
limplig att ansvara f6r kollektivtrafiken inom linet.

1.3 Begreppsanvandning

Den 3 december 2009 trider Europaparlamentets och ridets for-
ordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om kollektiv-
trafik pd jirnvig och vig och om upphivande av ridets férordning
(EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70" i kraft.

For att underlitta lisandet har jag i betinkandet benimnt denna
férordning som kollektivtrafikférordningen. I kollektivtrafikfor-
ordningen anvinds dven begreppet kollektivtrafikforetag. Jag har
dirfor valt att anvinda den benimningen genomgiende nir jag
avser foretag som bedriver kollektivtrafik. Det dr oftast privata
foretag men kan dven vara offentligt dgda foretag.

Vidare anvinder jag begreppet cabotagefoérordningen nir jag
avser Ridets férordning (EEG) nr 3577/92 av den 7 december 1992
om tillimpning av principen om frihet att tillhandahilla tjinster pd
sjétransportomridet inom medlemsstaterna’.

'EUT L 315, 3.12.2007, s. 1-13.
2EGT L 364, 12.12.1992, s. 7-10.
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1.4 Betdnkandets disposition

Delbetinkandet bestir av tvd volymer. Den forsta volymen inne-
hiller mina éverviganden, beddmningar och férslag samt vissa bila-
gor. Den andra volymen innehiller endast bilagor.

Inledningsvis beskrivs i férsta volymen bakgrund och motiv till
dagens system, resandet och kollektivtrafikmarknaden, en &versikt
av gillande ritt samt olika avtalsformer. Jag har dven sammanstillt
en internationell utblick.

I kapitel 7 redogor jag fér utgdngspunkterna fér mina forslag.
Direfter finns mina 6verviganden och forslag 1 kapitel 8—13. Vidare
har jag i kapitel 14 beskrivit en plan f6r genomférande av forslagen
samt vilka évergdngsbestimmelser som dr nodvindiga.

Avslutningsvis beskriver jag férslagens konsekvenser i1 kapitel 15
och limnar forfattningskommentarer 1 kapitel 16. Forfattningstor-
slagen finns lingst fram 1 betinkandet.
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2 Bakgrund och motiv till dagens
system

2.1 Trafikhuvudmannen

Enligt lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik
ska de linstrafikansvarigas uppgifter handhas av en trafikhuvud-
man. I Stockholm och Skdne ir landstinget trafikhuvudman. P3
Gotland ir kommunen trafikhuvudman. I Kronobergs lin ir det
kommunalférbundet Regionférbundet sédra Smiland som ir
trafikhuvudman. Ovriga 17 lin har valt att organisera trafikhuvud-
mannen i form av ett aktiebolag.

Trafikhuvudmannen svarar vanligtvis for trafikplanering, linje-
strickning och tidtabeller. Vanligtvis upphandlas trafiken. Kollek-
tivtrafikforetag tilldelas avtal om att bedriva trafik efter en anbuds-
process 1 konkurrens. Trafikhuvudmannen bestimmer 1 allminhet
hur fordonen ska vara utrustade samt vilken firg de ska ha. Det ir
ocksi trafikhuvudmannen som svarar for relationen till reseniren,
marknadsférning, beslut om biljettpriser, férsiljning av biljetter
samt utformningen och hanteringen av resegarantier. Trafiken
bedrivs under trafikhuvudmannens varumirke och inte under de
enskilda kollektivtrafikforetagens varumirken. I bilaga 5 har jag
nirmare beskrivit trafikhuvudminnen i respektive lin.

2.2 Bakgrund och motiv till dagens system

2.2.1 Grundlaggande reglering av ansvaret for den lokala och
regionala kollektivtrafiken

Genom trafikhuvudmannareformen inférdes lagen (1978:438) om
huvudmannaskap fér viss kollektiv persontrafik, den s3 kallade
huvudmannalagen. Lagen innehiller bestimmelser om ansvaret och
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de organisatoriska grunderna fér den lokala och regionala kollek-
tivtrafiken. Med trafikhuvudmannareformen ville man uppnd den
trafikpolitiska malsittningen om en tillfredstillande trafikforsorj-
ning i landet. Detta mil kunde inte dstadkommas utan en vil ut-
byggd kollektivtrafik. Ett medel for att forbittra kollektivtrafiken
var att effektivare samordna samtliga tillgingliga resurser. Detta
ansdgs bist kunna ske genom ett samlat samhillsansvar f6r kollek-
tivtrafiken. Innan reformen var antalet bussféretag stort och nistan
alla hade sina egna pris- och biljettsystem. For reseniren férvinta-
des reformen medféra ligre pris, samordnade biljettsystem, hogre
turutbud, kortare restider, hogre komfort och bittre information.

Utredningen som 1&g till grund fér inférandet av reformen
(SOU 1976:43, Linskort 1 kollektivtrafiken) hade som utgings-
punkt att det borde inforas linskort for kollektivtrafiken 1 alla lin.
Utredningen kom fram till att detta inte kunde ske utan att det
fanns en trafikhuvudman som var ekonomiskt ansvarig f6r hela den
lokala och regionala kollektivtrafiken. P4 grund hirav infoérdes
bestimmelserna om sidana huvudmin. Trafikhuvudminnens
ansvar omfattade till en bérjan endast kollektivtrafik pa vig, det vill
siga busstrafik inom respektive lin.

Trafikhuvudmannen tilldelades genom reformen bland annat
bestimmanderitten ¢ver trafikutbud och pris. Vidare skulle trafik-
huvudmannen ta stillning till hur driften av trafiken borde ske —
entreprenadtrafik eller trafik 1 egen regi. Trafikhuvudmannen skulle
dven besluta om fordelningen av eventuella underskott i trafik-
rorelsen.

Linen var det omride som trafikhuvudminnen blev ansvariga
for. Skilen hirfér var bland annat att linen sedan linge utgjort
omriden fér viktiga funktioner inom samhillsférvaltningen. Fler-
talet lin bildade dven, nir det gillde persontrafiken, vil samman-
hingande trafikregioner och det egna linets resenirer, med undan-
tag for ndgra lin, reste i huvudsak inom linet.'

I friga om val av limplig trafikhuvudman beslét man att 1ita
landstingen och kommunerna tillsammans utéva det gemensamma
huvudmannaskapet. Man ansdg att mojligheter d& skapades for att
bide de lokala och regionala trafikintressena i linet kunde bli till-
godosedda. Genom kommunernas medverkan blev de olika lokala
trafikférhdllandena beaktade. Man kunde d& knyta trafikforsor-
ningen till viktig kommunal verksamhet som skolskjutsning, fird-

! Prop. 1977/78:92, 5. 63 {.
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gianst och bebyggelseplanering. Det var i1 detta sammanhang
visentligt att kommunen upprittade lokala trafikplaner som sam-
ordnades och verkstilldes av huvudmannen. Landstingens roll blev
att frdn en mer Svergripande synpunkt tillgodose kravet pd en god
regional trafikf6érsérjning och att se till att hela regionen omfat-
tades av ett enhetligt prissystem. Landstinget hade dven mojlighet
att se till att regionalt utjimna kommunernas kostnader for kollek-
tivtrafiken. En annan fordel med ett trafikhuvudmannaskap dir
bide landstingen och kommunerna medverkade var att foérutsitt-
ningar skapades for ett nddvindigt ekonomiskt samband mellan
standarden p4 trafiken och finansieringsansvaret.”

Undantag betriffande trafikhuvudmannaskapet gjordes for
Stockholms och Gotlands lin. Med hinsyn till den speciella kom-
petensen for Stockholms lins landsting inom bland annat trafik-
férsorjningen lit man trafikhuvudmannen i detta lin oférindrat
vara landstinget. I Gotlands lin fanns inte nigot landsting och det
blev naturligt att kommunen gjordes till trafikhuvudman.’

I 6vriga lin 6verlit man till landstingen och kommunerna att
sjilva bestimma om de ville dela pd trafikhuvudmannaskapet, om
de ville att endast en av dem skulle vara trafikhuvudman, eller om
de ville dela upp ansvaret p& nigot annat sitt. Aven vad gillde sittet
att ticka och férdela uppkommande underskott i trafikrérelsen
overlits bestimmanderitten till landstinget och kommunerna till-
sammans. Om landstinget och kommunerna inte kunde komma
overens 1 dessa avseenden reglerades i1 lagen hur trafikhuvudmanna-
skapet skulle delas upp eller hur underskottet skulle férdelas.*

Landstingen och kommunerna fick iven bestimma om trafik-
huvudmannaskapet skulle vara organiserat som ett kommunalfor-
bund eller ett aktiebolag.

Eftersom resenirer i vissa regioner reste mycket mellan lins-
grinserna ansig man att det var angeliget att ett interkommunalt
samarbete etablerades &ver linsgrinserna. For den hindelse att
enighet inte kunde nds mellan trafikhuvudminnen inférdes méjlig-
heten att fi en frdga prévad av regeringen.’

Trafikhuvudminnen gavs 1989, genom en bestimmelse 1 yrkes-
trafiklagen, nuvarande SFS nummer (1998:490), trafikeringsritten
for bdde buss och taxi. Samtidigt upphérde tidigare meddelade

? Prop. 1977/78:92, s. 65 ff.
’ Prop. 1977/78:92, s. 67.

* Prop. 1977/78:92, s. 67.

> Prop. 1977/78:92, 5. 101.
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tillstdnd till siddan trafik att gilla. Detta innebar inte att trafik-
huvudminnen 6vergick till att driva trafiken 1 egen regi, utan de
upphandlade tjinsterna 1 konkurrens frin kollektivtrafikforetag.
Motiven bakom lagindringen var bland annat att 6ka konkurrensen
eftersom trafikhuvudminnen innan lagindringen 1 praktiken endast
var hinvisade till avtalstérhandlingar med ett kollektivtrafikforetag
per linje. Det var dven svirt att dstadkomma rationella, genom-
gdende busslinjer inom omrdden dir flera tillstdndsinnehavare var
verksamma. Ett annat problem var att garage och verkstider inte
var optimalt beligna, vilket kunde medféra onddiga tomgings-
koérningar och vintetider, liksom linga resor for férarna innan och
efter arbetspassen. Detta ledde 1 sin tur till onddigt héga kostnader
for trafiken.

Frin och med 1988 fick trafikhuvudminnen dven ansvar for
trafik utmed linsjirnvigarna.® Trafikhuvudminnen fick vilja att
fortsittningsvis bedriva trafiken antingen med tig eller buss eller
genom en kombination av de bida trafikslagen.” Den 1 juli 1996
tilldelades dven trafikhuvudminnen trafikeringsritt for regional
persontrafik pd stomjirnvig® inom det egna linet och méjlighet att
bedriva sidan trafik 1 angrinsande lin, om syftet dr att utveckla den
regionala persontrafiken i det egna linet.” For bida slagen av jirn-
vigar gillde att trafiken handlades upp 1 konkurrens mellan kollek-
tivtrafikforetag.

Huvudmannalagen ersattes 1997 av en ny lag, benimnd lagen
(1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik. Bestimmel-
serna avseende organisationsformerna ir i stort sett ofdrindrade,
med den skillnaden att landstinget och kommunerna nu benimns
“linstrafikansvariga”. S&dana linstrafikansvariga ska finnas i varje
lin och ska ansvara fér den lokala och regionala linjetrafiken for
persontransporter.

Enligt huvudmannalagen skulle trafikhuvudmannen 4rligen anta
en trafikforsdrjningsplan. Nir lagen ersattes med lagen om ansvar
for viss kollektiv persontrafik kompletterades bestimmelsen pa sd
sitt att trafikhuvudmannen ska anta trafikf6érsérjningsplanen efter
samrdd med dem som idr linstrafikansvariga. Skilet ill
forindringen var att man ansdg det vara viktigt att samarbetet

¢ Banverket beslutar om vilka spdranliggningar som ir linsjirnvigar.

7 Prop. 1987/88:50 — Trafikpolitiken infor 90-talet.

¥ Som stomjirnvig betecknas "en godstrafikled av nationell och internationell betydelse eller
sammanbindningsbana som ir strategisk for jirnvigens godstrafiktransporter". For att en
jirnvig ska f3 kallas stomjirnvig krivs att den ir samhillsekonomiskt l6nsam.

° Prop. 1995/96:92.
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mellan trafikhuvudminnen och de linstrafikansvariga forstirkees.
Genom att trafikférsérjningsplanen ska antas efter samrdd for-
bittras dven dgarstyrningen av verksamheten. "

Huvudmannalagen gav trafikhuvudmannen méjlighet att pa
uppdrag av en kommun eller ett landsting upphandla taxitjinster. I
och med inférandet av lagen om ansvar f6r viss kollektiv person-
trafik utvidgades dessa mojligheter till att dven avse person-
transporter och samordningstjinster. Bakgrunden till utvidgningen
var att effektivisera upphandlingen.

2.2.2  Fardtjanst och riksfardtjanst

Den 1 januari 1998 ersatte lagen om firdtjinst (1997:736) social-
ginstlagens (2001:453) bestimmelser om firdtjinst och lagen
(1997:753) om riksfirdtjinst ersatte lagen (1993:963) om kommu-
nal riksfirdtjinst. Den 1 januari 1998 tillkom, som ovan nimnts (se
avsnitt 2.2.1), dven lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektiv
persontrafik. Inférandet av dessa lagar innebar att kommunen
primirt ska ansvara for firdtjinst och riksfirdtjinst men att de
linstrafikansvariga, efter 6verenskommelse med kommunen, fick
mojlighet att ta detta ansvar. Syftet var att integrera dessa trans-
portformer i den allminna kollektivtrafiken och skapa en drivkraft
for en overfoéring av dyrbara taxiresor till denna del av kollektiv-
trafiken. Genom integrationen gjordes det ekonomiskt intressant
for trafikhuvudmannen att genom olika slags anpassningstgirder
gora ordinarie kollektivtrafik mer tillginglig fér funktionshindrade
och pd sd sitt minska kostnaderna fér firdtjanst. Malet var att 6ka
resandet inom kollektivtrafiken och valfriheten f6r personer med
funktionsnedsittning. Ett 4tskilt huvudmannaskapet fér linje-
trafiken och for specialtransporterna medfoér att trafikhuvud-
minnen inte fir del av de minskande kostnaderna inom fird-
tjinsten som en 6kad handikappanpassning kan medféra."
Firdtjinst betraktas 1 och med inférandet av lagen om firdtjinst
1 forsta hand som en transportform istillet f6r en form av bistdnd.
Kommunen ska efter inférandet av den nya lagen meddela tillstind
till fardtjanst till den som pd grund av funktionshinder har visent-
liga svirigheter att forflytta sig pd egen hand eller att resa med
allminna kommunikationsmedel. Tillstindet omfattar inte trans-

10 Prop. 1996/97:115, s. 58 £.
" Prop. 1996/97:115, 5. 28 ff.
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porter som av nigon annan anledning bekostas av det allminna, till
exempel sjukresor.

Riksfirdtjinst tillhandahills efter inférandet av den nya lagen pa
1 stort sitt oférindrade villkor.

2.2.3  Skolskjuts

Skolskjuts dr en kommunal uppgift. En kommun ir enligt skol-
lagen (1985:1100) skyldig att anordna kostnadsfri skolskjuts till
grundskoleelever, om sidan behoévs med hinsyn tll firdvigens
lingd, trafikférhillandena, funktionshinder hos elev eller annan
sirskild omstindighet.

For gymnasieelever ansvarar kommunen for elevens reskost-
nader mellan bostaden och skolan, nir firdvigen ir minst sex kilo-
meter. Planering av skolskjuts kan enligt férordningen (1970:340)
om skolskjutsning och foreskrifter om skolskjutsning (TSVFS
1988:17) inte heller 6verlitas till ndgon annan in kommunen.
Formellt kan inte heller kommunen &verlita till trafikhuvud-
mannen att gora tidtabell, korplan eller besiktiga héllplatser for
skolskjuts. Trafikhuvudminnen kan dock medverka vid upphand-
lingen och samordningen av skolskjuts, eller efter éverenskom-
melse med en kommun 1 linet upphandla skolskjuts samt samordna
dessa.

2.2.4  Sjukresor

Landstingen ir sedan 1992, d& lagen (1991:419) om reskostnads-
ersittning vid sjukresor inférdes, ekonomiskt ansvariga for sjuk-
resor. Ansvaret innebir att med utgingspunkt i lagen faststilla
sjukreseersittning. Landstingen har enligt nuvarande bestimmelser
inte nigot formellt ansvar att rent fysiskt anordna sjukresor.
Landstingen har emellertid ett egenintresse av att sjukreseverk-
samheten bedrivs pd ett effektivt sitt, till exempel genom att
samordna resorna. Detta kan ske genom att fler personer delar taxi
eller genom att resorna planeras si att taxibilarnas tomkérning
mellan uppdragen minskas.
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Minga remissinstanser framhéll vid inférandet av lagen om
firdtjanst (1997:736), lagen (1997:753) om riksfirdtjinst och lagen
(1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik att fler slag av
resor borde ha ingitt i lagforslaget, framfor allt sjukresorna.™

2 Prop. 1996/97:115, 5. 37.
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3 Resandet och
kollektivtrafikmarknaden

3.1 Resandet
Olika typer av resor

Resenirens olika typer av resor kan delas in 1 arbets-, tjinste-, skol-,
service-, inkdéps- samt fritidsresor eller andra drenden. Av cirkel-
diagrammet nedan framgér hur olika typer av huvudresor ir for-
delade. Storst andel resor, 46 procent, gors for att resa till eller frin
arbete, skola eller i tjinsten. Definitionen av begreppet huvudresa
innebir att resor mellan bostaden och arbetet/skolan fér att arbeta
respektive studera alltid anses vara huvudirendet for resan, dven
om andra drenden genomfordes under forflyttningen.

Diagram 3.1 Huvudresornas férdelning i procent pa drendekategorier

5

30
46

18

B Arbets-, tjanste- och skolresor
Service och inkdp

B Fritid

U Annat arende

Kélla: SIKA statistik 2007:19, RES 2005—2006, Den nationella resvaneundersokningen.
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Det finns inte nigon typisk resenir utan 6nskemdl och behov
varierar mellan individer. Alder, familjesituation, disponibel in-
komst, funktionsnedsittning, avstind till hillplats och en rad andra
faktorer pdverkar hur mycket vi reser och med vilka firdmedel.
Behovet styrs ocks av var man bor samt syftet med resan.

Av SIKA:s resvaneundersdkning 2005-2006 framgdr att under
en genomsnittlig dag rorde sig 83 procent av befolkningen utanfor
hemmet och arbetsplatsen. Vidare framgdr att grupper dir sirskilt
manga reste var personer i dldern 25-34 ir och heltidsanstillda.
Men det fanns dven grupper i befolkningen for vilka det inte var
vanligt att forflytta sig. Framforallt personer som hade svért att
rora sig reste mindre dn genomsnittet av befolkningen. Vidare reste
mer dn hilften av de firdtjinstberittigade mindre en genomsnittlig
dag. Att inte resa alls var ocks3 vanligt bland de ildsta.

Hur vi reser

De flesta resorna startar mellan klockan 07.00 och 08.00 pd mor-
gonen och ir till mycket stor del resor till arbetet. En annan topp
finns mellan klockan 16.00 och 17.00 nir dessa resor gir 1 omvind
riktning, det vill siga tillbaka till hemmet. Andra sorters resor
bérjar oftast senare under dagen. De flesta service- och inkdpsresor
startar runt lunchtid och foér resor pd fritiden ligger toppen under
den tidiga kvillen. Under de tidiga morgontimmarna ir aktiviteten
som lagst.
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Diagram 3.2 Starttid for huvudresor fordelade éver dygnet efter drende.
1 000-tal resor per dag
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Andra resor

—— Arbets-, tjanste-, och skolresor

Kélla: SIKA statistik 2007:19, RES 2005-2006, Den nationella resvaneundersékningen.

Enligt SIKA:s resvaneundersdkning 2005-2006 ir det mest
anvinda firdsittet fortfarande bilen. Under en vanlig dag gérs 1
genomsnitt 13 miljoner resor. Av dessa resor gjordes 14 procent
med kollektiva firdmedel och 53 procent med bil. De flesta resorna
ir korta och gors i samband med arbete och skola. Ovriga resor
gjordes till fots, med cykel eller annat fardsitt.

Av diagram 3.3 framgdr hur huvudresorna férdelas pi olika
firdsitt. Det vanligaste firdsittet efter bilen ir till fots och cykel.
Direfter kommer kollektivtrafiken. Inom kollektivtrafiken ir buss
det vanligaste firdsittet. Kvinnor reser mer kollektivt in min, gir
mer till fots och ir oftare passagerare i personbil in min.
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Diagram 3.3 Andel (%) huvudresor efter fardsatt, uppdelat pa kon
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Kélla: SIKA statistik 2007:19, RES 2005—2006, Den nationella resvaneundersékningen.

Reslangd och restid

Huvudresans genomsnittliga reslingd och restid varierade mellan
boenderegioner. Resan var kortast, 19 km, men tog samtidigt lingst
tid, 45 minuter, f6r boende 1 storstider. Lingst, 30 km, ir resan i
glesbygdskommuner med 12 500-25 000 invénare. Skillnaden i res-
tid ir relativ liten mellan de olika boenderegionerna. Restiden varie-
rade mellan 38 och 45 minuter 1 genomsnitt per region.
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Diagram 3.4 Restid och resldangd fér huvudresor efter boenderegion
(SKL-indelning, exklusive flyg). Medelvarden
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Forortskommuner | 24
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Kélla: SIKA statistik 2007:19, RES 2005—2006, Den nationella resvaneundersékningen.

Av statistik frdn SIKA:s resvaneundersékning 2005-2006 framgir
ocksd att den genomsnittliga arbetsresan var 16 kilometer. Res-
lingden pd en arbetsresa var kortast for boende i storstider och
lingst 1 pendlingskommuner. Samtidigt var restiden lingst i
férortskommuner och storstider.

Anvindning av bil respektive kollektiva firdmedel vid arbets-
resor skilde sig kraftigt 4t mellan olika regioner. Att 3ka kollektivt
till arbetet var ungefir tio ginger si vanligt 1 storstider som 1
glesbygden. I glesbygden dr man 1 hog grad hinvisad ull att ta sig
till arbetet med bil och bilanvindning vid arbetsresor var nistan
dubbelt sd vanlig i glesbygden jimfort med i storstider.
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Varje dag gjordes cirka 200 000 resor lingre in tio mil enkel resa
frin bostaden alternativt fritidsbostaden. Jimfért med det totala
antalet resor per dag (13 miljoner) ir antalet ldnga resor f.
Andelen uppgdr endast till 1,5 procent av alla resor. Bil dr det
vanligaste fardsittet foér ldngviga resor. Flyg och tdg stod for
11 procent var av resorna och buss anvindes 1 7 procent av resorna.
Flertalet av de l8nga resorna gjordes till mél 1 Sverige. Drygt hilften
av resorna inom Sverige, som var lingre in 10 mil enkel resa, var
dagsresor.

Det ir sdledes en dvervildigande majoritet av resorna som gors
varje dag som ir lokala eller regionala.

3.2 Kollektivtrafikmarknaden

Det totala resandet med kollektivtrafik och samhillsbetalda resor
okar for varje &r. Marknadsandelen av kollektivtrafikresor har dock
inte okat. I jimforelse med biltrafiken ir andelen resor med
kollektivtrafik relativt 13g. Andelen resta personkilometer ir drygt
76 procent med bil och knappt 20 procent med kollektiva
transportmedel.

Ar 2007 uppgick kostnaderna och verksamhetsintikterna fér
den lokala och regionala kollektivtrafiken till cirka 27 respektive
14,5 miljarder kronor. Dirutdver uppgick ersittning frin kommun,
landsting och stat till nirmare 12,5 miljarder kronor. Beloppet
inkluderar inte det offentligas ersittning till den sirskilda
kollektivtrafiken som &r 2007 uppgick till 8,5 miljarder kronor'.

Sedan 1999 har kostnaderna f6r den allminna kollektivtrafiken
okat med 37 procent medan verksamhetsintikterna endast okat
med 32 procent. Under samma period har bidragen frin kommun
och landsting 6kat med 46 procent. Kommuner och landsting star
allts for en allt storre andel av kostnaderna. (SIKA Statistik
2008:17, Lokal och regional kollektivtrafik 2007).

Ar 2007 gjordes cirka 1,2 miljarder resor i lokal och regional
kollektivtrafik. Det kan jimféras med cirka 1 miljard resor &r 1999.
Drygt hilften, 56 procent, av kollektivtrafikresorna ar 2007 gjordes
1 Stockholms lin, 17 procent i Vistra Gotalands lin och 11 procent
1 Skine lin. De tre storstadslinen Skine, Stockholm och Vistra

P All ersdttning som utgdtt for sjukresor inklusive ersittning fér resor med egen bil eller
allmin kollektivtrafik ingdr 1 den 8,5 miljarder kronorna.
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Gotaland, svarade tillsammans fér 84 procent av alla kollektiv-
trafikresor 1 Sverige.

Drygt hilften av det totala antalet lokala och regionala resor
gors med buss medan man reser minst med fartyg. Av diagram 3.5
framgdr antalet lokala och regionala kollektivtrafikresor som
genomférdes med buss, tunnelbana, spdrvig, tig, fartyg och
samtliga trafikslag mellan &r 1999-2007. I denna statistik ingdr inte
firdtjinstresor och sirskilt anordnade skolresor och sjukresor.

Diagram 3.5 Antal kollektivtrafikresor per trafikslag i riket ar 1999-2007.
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Kélla: SIKA Statistik 2008:17, Lokal och regional kollektivtrafik 2007.

Bussmarknaden

Bussbranschen kan delas upp i olika marknader. Den trafik som det
offentliga upphandlar, den avreglerade marknaden fér lingviga
buss i linjetrafik samt olika former av charter- eller bestillnings-
trafik.

Den l&ngviga busstrafiken avreglerades den 1 januari 1999.
Under 2007 var det 28 foretag som bedrev ldngviga linjelagd buss-
trafik 1 Sverige (SIKA Statistik 2008:21, Lingviga buss 2007).
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Sammanlagt korde foretagen 158 lingviga busslinjer 1 egen regi och
17 lingviga busslinjer pd uppdrag under &r 2007. De lingviga
busslinjerna 1 Sverige ir geografiskt koncentrerade till syd- och
mellansverige. Dirtill finns flera linjer lings kusten mot Norrland.
Swebus Express ir det dominerande kollektivtrafikforetaget inom
langviga busstrafik i Sverige.

Intrideshinder till bussmarknaden ir 1 dag relativt l3ga. Andelen
fasta kostnader ir ligre dn for jirnvig och investeringsbehoven for
att starta en verksamhet ir inte lika stora som for jirnvig. Det
storsta intrideshindret pd bussmarknaden dr den monopolliknande
roll trafikhuvudminnen har. Bussmarknaden har inte heller de
begrinsningar 1 konkurrensmojligheter som spdrburen trafik har
till f6]jd av begrinsad spdrkapacitet. Av tabell 3.1 framgdr vilka de
tio storsta bussforetagen dr i Sverige om man ser till antalet bussar.

Tabell 3.1 De tio storsta bussforetagen per den 31 december 2008

Foretagsnamn Antal bussar
Swebus 2 486
Busslink 1407
Veolia Transport 910
Bergkvarabuss 454
Goteborgs Sparvagar 430
Arriva 414
Orusttrafiken 321
KR-trafik 218
Gamla Uppsala Buss 177
Vénersborgs linjetrafik 150

Kalla: Statistik om bussbranschen 2009, rapport fran Svenska Busshranschens riksférbund.

De flesta linjebussforetagen ar smi. Ar 2007 fanns det
323 linjebussforetag i landet. Av dessa féretag hade 95 stycken inga
anstillda. T 250 av bussforetagen var antalet anstillda firre in
10 och endast sju bussféretag hade fler in 100 anstillda.

Mellan 3r 2003 och &r 2007 har antalet linjebussféretag minskat
med ungefir 20 procent. Under samma period har charter- och
bestillningsbussforetag ckat med 23 procent. Majoriteten av linje-
bussféretagen koér upphandlad trafik utan mojlighet att sjilv
paverka marknaden.

96



SOU 2009:39 Resandet och kollektivtrafikmarknaden

Tabell 3.2 Antal bussféretag 2003-2007

Typ av foretag 2003 2004 2005 2006 2007
Linjebuss 401 387 378 343 323
Charterbuss/bestallning 480 488 492 506 591
Totalt 881 875 870 849 914

Kalla: Statistik om bussbranschen 2009, rapport fran Svenska Bussbranschens riksforbund.

Jarnvagsmarknaden

Jarnvigsmarknaden ir en bransch med stordriftstordelar 1 trafiken
och nitet. Intridesbarridrerna ir relativt héga. Det giller sdvil for
tdg som for spdrvig och tunnelbana.

SJ AB har ensamritt till den jirnvigstrafik som bolaget bedémer
kunna bedriva kommersiellt. T stort sett all 6vrig persontrafik
upphandlas av trafikhuvudminnen som 1 princip har monopol pi
trafiken inom linen. Rikstrafiken limnar ersittning till viss inter-
regional trafik. Regeringen har den 26 mars 2009 beslutat proposi-
tionen Konkurrens pa spiret (prop. 2008:09:176) med forslag som
innebir att marknaden foér persontrafik pd jirnvig Oppnas for
konkurrens och att S] AB:s ensamritt upphivs. Sedan april 2007 ir
marknaden for charter- och nattdgstrafiken 6ppen for konkurrens.

For persontrafiken ir S] AB den dominerande aktoéren. A-train
bedriver kommersiell trafik pd strickan Stockholms central —
Arlanda, dir man ocksd har ensamritt for direktpendling till
Arlanda frin Stockholms central. Den 20 mars 2009 fanns det
11 jirnvigstoretag med giltigt trafiktillstdnd f6r persontrafik. Vilka
de foretagen ir framgar av tabell 3.3.
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Tabell 3.3  Jarnvagsféretag med giltigt tillstand, per den 20 mars 2009

Foretagsnamn

Arriva Tag AB

A-Train AB

DSB First Sverige AB
Inlandsbanan AB

Nordic Haulage AB
Roslagstag AB

SJ AB

Stockholmstag KB

Svenska Tagkompaniet AB
Tagékeriet i Bergslagen AB
Veolia Transport Sverige AB

Kélla: Transportstyrelsen.

Taximarknaden

Taximarknaden ir avreglerad sedan den 1 juli 1990. Barriiren f6r en
foretagare att trida in pd marknaden ir relativt 18g och andrahands-
marknaden fér fordon god. Taxibranschen bestir av minga smd
foretag som ofta ir anslutna till bestillningscentraler. Centralernas
storlek varierar frdn ndgra fi fordon tll cirka 1 500 fordon.
Foretagen som ir anslutna till en bestillningscentral har samma
priser och ofta ett gemensamt utseende pé taxibilarna. Konkurrens
mellan bestillningscentraler uppstir frimst 1 storre titorter. Sam-
arbetet inom bestillningscentraler innebir att kunderna inte alltid
upplever taxidkeriet som egen foretagare.

Den 31 december 2008 fanns det 8 153 gillande trafiktillstdnd
for taxi. Enligt rapport (Branschliget 2008) frin Svenska Taxi-
férbundet domineras taximarknaden av féretag med endast en bil
och de flesta féretag i den svenska taxibranschen drivs som enskilda
niringsidkare. Antalet taxiforetag som har fler in 20 fordon har
dock okat frin 30 till 41 stycken mellan 2007 och 2008. De storsta
foretagen fortsitter att vixa. Det storsta taxiforetaget i landet hade
dr 2008 sammanlagt 125 fordon.
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Tabell 3.4 Foretagsstorlek, antal fordon och antal foretag, april 2008

Antal fordon 2000 2004 2008
1 6103 5635 5335
2 1386 1187 1055
3-5 860 826 837
6-10 189 227 264
11-20 55 59 69
> 20 18 23 41

Kélla: Svenska Taxiférbundet, Branschlaget 2008.

Taxiniringens marknad kan delas upp i tre delar, foretagsresor,
privatresor och upphandlade samhillsbetalda resor. Med samhills-
betalda resor avses sjukresor, firdtjinst, skolskjutsar och komplet-
teringstrafik. De samhillsbetalda transporterna svarar for drygt 50
procent av intikterna for taxiféretagen. Variationerna ir dock
mycket stora mellan olika delar av landet. P3 storre orter utgors en
storre andel av foretags- och privatresor. P4 landsbygden och 1 de
mindre orterna kan de sambhillsbetalda transporterna svara for
nistan 100 procent av taxiféretagens intikter.

Kollektivtrafik till sjoss

Kollektivtrafik till sjoss utférs med passagerarbitar av ménga olika
slag. Allt frin bilfirjor som dven kan ta passagerare till sm4 bétar
som bara himtar eller limnar ett litet antal passagerare.

Den mest omfattande passagerartrafiken till sjoss utgors av
upphandlad trafik. Kollektivtrafik till sjoss bedrivs 1 stérst omfatt-
ning 1 Stockholms lin och Vistra Gétalands lin dven om det
forekommer sidan trafik i begrinsad omfattning i en del andra lin.
I Stockholm bedrivs av landstinget subventionerad kollektivtrafik
till sj6ss parallellt med helt kommersiell skirgdrdstrafik.

I Vistra Gétalands lin dr det Visttrafik som upphandlar kollek-
tivtrafiken 1 skirgdrden. Den kommersiella trafiken har hir inte fatt
mojlighet att etablera sig parallellt med den upphandlade. Styrso-
bolaget ir den dominerande aktoren 1 Vistra Gotaland och 1 Stock-
holm ir det Waxholmsbolaget som bedriver trafik med subvention
och Strémmabolaget som driver helt kommersiell trafik med
tyngdpunkt pa turisttrafik under sommarsisongen.
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Marknaden for fardtjanst och skolskjuts

Ombkring 290 000 grundskoleelever 3ker dagligen skolskjuts till och
frin skolan. Skolskjutsningen sker antingen genom den ordinarie
linjetrafiken eller genom sirskilt anordnade skolskjutsar. Nigon
fordelning mellan allmin och sirskilt anordnad skolskjuts finns
dock inte.?

Omkring 360 000 personer har tillstdnd att dka firdtjinst och de
gor tillsammans cirka 12 miljoner resor per r. Antalet resor har
sjunkit betydligt under senare ir som en f6ljd av att kollektiv-
trafiken och den fysiska miljén har blivit mer tillginglig for
funktionshindrade.’

? Killa: Sveriges kommuner och landstings webbsida.
* Killa: Sveriges kommuner och landstings webbsida.
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4 Gallande ratt

4.1 Lagen (1997: 734) om ansvar for viss kollektiv
persontrafik

I lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik finns
de grundliggande bestimmelserna om den allminna kollektiv-
trafiken.

Av 1§ framgdr att det i varje lin ska finnas linstrafikansvariga
som ansvarar for den lokala och regionala linjetrafiken f6r person-
transporter for att frimja en tillfredstillande trafikforsérjning. Det
framgdr vidare att de linstrafikansvarigas uppgifter ska handhas av
en trafikhuvudman. De linstrafikansvariga ansvarar enligt andra
stycket ocksd for persontransporter enligt lagen (1997:736) om
firdtjinst (se avsnitt 4.6) och lagen (1997:735) om riksfirdtjinst
(se avsnitt 4.7) 1 sddana kommuner som 6verldtit sina uppgifter
enligt ndgon av dessa lagar till trafikhuvudmannen 1 linet.

Trafikhuvudmannen ska enligt 2 § verka for att transporter som
avses i1 § forsta stycket ska vara tillgingliga f6r funktionshindrade.

Av 3 § framgdr att trafikhuvudmannen ska dgna uppmirksamhet
it taxifrdgorna i linet och verka fér en tillfredstillande taxiforsorj-
ning.

Landstinget och kommunerna 1 linet dr enligt 4 § gemensamt
linstrafikansvariga. Vidare framgir att i Stockholms lin ir lands-
tinget linstrafikansvarigt och i Gotlands lin ir kommunen lins-
trafikansvarig, samt att landstinget och kommunerna 1 dvriga lin
kan komma &verens om att antigen landstinget eller kommunerna
ska vara linstrafikansvariga.

Ett landsting eller en kommun som ensamt ir linstrafikansva-
rigt ska enligt 5§ ocksd vara trafikhuvudman. I 6vriga fall ska
trafikhuvudmannen vara ett kommunalférbund. Det framgir emel-
lertid vidare att om de som ir linstrafikansvariga ir overens far
trafikhuvudmannen istillet vara ett aktiebolag som har bildats for
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indamadlet och i vilket de linstrafikansvariga ska inneha samtliga
aktier.

Omfattningen av trafik som avses 1 1§ férsta stycket och
grunderna for prissittningen for resor med sddan trafik ska enligt
6§ forsta stycket anges 1 en trafikférsérjningsplan som trafik-
huvudmannen 3rligen antar efter samrdd med de som ir linstrafik-
ansvariga. I planen ska det tas upp &tgirder for handikappanpass-
ning av trafiken. Av andra stycket framgir att omfattningen av
trafik enligt lagen om firdtjinst och lagen om riksfirdtjinst och
grunderna for prissittning for resor med sidan trafik ska anges i en
trafikforsorjningsplan som kommunen drligen antar efter samrdd
med trafikhuvudmannen och landstinget i linet. I tredje stycket
anges att om en kommun har éverldtit sina uppgifter enligt lagen
om firdtjinst eller lagen om riksfirdtjinst till trafikhuvudmannen
ska trafikhuvudmannens trafikférsérjningsplan dven omfatta resor
enligt dessa lagar. I trafikforsorjningsplanerna ska det enligt fjirde
stycket dven redogéras for miljoskyddande dtgirder.

Efter overenskommelse med landstinget eller en kommun 1
linet f&r trafikhuvudmannen enligt 7 § forsta stycket upphandla
persontransport- och samordningstjinster for sidana transport-
indamil som kommunerna eller lanstinget ska tillgodose samt
samordna sidana transporttjinster. Nir en kommun, ett landsting
eller en trafikhuvudman upphandlar taxitjinster f8r man dven enligt
andra stycket beakta &taganden av anbudsgivaren att hilla en
godtaxiservice f6r allminheten.

Regeringen fir efter framstillning av en trafikhuvudman, ett
landsting eller en kommun enligt 8 § meddela féreskrifter om sam-
verkan 1 friga om trafik mellan trafikhuvudmin i olika lin

4.2 Kommunallagen (1991:900)

Sverige ir enligt 1 kap. 1 § indelat i kommuner och landsting.

Av 1 kap. 4 § forsta stycket framgdr att medlem av en kommun
ir den som ir folkbokférd 1 kommunen, dger fast egendom i
kommunen eller ir taxerad till kommunalskatt dir. Vidare framgir
av andra stycket att medlem av ett landsting ir den som ir medlem
av en kommun inom landstinget.

Kommuner och landsting far enligt 2 kap. 1 § sjilva ha hand om
sddana angeligenheter av allmint intresse som har anknytning till
kommunens eller lanstingets omride eller deras medlemmar och
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som inte ska handhas enbart av staten, en annan kommun, ett annat
landsting eller ndgon annan.

Av 2 kap. 5§ framgdr att om kommunernas och landstingens
ritt att meddela foreskrifter och att for skdtseln av sina uppgifter ta
ut skatt finns det féreskrifter i regeringsformen.

Kommuner och landsting fir enligt 2 kap. 7 § driva niringsverk-
samhet, om den drivs utan vinstsyfte och gir ut pd att tillhandahilla
allminnyttiga anliggningar eller tjinster 4t medlemmarna i kom-
munen eller landstinget.

Kommuner och landsting far enligt 3 kap. 16 § forsta stycket,
efter beslut av fullmiktige, limna 6ver virden av en kommunal
angeligenhet, f6r vars handhavande sirskild ordning inte fére-
skrivits, till ett aktiebolag, ett handelsbolag, en ekonomisk fére-
ning, en ideell forening, en stiftelse eller en enskild individ. Av
andra stycket framgdr att virden av en angeligenhet som innefattar
myndighetsutévning enligt 11 kap. 6 § regeringsformen endast far
overlimnas om det finns stod for det 1 lag.

Av 3 kap. 20 § forsta stycket framgdr att kommuner och lands-
ting fir bilda kommunalférbund och 6verlimna virden av kommu-
nala angeligenheter till sddana férbund.

4.3 Lagen (2006:1116) om information till
passagerare m.m.

Lagen (2006:1116) om information till passagerare m.m. giller
enligt 1 § forsta stycket for den som utfor transporter av passage-
rare 1 linjetrafik med buss eller som utfér motsvarande trafik med
tdg, tunnelbana eller spdrvagn (transportdr). Av andra stycket
framgdr att i de fall di trafiken organiseras av en trafikhuvudman
enligt lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik
giller lagens bestimmelser om transportér 1 stillet betriffande
huvudmannen, dven om denne inte sjilv utfér trafiken.

Transportdren ska enligt 2 § ha ett system for att limna ersitt-
ning till passagerare som drabbas av férseningar eller andra stor-
ningar 1 trafiken.

Transportdren har enligt 3 § forsta stycket en allmin skyldighet
att limna tydlig och tillférlitlig information om sina transport-
tjdnster och om sitt ersittningssystem enligt 2 §. Till den som will
képa en enskild resa ska transportéren enligt andra stycket limna
information om resans pris, avgings- och ankomsttid, sitt ersitt-
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ningssystem och vem som ska utféra transporten eller en del av
den, om denne ir nigon annan in den som siljer transporten. Av
tredje stycket framgar att vid behov ska transportéren ocksd limna
information om mdjligheterna f6r en funktionshindrad person att
genomfora en viss resa. Reseniren ska dven enligt fjirde stycket pd
begiran ges en utskrift av informationen enligt andra stycket.

Om det uppstdr en forsening eller annan stdrning i trafiken ska
transportdren enligt 4 § snarast mojligt limna information om fér-
seningens eller stérningens orsak, varaktighet och konsekvenser.

4.4 Lagen (1979:558) om handikappanpassad
kollektivtrafik

I denna lag finns bestimmelser om handikappanpassning av kollek-
tivtrafik.

Av 1§ framgir att med kollektivtrafik avses i lagen sddan trafik
tér personbefordran som tillhandahills allminheten mot ersitt-
ning.

Den som har tillsyn éver kollektivtrafik och den som utévar
sddan trafik ska enligt 2 § forsta stycket se till att trafiken anpassas
med hinsyn till resenirer med funktionshinder. Dirvid ska enligt
andra stycket funktionshindrades sirskilda behov beaktas nir
kollektivtrafik planeras och genomférs. Enligt tredje stycket ska de
firdmedel som anvinds s langt som mojligt vara limpade for rese-
nirer med funktionshinder.

4.5 Férordningen (1980:398) om
handikappanpassad kollektivtrafik

Handikappanpassningen av kollektivtrafiken ska enligt 2 § ske i
den takt och omfattning som bedéms skilig med hinsyn till de
tekniska och ekonomiska forutsittningarna hos dem som utévar
trafiken.

Av 3 § framgdr att vid anpassningen ska hinsyn tas till de sir-
skilda férhdllandena for kollektivtrafiken 1 titortsomrdden. Vidare
ska sirskilt beaktas att kraven pd sikerhet for resenirer och 6vriga
berorda tillgodoses.

Vigverket, Banverket, Luftfartsstyrelsen och Sjofartsverket ska
vart och ett inom sitt omrdde enligt 4 § initiera, planera och félja
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upp anpassningen. Rikstrafiken ska verka fér att anpassningen sam-
ordnas.

4.6 Lagen (1997:736) om fardtjanst

Denna lag giller sirskilt anordnade transporter fér personer med
funktionshinder.

Varje kommun ansvarar, sdvitt giller kommuninvinarna, enligt
3§ for att firdtinst av god kvalitet anordnas inom kommunen
och, om det finns sirskilda skil, mellan kommunen och en annan
kommun. Det framgir vidare att en kommun fér sina kommun-
invdnare fir anordna firdtjinst ocksi i eller mellan andra kom-
muner.

Av 4§ framgdr bland annat att kommunen fir, efter 6verens-
kommelse med landstinget, om det hér till de linstrafikansvariga,
overldta sina uppgifter enligt denna lag till trafikhuvudmannen i
linet. Uppgifterna fir 6verldtas dven om trafikhuvudmannen ir ett
aktiebolag.

Har en kommun 6verldtit sina uppgifter till en trafikhuvudman
ansvarar trafikhuvudmannen enligt 5§ f6r kommuninvinarna pd
samma sitt som kommunen gor enligt 3 §.

Firdtjinst far enligt 6 § forsta stycket anlitas av den som efter
ans6kan har fitt tillstdnd till det. Av andra stycket framgir att
frigor om tillstdnd provas av kommunen dir den sokande ir folk-
bokford eller, om kommunens uppgifter enligt denna lag overlatits
till trafikhuvudmannen 1 linet, av trafikhuvudmannen — tillstinds-
givaren.

For resor med firdtjinst fir tillstdndsgivaren enligt 10 § ta ut en
avgift. Grunderna f6r denna avgift bestims enligt 11 § forsta, andra
och tredje styckena. Avgifterna ska enligt fjirde stycket vara skiliga
och fir inte 6verstiga tillstdndsgivarens sjilvkostnader.

4.7 Lagen (1997:735) om riksfardtjanst

En kommun ska pd de villkor som anges i lagen (1997:735) om
riksfirdtjinst limna ersittning f6r reskostnader f6r personer som
till £6]jd av ett stort och varaktigt funktionshinder méste resa pa ett
sarskilt kostsamt sitt.
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Av 3§ framgdr bland annat att kommunen fir, efter 6verens-
kommelse med landstinget, om det hér till de linstrafikansvariga,
overldta sina uppgifter enligt denna lag till trafikhuvudmannen i
linet. Uppgifterna fir 6verltas dven om trafikhuvudmannen ir ett
aktiebolag.

Riksfirdtjanst far enligt 4 § forsta stycket anlitas av den som
efter ansdkan har fitt tillstdnd till det. Av andra stycket framgir att
frigor om tillstdnd provas av kommunen dir den sokande ir folk-
bokford eller, om kommunens uppgifter enligt denna lag éverlatits
till trafikhuvudmannen 1 linet, av trafikhuvudmannen — tillstinds-
givaren.

Vid resa med riksfirdtjinst ska den som fitt tillstdnd till
riksfirdtjinst, tillstdndshavare, enligt 8 § forsta stycket betala en
avgift, egenavgift, som motsvarar normala reskostnader med all-
minna firdmedel. Av andra stycket framgdr att ersittning f6r en
riksfirdtjinstresa limnas med ett belopp som motsvarar skillnaden
mellan reskostnaden och egenavgiften. Vidare framgér bland annat
att ersittning betalas till den som utfért transporten eller till den
som betalt transporten, samt att beslut om ersittning meddelas av
tillstdndsgivaren.

4.8 Lagen (1991:419) om resekostnadsersattning
vid sjukresor

Landsting och kommuner som inte tillhér nigot landsting (sjuk-
vardshuvudmin) ska, i friga om personer som omfattas av sjuk-
forsikring enligt lagen (1962:381) om allmin férsikring, limna
ersittning for resekostnader 1 samband med 1 1 § uppriknad hilso-
och sjukvird.

Av 2§ framgdr att resekostnadsersittning enligt 1§ beriknas
enligt de grunder som sjukvirdshuvudmannen bestimmer.

Frigor om resekostnadsersittning enligt denna lag provas, efter
ans6kan om sidan ersittning, enligt 3 § av den sjukvirdshuvudman
inom vars omride s¢kanden ir bosatt. Ersittningen betalas av
sjukvirdshuvudmannen.
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4.9 Skollagen (1985:1100)

Av 4kap. 7§ forsta stycket framgdr bland annat att hemkom-
munen ir skyldig att sorja for att det for eleverna i grundskolan
anordnas kostnadsfri skolskjuts, om sddan behévs med hinsyn till
firdvigens lingd, trafikforhillandena, funktionshinder hos en elev
eller nigon annan sirskild omstindighet. Hemkommunens skyldig-
het omfattar enligt tredje stycket inte sddana elever som viljer att
g8 1 en annan grundskola dn den som kommunen annars skulle ha
placerat dem i om ndgot 6nskemdl om en viss skola inte framstillts.
Denna skyldighet omfattar inte heller en elev f6r vars grundskole-
utbildning kommunen inte ir skyldig att sérja f6r men som med
hinsyn till sina personliga férhillanden har sirskilda skl att 4 g8 i
den kommunens grundskola. Slutligen ir hemkommunen inte
skyldig att sorja for att det anordnas kostnadsfri skolskjuts for, en
elev som kommunen under vissa i lagen angivna férutsittningar
valt att ta emot efter dnskemal fr&n virdnadshavare.

4.10 Lagen (1991:1110) om kommunernas
skyldighet att svara for vissa elevresor

Till gymnasieelever som har mer in 6 km mellan bostad och skola
samt erhdller studiebidrag ska kommunen enligt 2 § betala ut rese-
ersittning 1 form av kontanter eller busskort.

4.11 Foérordning (1970:340) om skolskjutsning

Med skolskjutsning avses enligt 1 § sddan befordran av elev 1 for-
skola, grundskola, gymnasieskola eller motsvarande skola till eller
frin skolan som ordnas av det allminna sirskilt f6r indamélet och
ej dr av ullfillig natur.

Skolskjutsning ska med avseende pd tidsplaner och firdvigar
enligt 2 § ordnas sd att kraven pd trafiksikerhet tillgodoses.

Nir ett fordon anvinds for skolskjutsning ska det enligt 5 § vara
forsett med en skylt eller liknande som visar fordonets anvindning.
Vidare ska dorrar pd vinster sida av fordonet vid skolskjutsning
inte kunna ppnas av passagerare. Andra dérrar ska vara sd konst-
ruerade att de inte kan dppnas ofrivilligt av passagerare. Av andra
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stycket framgdr att fordon som inte uppfyller kraven i férsta
stycket 1 undantagsfall fr anvindas f6r skolskjutsning.

4.12 Yrkestrafiklagen (1998:490)

Denna lag giller yrkesmissig trafik, varmed avses sddan trafik som
bedrivs med personbilar, lastbilar, bussar, terringmotorfordon eller
traktorer med tillkopplade slipfordon (traktortdg) och som inne-
bir att fordon och férare mot betalning stills till allminhetens
forfogande for transporter av personer eller gods.

Yrkesmaissigtrafik kan enligt 1 kap. 3 § bedrivas som linjetrafik,
taxitrafik, bestillningstrafik med buss och godstrafik. Linjetrafik ir
sddan yrkesmissig trafik fér persontransporter som ir tidtabells-
bunden och dir ersittning bestims sirskilt for varje passagerare for
sig. En forutsittning dr vidare att trafiken inte ingdr som ett led i
ett sammanhingande arrangemang, dir huvudsyftet ir ett annat in
sjilva transporten. Taxitrafik definieras som sidan yrkesmissig
trafik for persontransporter med personbil eller littlastbil som inte
ir linjetrafik. Bestillningstrafik med buss ir sidan yrkesmissig
trafik f6r persontransporter med buss, tung lastbil, terringmotor-
fordon eller traktortdg som inte ir linjetrafik. Godstrafik ir sddan
yrkesmissig trafik som avser transport av gods.

Yrkesmissig trafik fir enligt 2 kap. 1§ forsta stycket drivas
endast av den som har trafiktillstind. Av andra stycket framgdr att
en trafikhuvudman utan sirskilt tillstind inom linet fir driva sddan
linjetrafik som inte berér nigot annat lin. Vidare fir trafikhuvud-
mannen anlita ndgon annan fér att utféra sddan trafik. Den som
utfor trafiken ska ha tillstdnd till yrkesmissig trafik fér person-
transporter.

Av 2 kap. 2 § forsta stycket 1 framgdr att frigor om trafiktill-
stind provas, om sdékanden eller innehavaren ir en fysisk person, av
linsstyrelsen 1 det lin dir personen ir folkbokférd. Om sékanden
eller innehavaren ir en juridisk person, varmed avses dven offent-
ligrittsliga juridiska personer sisom staten, en kommun, ett kom-
munalférbund eller ett landsting, prévas frigor om trafiktillstind
enligt 2 punkten av linsstyrelsen 1 det lin dir foretagets eller
verksamhetens ledning finns. Om sdkanden eller innehavaren ir en
fysisk person som inte ir folkbokford 1 Sverige eller en juridisk
person vars ledning finns utanfér Sverige, provas sddana frigor
enligt andra stycket av Linsstyrelsen i Stockholms lin. Enligt fjirde
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stycket provar Vigverket frigor om tillstdnd till linjetrafik som
berér flera lin.

Trafiktillstind fir enligt 2 kap. 5 § endast ges till den som med
hinsyn till yrkeskunnande, ekonomiska foérhdllanden och gott
anseende bedéms vara limplig att driva verksamheten. Bestim-
melser som nirmare behandlar vad som avses med yrkeskunnande,
ekonomiska forhillanden och gott anseende finns i 2 kap. 8—11 §§.

Tillstdnd till linjetrafik fir enligt 2 kap. 16 § forsta stycket inte
ges, om det gérs sannolikt att den avsedda trafiken i betydande
mén skulle komma att skada férutsittningarna for att driva trafik
enligt 1 § andra stycket (dd trafikhuvudmannen utan trafiktillstind
driver trafik) eller sddan jirnvigstrafik i linet dir trafikhuvud-
mannen har trafikeringsritten. Vidare framgdr att tillstind dock
alltid fir ges om en avsevirt bittre trafikforsérjning dirigenom
skulle uppnis. Tillstdnd far enligt andra stycket férenas med villkor
som idr dgnade att motverka sddan skada som avses i forsta stycket.
S&dana villkor far endast meddelas 1 samband med att tillstind ges
eller omprovas enligt 17 §.

Tillstindets fortsatta giltighet kan enligt 2 kap. 17§ forsta
stycket provas pd nytt enligt 16 § forsta stycket nir 10 &r har
forflutit efter det att det meddelades och direfter vart tionde &r.
Provningen ska goras endast om den begirs av nigon som ir
trafikhuvudman och som berérs av linjetrafiken. Av andra stycket
framgdr att en sidan begiran fir ges in till prévningsmyndigheten
tidigast tvd ir och senast ett ir fére utgingen av den l6pande tiodrs-
perioden.

Den som har tillstdnd till persontransporter fir enligt 2 kap.
18 § dven frakta gods med fordon som tillstdndet avser.

Lagen behandlar dven bland annat frigor om taxiférarlegitima-
tion, dterkallelse av tillstind och taxiférarlegitimation samt straff-
bestimmelser.

4.13 Jarnvagslagen (2004:519)

Lagen giller jirnvigsinfrastruktur och jirnvigsfordon samt utfé-
rande och organisation av jirnvigstrafik.

Den myndighet som regeringen bestimmer (Transport-
styrelsen) ska enligt 1 kap. 3 § préva ansokningar om tillstdnd och
utdva tillsyn enligt denna lag och enligt foreskrifter meddelade med
stod av lagen.
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Infrastrukturforvaltaren dr enligt 1 kap. 4 § den som férvaltar
jirnvigsinfrastrukturen och driver anliggningar som hor till infra-
strukturen. Jirnvigsforetag ir den som med stéd av licens eller
sirskilt tillstdnd tillhandahiller dragkraft och utfor jirnvigstrafik.
Det framgir vidare att tdglige innebir den infrastrukturkapacitet
som, enligt vad som anges i en tigplan, fir tas i ansprdk for att
framfora jirnvigsfordon, utom arbetsfordon, frén en plats till en
annan under en viss tidsperiod. Tdgplan definieras som en plan éver
anvindning av jirnvigsinfrastruktur under en viss angiven period.

For att utféra jirnvigstrafik krivs enligt 3 kap. 1§ antingen
tillstdnd 1 form av licens och sikerhetsintyg eller, 1 fall som avses i
4§, sirskile tillstdnd.

Licens ska enligt 3 kap. 2 § forsta stycket beviljas den som avser
att tillhandahilla dragkraft och utféra jirnvigstrafik, har hemvist
eller site 1 Sverige, med hinsyn till yrkeskunnande, ekonomisk
formaga och gott anseende anses vara limplig att tillhandahilla
dragkraft och utféra jirnvigstrafik, samt genom forsikring eller
annat likvirdigt arrangemang ticker den skadestdndsskyldighet
som kan uppkomma till f6ljd av jirnvigstrafik. Licens eller annat
motsvarande tillstdnd utfirdat i en annan stat inom EES eller i
Schweiz giller enligt andra stycket i Sverige.

Bestimmelser om under vilka forutsittningar sikerhetsintyg ska
beviljas jirnvigsforetag finns i 3 kap. 3 §.

Sirskilt tillstdnd fir enligt 3 kap. 4 § forsta stycket bland annat
beviljas den som avser att inom landet utféra endast persontrafik pd
lokal eller regional fristiende jirnvigsinfrastruktur och regionala
godstransporter. Sddant tillstdnd ska enligt andra stycket endast
beviljas den som uppfyller de krav som anges 1 2 § forsta stycket
och 3 § forsta stycket. Kraven far vidare dock anpassas till verksam-
hetens art och omfattning.

I 3 kap. 9§ finns bestimmelser om villkor, giltighetstid och
omprovning av tillstind.

Regeringen meddelar enligt 5 kap. 1 § forsta stycket foreskrifter
om vem som, utdver vad som anges 1 2 § (internationell samman-
slutning av jirnvigsforetag), har ritt att utfora eller organisera
persontrafik pd jirnvigsnit som férvaltas av staten. I friga om
andra jirnvigsnit bestimmer enligt andra stycket infrastruktur-
forvaltaren vem som, utdver vad som anges i 2 §, har ritt att utfora
eller organisera persontrafik pd det jirnvigsnit som férvaltaren
rdder 6ver.
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Den som har ritt att utfora eller organisera trafik p& svenska
jirnvigsnit kan enligt 6 kap. 7 § forsta stycket ansoka om infra-
strukturkapacitet 1 form av tdglige hos en infrastrukturférvaltare i
enlighet med dennes beskrivning av jirnvigsnitet.

Infrastrukturforvaltaren ska enligt 6 kap. 9§ forsta stycket
bland annat ta fram ett férslag till tigplan med utgingspunkt frén
de ansokningar som kommit in och med beaktande av behovet av
reservkapacitet. Enligt andra stycket ska infrastrukturférvaltaren i
s& stor utstrickning som mojligt tillmotesgd alla ansékningar om
infrastrukturkapacitet samt beakta den ekonomiska effekten pd
sokandens verksamhet och andra férhéllanden av betydelse for
sokanden.

Ett tdglige ska enligt 6 kap. 19 § forsta stycket tilldelas fér en
tigplaneperiod i taget och den som har tilldelats ett tiglige fir inte
dverldta det.

I samband med tilldelning av ett tiglige ska jirnvigsforetaget
eller den som har auktorisation enligt 3 kap. 5 § och infrastruktur-
forvaltaren enligt 6 kap. 22 § forsta stycket ingd de avtal av admi-
nistrativ, teknisk och ekonomisk natur som behévs for utnyttjande
av tigliget (trafikeringsavtal). Det framgdr vidare att avtalsvill-
koren ska vara konkurrensneutrala och icke-diskriminerande. Av
andra stycket framgdr att jirnvigstrafik inte fir utféras utan att
trafikeringsavtal har ingitts.

Lagen innehiller dven bestimmelser om sikerhet, tillsyn och
straff.

4.14 Jarnvagsfoérordningen (2004:526)

Transportstyrelsen ir enligt 1kap. 2§ tillsynsmyndighet enligt
jarnvigslagen (2004:519).

Transportstyrelsen ska enligt 3 kap. 1§ meddela ett beslut om
licens enligt 3 kap. 2 § jirnvigslagen s3 snart som mojligt, dock
senast tre minader efter det att en fullstindig ansékan getts in.

Av 3 kap. 7§ framgir att Transportstyrelsen ska meddela ett
beslut om sikerhetsintyg enligt 3 kap. 3 § jirnvigslagen eller siker-
hetstillstdnd enligt 3 kap. 7 § jirnvigslagen s& snart som mojligt,
dock senast fyra manader efter det att en fullstindig ansékan getts
in.

SJ] AB har enligt 4 kap. 1§ forsta stycket ritt att utfoéra och
organisera persontrafik p jirnvigsnit som férvaltas av staten.
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Rikstrafiken har enligt 4 kap. 2 § ritt att organisera persontrafik
som ska upphandlas enligt 5§ pd jirnvigsnit som férvaltas av
staten.

En trafikhuvudman har enligt 4 kap. 3 § forsta stycket ritt att
inom linet utféra och organisera lokal och regional persontrafik pd
jirnvigsnit som forvaltas av staten. Det framgdr vidare att rege-
ringen fir besluta att en trafikhuvudman idven fir utféra och
organisera persontrafik i angrinsande lin om det kan antas dels att
den lokala och regionala trafiken dirigenom skulle férbittras for
trafikanterna, dels att detta inte skulle leda till ett mindre effektivt
totalt utnyttjande av jirnvigsinfrastrukturen.

Om S] AB eller trafikhuvudminnen inte anséker om infra-
strukturkapacitet for persontrafik pd en del av jirnvigsnit som for-
valtas av staten, fir regeringen enligt 4 kap. 4§ forsta stycket
besluta att annan fir utféra och organisera persontrafik pd denna
del.

Regeringen kan enligt 4 kap. 5 § forsta stycket besluta att sidan
persontrafik pd jirnvigsnit som forvaltas av staten, som inte ir
lokal eller regional och fér vilket det saknas férutsittningar for
kommersiell drift, ska upphandlas. Det framgdr vidare att nir ett
avtal om upphandlad persontrafik upphor att gilla avgodr regeringen
om trafiken ska upphandlas pé nytt.

4.15 Lagen (1990:1157) om sdkerhet vid tunnelbana
och sparvag

Denna lag giller sikerheten vid tunnelbana och sparvig.

Sparanliggningar eller spartrafik eller sirskild trafiklednings-
verksamhet fir enligt 4 § forsta stycket drivas endast av den som
har tillstdnd till verksamheten. Tillstdnd fir enligt andra stycket
beviljas den som med hinsyn till yrkeskunnande, laglydnad samt
ekonomiska och andra férhillanden av betydelse kan anses uppfylla
kraven i denna lag och 1 féreskrifter som meddelats med stéd av
lagen. Tillstindsmyndigheten (Transportstyrelsen) fir enligt tredje
stycke anpassa kraven med hinsyn till verksamhetens art och
omfattning.

Frigor om tillstdnd att driva spiranliggningar eller spirtrafik
eller sirskild trafikledningsverksamhet prévas enligt 5 § av tillsyns-
myndigheten.
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Lagen innehller dven bestimmelser om bland annat &terkallelse
av tillstdnd, sikerhet, tillsyn och straffbestimmelser.

4.16 Europaparlamentets och radets forordning
(EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007
om kollektivtrafik pa jarnvag och véag och
om upphéavandet av radets férordning
(EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70

Syfte och tillampningsomrade, artikel 1

Foérordningen reglerar hur behoriga myndigheter kan ingripa for
att se till att det tillhandahdlls kollektivtrafiktjinster av allmint
intresse som bland annat ir titare, sikrare, av bittre kvalitet eller
billigare dn den fria marknaden skulle kunna erbjuda. Syftet med
antagandet av férordningen ir att faststilla ramarna f6r de behoriga
myndigheternas beviljande av ensamritter och ersittning for all-
min trafikplikt. Skilet hirtill dr att det ir dessa myndighetsdtgirder
som medfoér storst risk for att konkurrensen och handeln mellan
medlemsstaterna paverkas.

Denna férordning ir tillimplig p& nationell och internationell
kollektivtrafik pd jirnvig och andra spdrbundna transportsitt, och
pa vig.

Definitioner, artikel 2

I artikel 2.a definieras kollektivtrafik som persontransporttjinster
av allmint ekonomiskt intresse som erbjuds allminheten fort-
l6pande och utan diskriminering. Allmin trafikplikt benimns 1
punkten e som ett krav som en behérig myndighet definierar eller
faststiller for att sorja for kollektivtrafik av allmint intresse som
ett kollektivtrafikforetag inte skulle ha nigot eget kommersiellt
intresse av att bedriva utan att f3 ersittning, eller &tminstone inte i
samma omfattning eller pd samma villkor. Ensamritt definieras i
punkten f som ett kollektivtrafikforetags ritt att bedriva viss kol-
lektivtrafik pd en stricka, inom ett nit eller inom ett visst omride
utan att andra foretag har en sidan ritt. Av punkten g framgdr att
ersittning for allmin trafik innebir varje fé6rmén, sirskilt ekono-
misk, som en behorig myndighet direkt eller indirekt ger med hjilp
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av offentliga medel under den period den allminna trafikplikten
genomfors eller 1 anslutning till denna period. Med direkttilldelning
menas enligt punkten h tilldelning av avtal om allmin trafik till ett
kollektivtrafikféretag utan konkurrensutsatt anbudsférfarande.
Avtal om allmin trafik innebir enligt punkten 1 ett eller flera
dokument som ir rittsligt bindande och som bekriftar att en
behorig myndighet och ett kollektivtrafikforetag har enats om att
l3ta detta kollektivtrafikforetag skota och tillhandahilla kollektiv-
trafik som omfattas av allmin trafikplikt. Beroende p& medlems-
statens lagstiftning kan avtalet ocksd bestd i ett beslut som har
fattats av den behoriga myndigheten och som utgors av en lag eller
nidgon annan férfattning, eller som innehiller de villkor pd vilka den
behériga myndigheten sjilv tillhandahiller tjinsterna eller liter
nigot internt foretag tillhandahilla tjinsterna. Allminna bestim-
melser definieras 1 punkten | som en 4tgird som utan diskrimi-
nering tillimpas pd alla kollektivtrafiktjinster av samma slag inom
ett givet geografiskt omride som en behoérig myndighet ansvarar
for.

Avtal om allmén trafik och allmanna bestammelser, artikel 3

Nir en behorig myndighet beslutar att bevilja ett féretag ensamritt
eller nigon typ av ersittning som motprestation for fullgérande av
allmin trafikplikt ska detta ske inom ramen fér ett avtal om allmin
trafik. Skilet till varfér denna skyldighet inférdes var att man ville
oka 6ppenheten och insynen. Avtalets form och benimning kan
enligt reciten till férordningen variera beroende pi medlemssta-
ternas rittsordningar.

Om den behériga lokala myndigheten i den allminna trafik-
plikten vill faststilla en hogsta taxa for samtliga passagerare eller
for vissa grupper av passagerare omfattas denna taxa av allminna
bestimmelser. Ett eventuellt faststillande av en hogsta taxa ska
framgd av trafikforklaringen. Den behériga myndigheten ska 1
enlighet med principerna 1 artiklarna 4 och 6 och 1 bilagan will
forordningen ersitta kollektivtrafikféretagen fér den ekonomiska
nettoeffekten, positiv eller negativ, pd de kostnader och intikter
som foljer av uppfyllandet av taxevillkor. Dessa villkor ska fast-
stillas 1 allminna bestimmelser pd ett sddant sitt att alltfor hoga
ersittningar undviks.

114



SOU 2009:39

Utan att det paverkar tillimpningen av bestimmelserna 1 artik-
larna 73, 86, 87 och 88 i férdraget fir medlemsstaterna frin forord-
nings tillimpningsomrdde undanta allminna bestimmelser om
ekonomisk ersittning for allmin trafikplikt som faststiller hogsta
tillitna taxor for elever, studenter och personer med nedsatt rérlig-
het. Underrittelse om dessa allmidnna bestimmelser ska ske 1 enlig-
het med artikel 88 1 fordraget. Varje sidan underrittelse ska inne-
hilla fullstindiga upplysningar om 4tgirden och sirskilt uppgifter
om berikningsmetoden.

Obligatoriskt innehall i avtal om allman trafik och i allmanna
bestammelser, artikel 4

I avtal om allmin trafik och 1 allminna bestimmelser ska klart och
tydligt faststillas vilken allmin trafikplikt kollektivtrafikforetaget
ska fullgéra och vilka geografiska omriden som avses. Avtalet eller
de allminna bestimmelserna ska dven i1 forvig och pa ett objektivt
och oppet sitt faststilla de parametrar som ska anvindas for att
berikna den eventuella ersittningen och den eventuella ensam-
rittens art och omfattning pd ett sitt som forhindrar allefér hoga
ersittningar. I avtal om allmin trafik och i allminna bestimmelser
ska vidare faststillas hur kostnaderna foér tjinsternas tillhanda-
hillande ska fordelas. I dessa kostnader kan sirskilt ingd kostnader
for personal, energi, infrastrukturavgifter, underhdll och reparation
av fordon avsedda f6r kollektivtrafik, rullande materiel och anligg-
ningar som behovs for driften av persontrafiken samt fasta kost-
nader och rimlig avkastning p8 eget kapital. T avtal om allmin trafik
och 1 allminna bestimmelser ska dven faststillas hur inkomsterna
frdn biljettforsiljning ska foérdelas mellan kollektivtrafikforetaget
och den behériga myndigheten.

Genom att i avtalet om allmin trafik faststilla arten av allmin
trafikplikt och metoder for berikning av ersittning sérjer man
inom EU for att principen om insyn, principen om likabehandling
av konkurrerande féretag och proportionalitetsprincipen tillimpas.

Loptiden f6r avtalen om allmin trafik ska vara begrinsad och far
inte overstiga 10 dr f6r busstransporter och 15 &r foér person-
transporter pi jirnvig eller annat spdrburet transportsitt. En
begrinsning av avtalens lingd motiveras 1 reciten till férordningen
med att avtal som har {6r l8ng 16ptid kan leda till en onédigt ling
stingning av marknaden, vilket minskar konkurrenstryckets posi-
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tiva effekter. For att minimera snedvridningen av konkurrensen
och samtidigt skydda tjinsternas kvalitet har avtal om allmin trafik
dirfor tidsbegrinsats.

Nir behériga myndigheter 1 enlighet med nationell lagstiftning
kriver att kollektivtrafikforetagen ska uppfylla vissa kvalitets-
normer, ska dessa normer enligt férordningen anges 1 anbudshand-
lingarna och 1 avtalen om allmin trafik. Skilet hirull dr att oka
dppenheten och insynen.

I anbudshandlingar och avtal om allmin trafik ska det klart och
tydligt anges huruvida och i vilken omfattning utliggande pi
entreprenad fr dvervigas.

Tilldelning av avtal om allman trafik, artikel 5

Ett avtal om allmin trafik ska tilldelas i enlighet med bestim-
melserna 1 EG-direktiven om offentlig upphandling inom omra-
dena vatten, energi, transporter och posttjinster' om det rér sig om
ett kontrakt. Ett avtal om allmin trafik ska tilldelas i enlighet med
férordningen om det rér sig om en koncession”.

Foérordningen grundas pd neutralitetsprincipen 1 friga om egen-
domsordningen enligt artikel 295 1 EG-férdraget, principen om
medlemsstaternas ritt att fritt utforma tjinster av allmint ekono-
miskt intresse enligt artikel 16 1 EG-foérdraget och subsidiaritets-
och proportionalitetsprinciperna enligt artikel 5 i EG-férdraget. Av
reciten till forordningen framgdr det dirfér att det ur gemen-
skapsrittslig synvinkel inte har ndgon betydelse om kollektivtrafik
tillhandahlls av offentliga eller privata féretag. Gemenskapen har 1
férordningen strivat efter storre smidighet. Detta mirks framfor-
allt genom att de behoriga myndigheterna har fritt val att organi-
sera kollektivtrafiken genom att antingen utlysa ett anbuds-
forfarande eller sjilva eller genom direkttilldelning till ett internt
foretag tillhandahilla kollektivtrafiktjinster.

Enligt forordningen far alltsd behoriga lokala myndigheter, om
det inte ir férbjudet enligt nationell lagstiftning, besluta att sjilva

! Europaparlamentets och ridets direktiv 2004/17/EG av den 31 mars 2004 om samordning
av forfarandena vid upphandling pi omridena vatten, energi, transporter och posttjinster
(férsérjningsdirektivet). I Sverige har direktivet inforlivats genom lagen (2007:1092) om
upphandling inom omridena vatten, energi, transporter och posttjinster.

2 Koncession ir ett kontrakt som innebir att ersittning for tjinsterna helt eller delvis utgérs
av ritt att utnyttja tjinsten, det vill siga att kontraktet medfér en risk for kollektivtrafik-
foretagen.
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tillhandahilla kollektivtrafik eller genom direkttilldelning® av avtal
om allmin trafik uppdra &t en 1 rittsligt hinseende fristiende enhet
som den behoriga lokala myndigheten kontrollerar pd samma sitt
som sina egna avdelningar. Enligt ridets gemensamma stindpunkt®
innebir denna bestimmelse att medlemsstaterna erkinner det
nationella ansvaret for organisationen av kollektivtrafiken och att
dessa behiller befogenheten att genom lag forbjuda lokala myndig-
heter att anvinda sig av mojligheten att direkttilldela kontrakt om
allminna tjinster pa sitt territorium.

Villkoret for att en behérig lokal myndighet ska 8 direkttilldela
ett avtal om allmin trafik dr att det interna féretaget och eventuella
enheter 6ver vilka detta foretag utdvar ett mycket litet inflytande
bedriver sin kollektivtrafik inom den behériga lokala myndighetens
territorium. Det ir emellertid enligt férordningen acceptabelt att
utgdende linjer eller andra underordnade delar av denna verksamhet
stricker sig in pd angrinsande behdoriga lokala myndigheters terri-
torium.

Det interna féretaget fir inte heller delta 1 konkurrensutsatta
anbudsférfaranden som avser tillhandahéllande av kollektivtrafik
som organiseras utanfér den behoriga lokala myndighetens territo-
rium. Skilet hirtill 4r att man vill undvika en snedvridning av kon-
kurrensen.

Ett internt foretag fir emellertid delta 1 rittvisa konkurrens-
utsatta anbudsférfaranden tvd &r innan féretagets direkttilldelade
avtal om allmin trafik 16per ut. Detta giller under férutsittning att
ett definitivt beslut har fattats om att den kollektivtrafik som
omfattas av det interna foretagets avtal ska underkastas ett rittvist
konkurrensutsatt anbudsférfarande och att det interna féretaget
inte har ingdtt ndgot annat direkttilldelat avtal om allmin trafik.

Ett avtal om allmin trafik kan som ovan nimnts dven tilldelas pd
grundval av ett konkurrensutsatt anbudsférfarande. Detta fér-
farande ska vara 6ppet for alla foretag, vara rittvist och félja princi-
perna om insyn och icke-diskriminering. Efter anbudsinlimningen
och ett eventuellt férurval kan férhandlingar féras i enlighet med

> Med direkttilldelning menas tilldelning av avtal om allmin trafik till ett kollektivtrafik-
foretag utan konkurrensutsatt anbudsforfarande.

* Gemensam stindpunkt (EG) nr 2/2007 av den 11 december 2006 antagen av ridet i
enlighet med det 1 artikel 251 i férdraget om upprittandet av Europeiska gemenskapen
angivna foérfarandet, infér antagandet av Europaparlamentets och ridets férordning om
kollektivtrafik pé jirnvig och vdg och om upphivande av ridets forordningar (EEG) nr
1191/69 och (EEG) nr 1107/70.
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nimnda principer for att avgéra hur specifika eller komplicerade
krav kan uppfyllas pa bista sitt.

I motiven till kommissionens férslag till férordning” anges att
forordningen ger myndigheterna stérre mojligheter att 1 detalj
bestimma hur anbudsinfordringarna ska gi till. Férordningen
omfattar dirfor inte ngon forteckning 6ver kriterier som de behé-
riga myndigheterna miste uppfylla vid tilldelning av avtal om all-
min trafik.

Om det inte dr férbjudet enligt nationell lagstiftning ir de
behoériga myndigheterna undantagna frin skyldigheten att infordra
anbud vid tilldelning av avtal om allmin trafik nir antingen det
drliga genomsnittsvirdet av avtalen uppskattas till mindre in
1 000 000 EUR eller nir avtalen giller kollektivtrafik pd mindre in
300000 km om 4ret. Nir det giller avtal med ett foretag som
bedriver trafik med hogst 23 fordon hojs dessa troskelvirden.

Av reciten till férordningen framgir att de behdriga myndig-
heterna vid risk for trafikavbrott bor kunna vidta kortfristiga
noddtgirder 1 avvaktan pd att ett kontrakt om allminna tjinster
tilldelas som uppfyller samtliga tilldelningsvillkor i1 denna férord-
ning. Berdrda myndigheter fir vidta noditgirder vid trafikstor-
ningar eller vid éverhingande risk fér sidana. Nir myndigheterna
vidtar nodatgirder ir de undantagna frin skyldigheten att infordra
anbud vid tilldelning av avtal om allmin trafik. En direkttilldelning,
en utvidgning av ett kontrakt om allminna tjinster eller ett
dliggande om ett sddant kontrakt som noéditgird fir inte Sverstiga
tva dr.

Om det inte dr férbjudet enligt nationell lagstiftning ir de beho-
riga myndigheterna undantagna frn skyldigheten att infordra
anbud vid tilldelning av avtal om allmin trafik som rér jirnvigs-
transport med undantag av tunnelbana och spirvagnar.

Ersattning for allman trafik, artikel 6

Ersittning f6r allminnyttiga tjinster kan vara nédvindig for att
kollektivtrafikféretagen ska kunna bedriva kollektivtrafik. S3dan
ersittning méste enligt artikel 73 1 férdraget syfta till att sikerstilla
tillhandah&llandet av tjinster av allmint intresse och ersittningen
fir inte overstiga det belopp som krivs for att ticka nettokostna-

* Forslag till Europaparlamentets och ridets férordning om kollektivtrafik pd jirnvig och
vig /* KOM/2005/0319 slutlig - COD 2000/0212 */
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derna for fullgorandet av den allminna trafikplikten, med hinsyn
till féretagets inkomster 1 samband med detta och en rimlig vinst.

Dessutom ska all slags ersittning knuten till en allmin bestim-
melse eller till ett avtal om allmin trafik som har direkttilldelats
som en ndddtgird, ett avtal om mindre virde, eller avseende jirn-
vigstrafik stimma 6verens med bestimmelserna 1 bilagan till {6r-
ordningen.

Offentliggorande, artikel 7

Ett ytterligare steg i riktningen mot 6ppenhet och insyn ir bestim-
melsen om att varje behérig myndighet en gdng om aret ska offent-
liggéra en samlad rapport om den allminna trafikplikten inom sitt
behorighetsomrdde, om de utvalda kollektivtrafikforetagen samt
om ersittningar och ensamritter som dessa kollektivtrafikforetag
beviljats som kompensation. Rapporten ska skilja mellan busstrafik
och sparbunden trafik, den ska méjliggora kontroll och utvirdering
av kollektivtrafiknitets effektivitet, kvalitet och finansiering. Den
ska dven ge information om eventuella beviljade ensamritters art
och omfattning.

Varje berérd myndighet ska dven se till att den berérda myndig-
hetens namn och adress, planerad tilldelningsmetod, samt tjinster
och geografiska omrdden som kan omfattas av avtalet offentliggdrs
1 Europeiska unionens officiella tidning senast ett &r innan det fria
anbudsférfarandet inleds, respektive innan ett avtal direktutdelas.
Avtal som ror tillhandahillande av hégst 50 000 km kollektivtrafik
per &r behover inte offentliggéras. Om denna information dndras
efter offentliggdrandet ir medlemsstaterna skyldiga att snarast
mojligt offentliggora rittelsen av rapporten. Detta giller inte for
avtal som direkttilldelats som en noditgird. P43 begiran av en
berdrd part ska de behdriga myndigheterna redogéra for skilen for
sitt beslut angdende direkttilldelningen av ett avtal om allmin

trafik.

Forenlighet med fordraget, artikel 9

Ersittning f6r allmin trafik som utbetalas 1 enlighet med denna for-
ordning eller uppfyllande av taxevillkor som faststillts i allminna
bestimmelser (se artikel 3.2 och 3) ska vara forenlig med den
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gemensamma marknaden. S3dan ersittning ska vara undantagen
fran kravet pd férhandsanmilan enligt artikel 88.3 i fordraget.

4.17 Luftfartslagen (1957:297)

Luftfart 1 Sverige fir enligt 1 kap. 1§ dga rum bara pi de villkor,
som féljer av denna lag, av bestimmelser som meddelats med stod
av denna lag eller av andra lagar eller f6rordningar.

Luftfart fir enligt 1 kap. 2 § forsta stycket iga rum med svenska
luftfartyg. Med luftfartyg som har nationalitet 1 en annan stat fir
luftfart 4ga rum endast om det har triffats ett avtal med den andra
staten om ritt till luftfart inom svenskt omrdde. Av andra stycket
framgar att regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer
(Transportstyrelsen) fir, om det finns sirskilda skil, medge att
luftfart dger rum iven med andra luftfartyg och bestimma pd vilka
villkor detta far ske.

Luftfart i forvirvssyfte fir enligt 7 kap. 1§ forsta stycket inte
utdvas 1 Sverige utan tillstdnd av regeringen eller den myndighet
regeringen bestimmer.

Tillstdnd fir enligt 7 kap. 2 § forsta stycket bara beviljas om det
inte moéter hinder med hinsyn till det allminna. Vid prévning av
ansokan om tillstdnd ska enligt andra stycket de tekniska och
ekonomiska férutsittningarna for trafiken beaktas.

Av 7 kap. 3§ framgir bland annat att tillstdnd ull luftfart 1
inrikestrafik fir ges endast till svenska staten, svenska kommuner
eller landsting, svenska medborgare eller ddédsbon, svenska
handelsbolag, som inte har nigon utlindsk bolagsman, svenska
foreningar, samfund eller stiftelser, som inte har nigon utlindsk
medborgare 1 styrelsen, eller ett svenskt aktiebolag, om aktierna i
bolaget ir stillda till viss man och till ett kapitalvirde och ett rost-
virde av minst tvd tredjedelar dgs av nigon som kan f3 tillstdnd
enligt denna paragraf.

Nir tillstdnd meddelas far enligt 7 kap. 4 § villkor féreskrivas av
for ullstdndet.

Lagen innehiller dven bestimmelser om bland annat &terkallelse
av tillstdnd, flygplatser och registrering av luftfartyg.
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4.18 Europaparlamentets och radets forordning
(EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008
om gemensamma regler for tillhandahallande
av lufttrafik i gemenskapen

Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1008/2008 av
den 24 september 2008 om gemensamma regler for tillhandah3l-
lande av lufttrafik i gemenskapen® reglerar utfirdandet av tillstdnd
for EG-lufttrafikforetag, deras ritt att utdva lufttrafik inom
gemenskapen samt prissittningen av lufttrafik inom gemenskapen.

Operativ licens: definieras i artikel 2.1 som ett tillstdnd, utfirdat
av den behoriga tillstdindsmyndigheten f6r ett foretag, att tillhanda-
hilla den lufttrafik som anges i den operativa licensen. EG-luft-
trafikforetag: ir enligt artikel 2.11 ett lufttrafikforetag med giltig
operativ licens som utfirdats av en behorig tillstindsmyndighet 1
enlighet med férordningen. Trafikrittighet: definieras i artikel 2.14
som en rittighet att utdva lufttrafik mellan tvd flygplatser inom
gemenskapen.

Av artikel 15.1 framgir att EG-lufttrafikféretag ska ha ritt att
bedriva lufttrafik inom gemenskapen. Enligt artikel 15.2 fir med-
lemsstaterna inte kriva nigon form av tllstdnd eller godkinnande
for ett EG-trafikforetags utévande av lufttrafik inom gemenskapen.

En medlemsstat fir enligt artikel 16.1 inom sitt territorium
inféra allmin trafikplikt. Trafikplikten fir inforas pd regelbunden
lufttrafik mellan en flygplats i gemenskapen och en flygplats som
betjinar ett ytteromride eller ett utvecklingsomrdde pd dess terri-
torium eller pd en flyglinje med 1ig trafikintensitet till valfri flyg-
plats pd dess territorium, om flyglinjen anses visentlig fér den
ekonomiska och sociala utvecklingen i den region som flygplatsen
betjinar. Medlemsstaten miste innan den infér allmin trafikplikt
samrdda med andra berérda medlemsstater. Det framgér vidare av
artikel 16.1 att medlemsstaten dven miste meddela kommissionen,
berérda flygplatser och de lufttrafikféretag som utévar lufttrafik pd
flyglinjen innan allmin trafikplikt fir inféras. Trafikplikten ska
inforas endast 1 den utstrickning som dr nédvindig fér att pd denna
flyglinje sikerstilla ett minimiutbud av regelbunden lufttrafik som
uppfyller faststillda normer f6r kontinuitet, regelbundenhet, pris-
sittning eller minimikapacitet, vilka lufttrafikforetagen inte skulle
uppfylla om de enbart tog hinsyn till sina kommersiella intressen.

¢EUT L 293, 31.10.2008, s. 3-20.
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Normerna foér den flyglinje som omfattas av den allminna trafik-
plikten ska vidare faststillas pd ett dppet och icke-diskriminerande
satt.

Av artikel 16.3 framgdr att frigan om en planerad allmin trafik-
plikt ir nédvindig och adekvat ska bedémas av medlemsstaterna
med beaktande av féljande kriterier;

a) proportionaliteten mellan den planerade trafikplikten och den
berérda regionens behov av ekonomisk utveckling,

b) méjligheten att anlita andra transportsitt samt dessas indamals-
enlighet nir det giller att tillgodose de aktuella transport-
behoven,

¢) de passagerarpriser och villkor som kan erbjudas kunderna, och

d) det samlade resultatet av insatserna frdn alla lufttrafikforetag
som utdvar eller avser att utdva lufttrafik pd flyglinjen.

Nir en medlemsstat vill inféra allmin trafikplikt ska texten om det
planerade inférandet enligt artikel 16.4 som huvudregel offentlig-
goras 1 Europeiska unionens officiella tidning.

Om inget EG-lufttrafikforetag utdvar eller kan visa att det stdr i
begrepp att utdva birkraftig regelbunden lufttrafik pa en flyglinje 1
enlighet med den allminna trafikplikt som giller for flyglinjen far
medlemsstaten enligt artikel 16.9 begrinsa tilltride till den regel-
bundna lufttrafiken pd den flyglinjen till endast ett EG-luft-
trafikforetag for en period pd hogst fyra dr, varefter situationen ska
omprovas.

Rittigheten att utdva lufttrafik pd flyglinjer ska enligt artikel
16.10 erbjudas genom offentligt anbudsfoérfarande.

Erbjudandet om att delta 1 anbudsférfarandet ska enligt artikel
17.2 som huvudregel offentliggéras i Europeiska unionens officiella
tidning. Erbjudandet ska enligt artikel 17.3 bland annat omfatta
féljande punkter:

a) De normkrav som giller fér den allminna trafikplikten.

b) Regler fér indring och hivning av kontraktet, sirskilt med hin-
syn till oférutsedda férindringar.

¢) Kontraktets giltighetstid.

d) Sanktioner om kontraktet inte uppfylls.

e) Objektiva och oppet redovisade parametrar som ska anvindas
som grundval fér berikning av eventuell ersittning for full-
gorande av allmin trafikplikt.
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Tidsfristen for inlimnande av anbud far enligt artikel 17.4 inte vara
kortare dn tvd minader riknat frin dagen for offentliggérandet.

Medlemsstaten kan enligt artikel 17.8 ge ersittning till ett luft-
trafikforetag. Denna ersittning fir inte 6verstiga det belopp som
krivs for att ticka de nettokostnader som uppkommer vid full-
gorandet av varje allmin trafikplikt, med hinsyn till lufttrafikfore-
tagets intikter i samband dirmed samt till en rimlig vinst.

En medlemsstat fir enligt artikel 21.1 avvisa, begrinsa eller
infora villkor f6r utévandet av trafikrittigheter for att 16sa plotsligt
uppkomna kortvariga problem som uppstatt till f6ljd av oférutse-
bara och oundvikliga omstindigheter. Sidana itgirder ska folja
principerna om proportionalitet och éppenhet och ska grundas pa
objektiva och icke-diskriminerande kriterier.

4.19 Radets foérordning (EEG) nr 3577/92 av den
7 december 1992 om tillampning av principen
om frihet att tillhandahalla tjanster pa
sj6transportomradet inom medlemsstaterna
— cabotageférordningen

Frihet att tillhandahilla tjinster pd sjotransportomridet inom en
medlemsstat (cabotage) giller enligt artikel 1.1 fér rederier inom
gemenskapen vilkas fartyg ir registrerade 1 en medlemsstat och fors
under denna stats flagg, forutsatt att fartygen uppfyller de villkor
for att f8 utfora cabotage som giller i den sistnimnda medlems-
staten.

Sjotransporttjinster inom en medlemsstat (cabotage) innebir
enligt artikel 2.1 sjdtransporttjinster som normalt utfors mot
ersittning. Av punkten 3 framgir att avtal om allmin trafik defi-
nieras som avtal som ingdtts mellan de behoriga myndigheterna i en
medlemsstat och ett rederi inom gemenskapen 1 syfte att forse
allminheten med tillrickliga transporttjinster. Det framgir vidare
att ett avtal om allmin trafik i synnerhet kan innefatta transport-
ginster som uppfyller faststillda normer fér kontinuitet, regel-
bundenhet, kapacitet och kvalitet. Avtalen innefattar dven i synner-
het, sirskilda transporttjinster, transporttjinster med speciella
tariffer och villkor, i synnerhet f6r vissa kategorier passagerare och
vissa strickor, samt anpassning av tjinsterna till verkliga behov.
Forpliktelser vid allmin trafik definieras enligt punkten 4 som
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skyldigheter som rederiet, om det tog hinsyn till sina egna kom-
mersiella intressen, inte skulle uppfylla 6verhuvudtaget eller inte
skulle uppfylla i samma utstrickning eller pi samma villkor.

En medlemsstat fir enligt artikel 4.1 ingd avtal om allmin trafik
med rederier som utfoér regelbundna transporttjinster till, frin och
mellan dar, eller ange forpliktelser vid allmin trafik som villkor for
ritten att tillhandah8lla sidana cabotagetjinster. Det framgar vidare
att nir en medlemsstat ingdr avtal om allmin trafik eller 8ligger ett
rederi forpliktelser vid allmin trafik ska detta ske pd icke-diskrimi-
nerande grund med hinsyn till alla rederier inom gemenskapen.
Nir de dligger rederier forpliktelser vid allmin trafik ska medlems-
staterna enligt punkten 2 begrinsa sig till krav om vilka hamnar
som ska anldpas, regelbundenhet, kontinuitet, turtithet, kapacitet
att utfora tjinsten, fraktsatser och bemanning av fartyg.

4.20 Lagen (2007:1092) om upphandling
inom omradena vatten, energi, transporter
och posttjanster

Denna lag giller f6r upphandling av varor och tjinster for verk-
samhet bland annat inom omrédet transporter.

Med upphandlande enheter avses i denna lag enligt 2 kap. 20 §
forsta stycket dels upphandlande myndigheter dels sddana foretag
som en upphandlande myndighet kan utéva ett bestimmande infly-
tande over, eller som bedriver verksamhet som omfattas av lagens
tillimpningsomrdde med stdd av en sirskild rittighet eller ensam-
ritt. Av andra stycket framgir vad som avses med bestimmande
inflytande och av tredje stycket vad som avses med sirskild rittig-
het eller ensamritt.

Av 1 kap. 8 § forsta stycket framgr att en verksamhet omfattas
av denna lag om den bestdr av tillhandahillande eller drift av
publika nit i1 form av transporter med jirnvig, automatiserade
system, sparvig, tunnelbana, buss, tridbuss eller linbana. Ett nit
for transporttjinster ska enligt andra stycket anses finnas om
tjansten tillhandahills enligt villkor som faststillts av en behérig
myndighet och som avser linjestrickning, tillginglig transportkapa-
citet, turtithet och liknande forhillanden.

Denna lag giller enligt 1 kap. 11 § inte vid tlldelning av bla.
tjinstekoncessioner som beviljas f6r sidan verksamhet som omfat-
tas av lagens tillimpningsomrade.
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Med tjinstekontrakt avses enligt 2 kap. 19 § forsta stycket bland
annat ett kontrakt som giller utférande av tjinster avseende
landtransport, flygtransport av passagerare och gods, jirnvigs-
transport samt sjétransport.

Med tjinstekoncession avses enligt 2 kap. 18 § ett kontrakt av
samma slag som ett tjinstekontrakt men som innebir att ersittning
for tjinsterna helt eller delvis utgérs av ritt att utnyttja tjinsten.

Lagen giller enligt 1 kap. 22 § inte for upphandling som avser
busstransportverksamhet enligt 8 § om verksamheten var undan-
tagen frin tillimpningsomrddet for ridets direktiv 93/38/EEG av
den 14 juni 1993 om samordning av upphandlingstérfarandet for
enheter som har verksamhet inom vatten-, energi-, transport- och
telekommunikationssektorerna, senast indrat genom kommissio-
nens direktiv 2001/78/EG enligt dess artikel 2.4 och paborjandes
senast den 30 april 2004. Bestimmelsen i direktivet innebir att
busstransport som tillhandahills i form av allminna kommunika-
tioner inte ska omfattas av direktivet, nir andra féretag fritt kan {3
tillhandah8lla samma tjinster pd samma villkor som upphandlande
enheter.

Denna lag giller enligt 1 kap. 23 § forsta stycket inte om det
faststillts enligt det sirskilda foérfarande som anges 1 artikel 30 i
Europaparlamentets och ridets direktiv 2004/17/EG av den 31
mars 3004 om samordning av férfarandena vid upphandling pd
omridena vatten, energi, transporter och posttjinster, senast
indras genom kommissionens férordning (EG) nr 2083/25, att
verksamheten ir direkt konkurrensutsatt pd marknader med fritt
tilltride. Av andra stycket framgdr att Europeiska gemenskapernas
kommission efter begiran frin en upphandlande enhet prévar om
foérutsittningarna enligt forsta stycket dr upptyllda fér viss verk-
samhet.
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5 Olika avtalsformer

Det offentliga har enligt 1§ lagen (1997:734) om ansvar fér viss
kollektiv persontrafik ansvar f6r den lokala och regionala linje-
trafiken for persontransporter. I detta ansvar ligger en skyldighet
att frimja en tillfredstillande trafikforsérjning. Det finns olika sitt
for det offentliga att uppfylla detta ansvar. I dag tillférsikrar trafik-
huvudmannen trafikforsérjningen huvudsakligen genom att de
ingdr avtal med kollektivtrafikféretag om att foretagen ska bedriva
trafik. Avtal kan ingds 1 form av tjinstekontrakt eller tjinste-
koncessioner. Nedan féljer en redogérelse av dessa avtalsformer.

Tjanstekontrakt

P4 den lokala och regionala kollektivtrafikmarknaden ingds i dag
huvudsakligen tjinstekontrakt.

En verksamhet omfattas av lagen (2007:1092) om upphandling
inom omrddena vatten, energi, transporter och posttjinster (for-
sorjningslagen) om den bestdr av tillhandahillande eller drift av
publika nit i form av transporter med jirnvig, automatiserade
system, spirvig, tunnelbana, buss, trddbuss eller linbana.

Trafikhuvudmannens uppgifter nir det giller den allminna
kollektivtrafiken bestdr i att tillhandahilla eller driva ett publikt
transportnit. Tjinstekontrakt som ingds inom den allminna kol-
lektivtrafiken omfattas dirfér enligt 1 kap. 8§ av forsérjnings-
lagens bestimmelser.

Inom den sirskilda kollektivtrafiken upphandlar trafikhuvud-
mannen transporter som endast ir till f6r en viss grupp minniskor,
till exempel firdtjinst och sjukresor. Dessa tjinstekontrakt omfat-
tas dirfor istillet av lagen (2007:1091) om offentlig upphandling
(den klassiska lagen).
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Med tjinstekontrakt avses enligt f6rsérjningslagen ett kontrakt
som giller utférande av tjinster avseende landtransport, flyg-
transport av passagerare och gods, jirnvigstransport samt sjo-
transport. I den klassiska lagen definieras kontrakt p ett motsva-
rande sitt. Det som ofta benimns bruttoavtal ir att betrakta som
ett tjinstekontrakt.

Dessa kontrakt ingds enligt de upphandlingsférfaranden som
foljer av de bdda lagarna. Upphandlingsférfarandena innebir sam-
manfattningsvis att trafikhuvudmannen infordrar anbud frin kol-
lektivtrafikféretagen. Som underlag f6r anbudsférfarandet utfor-
mar trafikhuvudmannen ett f6rfrigningsunderlag. I detta underlag
ingdr en uppdragsbeskrivning, kravspecifikation, utvirderings-
grund, utvirderingskriterier samt de kommersiella villkor som ska
gilla under avtalsperioden. Anbuden utvirderas av trafikhuvud-
mannen och avtal ingds direfter med ett av foretagen.

Tjanstekoncession

Avtal kan dven ingds 1 form av en koncession. En tjinstekoncession
definieras enligt 2 kap. 18 § f6rsorjningslagen som ett kontrakt av
samma slag som ett tjinstekontrakt men som innebir att ersittning
for tjinsterna helt eller delvis utgérs av en ritt att utnyttja tjinsten.

Kommissionen har gett ut ett tolkningsmeddelande' om kon-
cessioner. Enligt kommissionen rér det sig om en koncession, om
tjinsteleverantdren tar riskerna 1 samband med den tillhandah&llna
ydnsten och tar ut ersittning av anvindaren till exempel via
avgifter. Tjinstekoncessioner kinnetecknas enligt kommissionen
vidare av att ansvaret for den tillhandahdllna tjinsten overfors pd
koncessionshavaren. Enligt kommissionen kan en tjinstekon-
cession dven vara foremal for sirskilda eller exklusiva rittigheter.

Enligt 1 kap. 11 § forsorjningslagen giller emellertid inte denna
lag vid tilldelning av tjinstekoncessioner.

De EG-rittsliga principerna om icke-diskriminering, lika-
behandling, 6ppenhet och proportionalitet mdste dock enligt EG-
domstolens praxis® alltid iakttagas vid ett koncessionsférfarande.

' CELEX 32000Y0429(01).
2 M3l C-324/98 Telaustria Verlags GmbH och Telefonadress GmbH mot Telekom Austria
AG, 1 nirvaro av: Herold Business Data AG, REG 2000 I - 10745, p. 60 och del av p. 2 samt
punkt 3. Se d4ven mdl C-458/03 (Parking Brixen GmbH mot Gemeinde Brixen, Stadtwerke
Brixen AG, REG 2005 I-00.
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Av prop. 2006/07:128, s. 138 framgir dven att regeringen, mot
bakgrund av EG-domstolens praxis, ir av uppfattningen att de
grundliggande principer for offentlig upphandling, som framgar av
sdvil EG-fordraget som forsérjningslagen ir tillimpliga vid upp-
handling av ett kontrakt avseende tjinstekoncessioner.

Nir det giller tilldelning av avtal om allmin trafik i form av en
yinstekoncession avseende trafik med buss, tig, spdrvig och
tunnelbana kommer dessa frin och med 3 december 2009 att
regleras av Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr
1370/2007 av den 23 oktober 2007 om kollektivtrafik pd jirnvig
och vig och om upphivandet av riddets forordning (EEG) nr
1191/69 och (EEG) nr 1107/70.

Det som ofta benimns nettoavtal ir att betrakta som en kon-
cession.

Gransdragning mellan ett kontrakt och en koncession

Grinsdragningsfrigan mellan vad som ir ett tjinstekontrakt och
vad som kan betraktas som en tjinstekoncession har behandlas av
EG-domstolen i mél Parking Brixen®. Domstolen konstaterar i
maélet att ett krav for att ett avtal ska utgéra en tjinstekoncession
och inte ett vanligt tjinstekontrakt ir att leverantéren tar en verk-
samhetsrisk for den verksamhet i vilken tjinsterna tillhandahlls till
allminheten. Ndgon betalning utgick inte 1 det aktuella fallet frn
den upphandlande enheten fér uppdraget, som rorde ansvaret for
en kommunal parkeringsplats. Leverantoren fick 1 stillet sin
ersittning frdn avgifter som togs ut av allminheten. EG-domstolen
fann dirfor att avtalet var en tjinstekoncession.

’ Ny lagstiftning om offentlig upphandling och upphandling inom omridena vatten, energi,
transporter och posttjinster”.

* M3l C-458/03 Parking Brixen GmbH mot Gemeinde Brixen och Stadtwerke Brixen AG,
REG 2005 I-00.
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6 Internationell utblick

Vid en analys av hur kollektivtrafikmarknaderna ir organiserade for
regional och lokal kollektivtrafik i Europa kan jag konstatera att
det 1 praktiken inte finns ndgra forebilder till hur ett 6ppnare mark-
nadstilltride kan utformas dir reseniren sitts 1 centrum. En linder-
vis sammanstillning av rddande situation av busstrafikens reglering
framgdr av bilaga 7. Det land som har kommit lingst i marknads-
oppning ir Storbritannien. Det land férutom Storbritannien som
genomfort en omfattande avreglering av bussmarknaden ir Nya
Zeeland. En djupare analys av avregleringen av bussmarknaderna 1
dessa tvd linder finns dirfér 1 bilaga 7. Mot bakgrund av att
Danmark, Norge och Finland ir sirskilt nimnda i mina direktiv har
jag valt att nirmare redogora for organisation och reglering av
kollektivtrafiken i dessa linder. Slutsatsen av min genomging av
situationen 1 de nordiska linderna ir att inte heller dir har dessa
marknader 6ppnats 1 nigon storre utstrickning.

Schweiz framhills av minga trafikplanerare som ett féredome
inom kollektivtrafiken. Lingsiktighet och stabilitet priglar kollek-
tivtrafiksystemets utformning och forvaltning, liksom en stark
central planering. N&dgon marknadséppning 1 syfte att 6ka konkur-
rensen och lita resenirerna sjilva paverka systemet har dock inte
genomforts varfoér jag valt att inte nirmare studera organisation
och reglering av marknaden dir.

6.1 Danmark

Transportministeriet har det 6vergripande ansvaret {or vigsektorn 1
Danmark. P4 regionalnivd ska varje regionsrdd uppritta ett eller
flera si kallade “trafikselskaber”. Varje kommun ska delta 1 ett
trafikselskab. Ett trafikselskab kan omfatta kommuner i tvd regio-
ner, om regionerna grinsar mot varandra. Trafikselskabet finan-
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sieras genom intikter frdn forsiljning av resekort och biljetter samt
genom tillskott frdn de deltagande kommunerna och regionerna.

Ett trafikselskab har bland annat féljande uppgifter inom sitt
geografiska omride:

den allminna kollektivtrafiken,

faststillande av biljettpriser och betalsystem och

organisering och planering den allminna och sirskilda kollektiv-
trafiken.

Trafikselskabets uppgifter omfattar samarbete om kollektivtrafik
som korsar grinsen mellan tv4 trafikselskabers omrdde. Efter avtal
med en kommun eller en region kan trafikselskabet ta hand om
uppgifter rorande inkdp av trafik. Trafiken kops in genom traditio-
nell upphandling linje fér linje eller omride fér omride. Trafik-
selskabet kan iven efter avtal med en kommun &verta uppgifter
rorande driften av firjelinjer.

Trafikselskaberna ska samarbeta och skapa goda méojligheter for
samordning av trafik frin andra trafikselskaber och den trafik som
bedrivs pd kontrakt med staten. Transport- och energiministeriet
kan faststilla regler for detta samarbete.

Transport- och energiministeriet utarbetar minst vart fjirde &r
en trafikplan for den jirnvigstrafik som bedrivs pd kontrakt med
staten. Trafikplanen antas efter en dialog med trafikselskab och
kommuner. I planen redogérs for statens prioriteringar. Planen ska
bland annat innehilla upplysningar om de politiska och ekono-
miska servicemdlsittningarna for trafiken, samt en beskrivning av
beslutade statliga projekt som berér kapaciteten pd jirnvig och
samspelet med den existerande trafiken.

Trafikselskab ska minst vart fjirde &r, med utgdngspunkt 1 tra-
fikplanen, utarbeta en plan for utbudet av trafik som trafikselskabet
ansvarar for.

Ett foretag som vill bedriva yrkesmissig personbefordran med
buss miste ha ett tillstdnd av Ferdselsstyrelsen. For att fi ett
sddant tillstdnd maste foretaget uppfylla vissa villkor som ror
yrkeskvalifikationer, ekonomi, skulder till allminheten samt vandel
och gott beteende.

Aven tillstind till kommersiell linjetrafik séks hos Fardsels-
styrelsen. Tillstdindet kan avse antingen l8ngviga buss, trafik 6ver
mer in tvi trafikselskabs omriden’, eller lokal och regional buss.

! Trafiken pd Bornholm och Sjilland omfattas inte av denna huvudregel.
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Alla foretag som har tillstdnd till att bedriva yrkesmissig person-
befordran med buss kan anséka om tillstdnd till kommersiell linje-
trafik. Vid tillstdndsgivningen for lingviga buss gors ingen bedom-
ning av behovet av den ansokta trafiken. Ett tillstind till lokal och
regional linjetrafik med buss beviljas emellertid endast under férut-
sittning att linjestrickningen for den ansékta linjen inte omfattas
av existerande offentligt finansierad trafik.

Det danska jirnvigsnitet dgs till 6vervigande del av staten som
upphandlar trafiken. De kontrakt som ingds ir utformade som
nettokontrakt.

Det finns emellertid 13 privat dgda jirnvigar i Danmark.? Dessa
dgs av aktiebolag 1 vilka trafikselskab dger cirka 90 procent av
aktierna och 10 procent av aktierna dgs av privata aktérer. Trafik-
selskaben koper in trafik till jirnvigarna. Det finansiella ansvaret
for trafiken ligger p regionerna.

I Danmark har inte den lokala och regionala kollektivtrafiken
dppnats upp for konkurrens.

6.2 Norge

Ansvaret for kollektivtrafiken dr 1 Norge delat mellan staten, fyl-
keskommunerna och kommunerna. Staten har det &verordnade
ansvaret for den samlade transportpolitiken. Staten har ett sirskilt
ansvar for jirnvigens infrastruktur, kop av olénsamma person-
transporttjinster pd jirnvig samt luftfart och Hurtigruten.

Det ir fylkeskommunerna och Oslo kommun som har ansvar
for den lokala och regionala kollektivtrafiken i fylkena. Detta
ansvar omfattar bland annat faststillande av utbudet av kollektiv-
trafik och biljettpriser samt skolskjuts och anpassad kollektivtrafik
for personer med funktionsnedsittning. Fylkeskommunen upp-
handlar’ den trafik som fylket har ett behov av och ir skyldig att
erligga ersittning hirfér till kollektivtrafikforetagen. Staten ger
drligen ett finansiellt tillskott foér att delvis ticka kostnaderna for
kollektivtrafiken inom fylket.

Bestimmelser som reglerar tillstdindsgivningen avseende yrkes-
missig personbefordran med buss och linjetrafik finns 1 yrkes-
transportlagen, nr 45, frin den 21 juni 2002.

? Uppgift frén Transportministeriets hemsida.
? Detta regleras i forskrift om anbud i lokal rutetransport.
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Staten har det 6verordnade tillstdndsgivningsansvaret for linje-
trafik avseende riksvigfirjor och den lingviga busstrafiken (trafik
som korsar ett eller flera fylken). Detta ansvar ir delegerat till Veg-
direktoratet och fylkeskommunerna, med undantag fér Hurtig-
ruten.

Fylkeskommunerna har ansvaret for tillstdndsgivningen av-
seende yrkesmissig personbefordran med buss och linjetrafik inom
fylkets grinser. For att erhdlla tillstind till yrkesmissig person-
befordran med buss (turvognleyve) krivs god vandel, tillfredstil-
lande ekonomisk férmiga och tillricklig yrkesmissig kompetens.
Den som vill kora linjetrafik (ruteloyve) méste ha ett turvognloyve.
Ett ruteloyve ges endast om det finns ett behov av den ansékta
trafiken 1 fylket. Detta giller bide buss och firja.

Statens jernbanetilsyn har ansvar for sikerheten pd de olika
delarna av jirnvigsverksamheten, ger tilldtelse till jirnvigsverksam-
het samt godkinner spdr och rullande material.

Samferdselsdepartementet koper persontransporttjinster med
tdg frin NSB. Nya ramavtal f6r perioden 2007-2010 ingicks den
22 januari 2007 samtidig som avtalen fér 2007 ingicks.

Inte heller i Norge ir den lokala och regionala trafiken av-
reglerad.

6.3 Finland

Planerings- och utvecklingsansvaret f6r kollektivtrafiken ligger hos
de finska myndigheterna. Kommunikationsministeriet ansvarar
nationellt fér kollektivtrafiken och kommunerna har till uppgift att
faststilla servicenivdn pd kollektivtrafiken inom sitt omrdde.

I lagen (343/1991) och férordningen (666/1994) om tillstinds-
pliktig persontrafik pd vig finns bestimmelser som reglerar kollek-
tivtrafiken.

For att {4 bedriva persontransport pd vig med motorfordon mot
ersittning ska kollektivtrafikforetaget ha mafikrillstind for kollek-
tivtrafik. Trafiktillstdnd beviljas av linsstyrelsen 1 det lin dir
sokanden har sin hemort. Kollektivtrafiktrafiktillstind beviljas en
sokande som ir solvent, har gott anseende och ir yrkesskicklig.
Sokanden ska dven vara limpad att bedriva persontrafik och rida
over sig sjilv och sin egendom. En sékande ska dven visa att han
har tillrickliga ekonomiska resurser att inleda trafikverksamheten
och skota trafiken pd indamadlsenligt sitt.
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Kollektivtrafik kan antigen bedrivas i form av linjetrafik eller
koptrafik. Tillstdnd till linjetrafik kan beviljas en sékande som inne-
har trafiktillstind for kollektivtrafik. Vid beviljande av linjetrafik-
tillstdndet ska framfor allt beaktas efterfrigan pd trafiktjinsten,
befintliga trafiktjinster, dven koptrafik, behoven av att ordna
persontrafik 1 kommunerna samt lénsamheten och indamalsenlig-
heten hos den trafik som ansokan giller. Linjetrafiktillstdnd bevil-
jas av linsstyrelsen. Om linjen stricker sig over fler in ett lins
omride, beviljas tillstdndet av den linsstyrelse pd vars omride den
storsta delen av linjen finns. Den linje som ska trafikeras faststills
av trafiktillstindsmyndigheten. Linjetrafiken finansieras med
biljettintikter.

Eftersom linjetrafik finansieras av biljettintikter ir madlet att
kollektivtrafikféretagen ska skota storsta delen av kollektivtrafiken
i denna form. Om inte all trafik som anses vara viktig fo6r samhillet
kommer tillstdnd genom linjetrafik kan linsstyrelsen eller kommu-
nen képa — upphandla — sidan trafik. For att {8 bedriva kdptrafik
miste ett kollektivtrafikforetag inneha ett kollektiverafiktillstind
eller ett taxitillstdnd. Villkoren for képtrafik framgdr av det avtal
om koép av tjinster som kollektivtrafikforetaget har ingdtt med en
kommun, en samkommun, huvudstadsregionens samarbetsdele-
gation, trafikministeriet eller linsstyrelsen. Vid anskaffning av
koptrafiktjinster ska myndigheterna félja bestimmelserna om
offentlig upphandlig och upphandla trafiken 1 en konkurrensutsatt
“anbudstivling”. Eftersom madlet ir att kollektivtrafikforetagen ska
skota storsta delen av kollektivtrafiken 1 form av linjetrafik ger
linsstyrelsen, innan en ny offertrunda ordnas, kollektivtrafikfore-
tagen mojlighet att ansdka om att 8 kora sddana turer som tidigare
korts som koptrafik som linjetrafik.

Det ir tll stor del privata féretag som producerar kollektiv-
trafik. Aven myndigheterna kan producera trafiken och kommu-
nerna kan vid behov samarbeta med varandra antingen nir de
producerar eller anskaffar kollektivtrafiktjinster.

Fri prissittning rdder inom kollektivtrafiken. Kommuner och
samkommuner har emellertid ritt att med kollektivtrafikféretagen
avtala om priserna pd region- och kommunbiljetter nir kommuner
eller staten finansierar rabatter p dessa biljetter.

Kommunikationsministeriet har det huvudsakliga ansvaret fér
den riksomfattande planeringen och styrningen av samordningen
mellan allmin och sirskild kollektivtrafik. Linsstyrelsen styr sam-
ordningsverksamheten pd linsnivd tillsammans med kommunerna,
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sjukvdrdsdistrikten med flera. Vid anskaffningen av samordnings-
tjdnster organiserar linsstyrelsen “anbudstivlingar”.

Centraler fér samordning av resor samordnar och samman-
linkar resor som ersitts av sambhillet, sdsom skoltransporter,
sjukhus- och rehabiliteringsresor, firdtjinst f6r handikappade samt
resor och hilsocentralbesok som hinfor sig till hemvard fér ildre.
Centralerna ska sd effektivt som mojligt 1 férsta hand utnyttja den
allminna kollektivtrafiken. Om kundens tillstdnd s& kriver ska
resan dock anordnas separat. Centralens uppgift ir att ta emot
bestillningar, samordna resorna, sammanlinka och ligga upp en
rutt for kunderna, visa kunden till ett limpligt fordon och idven
skota annan service som har att géra med resan.

Kommunikationsministeriet faststiller genom férordning taxor
for sjuktransporter och seriebiljettpriser for skolskjutsar som ut-
fors med buss.

6.4 Storbritannien

Department for Transport dr ansvarigt for kollektivtrafikfrdgor.

I Storbritannien har den lokala och regionala bussmarknaden
varit avreglerad sedan 1986. I hela Storbritannien, med undantag
t6r London och Nordirland, bedrivs kollektivtrafiken av kommer-
siella foretag.

Det férekommer dven viss samhillsstodd trafik. De regionala
myndigheterna — Passenger Transport Authorities (PTA) och
Executive (PTE) — ansvarar {6r denna trafik 1 titorter. I glesbygd ir
det local County Councils som har detta ansvar.

Kollektivtrafikfoéretag kan registrera linjer och tidtabeller dir de
beddémer att trafiken kommer att bira sig helt kommersiellt. Det
finns inga restriktioner pd biljettpriser, tidtabellen eller linjen 1 sig.
Det enda kravet ir att registreringen ska ske sex veckor innan
trafiken paborjas. Inga andra kollektivtrafikfoéretag kan klaga pd en
registrering eftersom ensamritter inte ir tillitna.

Det finns 1 vissa situationer mojlighet for kollektivtrafikfore-
tagen att erhilla ersittning for trafiken. En sddan méjlighet ir att £3
kompensation {6r rabatter pid biljettpriser. De lokala myndig-
heterna har en mojlighet att kriva att kollektivtrafikforetagen
rabatterar biljettpriser fér vissa grupper av passagerare till exempel
ildre, barn eller handikappade. Kollektivtrafikforetagen kan dven
kriva dterbetalning av betalda brinsleskatter.
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Linjer som inget kollektivtrafikféretag anser vara lonsamma,
men som det offentliga bedémer som viktiga att uppritthélla far
myndigheterna ta ansvar fér att tillhandahlla. Detta giller dven
sirskild trafik fér personer med funktionsnedsittning, ildre och
unga. Myndigheterna upphandlar vanligtvis féretag f6r att bedriva
denna trafik och offentliga medel anvinds for att subventionera
trafiken.

PTA har en viktig samordnande roll fér den lokala kollektiv-
trafiken. PTA informerar om tidtabeller, vilka kollektivtrafikfore-
tag som bedriver trafiken och om mojliga resvigar. PTA har dven
hand om viss infrastruktur till exempel vissa busshéllplatser och
busstationer.

Nistan 84 procent av all busstrafik var 1990 kommersiell. Den
siffran har sjunkit till 79 procent 2007.

Positiva effekter av avregleringen ir att den ledde till en 6kad
produktivitet 1 kollektivtrafiksektorn och att antalet busskilometer
okade. De negativa effekterna ir att antalet resenirer minskade,
biljettpriserna 6kade och samordningen minskade. Grunden till
dessa effekter kan emellertid sokas 1 fler faktorer in sjilva
avregleringen. Samtidigt med avregleringen begrinsades iven de
lokala myndigheternas budget. Detta innebar att myndigheterna
inte lingre kunde uppritthilla de tidigare starkt subventionerade
biljettpriserna. Avregleringen innebar dven att samordningen av
biljettpriser, tidtabeller och information inte lingre uppritthélls pd
samma sitt som tidigare.

Vissa forindringar i lagstiftningen gjordes ar 2000. En lokal
myndighet kan i ett s3 kallat Quality Partnership Scheme 3ta sig att
till exempel forbittra busstationer lings en linje. Myndigheten kan
sedan stilla krav pd de kollektivtrafikféretag som vill stanna eller
avgd frin stationerna. Kraven kan innebira att kollektivtrafikfore-
tagen mdste tillhandah8lla tjinster av en viss standard, till exempel
en viss typ av buss, maxpris pd biljetten och antal turer. Dessa krav
kan stillas om det inte finns relevanta invindningar frdn berérda
aktorer.

I yteerligare ett férsok att 16sa de problem som uppkommit
efter avregleringen antogs en ny lag i november 2008, The Local
Transport Act 2008. Enligt bestimmelser 1 lagen ges lokala myn-
digheter utdkade befogenheter f6r att kunna férbittra kvaliteten pd
den lokala busstrafiken.
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6.5 Nya Zeeland

Den lokala och regionala kollektivtrafiken med buss avreglerades
1989 pd Nya Zeeland. Efter avregleringen utgors endast en mindre
del av kollektivtrafiken av kommersiell trafik. Kollektivtrafiken
utgors till dvervigande del av trafik som det offentliga upphandlar
kollektivtrafikforetag att utfora. Den kommersiella trafiken fore-
kommer huvudsakligen i de tv3 storsta stiderna pd Nya Zeeland.
Det kollektiva resandet har efter avregleringen kat relativt mycket
pd Nya Zeeland.

Efter avregleringen kan kollektivtrafikforetag till den regionalt
ansvariga kollektivtrafikmyndigheten registrera trafik som de wvill
bedriva pd kommersiell grund. Foretaget kan borja bedriva sin
verksamhet 21 dagar efter registreringen. Nir kollektivtrafikfore-
taget vill avsluta verksamheten méste foretaget siga upp trafiken
med 21 dagars varsel. Vidare ir féretagen bland annat tvungna att
inneha adekvata intyg pd yrkesférmiga. Krav stills dven pd att
linjen ska vara limplig att trafikera. Den regionalt ansvariga
kollektivtrafikmyndigheten kan dven neka att registrera en linje om
den 1 for hég utstrickning konkurrerar med en subventionerad
existerande linje.

Den regionalt ansvariga kollektivtrafikmyndigheten kan besluta
om sinkta biljettpriser foér vissa resenirsgrupper och kollektiv-
trafikforetagen blir kompenserade f6r mellanskillnaden.

Myndigheten kan komplettera den kommersiella trafiken med
subventionerad trafik f6r att uppnd de trafikmal som angetts 1 den
regionala kollektivtransportplanen®. Detta gors oftast genom att
myndigheten upphandlar kollektivtrafikforetag att bedriva den
kompletterande trafiken i form av nettokontrakt.

P& grund av vissa problem med det avreglerade systemet antogs
2008 ett lagforslag for att mojliggoéra for regionerna att leverera
bittre kollektivtrafik.

Av lagen framgdr att regionen som huvudregel ska anta en
regional kollektivtrafikplan®. Planen har till syfte att definiera hur
den regionalt ansvariga kollektivtrafikmyndigheten avser att
genomfdra den regionala landtransportstrategin® samt medverka
till att mélet med den nya lagstiftningen uppnids pd ett effektivt
sitt. Ett grundliggande krav pd den regionala kollektivtrafikplanen

* Regional Transport Plan.
® Regional Public Transport Plan (RPTP).
¢ Regional Land Transport Strategy, som inkluderar alla transportsitt.
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ir att den ska beskriva den trafik som myndigheten avser sérja for 1
regionen. Denna beskrivning kan inkludera en redovisning av linjer,
kapacitet, tid och frekvens pd trafiken. Den kan iven inkludera
behov av taxi och flygplatstransporter.

Varje myndighet dr i kollektivtrafikplanen fri att sitta upp
bestimmelser som reglerar kollektivtrafiken i regionen. De natio-
nella myndigheterna har satt upp riktlinjer for dessa bestimmelser.
Planen kan inkludera bestimmelser om den information som
kollektivtrafikféretagen miste ge till myndigheten. Denna informa-
tion behéver myndigheten for planering, avtalsingdende och kon-
troll. Planen kan iven inkludera kvalitets- och utférandestandards,
linjestrickningar samt krav pd biljettsystem, biljettpriser och
teknisk utrustning. En minimumperiod som kollektivtrafikfore-
tagen ska bedriva trafik i regionen kan foreskrivas 1 planen. Inten-
tioner som den regionalt ansvariga kollektivtrafikmyndigheten har i
friga om subventioner av viss trafik och policies for olika typer av
standarder och kontroller kan dven tas med 1 planen.

Planerna kan, pd grund av att det ir upp till den regionalt
ansvariga kollektivtrafikmyndigheten att utforma dessa, se olika ut
beroende pd vilken region som den avser. Detta giller dven av-
seende de krav som stills for att kollektivtrafikféretagen ska till-
delas ett kontrakt och avseende de krav som myndigheten allmint
stiller pa kollektivtrafikféretagen.

Myndigheten miste ange skilen foér varje bestimmelse som tas
in i kollektivtrafikplanen. Aven de alternativa bestimmelser som
overvigts och den forvintade effekten av bestimmelserna miste
redovisas.
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7 Utgangspunkter for mina forslag

Mitt uppdrag ir enligt direktivet att med utgdngspunkt ur ett
tydligt resenirsperspektiv se 6ver och ge forslag till ny reglering av
den lokala och regionala kollektivtrafiken, inklusive férstirkta pas-
sagerarrittigheter for resenirerna.

Lagstiftningen ska skapa incitament fér kollektivtrafikféretagen
att 1 forhdllande till resenirerna uppritthilla en hég servicenivd och
en hog grad av tillginglighet for personer med funktionsned-
sittning. Vidare sigs 1 direktivet att kollektivtrafikféretagen miste
ges incitament att bli mer resenirsorienterade, det vill siga mer
inriktade pd att gora kollektivtrafiken attraktiv f6r fler resenirer.
Regleringen ska ocksd skapa goda forutsittningar f6r att organisera
kollektivtrafiken pd ett flexibelt sitt.

Enligt direktivet ska lagstiftningen ocksd medge ett 6kat inslag
av konkurrens 1 syfte att stimulera utveckling samt 6ka effektivi-
teten och attraktiviteten hos kollektivtrafiken.

Jag har i detta kapitel valt att utveckla utgdngspunkterna for
mina forslag.

7.1 Transportpolitiska principer

Som utgingspunkt for arbetet med att uppnd de transportpolitiska
mélen har riksdagen beslutat om foljande fem vigledande principer
(prop. 2006/06:160, bet. 2005/06:TU5, rskr. 2005/06:308).

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

2. Beslut om transportproduktion bor ske i decentraliserade for-
mer.

3. Samverkan inom och mellan olika trafikslag ska frimjas.
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4. Konkurrensen mellan olika trafikutdvare och transportalternativ
ska frimjas.

5. Trafikens samhillsekonomiska kostnader ska vara en utgdngs-
punkt nir transportpolitiska styrmedel utformas.

Dessa principer, tillsammans med regeringens utredningsdirektiv,
har utgjort de grundliggande utgdngspunkterna f6r mina forslag.
Jag redogor dirfér 1 nedanstiende avsnitt f6r hur jag har utvecklat
dessa utgdngspunkter.

7.2 Resendren ska sta i centrum

Med reseniren i centrum menas, enligt min mening, att kollektiv-
trafiken ska anpassas till resenirens behov och krav. I begreppet
resenir inkluderas sivil befintliga som potentiella resenirer. Rese-
niren ir en kund med ritt att stilla krav. Resenirerna ir ingen
enhetlig grupp, deras 6nskemdl och behov varierar. Det ir rese-
niren sjilv som bist kan avgora vilken 16sning denne féredrar for
sina resor. Resenirens behov synliggors bist genom att reseniren
med sitt aktiva val kan uttrycka sin 6nskan. Méjligheten till
individuella val ir ocksd en viktig utgingspunkt i de transport-
politiska principer som riksdagen faststillt

I dagens system uttrycker trafikhuvudmannen resenirens
behov. Trafikhuvudmannen férsoker att ta reda pd behoven genom
exempelvis enkiter men huvudmannen méter inte resenirerna
direkt utan vanligtvis via ett kollektivtrafikféretag. Dessutom
saknas 1 dag ofta ett direkt samband mellan priset fér en tjinst och
kostnaden foér att producera tjinsten. Information om kundens
behov férsvinner 1 systemet och denna information maéste dirfér
ersittas av olika former av resvaneundersdkningar och kvalitets-
utvirderingar. Detta dr enligt mitt sitt att se det ett ovanifrin
perspektiv.

I mina f6rslag har jag valt att vinda detta ovanifrin perspektiv
till ett underifrdnperspektiv. Ett sidant perspektiv innebir att
reseniren sjilv ges ett storre inflytande att genom sitt aktiva val
piverka kollektivtrafiksystemet. Reseniren ska i mina forslag ges
mojlighet att 1 storre utstrickning vilja sin resa utifrin olika kvali-
tetsaspekter, service- och prisnivier.

Inom projektet Koll Framit har ett antal brister, som innebir
att resenirens behov inte alltid kommer 1 férsta hand, identifierats.
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Det handlar om att det 1 princip ir omdjligt att gora individuella val
utifrin individens behov och énskemal.

Av Koll Framits rapporter framgir ocks3 att dagens avtal mellan
trafikhuvudmin och kollektivtrafikféretag innebir att kollektiv-
trafikforetagen inriktar sig pa att producera trafik till ligsta mojliga
kostnad. Féretagen anpassar sig frimst till trafikhuvudminnens
krav och inte till resenirernas behov och krav.

For att locka fler att resa kollektivt kan inte hinsyn tas bara till
existerande resenirers behov utan ocks3 till de behov som finns hos
potentiella resenirer. Detta kriver, att {ér reseniren, mer relevanta
produkter utvecklas och att kunskap om dessa nér fler.

Flera studier har genom 4ren genomforts for att ta reda pd vad
som dr viktigt ur resenirens perspektiv. Inom projektet Koll
Framit har bland annat féljande faktorer identifierats som viktiga
for reseniren:

o Dilitlighet — reseniren miste kunna lita pd att man kommer
fram 1 tid.

e Enkelhet — det ska vara enkelt att f6rsta tidtabeller, att ta del av
information och att hitta.

e Anvindbarhet — tidtabell, turtithet och linjenit ska bidra till att
16sa resenirens resbehov.

e Mervirde (for individen utdver den fysiska resan fran A till B) —
mervirde genom exempelvis att spara pengar, slippa anvinda bil
och leta parkeringsplats samt tid {6r arbete eller avkoppling.

Inom Kollektivtrafikbarometern mits bland annat vilka faktorer
som pdverkar resandet. Enligt barometern piverkas resande-
frekvensen frimst av hur relevant alternativ kollektivtrafiken ir till
ovriga transportsitt. Aven det mervirde, det vill siga produktfor-
delen som individen upplever dr av betydelse. Slutligen ir rese-
nirernas kunskap om vilka resmojligheter kollektivtrafiken kan
erbjuda av betydelse for resandefrekvensen.
Kollektivtrafikbarometern miter iven vad som pédverkar reseni-
rens ndjdhet. Enligt sammanstillning frin Ipsos, det féretag som
ansvarar for kollektivtrafikbarometern, piverkas néjdheten av hur
den funktionella kvaliteten fungerar. Vidare pdverkas nojdhet av
hur vil kollektivtrafiken skapar kinslomissiga band till reseniren.
Hur néjd en resenir ir med sitt kollektivtrafikresande péverkas
ocksd av hur socialt accepterad kollektivtrafiken ir, vilket ocksd
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kan beskrivas i termer av hur populirt varumirket/foretaget ir.
Enligt resultat frdn Kollektivtrafikbarometern bidrar dessa faktorer
dock inte till 6kat resande utan pdverkar endast hur néjda befintliga
resenirer dr. Ovanstdende faktorer brukar beskrivas som hygien-
faktorer. Reseniren tar for givet att de ska fungera och dirfor
skapas inget mervirde.

For att 6ka andelen kollektivtrafikresenirer méste dirfor i forsta
hand relevanta resméjligheter skapas eller informationen om res-
mojligheterna spridas till andra grupper in redan existerande rese-
narer.

Som jag redogjort for 1 avsnitt 2.2.1 var ett av syftena med
trafikhuvudmannareformen att kunna inféra linskort 1 kollektivtra-
fiken. Trafikhuvudmannen fick dirfér bestimmanderitt 6ver bil-
jettpriser. I ett mer dynamiskt system med fler kollektivtrafik-
foretag som sjilv kan besluta om priser kan gemensamma biljetter i
form av periodkort som giller for vissa strickor eller geografiska
omrdden fortfarande tillhandahillas. Det forutsitter dock att
kollektivtrafikforetagen pd frivillig vig kommer verens om detta.

Med ett mer grinsldst resande dir linsgrinsen inte ska vara
avgorande idr linskort mindre relevant. Nir det exempelvis giller
dagliga resor till arbetet ir reseniren frimst intresserad av ett bra
pris 1 relationen mellan bostad och arbetsplats och méjligen mindre
intresserad av bra biljettpris f6r resor 1 hela linet. Prissamarbete
och sirskilda kort kan dock vara motiverat 1 kollektivtrafiksystem
med ett omfattande passagerarutbyte mellan trafikslagen eller dir
ett omfattande utbyte av passagerare sker mellan olika linjer i ett
system.

Betalsystem ska alltid vara samordnade fér att en resenir ska
kunna anvinda samma informationsbirare iven om det ir olika
kollektivtrafikféretag. Ett samordnat betalsystem innebir inte att
priserna ir samordnade.

7.3 Mer attraktiv kollektivtrafik genom 6kad
konkurrens

Kollektivtrafiken ska goras attraktiv foér fler resenirer. For att
attrahera fler resenirer stills krav pd nya produkter och tjinster
inom kollektivtrafiken. Marknaden behéver bli mer dynamisk si att
relevanta transportlosningar utvecklas. Dagens enhetliga utbud
lockar inte och passar inte alla resenirer. Ett 6kat resande kriver att
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kollektivtrafikféretagen ges mojlighet att utveckla kollektivtrafiken
pd ett sitt som bittre stimmer med resenirernas behov, sdvil de
befintliga resenirerna som de potentiella.

Den monopolliknande roll  trafikhuvudminnen har, de
detaljerade avtalen med kollektivtrafikféretagen och avsaknaden av
relevanta incitament och drivkrafter 1 avtalen hindrar kollektiv-
trafikféretagens kreativitet. Foretagen blir passiva i sin roll och
liknar i stor utstrickning ett bemanningsféretag.

Problem med avtalsformerna har ocksd lyfts fram inom flera
olika studier. Bland annat inom projektet Koll Framit har det
konstaterats att dagens avtal fokuserar pd produktion istillet for pd
resenirens behov och krav. Jag har uppmirksammat att det inom
branschen pdgir ett arbete med att utveckla avtalsformerna inom
ramen for partnersamverkan f6r en férdubblad kollektivtrafik till ar
2020.

Enligt min mening ir en férindring av avtalsmodellerna inte till-
rickligt for att uppnd en mer kunddriven kollektivtrafik. En 6kad
konkurrens, vid andra tidpunkter in anbudsférfarandet, mellan
olika kollektivtrafikforetag méste ocksd tillitas for att stimulera en
utveckling av ny attraktiv och relevant kollektivtrafik med
alternativa l6sningar som kan locka fler resenirer och 6ka
valfriheten.

Syftet med en 6kad konkurrens inom kollektivtrafiken ir frimst
att 6ka kundanpassningen och dirigenom 6ka resandet. Konkur-
rensen miste dirfor utvecklas pd ett sitt som innebir att resenirens
stillning stirks och att redan uppnddda samordningseffekter inte
dventyras. Det giller bland annat samordnade betalsystem och
koordinerade ankomst- och avgingstider som medger effektiva
resekedjor och byten.

Mina éverviganden och forslag till hur en modell f6r ett 6pp-
nare marknadstilltride kan utformas tar sin utgdngspunkt i att kol-
lektivtrafikforetagen, inte det offentliga, dr bist pd att uppmirk-
samma och anpassa sig till kundernas behov.

I grunden innebir detta att kollektivtrafikféretagen kan identi-
fiera olika kundgrupper och deras skilda 6nskemil om tjinste-
innehill och priser. Konkurrens ska leda till 6kade mojligheter att
paverka och dirmed till en storre valfrihet f6r reseniren.

Kollektivtrafikmarknaden méiste bli mer dynamisk och kunna
erbjuda fler relevanta produkter till varierande priser. Relationen
mellan kund och féretag miste forindras. Den som méter kunden
ska ocksd vara ansvarig for relationen.
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De 6vergripande syftena med trafikhuvudmannareformen — tra-
fiksamordning och helhetsperspektiv — ska fortsatt garanteras av
det offentliga. Ett dppnare marknadstilltride kommer dock att
forindra det offentligas ansvar och uppgifter.

I de fall det offentliga miste komplettera den kommersiella
trafiken ska det enligt min uppfattning goras pd ett sddant sitt att
marknaden virnas och att allminna medel inte snedvrider konkur-
rensen. Detta garanteras bist genom att ett system med tjinstekon-
cessioner (rena nettoavtal) inférs. Det dr 1 den avtalsformen som
kollektivtrafikforetagens drivkrafter att sitta reseniren i centrum
bist tas tillvara.

Férutom att en marknadséppning stirker resenirernas stillning
bedomer jag att effektiviteten kan 6ka exempelvis genom att nya
trafikuppligg eller transportldsningar forbittrar resursutnyttjandet.

P4 en mer dynamisk marknad blir det naturligt med en storre
rorlighet bland kollektivtrafikféretagen. Nya aktérer kommer in,
varav en del lyckas och andra inte.

Nya linjer och nya produkter kommer att etableras, varav en del
kommer att bestd och andra att avvecklas. For reseniren innebir
detta en storre valfrihet men det pris reseniren far betala ir en 6kad
osikerhet om trafikutbudets varaktighet och stabilitet. Detta ir
skillnaden mellan en mer statisk marknad, liknande den monopol-
liknande situation trafikhuvudminnen har haft, och en mer dyna-
misk marknad.

7.4 Stabilitet och dynamik

Stabilitet 1 kollektivtrafiksystemet handlar om pélitlighet, reseniren
ska kunna lita pd att trafiken fungerar. Stabilitet handlar ocksd om
att tillforsikra ett samordnat kollektivtrafiknit. For att garantera
en viss nivd av stabilitet bor det offentliga ges ett huvudansvar for
den overgripande strukturen, vilket bland annat inkluderar for
kollektivtrafiken nédvindig infrastruktur. Det offentliga bor ocksd
ansvara for att skapa forutsittningar f6r en samordnad kollektiv-
trafik, dels genom att stilla krav pd kollektivtrafikforetagen, dels
genom att ansvara for vissa samordnande funktioner.

Det regelverk som tas fram for kollektivtrafiken maste inklu-
dera grundliggande regler som leder till stabilitet. Det handlar
bland annat om bestimmelser fér in- och uttride pd marknaden,
bestimmelser om att delta i samordning och bestimmelser om nir
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tidtabellsforindringar fir goras. For att sikra stabiliteten ir det
ocksd nédvindigt med bestimmelser om hur det offentliga fir
ingripa vid exempelvis trafikavbrott.

Samtidigt ska den som méter reseniren ha ett huvudansvar for
yjdnsternas service, kvalitet och pris. Genom att mojlighet ges for
fler kollektivtrafikforetag att pid en mer 6ppen marknad erbjuda
sina tjinster skapas ett tillskott av idéer. En minskad detaljstyrning
frdn det offentligas sida, dven i de fall det offentliga avtalar om
trafik, ger bittre drivkrafter for foretagen att utveckla sina pro-
dukter och anpassa dem efter resenirerna. Foretagen forvintas
bidra till dynamik och férnyelse inom kollektivtrafiken.

Sévil stabilitet som dynamik syftar till att gynna reseniren. En
utmaning ir att hitta ritt balans mellan dessa tva faktorer.

For att skapa ett mer dynamiskt kollektivtrafiksystem kommer
en del av dagens stabilitet att minska. Framforallt handlar det om
att biljettpriset kan variera i storre utstrickning samt att tidtabells-
férindringar kan goéras oftare. Under en dvergingsfas, innan fore-
tagen anpassat sig till marknaden, finns en risk f6r 6veretablering
vilket kan leda till att ndgra foretag inte klarar sig. Det kan innebira
en viss osikerhet for resenirerna. Trots dessa osikerhetsfaktorer
bedémer jag att virdet av en mer kundanpassad kollektivtrafik ir
storre. Reseniren kommer pd flera hill att kunna {4 produkter som
ir mer anpassad f6r de resbehov man har.

7.5 Trafikslags6vergripande perspektiv

Enligt direktivet ska jag utgd frin ett trafikslagsdvergripande syn-
sitt. Kollektivtrafikresor sker ofta i kedjor dir flera olika trafikslag
ir inblandade. Det handlar om att individer ska kunna ta sig frin en
plats till en annan. Eftersom en resa kan inkludera flera olika fird-
sitt har min utgdngspunkt varit att forslagen 1 sd stor utstrickning
som mojligt ska omfatta de fyra trafikslagen — jirnvig (inklusive
sparvig och tunnelbana), luftfart, sjofart och vig.

Jag kan dock konstatera att forutsittningarna och marknaderna
skiljer sig mellan de olika trafikslagen. En annan f&rsvirande
omstindighet ir att de olika trafikslagen 1 olika stor utstrickning
styrs av internationella regelverk och EG-ritt.

Vad giller luftfart gors det inom den lokala och regionala
kollektivtrafiken i princip inga resor med flyg. Undantag kan finnas

147



Utgangspunkter for mina férslag SOU 2009:39

1 storre lin exempelvis Norrbotten dir det ir mojligt att flyga
mellan Luled och Pajala.

Angdende sjofart forekommer kollektivtrafik till sjoss endast 1
ndgra lin dir det finns bofasta 1 skirgdrden. Kollektivtrafik i skir-
girden kan pd minga platser jimféras med glesbygdstrafik, &t-
minstone nir det giller vintertrafiken till sjéss nir antalet resenirer
ir firre in sommartid.

Buss och taxi har relativt 13ga intridesbarridrer till skillnad frin
jirnvig, tunnelbana och pendeltig. Kapacitetsbegrinsningar finns i
princip inte heller f6r buss och taxi pd det sitt som giller for
sparburen trafik. Det krivs inga ldnga planeringstider f6r att starta
upp en buss- eller taxiverksamhet.

Vad giller jirnvig, tunnelbana och spdrvig ir intridesbarridrerna
betydligt hogre. Fordonen ir kostnadskrivande investeringar med
l&nga avskrivningstider. Jirnvig karakteriseras ocksd av [inga plane-
ringstider. Till de mer tidskrivande férberedelserna infér trafikstart
hér pd jirnvigssidan arbetet 1 samband med tdgplaneprocessen, det
vill siga den process med ansékningar och tidtabellsplanering som
under infrastrukturférvaltaren ledning ska resultera 1 en tigplan.

7.6 Anpassad till framtida regioner

Det anges 1 mitt direktiv att forslaget till ny lagstiftning ska vara
indamédlsenligt oavsett hur den framtida indelningen av landet 1
regioner och lin kan komma att se ut.

Ansvarskommitténs har 1 sitt slutbetinkande Hillbar samhills-
organisation med utvecklingskraft (SOU 2007:10) féreslagit en ny
regional samhillsorganisation som innebir att landstingen ombildas
till regionkommuner som kan omfatta flera landsting. Kommitténs
forslag bereds for nirvarande 1 Regeringskansliet. Min utgdngs-
punkt dr dirfor att mitt forslag nir det giller det offentliga 3ta-
gandet f6r kollektivtrafiken och hur det ska organiseras ska passa in
i en struktur med regionkommuner. Jag kan dock konstatera att
det ir en uppenbar férdel att ansvaret f6r frigor som anknyter till
regional utveckling samlas 1 samma organ, exempelvis frigor som
tillvixt, infrastruktur och kollektivtrafik.
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7.7 Lagstiftningen ska vara anpassad till EG-ratt

En viktig utgdngspunkt for mitt arbete ir att anpassa forslagen till
gillande EG-ritt. Det rittliga liget inom mitt utredningsuppdrag
regleras av ett flertal EG-férordningar. Dessa ir direkt tillimpliga i
medlemslinderna. Bestimmelser i dessa férordningar har samma
funktion som en nationell lag och ska tillimpas av medlemssta-
ternas domstolar och myndigheter i sin EG-rittsliga form. Detta
innebir att linderna som utgdngspunkt inte ska utfirda nationella
genomfdrande dtgirder.

I utarbetande av forslagen har jag beaktat tillimplig EG-ritt.
Det ir emellertid endast EG-domstolen som kan uttala sig om de
foreslagna bestimmelsernas forenlighet med EG-ritten.

I 6vrigt kan arbetet inom EU pd sikt komma att pdverka dven
andra delar 1 de forslag jag ligger men hinsyn till detta kan av
forklarliga skil, inte tas 1 detta skede.

7.8 Lagstiftningen ska vara flexibel, samlad och
overskadlig

Det anges 1 mina direktiv att lagstiftningen ska underlitta en
flexibel samordning mellan allmin och sirskild kollektivtrafik.

Jag tolkar begreppet flexibelt som att det ska finnas utrymme
for olika lokala och regionala variationer vad giller kollektivtrafi-
ken. Vidare antyder flexibilitet att lagforslaget inte ska reglera mer
in nodvindigt och att mojligheter att skapa olika trafiklésningar
ska underlittas. For mig ir flexibilitet viktig men det méste kom-
bineras med ett helhetsperspektiv och samordning.

Det anges ocksd att lagstiftningen ska vara samlad och over-
skddlig. De bestimmelser som reglerar kollektivtrafiken finns i dag
1 flera olika lagar. Dels olika lagar f6r olika transportslag, dels olika
lagar for olika typer av kollektivtrafik exempelvis ir firdtjinst
reglerat i en egen lag.

Min utgdngspunkt nir det giller en ny kollektivtrafiklag ir att
dir ska bestimmelser som reglerar frigor av generell karaktir for
den lokala och regionala kollektivtrafiken samlas. Vidare ska regler
for att 3 finnas pd kollektivtrafikmarknaden samt det offentligas
ansvar avseende kollektivtrafiken regleras 1 kollektivtrafiklagen.
Diremot ska bestimmelser som reglerar specifika frigor, som
exempelvis sikerhet och tillstdnd, fortsatt regleras i sirskilda lagar.
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7.9 Ovriga forandringar inom sektorn som paverkar
mitt arbete

Jarnvagsutredningen 2

Den 10 oktober 2008 6verlimnade Jirnvigsutredningen 2 betin-
kandet Konkurrens pd spiret (SOU 2008:92). Utredarens utgings-
punkt ir att upphandling av trafik endast ska genomféras i de fall
marknadens intresse uteblir. Kommersiella kollektivtrafikforetags
intresse av att utan ersittning trafikera en viss stricka ska under-
sokas genom ett annonseringsforfarande.

Nir ett kollektivtrafikforetag anmiler sitt intresse bor trafik-
huvudmannen och kollektivtrafikféretagen komma &verens om att
trafiken enligt vissa krav kommer att uppritthillas under viss tid.
En sddan 6verenskommelse fir inte resultera 1 att kollektivtrafik-
foretagen ges en ensamritt att driva trafiken. Utredaren foreslar
dven att S] AB:s exklusiva trafikeringsritt ska avskaffas.

Trafikhuvudminnen ska kompletteringsupphandla den trafik
som inte marknaden klarar av att tillhandah8lla. Vidare foreslar
utredaren att trafikhuvudminnens ritt att utféra och organisera
trafik dven fortsittningsvis som huvudregel bér begrinsas till trafik
inom det egna linet. Utvidgad trafikeringsritt éver linsgrins ska
kunna beviljas pd liknande sitt som 1 dag.

Min uppfattning 4r att den grundsyn som finns 1
Jirnvigsutredningens betinkande stimmer vil &verens med de
forslag jag limnar. I nigra frigor skiljer sig dock vira férslag, det
giller bland annat vilka uppgifter som Transportstyrelsen ska ges,
synen pd ensamritter samt trafikhuvudminnens roll.

Den 26 mars 2009 beslutade regeringen om propositionen Kon-
kurrens pd spdret (prop. 2008/09:179). Enligt propositionen upp-
hér SJ:s ensamritt pd persontrafik och marknaden 6ppnas stegvis
for nya aktorer. For att underlitta f6r resenirer att hitta informa-
tion om resealternativ féreslds 1 propositionen idven ett gemensamt
system for information till resande.

Nigra av Jirnvigsutredningen 2:s forslag bereds fortsatt inom
Regeringskansliet och har inte tagits med 1 beslutad proposition.
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Trafikverksutredningen

Trafikverksutredningen (IN2008:06) har haft i uppdrag att kartligga
och analysera vissa verksamheter och funktioner hos myndig-
heterna inom transportsektorn. Huvudsakligen inom Vigverkets,
Banverkets, Sjofartsverkets, Luftfartsverkets, Luftfartsstyrelsens,
Rikstrafiken, Statens institut fér kommunikationsanalys (SIKA),
Affirsverket Statens jirnvigar (AS]) och Rederinimndens ansvars-
omréde.

Den 19 december 2008 limnade utredningen ett delbetinkande
Tydligare uppdrag — istillet fér sektorsansvar (SOU 2008:128) till
regeringen. I delbetinkandet redovisade utredaren sitt férslag vad
giller myndigheternas sektorsansvar. Ytterligare ett delbetinkande
limnades den 2 mars 2009, De statliga bestillarfunktionerna och
anliggningsmarknaden (SOU 2009:24).

Den 1 april 2009 overlimnades slutbetinkandet Effektiva
transporter och samhillsbyggande — en ny struktur f6r )6, luft, vig
och jirnvig (SOU 2009:31) till regeringen. Utredaren féreslir att
ett Trafikverk bildas med uppgift att hilla samman och ansvara fér
planeringen f6r samtliga trafikslag, upphandlingen av drift och
underhill samt nybyggnad av vigar och jirnvigar.

Utredarens forslag innebdr att samtliga uppgifter som fér
nirvarande utférs av Vigverket och Banverket éverfors till det nya
Trafikverket. Aven de uppgifter som utférs av SIKA, Luftfarts-
verket, Sjofartsverket och Transportstyrelsen i den nuvarande
lingsiktiga inriktnings- och dtgirdsplaneringen ska enligt forslaget
overtoras till Trafikverket. Vidare foreslir utredaren att ansvaret
for den officiella statistiken fors till Transportstyrelsen. Som en
foljd av forslaget foreslds att Vigverket, Banverket och SIKA liggs
ned. Utredaren foresldr ocksd att en utvirderingsfunktion inrittas
och knyts till VTL.
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8 Olika modeller for
marknadstilltradet

Min bedémning: Trafikférklaringsmodellen ir enligt min bedém-
ning den modell som bist uppfyller utredningsdirektivets krav
pé ett system som sitter reseniren 1 centrum.

I mitt uppdrag ingdr att limna férslag pd hur f6érutsittningarna for
kommersiell trafik bittre kan tas tillvara. Dessa forslag ska vara
baserade pd en analys av hur marknadstilltridet kan underlittas fér
kollektivtrafikféretagen. Min utgdngspunkt ska dven i denna friga
ha ett tydligt resenirsperspektiv.

Dagens system bygger, enligt min uppfattning, pa ett “ovanifrin
perspektiv” dir det offentliga genom bland annat resenirsunder-
sokningar forsoker ta reda pd resenirens syn pd vad som ir en
attraktiv kollektivtrafik.

Min intention ir att det férslag pd modell f6r marknadstilltride
som jag limnar ska bygga pd en mer direkt relation mellan
reseniren och kollektivtrafikféretagen. Forslaget ska utgd frin ett
“underifrdn perspektiv’ dir reseniren i1 storre utstrickning kan
paverka utbudet av kollektivtrafik genom sina aktiva val.

En annan viktig utgdngspunkt for mitt arbete dr principen att
samhillet inte ska ingripa pd marknaden dir en tillricklig trafik kan
uppritthdllas pd kommersiella villkor. Denna princip 3terspeglas
sdvil 1 svensk transportpolitik som 1 EG:s rittsakter.

Dagens modell, som tillkommit genom trafikhuvudmanna-
reformen, har lett fram till att trafikhuvudmannen fitt en bestillar-
funktion, nirmast att betrakta som ett monopol utan storre
forutsittningar for entreprendrer att utveckla sina produkter pd
kollektivtrafikmarknaden. Kollektivtrafikforetagen siljer 1 dag sina
transporttjinster till trafikhuvudmannen och konkurrerar i upp-
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handlingsskedet. Under den l6pande avtalsperioden féreligger
emellertid inte ndgon konkurrens om resenirerna.

Mitt uppdrag ir att ta fram en lagstiftning som ska ¢ka attrak-
tiviteten hos och effektiviteten i kollektivtrafiken genom att under-
ldtta och stimulera sivil samordning som konkurrens.

En 6ppnare marknad gor det mojligt for nya kollektivtrafik-
foretag att komma in pd kollektivtrafikmarknaden, vilket ir en
forutsittning for att konkurrens ska uppstd. Konkurrens stimulerar
vanligtvis till en bittre anvindning av samhillets resurser. En vil
fungerande konkurrens ir dirfor viktig och kan férvintas leda till
att transportutbud, tillginglighet och biljettpriser anpassas till
marknadens behov och dirmed till nytta f6r sdvil det allminna,
niringslivet och konsumenterna. En effektiv konkurrens pd trans-
portmarknaden kan iven leda till ett utvecklat utbud av kollektiv-
trafik som kan komma att minska personbilsresandet med miljs-
vinster tillféljd. Utvecklingen av gods- och persontransporter med
buss, taxi, flyg, tdg och bit beror dven till stor del pd graden av
konkurrens inom och mellan olika transportslag.

Jag har 6vervigt tre principiella sitt att 6ka dynamiken pd mark-
naden. Modellerna medfér i olika grad 6kad konkurrens mellan
kollektivtrafikféretagen genom att marknadstilltridet underlittas.
De medfér dven 1 olika grad effekter for resenirer, kollektiv-
trafikforetag samt kommuner och landsting. Oavsett vilken av
modellerna som viljs miste svensk lagstiftning 6verensstimma med
bestimmelserna i kollektivtrafikférordningen.

8.1 Modell A - "slopande av vetoratten”
Slopande av trafikhuvudmannens vetoratt

Denna modell utgdr frdn nuvarande system med den férindringen
att den sd kallade vetoritten som trafikhuvudminnen har mot
konkurrerande linjetrafik tas bort.

Precis som 1 dag ska det i varje lin finnas en linstrafikansvarig
som ansvarar for den lokala och regionala linjetrafiken fér person-
transporter. De linstrafikansvarigas uppgifter ska handhas av en
trafikhuvudman. Trafikhuvudmannen fir utan sirskilt tillstdnd
inom linet driva sidan linjetrafik som inte berér nigot annat lin.
Vidare fir trafikhuvudmannen, som i dag, anlita nigon annan att
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utféra sidan trafik. Den som utfér trafiken ska ha tillstind till
yrkesmissig trafik for persontransporter.

Tillstdnd till linjetrafik fir i dag inte ges om det gérs sannolikt
att den avsedda trafiken i betydande méin skulle komma att skada
foérutsittningarna for trafikhuvudmannen att driva eller upphandla
linjetrafik eller skada foérutsittningarna f6r sddan jirnvigstrafik 1
linet dir trafikhuvudmannen har trafikeringsritten. Ett tillstdnd far
dock alltid ges om en avsevirt bittre trafikférsérjning dirigenom
skulle uppnds. Vid en prévning av en ansdkan om ett linjetrafik-
tillstdnd inhimtar linsstyrelserna idag ett yttrande frin trafik-
huvudmannen f6r att kunna gora en skadlighetsprévning. Trafik-
huvudmannens yttrande viger tungt vid linsstyrelsens bedémning
om sokande ska f3 ett tillstdnd till linjetrafik.

Den férindring som inférs med modell A ir att denna
“vetoritt” som trafikhuvudmannen har tas bort. Detta innebir att
linsstyrelserna vid skadlighetsbedémningen inte ska fista lika stor
vikt vid trafikhuvudmannens instillning till om férutsittningarna
fér dennes trafik skadas. Linsstyrelsernas frihet att géra prov-
ningen blir stérre dn 1 dag, men kriver ocksd visentligt utskad
kompetens och férméga att gora en fristdende skadlighetsprévning
av den offentligt anordnade kollektivtrafiken.

Eftersom det i realiteten blir mycket svirt fér linsstyrelsen att
gora en skadlighetsprévning om inte lika stor vikt ska fistas vid
trafikhuvudmannens instillning, kan man tinka sig en variant dir
dven skadlighetsprévningen tas bort. Detta innebir 1 praktiken att
ett fritt tilltride till den regionala kollektivtrafikmarkanden tilldts
och att skyddet av den offentligt anordnade trafiken helt upphor.

Det idr ocksd mojligt att tinka sig en kombination av de tvd
varianterna dir det idr tilldtet med en fri etablering f6r den linje-
trafik som avser linjer med en stricka lingre in tll exempel
30 kilometer, men att det f6r en kortare linje ska goras en skad-
lighetsprévning. Denna kombination av de tv varianterna medfor
att det inom de flesta stider skulle komma att goras skadlighets-
provningar medan den mer renodlade interregionala trafiken slipp-
tes helt fri.

Enligt min bedémning skulle en sidan kombinerad modell
kunna vara ett bra alternativ f6r att undvika samordningsproblem 1
titortstrafik samtidigt som konkurrens tillits i den renodlade
regionala trafiken dir motsvarande samordning inte ir lika nod-
vindig.
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I ”modell A” har de linstrafikansvariga och trafikhuvudminnen
inte dlagts nigra ytterligare myndighetsuppgifter in de uppgifter
som de har i dag.

Bedémning av effekter av att slopa vetoratten
Effekter for resenirerna

Genom att tilldta fri etablering utan skadlighetsprévning kan fore-
tag med nya idéer och produkter etablera sig pd den lokala och
regionala kollektivtrafikmarknaden. Mer varierade och resenirs-
anpassade produkter skulle dirfér kunna komma att erbjudas i
form av nya linjestrickningar eller linjer med annan komfort och
kvalitet in de som erbjuds idag.

Samtidigt fortsitter trafikhuvudminnen i modell A att upp-
handla trafik pd samma sitt som i dag och erbjuda denna trafik till
kraftigt rabatterade biljettpriser. Det innebir att den nya kommer-
siella trafiken ska konkurrera med av sambhillet subventionerad
trafik. De olika villkoren foér den offentligt stodda trafiken och den
kommersiella trafiken gor det svirt for foretagen att bedriva
kommersiell trafik. Jag bedomer dirfér att ny trafik inte kommer
att uppstd i sddan omfattning att resenirerna kan piverka trans-
portsystemets utformning och utveckling 1 6nskad grad. De privata
kollektivtrafikféretagen kan emellertid komma att trafikera vissa
kommersiellt birkraftiga linjer. P3 dessa linjer konkurrerar
kollektivtrafikféretagen med trafikhuvudmannens upphandlade
och subventionerade trafik om resenirerna. Om linjen dven av
trafikhuvudmannen drivs med full kostnadstickning genom biljett-
intikter, vilket dr fallet p8 vissa trafikstarka linjer i manga lin redan
1 dag, kommer den konkurrerande kommersiella trafiken att
undandra intikter for den offentligt organiserade trafiken 1 linet.
Detta innebir att trafikhuvudmannen inte p8 samma sitt som i dag
kan utjimna kostnader mellan olika strickor. Med all sannolikhet
kommer detta att leda tll att trafikhuvudmannen méste minska
utbudet av kollektivtrafik.

Det ir sannolikt att det i upphandlingsskedet kommer att rida
en stor osikerhet om hur marknadssituationen ser ut under hela
avtalsperioden. Olika former av netto- eller incitamentsavtal kan
dirfor vara svira att {3 till stind eftersom det kommer att finnas
kommersiella aktdorerna som etablerar sig pd de strickor dir
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lonsamhet kan nds. Risken fér ett foretag att ingd ndgon form av
incitamentsavtal kan dirfér bli f6r stor. Det dr dirfor troligt att det
frimst blir bruttokontrakt inom den upphandlade trafiken. Brutto-
kontrakt har, bland annat inom Koll Framit, bedémts vara till
nackdel {6r resenirerna.

Om skadlighetsprévningen kvarstir, med den skillnaden att
linsstyrelserna inte tar hinsyn till trafikhuvudmannens instillning,
uppstdr inte samma paverkan pd tillkommande kommersiell trafik.
Denna trafik blir sannolikt istillet ytterst marginell till sin
omfattning. Det ir di sannolikt att trafikhuvudminnen pd samma
sitt som 1 dag, inom den upphandlade trafiken kommer att jobba
vidare med bruttoavtal som den huvudsakliga kontraktsformen.
Det innebir att det dven i denna variant fortsatt kommer att finnas
avtalsformer i branschen som inte leder till ritt drivkrafter utifrin
ett resenirsperspektiv.

Sammanfattningsvis innebir modell A ir att det offentliga dven
fortsittningsvis kommer att arbeta utifrdn samma “ovanifrin
perspektiv” som i dag eftersom genomslaget f6r den konkurrerande
trafiken blir for svagt. Med utgdngspunkt frin att de
linstrafikansvariga bibehéller dagens nivd pd utbud av turer och
kraftigt rabatterade biljettpriser innebir modellen att resenirerna
endast kommer att {3 ett marginellt stérre utbud av kollektivtrafik
att vilja mellan.

Effekter for kollektivtrafikforetagen

For kollektivtrafikforetagen innebir modell A en 6kad tillgdng till
marknaden genom att de inte kan bli nekade ulltride till denna
genom trafikhuvudmannens ”vetoritt”. I varianten med skadlig-
hetsprévningen kvar ir denna marknadséppning liten och symbo-
lisk eftersom en prévning dven fortsittningsvis gors for att skydda
den offentligt organiserade trafiken.

Om skadlighetsprovningen helt tas bort finns inga legala hinder
for ulleridet till den lokal och regionala marknaden. I varianten
med en skadlighetsprévning f6r linjer kortare in 30 km Sppnas i
praktiken bara den regionala trafiken.

For kollektivtrafiken inom stiderna bedémer jag, oavsett om
marknaden Oppnas helt eller om en skadlighetsprévning fort-
farande ska goras, att det dr osikert om si manga kollektivtrafik-
foretag kommer att ta risken att konkurrera mot den av
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trafikhuvudminnen upphandlade trafiken. I denna typ av nitverks-
trafik rdder det mycket stora systemeffekter som gor det svrt att
erbjuda attraktiva enstaka konkurrerande linjer och dirmed ir det i
praktiken svirt att erbjuda intressanta alternativ till den etablerade
subventionerade titortstrafiken.

Den stora foérindringen som uppstdr for de privata kollektiv-
trafikforetagen 1 modell A, om skadlighetspréovningen tas bort f6r
alla linjer lingre dn 30 km, giller den ldngviga linsgrinsoverskri-
dande busstrafiken och kollektivtrafiken mellan kommunerna. Den
langviga busslinjetrafiken kommer att kunna ta upp och limna
passagerare dven inom ett lin. Denna 6kade tillgdng till marknaden
kommer att innebira en mojlighet till 6kat entreprendrskap dir
kollektivtrafikféretagen kan préva olika gdngbara trafiklosningar.
Den kommer dven att innebira méjligheter till 6kade intikter fér
kollektivtrafikféretagen. Dessa 6kade intikter kan i sin tur leda till
investeringar och satsningar exempelvis i form av nya linjer och nya
bittre fordon.

Till f6ljd av att fler kollektivtrafikféretag kan trafikera en linje
och marknaden ir mer forinderlig kommer kollektivtrafikfore-
tagen vid en upphandling i modell A att {8 svirare att berikna sina
anbud till trafikhuvudminnen.

Effekter for kommuner och landsting

Om kollektivtrafikforetagen viljer att endast trafikera de
kommersiellt gingbara linjerna kommer sambhillet inte lingre att
kunna jimna ut kostnaderna f6r de andra linjerna mot de linjer som
kan drivas helt kommersiellt. Forutsatt att de linstrafikansvariga
bibehdller det offentliga dtagandet pd samma nivd som i dag
kommer denna modell dirfér att innebira 6kade kostnader for
kommuner och landsting. Det ir emellertid inte sikert att
modellen kommer att f8 denna effekt. Trafikhuvudminnen kan
vilja att differentiera priset pd olika turer vilket kan innebira att det
istillet blir vissa resenidrer som fir 6kade kostnader for sitt resande.
Trafikhuvudminnen kan dven vilja att minska utbudet av kollektiv-
trafik och pd s sitt undvika att kostnaderna héjs f6r kommuner
och landsting.

Det kan inte heller uteslutas att ett kommersiellt kollektiv-
trafikforetag lyckas f8 16nsamhet pd en tidigare olénsam linje.
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Detta skulle kunna innebir att trafikhuvudmannen kan sluta att
trafikera denna linje och kostnaderna kan minska fér det allminna.

Trafikhuvudmannen skulle ocksd kunna dndra sitt arbetssitt och
mer dtergd till det ursprungliga syftet att samordna trafiken i linet
och att erbjuda kompletterande trafik pd de trafiksvaga linjerna. I
sddant fall liknar trafikhuvudmannens ansvar det som jag foreslar 1
modell B.

8.2 Modell B - trafikforklaringsmodellen
Trafikférklaringsmodellen

De lokala kollektivtrafikansvariga myndigheterna ska en gdng om
dret uppritta en trafikforklaring f6r att soka marknaden och ta reda
pd vilken trafik som kollektivtrafikf6éretagen kan uppritthdlla pd
kommersiella villkor. Forfarandet borjar med att ett forslag till
trafikforklaring utformas. Myndigheterna ska med forslaget som
grund fora en dialog med bland annat kommuninnevinare, rese-
nirsorganisationer, arbetsgivare och si vidare for att ta reda pd
vilken kollektivtrafik som sambhillet har ett behov av. Direfter ska
forslaget till trafikforklaring eventuellt revideras, faststillas och
offentliggdras. I trafikforklaringen ska de lokala kollektivtrafik-
ansvariga myndigheterna férklara samhillets behov av trafik i linet.

Kollektivtrafikféretagen ska inom tvi mdnader till de lokala
kollektivtrafikansvariga myndigheterna anmila om de kommersiellt
avser att bedriva trafik. Anmilningarna ir under vissa forutsitt-
ningar bindande. De lokala kollektivtrafikansvariga myndigheterna
ska ta stillning till om den trafik som kollektivtrafikféretagen har
anmilt att de avser att bedriva idr tillricklig. Om den anmilda
trafiken inte lever upp till myndigheternas krav kan myndigheterna
”ta in” linjen frdn den kommersiella trafiken och ldta den omfattas
av den allminna trafikplikten.

De kollektivtrafikansvariga myndigheterna ska genom ett kon-
kurrensutsatt anbudsforfarande se till att samhillet f6rses med den
kompletterande trafik som marknaden inte klarar av att uppritt-
hilla. Denna kompletterande trafik omfattas av den allminna
trafikplikten och faststills utifrin de behov och mil som angetts i
trafikférklaringen. Trafiken faststills 1 en trafikplan, som anvinds
som anbudsunderlag vid anbudsforfarandet. Trafikplanen ska dven
innehilla en férteckning 6ver kommersiella linjer och l6pande avtal
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om allmin trafik samt motiverade beslut till varfér en linje tagits in
frdn den kommersiella trafiken. Trafikplanen ska offentliggéras och
pd de linjer som omfattas av allmin trafikplikt ska myndigheterna
efter ett anbudsforfarande tilldela kollektivtrafikforetagen avtal om
allmin trafik huvudsakligen 1 form av koncessioner. Dessa konces-
sionsavtal kan undantagsvis innebira att ett kollektivtrafikforetag
beviljas en ensamritt pd en viss linje.

Kollektivtrafikféretagen dr tvungna att uppfylla vissa sirskilda
krav for att f3 bedriva linjetrafik. Alla kollektivtrafikforetag méste
uppfylla féljande sirskilda krav; respektive trafikslags grundlig-
gande krav (trafiktillstdnd, licens, sikerhetstillstdnd, och si vidare),
stanna for pa- och avstigning pd en fullt tillginglig bytespunkt f6r
resenirer, ansluta sig till ett 6ppet och samordnat informations-,
betal- och bokningssystem, delta i ett samarbete for att hantera
storningar 1 trafiken, endast stanna vid platser som ir sirskilt
anordnade for att ta upp och limna av resenirer samt senast en
ménad innan kvartalsskifte anmila en indragning av trafik i en
tidtabell till den kollektivtrafikansvariga myndigheten. P3 de
kommersiella linjerna ska kollektivtrafikforetagen dven senast en
médnad innan de avser att borja bedriva ny trafik och senast tre
ménader innan de avser att sluta med trafiken anmila detta till de
lokala kollektivtrafikansvariga myndigheterna.

Kollektivtrafikféretag kan anséka om 6verprévning av till-
delningen av koncessionsavtal om allmin trafik.

Bedomning av effekter av trafikférklaringsmodellen
Effekter for resenirerna

Modell B innebir att entreprendrskapet hos kollektivtrafikfore-
tagen tas till vara di de ges utrymme att utveckla linjer med olika
utbud tll differentierade priser. Kollektivtrafikforetaget har det
direkta ansvaret mot reseniren. Reseniren fir en storre valfrihet
och kan vilja de turer med det kollektivtrafikféretag som de anser
ger bist service eller ligst priser. Modellen ir ett exempel pd ett
“underifrin perspektivet” dir resenirens val i stdrre utstrickning
paverkar utbudet av trafik. Samtidigt finns en viss risk fér hogre
biljettpriser om konkurrensen inte fungerar fullt ut.

Okade kostnader kan uppkomma fér den inte kommersiellt
birkraftiga trafiken i och med att kostnader fér denna trafik inte
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lingre kan utjimnas mot den trafik som kan finansieras enbart
genom biljettintikter. Enligt min bedémning kommer de lokala
kollektivtrafikansvariga myndigheterna att sikerstilla att de linjer
som det finns ett behov av i linet trafikeras dven om de inte ir
kommersiellt lonsamma. Detta innebir att utbudet av kollektiv-
trafik inte minskar. Aven om det offentliga inte har prioriterat en
linje har ett kollektivtrafikforetag en mojlighet att anmala intresse
for att driva linjen kommersiellt utifrin sina egna férutsittningar.
Genom kollektivtrafikféretagens initiativ kan modellen dirfor
innebira ett till viss del 6kat utbud av trafik.

Effekter for kollektivtrafikforetagen

I modell B har kollektivtrafikforetagen ett 6ppet tilltride till
marknaden om de tillhandahéller trafik i erforderlig omfattning och
kvalité. T modell B férenklas anbudsprocessen jimfért med nir
upphandling gors pd traditionellt sitt. Lika krav stills pd alla
foretag pd marknaden och vid utvirdering av anbud ir endast pris
och kvalité avgorande.

Vidare ska, enligt modell B, de linjer som behover offentligt
stdd upphandlas var for sig. Sm4 foretag kan vid ett upphandlings-
forfarande av endast en linje, bli mer konkurrenskraftiga. Detta
kommer att innebira att fler kollektivtrafikféretag far forutsite-
ningar att etablera sig pd marknaden. Med fler kollektivtrafik-
foretag pd marknaden blir konkurrensen bittre i de anbuds-
processer det offentliga anordnar f6r att komplettera med trafik.

Kollektivtrafikforetagen fir en ekonomisk drivkraft att &stad-
komma attraktiva produkter {or resenirerna eftersom de stir risken
i verksamheten Detta innebir att foretagens entreprendrskap och
initiativférmdga gynnas av denna modell.

Effekter for kommuner och landsting

Det dligger enligt denna modell, pi samma sitt som i dag, det
offentliga att uppritthdlla samhillets behov av trafik. Forsta gingen
de lokala kollektivtrafikansvariga myndigheterna ska utforma en
trafikforklaring och en trafikplan kommer det att innebira en
relativt stor arbetsinsats. Arbetet som lagts ned kan emellertid
anvindas vid utformningen féljande &r. Att fler féretag etableras pd
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marknaden innebir en 6kad konkurrens vid upphandlingen och
detta kan leda till sinkta kostnader f6r det offentliga. Det kan dock
inte uteslutas att kostnaderna inledningsvis blir hégre for att
uppritthilla de linjer som inte ir I6nsamma, eftersom mojligheten
att korssubventionera inte finns kvar.

8.3 Modell C - Valfrihetsmodellen
Valfrihetsmodellen

Denna modell, Modell C, utgdr frin att det liksom idag finns en
kollektivtrafikansvarig myndighet som upphandlar den lokala och
regionala kollektivtrafiken. Modellen innebir dock att flera kon-
kurrerande féretag tillits trafikera samma linje. Efter en upp-
handlingsprocess ingdr myndigheten avtal med flera féretag som
tillsammans f&r ritt att trafikera en linje. Var och en av kollek-
tivtrafikféretagen far ensamritten till vissa specifika turer pd en
linje. Detta innebidr att turerna pd en linje trafikeras av olika
kollektivtrafikforetag, allt i syfte att reseniren ska f3 valfrihet att
vilja den tur som bist passar de behov man har. T ett kontrakt
mellan myndigheten och kollektivtrafikforetaget faststills de
nirmare villkoren for avtalet, bland annat eventuell ersittningsniva.
Avtalen fir, 1 likhet med idag, utformas som brutto- eller nettoavtal
eller ett mellanting mellan dessa.

Reseniren kan fritt vilja vilka turer man vill 4ka med p3 en linje,
allt efter tidpunkt, service- och prisnivd. Beroende pd vad avtalet
ger f6r mojlighet kan kollektivtrafikféretagen pd samma linje sins-
emellan erbjuda olika service. Ar det bruttoavtal med kvalitets-
incitament kanske det handlar om olika former av produktanpass-
ning och servicenivi. Ar det friga om nettoavtal kan dven en hogre
grad av pris- och kvalitetsdifferentiering erbjudas reseniren.

Moijligheten for ett kollektivtrafikféretag att ansékan om linje-
tillstdnd for konkurrerande kollektivtrafik inom linet kvarstdr pd
samma sitt som 1 dag enligt modell C.

Den lingviga busstrafiken ir fortfarande avreglerad enligt
modellen och efter tillstind kan kollektivtrafikforetagen plocka
upp och slippa av resenirer dven inom ett lin.
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Effekter av valfrihetsmodellen
Effekter {6r resenirerna

Enligt denna modell &ligger det, som i dag, de kollektivtrafik-
ansvariga myndigheterna att upphandla kollektivtrafiken 1 linet.
Reseniren fir, forutsatt att avtalen utformas som nettoavtal, en
storre valfrihet och kan vilja de turer med det kollektivtrafik-
foretag som de anser ger bist service eller har ligst priser. Kvalitén 1
form av exempelvis dkad service och bittre standard pd bussarna
kommer antagligen att 6ka till f6ljd av den 6kade konkurrensen om
resenirerna. Modellen har emellertid ett “ovanifrin perspektiv” dir
de kollektivtrafikansvariga myndigheterna stdr som uttolkare av
resenidrens syn pd vad som ir attraktiv kollektiverafik.

Effekter for kollektivtrafikforetagen

Kollektivtrafikforetagen ingdr precis som 1 dag avtal med de
kollektivtrafikansvariga myndigheterna. Avtalen kan utformas som
rena brutto- eller nettoavtal eller som nigon form av incitaments-
avtal. Till skillnad frn i dag upphandlar myndigheterna flera
foretag att kora samma linje. Detta innebir att det kan komma att
etableras fler kollektivtrafikféretag pi marknaden. Smi foretag
kommer att bli mer konkurrenskraftiga d8 man upphandlar ens-
kilda turer pd en linje. Att turerna pi en linje delas upp innebir
idven att fler féretag ir med och konkurrerar vid upphandlingen. I
denna modell kommer fler foretag att 6verleva mellan upphand-
lingsomgéngarna vilket 1 sin tur leder till 6kad konkurrens vid nista
upphandling.

Effekter for kommuner och landsting

De kollektivtrafikansvariga myndigheterna kommer enligt denna
modell precis som i dag att upphandla all kollektivtrafik i linet.
Administrationen for att upphandla pd detta sitt kommer enligt
min bedémning att bli kostsam och tungrodd, vilket kommer att
innebira ¢kade administrativa kostnader for det offentliga. Dir-
emot kan de kollektivtrafikansvariga myndigheterna dven fortsitt-
ningsvis korssubventionera mellan olika linjer 1 nitet om man sd
onskar.
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8.4 Analys och bedémning av modellerna

Det ir enligt min bedémning svirt att dra ndgra sikra slutsatser av
vilka foljder det far att enbart slopa trafikhuvudminnens *vetoritt”
samtidigt som skadlighetsprévningen behills. Detta beror delvis pd
att linsstyrelserna har svirt att gora en skadlighetsbedémning
utifrdn de nya premisser som modellen infér. Jag tror emellertid
inte att enbart ett slopande av vetoritten enligt modell A kommer
att innebira nigra storre effekter for vare sig resenirer, kollek-
tivtrafikféretag eller kommuner och landsting. De foérindringar
som foljer pd denna modell kommer emellertid frimst kollek-
tivtrafikforetagen tillgodo. Marknadstilltridet underlittas i viss
utstrickning genom att inte trafikhuvudmannen regelmissigt hors
utan att linsstyrelsen sjilv fr gora sin skadlighetsprévning. Model-
len kommer att innebira en viss mojlighet till 6kat entreprendrskap
och okade intikter foér kollektivtrafikféretagen om vi antar att
linsstyrelserna goér andra bedémningar dn vad trafikhuvudminnen
hittills gjort nir konkurrerande trafik har bedémts.

Reseniren har, férutom en viss 6kning av antalet linjer, enligt
min bedémning inte si mycket att vinna pd denna begrinsade
férindring for tilleridet till den lokala och regionala marknaden.

Om iven skadlighetspréovningen tas bort blir det friga om en
rejil forindring som skulle kunna resultera i en situation dir
resenirens inflytande skulle kunna oka. Valfriheten skulle 6ka,
dtminstone pd de kommersiellt starka linjerna.

Kollektivtrafikféretagen kommer endast att trafikera de kom-
mersiellt birande strickorna och pd dessa strickor ta resenirer frin
den trafik som trafikhuvudmannen har organiserat. Eftersom
trafikhuvudmannen inte pid samma sitt som i dag kan utjimna
kostnader mellan olika strickor finns det en risk att modellen kan
leda till ett minskat utbud av kollektivtrafik pd de trafiksvagaste
linjerna. P4 kommersiellt intressanta strickor kan modell A emel-
lertid leda till ett 6kat utbud.

Den frimsta nackdelen med modell A ir dock att det inte blir
ett tydligt grinssnitt mellan kommersiell trafik och offentligt
finansierad trafik. Villkoren blir inte neutrala mellan den offentligt
organiserade trafiken och den privata konkurrensutsatta trafiken.
Det kommer att snedvrida konkurrensen pd marknaden och model-
len ger dirfér inte de férutsittningar som krivs for att ge ling-
siktigt stabila villkor s& att marknaderna utvecklas. Modell A ger
dirmed inte heller de ldngsiktiga forutsittningar som krivs for att
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resendrerna varaktigt ska kunna pdverka transportsystemets
utformning. Dessutom kan det ifrigasittas om det ir forenligt med
EG-ritten att samhillsstodd trafik tillits konkurrera med rent
kommersiell trafik p4 samma marknad.

P3 anforda skil anser jag att modellen inte uppfyller direktivets
krav pd att sitta reseniren 1 fokus. Marknadskrafterna tas inte
tillvara 1 tillricklig omfattning f6r att modellen ska vara intressant
att anvinda sig av som en lingsiktig 16sning. Dessutom ir inte
grinssnittet mellan den kommersiella trafiken och den sambhills-
stodda trafiken 16st 1 denna modell.

Valfrihetsmodellen sitter reseniren mer 1 centrum dn modell A.
I valfrihetsmodellen kommer sannolikt samma turer som i dag
upphandlas av myndigheten. Om de kollektivtrafikansvariga myn-
digheterna och kollektivtrafikféretagen viljer att anvinda sig av
nettoavtal fir kollektivtrafikforetagen ett utrymme att utveckla
sina egna produkter till differentierade priser. Detta kommer
reseniren tillgodo genom en lite storre valfrihet av turer med olika
servicenivd och biljettpris. Om parterna viljer att anvinda sig av
bruttoavtal kommer kollektivtrafikforetagen emellertid endast att
kunna arbeta med sin servicenivi for att attrahera resenirer. Aven
enligt denna modell kommer det offentliga att med ett ovanifrin-
perspektiv forsdka att ta reda pd vilken kollektivtrafik reseniren vill
ha. Nigonting som starkt talar mot denna modell ir slutligen att
administrationen fér att upphandla pd detta sitt kommer att bli
tungrodd och kostsam.

Sammanfattningsvis uppfyller inte modell C kriterierna 1 direk-
tivet pd att oka flexibiliteten 1 organisationen av trafiken. Mark-
nadskrafterna tas inte heller tillvara i tillricklig omfattning och
resenidrerna ges inte ett tillrickligt stort inflytande f6r att modellen
ska vara intressant att anvinda sig av.

Trafikforklaringsmodellen (modell B) ir den modell som enligt
min mening bist uppfyller direktivets krav pd att ta tillvara férut-
sittningarna for kommersiell trafik samtidigt som den sitter
reseniren 1 fokus och garanterar l8ngsiktighet och stabilitet 1 till-
ricklig omfattning. Frimsta skilet till detta ir att ett tydligt grins-
snitt erhdlls mellan kommersiell trafik och offentligt stodd trafik.
En tydlig process etableras som gor att den kommersiella mark-
naden kan skyddas frin snedvridande bidrag samtidigt som sam-
hillsstod kan erbjudas till linjer dir trafik inte ir kommersiellt
gingbar.
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Reseniren kommer enligt min bedémning att {3 ett stérre utbud
av linjer, turer och produkter att vilja mellan, till olika priser.
Modellen leder till att det i férsta hand dr resenirens val som styr
utbudet av kollektivtrafik men det offentliga kan se till att utbudet
uppritthdller en viss minsta servicenivd. Detta ir enligt min
uppfattning viktiga forutsittningar for att kollektivtrafiksresandet
ska kunna o6ka och ta marknadsandelar av biltrafiken. Trafik-
forklaringsmodellen ger siledes entreprendren de férutsittningar
som krivs for att reseniren ska sittas 1 centrum. Det offentliga kan
ingripa, men bara efter ett férfarande som virnar marknaden och
ger konkurrensneutrala férutsittningar.

Kollektivtrafikforetagen fir en stor mojlighet att utveckla sitt
entreprendrskap inom de ramar som myndigheterna faststillt.
Kollektivtrafikféretagen har dven en mojlighet att anmila om de
kommersiellt vill trafikera ytterligare linjer in de som upptagits i
trafikforklaringen och i trafikplanen. Dirmed ¢kar dynamiken pd
marknaden jimfort med 1 de andra alternativa modellerna och d& i
synnerhet jimfért med modell C som 1 allt visentligt saknar
dynamik. Jag anser att denna dkade dynamik viger tyngre in att
mojligheten att korssubventionera férsvinner. De lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheterna har 1 trafikforklaringsmodellen ett
ansvar {or att samhillets behov av trafik uppritthills. Detta innebir
att utbudet av linjer och turer antagligen inte kommer att minska
pa de trafiksvagare linjerna. Tvirtom finns en viss mojlighet att
trafikutbudet kommer att 6ka genom att kollektivtrafikféretagen
far mojlighet att trafikera helt nya linjer.

Trafikforklaringsmodellen ir enligt min bedémning den modell
som bist uppfyller direktivets krav pd ett system som sitter rese-
niren 1 centrum.

Jag viljer dirfor att 1 kapitel 9 nirmare redogéra for trafikfor-
klaringsmodellen.
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9 Ett Oppnare marknadstilltrade
med resenaren | centrum

9.1 Analys av vilket utrymme det finns for
kompletterande nationell lagstiftning
avseende marknadstilltradet

Bestimmelserna om tilltride till kollektivtrafikmarknaden ser olika
ut nir det giller trafikslagen vig, jirnvig, luftfart och sjofart. Jag
har som utgingspunkt for mitt forslag till ett dppnare marknads-
tilltride valt att redogora f6r hur reglerna avseende marknadstill-
tridet ser ut for dessa trafikslag. Jag tar sedan stillning till vilka
trafikslag som kan omfattas av forslaget.

9.1.1 Vag
Buss

Bestimmelser om tilltride till bussmarknaden finns i yrkestrafik-
lagen (1998:490). En trafikhuvudman fir utan sirskilt tillstind
inom linet driva sidan linjetrafik som inte berér nigot annat lin.
Trafikhuvudmannen far anlita ett kollektivtrafikféretag som har ett
trafiktillstind for att utféra sddan trafik.

Tillstdnd tll linjetrafik fir sokas av de kollektivtrafikforetag
som har ett trafiktillstdnd. Tillstidnd till linjetrafik far inte ges om
det gors sannolikt att den avsedda trafiken 1 betydande man skulle
komma att skada férutsittningarna for trafikhuvudmannen att
driva trafik eller skada sdan jirnvigstrafik i linet dir trafikhuvud-
mannen har trafikeringsritten. Ett linjetrafiktillstind fr dock alltid
ges om en avsevirt bittre trafikférsoérjning dirigenom kan uppnis.
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Internationell busstrafik

Internationella persontransporter med buss inom gemenskapens
territorium som utférs i yrkesmissig trafik regleras i tvd EG-
forordningar'. Genom dessa forordningar har internationell till-
fillig trafik avreglerats. Nir det giller internationell linjetrafik
maste kollektivtrafikforetagen begira tillstind av de medlemsstater
genom vilka transporten sker for att linjetrafiken ska tilldtas. Det dr
dessutom majligt att bedriva cabotagetrafik® i anslutning till denna
internationella linjetrafik.

En ny férordning, i vilken ovan nimnda férordningar omarbe-
tats och konsoliderats till en enda férordning, ir under behandling
inom EU. Rddet antog den 8 oktober 2008 ett férslag till Europa-
parlamentets och ridets férordning om gemensamma regler for
tillerdde till marknaden f6r busstransporter. Forslaget innebir 1 sin
nuvarande form ingen visentlig férindring i friga om cabotage-

trafik.

Taxi

Marknadstilltridet for taxi ir avreglerat. Tillstdnd till linjetrafik fir
enligt yrkestrafiklagen (1998:490) sokas av de taxiféretag som har
ett trafiktillstdnd.

9.1.2  Jarnvag
Jarnvig

Den 1 juli 2004 tridde jirnvigslagen (2004:519) 1 kraft. Genom
lagen genomfordes bland annat EU:s si kallade férsta jirnvigs-
paket, vilket bestdr av fyra EG-direktiv’. Regeringen meddelar

! Ridets férordning (EEG) nr 684/92 av den 16 mars 1992 om gemensamma regler for
internationell persontransport med buss (EGT L 74, 20.3.1992, s. 1.). Férordningen senast
indrad genom férordning (EG) nr 1791/2006 (EUT L 363, 20.12.2006, s. 1) och ridets
férordning (EG) nr 12/98 av den 11 december 1997 om villkoren fér att transportféretag ska
4 utfdra nationella persontransporter pi vig i en annan medlemsstat in den dir de ir
hemmahérande (EGT L 4, 8.1.1998, 5. 4).

? Cabotage definieras som trafik dir passagerare tas upp eller slipps av i samma medlemsstat
i samband med reguljir internationell linjetrafik. Trafikens huvudsakliga syfte ska vara att
befordra passagerare mellan skilda medlemsstater.

’ Direktiv 2001/12/EG om 4ndring av direktiv 91/440 om utvecklingen av

gemenskapens jirnvigar, Direktiv 2001/13/EG om 4ndring av direktiv 95/18 om tillstdnd for
jirnvigsforetag, Direktiv 2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av
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enligt jirnvigslagen foreskrifter om vem som, utdver en interna-
tionell sammanslutning av jirnvigsforetag, har ritt att utféra eller
organisera persontrafik pd jirnvigsnit som férvaltas av staten. I
friga om andra jirnvigsnit bestimmer infrastrukturférvaltaren
vem som har ritt att utféra eller organisera persontrafik pd det
jirnvigsnit som forvaltaren rider dver.

Den 26 mars 2009 beslutade regeringen proposition Konkurrens
pd spdret (prop. 2008/09:176) dir en stegvis 6ppning av marknaden
for persontrafik pd jirnvig foreslas.

Den som har ritt att utfora eller organisera trafik pd svenska
jirnvigsnit kan anséka om infrastrukturkapacitet 1 form av tiglige
hos en infrastrukturférvaltare 1 enlighet med dennes beskrivning av
jarnvigsnitet.

Infrastrukturférvaltaren ska bland annat ta fram ett forslag till
tigplan* med utgdngspunkt frin de ansékningar som kommit in
och med beaktande av behovet av reservkapacitet. I si stor
utstrickning som mojligt ska infrastrukturférvaltaren tillmotesgd
alla ansékningar om infrastrukturkapacitet. I sin bedémning ska
infrastrukturforvaltaren beakta den ekonomiska effekten pa
sokandens verksamhet och andra férhdllanden av betydelse for
sokanden.

Ett tiglige ska tilldelas for en tdgplaneperiod i taget och den
som har tilldelats ett tiglige fr inte overldta det. I samband med
tilldelning av ett tglige ska jirnvigsforetaget och infrastrukturfér-
valtaren ingd ett trafikeringsavtal. Avtalsvillkoren ska vara konkur-
rensneutrala och icke-diskriminerande och jirnvigstrafik fir inte
utféras utan att trafikeringsavtal har ingdtts.

Jirnvigsforordningen (2004:526) innehdller ytterligare bestim-
melser om kollektivtrafikforetagens tilltride till jirnvigsmark-
naden. SJ AB har enligt jirnvigsforordningen ritt att utféra och
organisera persontrafik pd jirnvigsnit som férvaltas av staten. En
trafikhuvudman har ritt att inom linet utféra och organisera lokal
och regional persontrafik pd jirnvigsnit som férvaltas av staten.
Regeringen kan besluta att en trafikhuvudman dven fir utféra och
organisera persontrafik 1 angrinsande lin. En f6érutsittning hirfor
ir att det kan antas, dels att den lokala och regionala trafiken
dirigenom skulle foérbittras for trafikanterna, dels att detta inte

avgifter for utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur och utfirdande av sikerhetsintyg, samt
Direktiv 2001/16/EG om driftskompatibiliteten hos det transeuropeiska jirnvigssystemet
for konventionella tig.

* Tagplanen ir tigens tidtabell och tidplan fér genomférande av banarbete.
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skulle leda till ett mindre effektivt totalt utnyttjande av jirnvigs-
infrastrukturen. Om SJ AB eller trafikhuvudminnen inte anséker
om infrastrukturkapacitet fér persontrafik pd en del av jirnvigsnit
som forvaltas av staten, fir regeringen besluta att annan fir utféra
och organisera persontrafik pd denna del

Den 23 oktober 2007 antogs det s& kallade marknadséppnings-
direktivet’. Genom detta direktiv dppnas marknaden fér interna-
tionell tdgtrafik for alla jirnvigsforetag. I detta inkluderas ritten till
cabotage. Medlemsstaterna har emellertid ritt att begrinsa till-
tridesritten och ritten till cabotage pd strickor som omfattas av
avtal om allminna tjinster eller dir ett jirnvigsforetag har beviljats
exklusiv tilleridesritt.

Tunnelbana och spirvig

Det finns inga sirskilda marknadstilltridesregler for spirvig och
tunnelbana. Oftast bide forvaltar trafikhuvudminnen, alternativt
berérda kommuner, infrastrukturen och utévar trafiken, det senare
vanligtvis genom upphandlade kollektivtrafikforetag. Det dr alltsd
trafikhuvudminnen och berérda kommuner som sjilva avgor vilka
kollektivtrafikforetag som ska utféra trafiken. En forutsittning for
kollektivtrafikforetagens tilltride till marknaden dr att de har de
tillstdnd som krivs enligt lagen (1990:1157) om sikerhet for
tunnelbana och spérvig.

9.1.3  Europaparlamentets och radets forordning (EG)
nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om
kollektivtrafik pa jarnvag och vdag och om upphévandet
av radets forordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG)
nr 1107/70

Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1370/2007 av
den 23 oktober 2007 om kollektivtrafik pd jirnvig och vig och om
upphivandet av ridets férordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr
1107/70 (kollektivtrafikférordningen) ir tillimplig p& nationell och
internationell kollektivtrafik pd jirnvig och andra spirbundna

> Europaparlamentets och ridets direktiv 2007/58/EG av den 23 oktober 2007 om 4ndring av
ridets direktiv 91/440/EEG om utvecklingen av gemenskapens jirnvigar och direktiv
2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet och uttag av avgifter {6r utnyttjande av
jirnvigsinfrastruktur.
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transportsitt samt pd vig. Tilldelas ett avtal om allmin trafik,
avseende kollektivtrafik med buss och spirvagn, i form av ett
kontrakt® ska emellertid istillet lagen (2007:1092) om upphandling
inom omrddena vatten, energi, transporter och posttjinster till-
limpas pd tilldelningen av ett avtal om allmin trafik. Av detta foljer
att nir ett avtal om allmin trafik avseende buss och spirvagn
tilldelas i form av en koncession” ska denna férordning gilla.
Bestimmelser i kollektivtrafikférordningen som bland annat inne-
hiller krav pd transparens, icke-diskriminering och proportionalitet
ska oavsett valet av 1 vilken form ett avtal om allmin trafik tilldelas
gilla f6r nationell och internationell kollektivtrafik pd jirnvig och
andra spdrbundna transportsitt samt pa vig.

Kollektivtrafikférordningen reglerar hur behériga myndigheter
kan ingripa for att se till att det tillhandahills kollektivtrafiktjinster
av allmint intresse. Syftet med kollektivtrafikférordningen ir att
faststilla ramarna fér de behériga myndigheternas beviljande av
ensamritter och ersittning for allmin trafikplike®. Skilet hirtill 4r
att det ir dessa myndighetsitgirder som medfor storst risk for att
konkurrensen och handeln mellan medlemsstaterna paverkas.

De behoriga myndigheterna kan enligt kollektivtrafikférord-
ningen vilja att tillhandahilla kollektivtrafiken genom nigot av fol-
jande alternativ:

1. sjilva tillhandahilla kollektivtrafik,

2. genom direkttilldelning till ett internt féretag tillhandahilla
kollektivtrafiktjinster, eller

3. tillhandahdlla kollektivtrafik genom ett konkurrensutsatt
anbudsférfarande.

Med ett internt foretag avses en 1 rittsligt hinseende fristdende
enhet som den behoriga lokala myndigheten kontrollerar pd samma
sitt som sina egna avdelningar. I kollektivtrafikférordningen stills
ett flertal krav som maiste uppfyllas for att myndigheten ska f3
direkttilldela ett avtal om allmin trafik.

¢ Kontrakt ir ett skriftligt avtal med ekonomiska villkor som sluts mellan en kollektiv-
trafikansvarig myndighet och en eller flera kollektivtrafikféretag som giller utférande av
tjinster.

7 Koncession ir ett kontrakt som innebir att ersittning fér tjinsterna helt eller delvis utgérs
av ritt att utnyttja tjinsten, det vill siga att kontraktet medfér en risk for kollektivtrafik-
foretagen.

% Allmin trafikplikt 4r ett krav som en behérig myndighet definierar eller faststiller for att
sorja for kollektivtrafik av allmint intresse som ett kollektivtrafikforetag inte skulle ha ndgot
eget kommersiellt intresse av att bedriva utan att f§ ersittning, eller &tminstone inte i samma
omfattning eller p4 samma villkor.
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Det konkurrensutsatta anbudsforfarande ska vara 6ppet f6r alla
foretag, vara rittvist och félja principerna om insyn och icke-
diskriminering. I motiven till kommissionens férslag till kollektiv-
trafikférordning” anges att férordningen ger myndigheterna
mojligheter att i detalj bestimma hur anbudsinfordringarna ska gi
till. Kollektivtrafikférordningen omfattar dirfér inte ndgon for-
teckning 6ver kriterier som de behériga myndigheterna madste
uppfylla vid tilldelning av avtal om allmin trafik.

9.14 Luftfart

Marknadstilltridet till flyglinjer regleras av Europaparlamentets
och rddets férordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september
2008 om gemensamma regler for tillhandahéllande av lufttrafik 1
gemenskapen'®. T férordningen finns utforliga bestimmelser som
reglerar kollektivtrafikforetagens tilltride till marknaden. Enligt
forordningen har EG-lufttrafikforetag ritt att bedriva lufttrafik
inom gemenskapen. En medlemsstat fr efter samrdd med bland
annat berérda medlemsstater och efter att ha meddelat kommis-
sionen inféra allmin trafikplikt pd viss regelbunden lufttrafik.
Trafikplikten ska inforas endast i den utstrickning som ir néd-
vindig for att pd denna flyglinje sikerstilla ett minimiutbud av
regelbunden lufttrafik som uppfyller faststillda normer f6r konti-
nuitet, regelbundenhet, prissittning eller minimikapacitet, vilka
lufttrafikforetagen inte skulle uppfylla om de enbart tog hinsyn till
sina kommersiella intressen.

Om inget EG-lufttrafikforetag utdvar eller kan visa att det stdr i
begrepp att utdva birkraftig regelbunden lufttrafik pa en flyglinje 1
enlighet med kraven i den allminna trafikplikten fir medlemsstaten
ge ett EG-lufttrafikféretag ensamritt under hogst fyra dr. Med-
lemsstaterna kontrollerar detta forhillande genom att i Europeiska
unionens officiella tidning annonsera att om inget foretag anmiler
att det avser att bedriva flygtrafik enligt den allminna trafikplikten
kommer anbud att infordras. Rittigheten att utéva flygtrafik pd
linjer med ensamritt ska erbjudas genom ett offentligt anbuds-
forfarande.

? Forslag till Europaparlamentets och rddets férordning om kollektivtrafik pd jirnvig och
vig /* KOM/2005/0319 slutlig - COD 2000/0212 #/
YEUT L 293, 31.10.2008, s. 3-20.
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9.1.5 Sjofart

Marknadstilltridet inom sjofarten regleras 1 ridets foérordning
(EEG) nr 3577/92 av den 7 december 1992 om tillimpning av prin-
cipen om frihet att tillhandahilla tjinster pd sjotransportomridet
inom medlemsstaterna'', den si kallade cabotageférordningen.

Rederier, vilkas fartyg ir registrerade 1 en medlemsstat och férs
under denna stats flagg, fir utféra sjdtransporttjinster inom
gemenskapen. En férutsittning ir att fartygen uppfyller de villkor,
for att f8 utfora sidana tjinster, som giller 1 den medlemsstat dir
de ir registrerade. En medlemsstat fir emellertid ingd avtal om
allmin trafik”® med rederier som utfér regelbundna transport-
yanster till, frin och mellan Sar, si kallat 6cabotage. En medlems-
stat far ange forpliktelser vid allmin trafik™ som villkor fér ritten
att tillhandahilla s&dana tjinster. Forpliktelser vid allmin trafik far
emellertid enligt kommissionens tolkningsmeddelande, KOM
(2003) 595 slutlig p. 5.2, bara inféras pa reguljira 6cabotagetjinster
nir marknaden misslyckats. Nir en medlemsstat ingdr avtal om
allmin trafik eller 3ligger ett rederi forpliktelser vid allmin trafik
ska detta ske pd icke-diskriminerande grund med hinsyn till alla
rederier inom gemenskapen. Medlemsstaterna ska dven begrinsa sig
till krav om vilka hamnar som ska anlépas, regelbundenhet, konti-
nuitet, turtithet, kapacitet att utféra tjinsten, fraktsatser och
bemanning av fartyg. En eventuell ersittning for forpliktelser vid
allmin trafik mdste vara tillginglig for alla rederier inom gemen-
skapen.

Enligt kommissionens tolkningsmeddelande (p. 5.4) har med-
lemsstaten olika administrativa méjligheter att inféra f6rpliktelser
vid allmin trafik” f6r alla kollektivtrafikforetag pd en viss rute, till
exempel i form av anmilnings-, licens- eller godkinnandesystem.
Medlemsstaterna kan ocksd inféra forpliktelser vid allmin trafik
genom att ingd avtal om allmin trafik med en eller ett begrinsat
antal kollektivtrafikféretag.

"EGT L 364, 12.12.1992, 5. 7.

12 Avtal som ingdtts mellan de behériga myndigheterna i en medlemsstat och ett rederi inom
gemenskapen 1 syfte att f6érse allmidnheten med tillrickliga transporttjinster. Det framgir
vidare att ett avtal om allmin trafik i synnerhet kan innefatta transporttjinster som uppfyller
faststillda normer f6r kontinuitet, regelbundenhet, kapacitet och kvalitet. Avtalen innefattar
dven i synnerhet, sirskilda transporttjinster, transporttjinster med speciella tariffer och
villkor, i synnerhet for vissa kategorier passagerare och vissa strickor, samt anpassning av
yéinsterna till verkliga behov.

1 Skyldigheter som rederiet, om det tog hinsyn till sina egna kommersiella intressen, inte
skulle uppfylla verhuvudtaget eller inte skulle uppfylla i samma utstrickning eller pi samma

villkor.
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Nir en medlemsstats behoriga myndighet ingdr ett avtal om
allmin trafik, miste myndigheten enligt tolkningsmeddelandet
folja tillimpliga upphandlingsregler. Om avtalet utgors av ett
yinstekontrakt giller lagen (2007:1092) om upphandling inom
omridena vatten, energi, transporter och posttjinster (férsorj-
ningslagen). Om avtalet utgors av en tjinstekoncession giller dir-
emot inte férsérjningslagen. Aven vid tilldelning av koncessioner
maste emellertid de EG-rittsliga principerna om icke-diskrimine-
ring, likabehandling, dppenhet och proportionalitet enligt EG-
domstolens praxis'* emellertid féljas. Genom att inféra férplik-
telser vid allmin trafik ingriper medlemsstaterna 1 bestimmelserna
om marknadens tillgdng till vissa trafikleder. Detta kan snedvrida
konkurrensen om det inte sker pd ett icke-diskriminerande sitt.
S&dana ingripanden bor dock std i proportion till syftet att garan-
tera regelbundna transporttjinster till, frin och mellan 6ar. Ett
ingripande som 1 stor utstrickning paverkar konkurrensen ir till-
delning av ensamritter. Av tolkningsmeddelandet framgir att till-
delandet av en ensamritt i vissa fall kan vara det enda instrumentet
for att upptylla de grundliggande transportbehoven. En forutsitt-
ning enligt meddelandet ir emellertid att ensamritten beviljas fér
en begrinsad period och att den baseras pa ett dppet, rittvist, icke-
diskriminerande och gemenskapstickande urvalsforfarande. Kom-
missionen betonar dock att det 1 ménga fall gdr att vidta mindre
begrinsande atgirder, i avtalet om allmin trafik, sisom att stilla
krav pd att tjinsten ska tillhandahillas &ret om.

Kommissionen kriver inte av medlemsstaterna att de ska anmila
varje avtal om allmin trafik som ingds. Enligt artikel 9 ska emeller-
tid medlemsstaterna samrdda med kommissionen innan de antar
lagar och andra forfattningar f6r att genomféra férordningen.
Medlemsstaterna ska dven direfter underritta kommissionen om
de forfattningar de antar.

1* M3l C-324/98 Telaustria Verlags GmbH och Telefonadress GmbH mot Telekom Austria
AG, 1 nirvaro av: Herold Business Data AG, REG 2000 I - 10745, p. 60 och del av p. 2 samt
punkt 3. Se dven mdl C-458/03 (Parking Brixen GmbH mot Gemeinde Brixen, Stadtwerke
Brixen AG, REG 2005 I-00.
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9.1.6 Bed6mning

Min bedémning: Nir det giller vig, jirnvig, och sjofart limnar
EG-ritten utrymme for att i nationella bestimmelser reglera
marknadstilleridet till kollektivtrafiken inom linet. Diremot
bedémer jag att det avseende marknadstilltridet for luftfarten
inte finns ndgot sidant utrymme.

Samrdd med kommissionen méste ske vid lagstiftning som
paverkar marknadstilltridet for sjéfarten.

For att kunna forverkliga tanken om en inre marknad inom EU har
marknadstilleridet f6r de olika trafikslagen reglerats genom EG-
férordningar.

Nir det giller landtransporter f&r medlemsstaterna enligt kol-
lektivtrafikforordningen sjilva bestimma hur kollektivtrafik ska
tillhandh&llas. Det offentliga kan sjilv eller genom direktilldelning
till ett internt bolag tillhandahélla trafiken. Ett annat alternativ ir
att tillhandahilla trafiken genom konkurrensutsatta anbudsfor-
faranden. Forordningen reglerar inte i detalj hur tilldelningen av
avtal om allmin trafik ska g3 till vid det konkurrensutsatta anbuds-
forfarandet.

Enligt cabotageférordningen och kommissionens tolknings-
meddelande KOM (2003) 595 p. 5.4 har medlemsstaten inom
sjofarten olika administrativa mojligheter att inféra forpliktelser
vid allmin trafik. Exempel som ges ir ett anmilnings-, licens- eller
godkinnandesystem. Medlemsstaterna kan ocksg inféra forpliktel-
ser vid allmin trafik genom ingdende av avtal om allmin trafik med
en eller ett begrinsat antal kollektivtrafikforetag.

Nir det giller luftfarten har, som jag redogjort for, tillviga-
gingssitten for tilltride till marknaden reglerats genom en EG-
férordning. Denna férordning har samma funktion som en natio-
nell lag och ska tillimpas av medlemsstaternas domstolar och
myndigheter 1 sin EG-rittsliga form. Detta innebir att linderna
som utgingspunkt inte ska utfirda nationella genomférande
dtgirder”. Nigon svensk reglering av marknadstilltridet for luft-
farten dr dirfor inte mojlig.

15 EG-domstolens dom av den 7 februari 1973 i mil 39/72, kommissionen mot Italien, REG
1973, s. 101, svensk specialutgdva, volym 2, s. 77, och dom av den 2 februari 1977 i mél
50/76, Amsterdam Bulb BV mot Produktschap voor Siergewassen, REG 1977, s. 137, svensk
specialutgdva, volym 3, s. 281.
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Regleringen 1 EG-férordningarna som rér trafikslagen vig,
jirnvig, och sjofart ir mer flexibel in de som giller luftfarten. Jag
anser dirfor att dessa forordningar limnar ett utrymme att lagstifta
om hur Sverige vill tillhandhilla kollektivtrafik.

Sverige miste emellertid enligt artikel 9 1 cabotageférordningen
samrdda med kommissionen innan en lag eller en férfattning antas
for att genomféra férordningen. Min bedémning ir dirfér att ett
sddant samrdd maiste ske innan mitt forslag pd ett Sppnare
marknadstilltride eventuellt inférs inom sjéfarten.

9.2 Overviagande och forslag till vilka trafikslag som
ska omfattas av forslaget till ett 6ppnare
marknadstilltrade

Mitt forslag: Mitt forslag till ett dppnare marknadstilltride ska
omfatta vig, jirnvig och sjéfart.

Den kollektivtrafikansvariga myndigheten fir emellertid
undanta tunnelbana och spirvig frin forslaget. For det fall den
kollektivtrafikansvariga myndigheten viljer att inte gora ett
undantag for tunnelbana och spdrvig ska bestimmelserna i 5-7
kap. jirnvigslagen (2004:519) tillimpas pd denna verksamhet.

Jag har tidigare konstaterat att det 1 svensk ritt inte dr mojligt att
reglera marknadstilleridet for flyg. Det dr redan reglerat genom
EG-férordning. Dessutom férekommer i princip inte flyg som
firdmedel pd den lokala och regionala kollektivtrafikmarknaden.
Strickorna blir vanligtvis f6r korta fér att flyg ska vara lonsamt.
Undantaget ir exempelvis Norrbotten, dir det dr mojligt att flyga
mellan Luled och Pajala.

Vad giller 6vriga trafikslag dr min utgdngspunkt att ett 6ppnare
marknadstilltride ska vara trafikslagsovergripande for att mojlig-
gora en rittvis konkurrens mellan olika trafikslag.

Min bedémning ir dock att det finns ett antal faktorer som
forsvdrar ett oppnare marknadstilltride vad giller tunnelbana och
sparvig.
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Tunnelbana och sparvig

Lagen (1990:1157) om sikerhet vid tunnelbana och spdrvig reglerar
huvudsakligen sikerhetsfrigor. En méjlighet att ¢verldta trafikled-
ningsfunktionen omfattas emellertid av lagen.

Min bedémning ir att om marknadstilltridet ska 6ppnas for
tunnelbana och spirvig méste det finnas bestimmelser som hante-
rar ritten att utféra och organisera trafik, tilldelning av infrastruk-
turkapacitet och avgifter for utnyttjande av infrastrukturen. Sidana
bestimmelser finns 1 5-7 kap. jirnvigslagen (2004:519). Jag anser
att det ska vara upp till den kollektivtrafikansvariga myndigheten
att ta stillning till om tunnelbana och spdrvig ska omfattas av
forslaget om ett 6ppnare marknadstilltride. Foér det fall myndig-
heten viljer att 1ita dessa transportslag omfattas av forslaget ska
bestimmelserna 1 5-7 kap. jirnvigslagen (2004:519) tillimpas pd
denna verksambhet.

9.3 Analys avseende mdjlighet for det offentliga
att lamna ekonomisk ersattning

For att sikerstilla ett tillrickligt utbud av kollektivtrafik kan den
kollektivtrafikansvariga myndigheten bland annat bevilja kollektiv-
trafikféretagen ersittning eller en ensamritt. Det ir viktigt att den
ersittning eller den ensamritt som det offentliga ger till kollektiv-
trafikforetagen inte snedvrider konkurrensen pd marknaden. Jag
kommer dirfor 1 det foljande att redogéra for reglerna om statligt
stdd och tjinster av allmint ekonomiskt intresse.

9.3.1 Statsstod

EG-fordragets regler om statligt stéd utgor en del av den reglering
som ska sikerstilla att konkurrensen inom den inre marknaden inte
snedvrids. Statligt stod kan ta formen av direkta subventioner,
féormdanliga garantier, skattelittnader, sirskilda rittigheter med
mera. Bestimmelserna innebir i grunden ett férbud mot statligt
stdd eftersom stdd riskerar att snedvrida konkurrensen och
piverka handeln mellan medlemsstaterna. Reglerna 3terfinns 1
artiklarna 87-89 1 EG-fordraget. Statsstddsreglerna har till syfte att
forhindra att konkurrensférhillandena inom gemenskapen for-
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vanskas genom att medlemsstaterna ekonomiskt gynnar vissa
foretag eller viss produktion. Statliga 8tgirder ska inte ge vissa
foretag obefogade fordelar som sitter marknadskrafterna ur spel,
vilket 1 sin tur minskar EU:s allminna konkurrenskraft. I likhet
med konkurrensreglerna i ¢vrigt ir det Europeiska kommissionen
som svarar for 6vervakningen av statsstddsreglerna.

I artikel 87.1 1 EG-férdraget uppstills fyra villkor som samtliga
maste vara uppfyllda for att en offentlig st6datgird ska omfattas av
forbudet'. Stodet miste:

1. utgora en selektiv ekonomisk f6rmdan, det vill siga gynna visst
foretag eller viss produktion,

2. finansieras direkt eller indirekt genom offentliga medel,

3. snedvrida eller hota att snedvrida konkurrensen och

4. paverka handeln mellan medlemsstaterna.

Nya stdd eller stodsystem ska anmilas till kommissionen enligt
artikel 88.3 i EG-foérdraget. Det dr foérbjudet att genomfora stod
som inte har anmilts. Vissa undantag féreskrivs i artiklarna 87.2
och 87.3 samt i gruppundantagsférordningar.

9.3.2 Tjanster av allmdnt ekonomiskt intresse

Begreppet “tjinster av allmint intresse” forekommer inte 1 EG-
fordraget utan har i gemenskapens praxis hirletts frin begreppet
“tjinster av allmint ekonomiskt intresse”. Dessa tjinster omtalas
emellertid bland annat i artikel 16 i EG-férdraget. I denna
bestimmelse framhills att dessa tjinster ir betydelsefulla for att
uppritthdlla unionens gemensamma virderingar och fér att frimja
social och territoriell sammanhéllning inom EU. De ska dock vara
forenliga med fordragets bestimmelser 1 6vrigt, bland annat
statsstodsreglerna. Av storst betydelse 1 detta sammanhang ir
artikel 86 1 EG-fordraget.

Enligt artikel 86.2 1 EG-fordraget fr vissa konkurrensbegrins-
ningar férekomma vid utdvandet av tjinster av allmint ekonomiskt
intresse om de ir nddvdndiga och stir i proportion till det avsedda
resultatet. Det krivs sdlunda att tjinsten inte kan utféras utan att
konkurrensen begrinsas, vilket innebir att det inte ska finnas ndgot

'*Se mil C-142/87, Belgien mot kommissionen, REG 1990, s. 1-959, punkt 25, svensk
specialutgdva, volym 10, s. I-369 och mil C-280/00, Altmark Trans och Regierungs-
prisidium Magdeburg, REG 2003, s. I-7747, punkt 74.
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alternativ som ir mindre ingripande, samt att konkurrensbegrins-
ningen stdr i proportion till det allminintresse som efterstrivas.

Med stdéd av artikel 86.2 kan dirfor ett statligt stod eller
stddprogram, som under normala férhdllanden ir att betrakta som
ett statligt stéd, falla utanfor tillimpningsomridet for artikel 87 1
EG-fordraget, om stddet utgdr ersittning for tillhandahdllande av
tjinster av allmint ekonomiskt intresse.

I rittspraxis har domstolen preciserat hur fordragets bestim-
melser om statligt stdd ska tillimpas p& allminna tjinster, och i
synnerhet pd allmin trafik i milet Altmark".

Milet giller en tvist mellan tvd smi kollektivtrafikféretag 1 den
tyska regionen Stendal. Ar 1994 beviljades ett av féretagen, utan
anbudsforfarande, tillstdnd att bedriva linjetrafik med buss. Det
andra foretaget invinde mot den ersittning som myndigheterna
betalat ut till konkurrenten. Enligt tysk lag fir vissa typer av
ersittning utgd forst efter en anbudsinfordran och den nationella
domstolen méste dirfor bestimma om ersittningen 1 det aktuella
fallet kunde hinféras till denna kategori. Den skulle alltsd avgora
om myndigheterna hade ritt att betala ut ersittningen utan att ta
hinsyn till gemenskapens regler om statligt stéd. Den nationella
domstolen begirde dirfoér att EG-domstolen skulle meddela ett
forhandsavgérande betriffande tolkningen av artiklarna 73" och 87
1 fordraget och betriffande ridets férordning (EEG) nr 1191/69 av
den 26 juni 1969 om medlemsstaternas dtgirder 1 friga om allmin
trafikplikt pd jirnvig, vig och inre vattenvigar'.

Domen bekriftar att artikel 73 1 EG-férdraget ir lex specialis 1
forhdllande till artikel 86.2, eftersom den faststiller regler om
ersittning for allmin trafikplikt. Artikel 73 har enligt domen till
fullo genomférts i férordningarna 1191/69, 1192/69 och 1107/70%°.
Eftersom landtransporterna omfattas av de sirskilda regler som
faststills genom férordning (EEG) nr 1191/69 har domen dirfor
begrinsade konsekvenser f6r denna kollektivtrafik. Enligt domen
riskerar emellertid ersittning som strider mot denna férordning att
betraktas som statligt stdd och att forklaras strida mot férdraget. I

17 M3l C-280/00, Altmark, REG 2003, s. I-7747.

'8 Av artikel 73 framgir att stdd ir forenligt med detta f6rdrag, om det tillgodoser behovet av
samordning av transporter eller om det innebir ersittning f6r allmin trafikplikt

YEGT L 156, 28.6.1969, s. 1-7.

2 Ridets forordning (EEG) nr 1191/69 av den 26 juni 1969 om medlemsstaternas dtgirder i
friga om allmin trafikplikt pd jirnvig, vig och inre vattenvigar. Rddets férordning (EEG) nr
1192/69 av den 26 juni 1969 om inférande av enhetliga regler for jirnvigsforetagens
redovisning. Ridets férordning (EEG) nr 1107/70 av den 4 juni 1970 om st8d till transporter
pa jirnvig, vig och inre vattenvigar.
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de situationer dir medlemsstater gett lokala transportforetag
mojlighet att avvika frin bestimmelser i férordningen ska Altmark-
testet (se nedan) dock vara uppfyllt f6r att ersittningen inte ska
betraktas som statligt stod.

Nir det giller kollektivtrafik f6r exempelvis flyg och bit, anger
domstolen fyra villkor som madste vara uppfyllda fér att ersittning
for allmin trafikplikt inte skall betraktas som en ekonomisk
formén och dirmed som statligt stod:

1. Det mottagande foretaget ska faktiskt ha &lagts allmin
trafikplikt och dessa skyldigheter ska vara klart definierade.

2. Metoden for berikning av ersittningen ska ha faststillts 1 forvig
pd ett objektivt och &ppet sitt.

3. Ersittningen fir inte Overstiga de kostnader som har upp-
kommit i samband med skyldigheten att tillhandahilla allminna
tjanster.

4. Nir det foretag som ska tillhandahdlla tjinsterna inte viljs ut
genom ett anbudsforfarande ska ersittningen faststillas pd
grundval av en jimforelse med ett genomsnittligt och vilskott
féretag som ir utrustat med transportmedel som ir limpliga.

9.3.3 Beddmning

Min bedémning: Den ersittning eller ensamritt som beviljas 1
enlighet med kollektivtrafikférordningen ska inte betraktas som
statligt stod. Kompletterande bestimmelser till férordningen
som berdr beviljandet av ersittning och ensamritter mdste
uppfylla Altmark-testet for att inte betraktas som statligt stod.

Den ersittning eller ensamritt som beviljas inom sjéfarten
méste uppfylla Altmark-testet f6r att inte betraktas som statligt
stdd.

Ersittning och ensamritter som beviljas i enlighet med férord-
ningen 1191/69, som reglerar landtransporterna ska, som jag tidi-
gare redogjort for, inte betraktas som statligt stéd. Skilet f6r detta
ir att EG-domstolen genom Altmark-domen bekriftar att artikel
73 ir lex specialis*' i férhillande till artikel 86.2. Enligt artikel 86.2 i
EG-férdraget ska varje konkurrensbegrinsande 8tgird vara strikt

2 Lex specialis innebir att speciallag gir fére allmin lag.
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proportionerlig mot det mil som ska uppnis med den offentliga
yjinsten. Artikel 73 1 EG-fordraget faststiller regler om ersittning
for allmin trafikplikt. Artikel 73 hade enligt domen till fullo
genomfoérts 1 forordningen och en proportionalitetsbedémning
hade redan gjorts vid tillkomsten av férordningen.

Aven kollektivtrafikforordningen, som efter den 3 december
2009 kommer att reglera landtransporterna, bygger pd artikel 73 1
EG-fordraget. Jag gor dirfér beddmningen att dven tilldelning av
ersittning och ensamritter 1 enlighet med denna férordning inte
riskerar att betraktas som statligt stod.

Kollektivtrafikférordningen reglerar inte 1 detalj hur organisa-
tionen av kollektivtrafiken ska g till. Vid tilldelningen av avtal om
allmin trafik har medlemsstaterna sjilva utrymme att bestimma
hur anbudsinfordringarna ska gi till vid det konkurrensutsatta
anbudsférfarandet. Eftersom gemenskapen inte har kunnat ta
stillning till om dessa bestimmelser ir 1 6verensstimmelse med
EG-ritten framgdr av artikel 5.3 1 férordningen att detta forfarande
ska vara oppet for alla foretag, det ska vara rittvist och félja
principerna om insyn och icke-diskriminering.

De kompletterande bestimmelser som jag foreslir avseende
ersittning och ensamritter miste siledes 6verensstimma med EG-
ritten och uppfylla Altmark-testet f6r att inte riskera att betraktas
som statligt stod.

Av Altmark domen foljer att den ersittning eller ensamritt som
beviljas inom sjéfarten miste uppfylla Altmark-testet for att inte
betraktas som statligt stod.
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9.4 Forslag till former for att ta reda pa vilken trafik
kollektivtrafikforetagen kan uppratthalla pa
kommersiella villkor

Mina férslag:

e Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska i en
arlig trafikforklaring forklara linets behov av kollektivtrafik
och taxi.

o DProcessen for att ta fram en trafikférklaring ska borja med
att myndigheterna upprittar ett forslag till trafikforklaring.

e Myndigheterna ska féra en dialog med resenirer och andra
berérda parter innan trafikforklaringen faststills.

o Trafikforklaringen ska offentliggoras en ging per ir. Den
nationellt kollektivtrafikansvariga myndigheten ska se till att
samtliga lins trafikforklaringar offentliggdérs samtidigt den
andra l6rdagen 1 oktober varje ar.

e Genom ett anmilningsférfarande ska den lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheten efterforska vilken trafik kollek-
tivtrafikféretagen kan uppritthilla pd kommersiella villkor.

9.4.1 Process for att ta fram en trafikforklaring
Trafikforklaringen

Trafikforklaringen dr det dokument som den lokala kollektivtrafik-
ansvariga myndigheten enligt mitt férslag till ett éppnare mark-
nadstilltride ska uppritta for att soka marknaden och ta reda pd
vilken trafik som kollektivtrafikféretagen kan uppritthélla pd kom-
mersiella villkor.

Som ett forsta steg for att séka marknaden anser jag att den
lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska uppritta ett férslag
till trafikforklaring. Samhillets 6vergripande behov av trafik ska
framgd av trafikférklaringen. Trafikforklaringen ska myndigheten
anvinda som underlag vid anmilningsférfarandet for att kunna
virdera den anmilda trafiken 1 férhéllande till behoven. Forslag till
trafikforklaring ska utgéra grunden f6r myndigheternas dialog med
berorda parter.
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Forklara samhillets behov av trafik

I trafikforklaringen ska den lokala kollektivtrafikansvariga myndig-
heten forklara linets behov av kollektivtrafik. Aven linsgrinsover-
skridande trafik som behovs for att transportera linets invinare ska
tas upp 1 trafikfoérklaringen. Vidare ska behovet av linjelagd
anropsstyrd trafik och skolskjuts tas upp 1 trafikfoérklaringen. T
trafikforklaringen ska dven tas upp eventuella mil gillande
taxiférsorjning f6r enskilt bruk.

Myndigheterna ska forklara trafikutbudet bland annat med
utgdngspunkt i de transportpolitiska milen. Dessa mdl miste myn-
digheterna operationalisera f6r den lokala och regionala nivin (se
kapitel 13).

Beskrivningen av det trafikutbud som den lokala kollektivtrafik-
ansvariga myndigheten vill ha 1 linet kan uttryckas i form av
tillginglighet till malpunkter och funktioner. Funktioner i form av
att kunna ta sig mellan olika punkter. Tillginglighet i form av frek-
vens pa trafiken. Ett exempel pd kriterier som den lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheten skulle kunna utgd i frdn ir kommun-
invinarna tillginglighet till:

- huvudorten och titorterna i kommunerna

- storre arbetsplatser

- linssjukvard/virdcentral/ildreboende/servicehus
- grundskola/gymnasieskola/annan utbildning

- kultur, service och affirer

- orter i angrinsande lin

- flygplats

De samhilleliga behoven kan exempelvis definieras som en mojlig-
het for kommuninnevinare att kunna ta sig ett visst antal ginger
per veckan till huvudorten i kommunen. Nir det giller den anrops-
styrda kollektivtrafiken kan samhillets behov férklaras exempelvis i
termer av antal resor.

Trafikforklaringen ska pd ett tydligt sitt ange samhillets behov.
Tydligheten ir viktig for att kollektivtrafikforetagen i sin planering
av kommersiell trafik ska kunna viga in i samhillets behov.
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Samordning

Mitt forslag: Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten
ska 1 trafikforklaringen definiera vilka bytespunkter som ska
vara fullt tillgingliga for alla resenirer samt vid vilka bytes-
punkter kollektivtrafikféretagen ska samordna anslutningar.

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten har ett samord-
ningsansvar foér kollektivtrafiken i linet. Samordningen kan om-
fatta flera dtgirder. Myndigheterna ska bland annat definiera vid
vilka bytespunkter kollektivtrafikféretagen ska samordna sina
anslutningar fér att byten ska underlittas. Ett annat exempel ir att
myndigheterna ska definiera vilka bytespunkter som ska uppfylla
kraven pd full tillginglighet f6r alla resenirer (se kapitel 13).

Krav pa sikerhet, milj6 och tillginglighetsanpassning

Mina forslag:

e Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten far, for-
utom sirskilda krav enligt avsnitt 9.4.4, i trafikf6rklaringen
endast stilla krav pd miljo och tillginglighetsanpassning.
Kraven pd sikerhet behandlas 1 kapitel 10.

e Kraven pd milj¢ och ullginglighetsanpassning ska finnas
angivna 1 forfattning eller i myndighets féreskrifter utfirdade
efter bemyndigande frin regeringen.

¢ Den nationellt kollektivtrafikansvariga myndigheten ska folja
upp en eventuell tillimpning av konkurrensbegrinsande ”ska
krav”.

Min bedémning: Regeringen bér ge Transportstyrelsen 1 upp-
drag att ta fram bestimmelser som med utgdngspunkt 1 de
transportpolitiska milen och EG-ritten ska reglera vilka krav
som ska stillas pd kollektivtrafikforetag 1 friga om miljé och
tillginglighetsanpassning.
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Inom arbetet med Koll Framit har problemen med trafikhuvud-
minnens detaljerade styrning, 1 upphandlingen och trafikavtalen, av
kollektivtrafikféretagen uppmirksammats. Detaljerade krav stills
till exempel pd tillginglighetsanpassning samt sikerhet och miljs.
Dessa krav forsvarar och forlinger upphandlingsprocesserna avse-
virt. Kraven férsvirar dven utvirderingen av anbuden genom att
det dr svirare att klara av att {4 forfarandet transparant. Dessa krav
innebir iven att inte alla mindre kollektivtrafikforetag har moj-
lighet att delta i upphandlingen dirfér att det kriver omfattande
resurser for att kunna utforma ett anbud. Koll Framit har dven lyft
fram att de detaljerade upphandlingarna himmar foéretagens krea-
tivitet och utrymme f6r att ta initiativ som lockar fler resenirer.

For att sikerstilla ett konkurrensneutralt system anser jag att
det ir viktigt att lika krav stills pd kollektivtrafikforetag dver hela
landet. Ambitionen ir att kvalitetsnivdn ska uppritthdllas men jag
ir av den uppfattningen att dessa “ska krav” istillet ska hanteras
inom ramen for det grundliggande tillstdndsférfarandet. Jag anser
att regeringen bor ge Transportstyrelsen 1 uppdrag att ta fram
bestimmelser som med utgdngspunkt i1 de transportpolitiska milen
och EG-ritten ska reglera vilka krav som ska stillas pd kollektiv-
trafikforetag i friga om miljé och tillginglighetsanpassning. I detta
arbete ir det viktigt att konkurrenssituationen mellan trafikslagen
Overvags.

I avvaktan pd att sddana bestimmelser utformas anser jag att den
lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten 1 trafikforklaringen
mdste kunna stilla miljo- och tillginglighetsanpassningskrav pd
kollektivtrafikféretagen och deras fordon. Myndigheterna ska
emellertid inte sitta upp egna normer utan istillet relatera till krav
som finns angivna 1 forfattning eller 1 myndighets foreskrifter
utfirdande efter bemyndigande frin regeringen. Det kan exem-
pelvis 1 trafikférklaringen std att kollektivtrafikforetagen ska ha
fordon av minst en viss miljoklass.

Uppfyller inte kollektivtrafikféretagen de krav som den kollek-
tivtrafikansvariga myndigheten stillt 1 trafikférklaringen riskerar de
att £ betala vite (se nirmare avsnitt 9.4.4).

Nir det giller kraven pa sikerhet kommer jag 1 kapitel 10 Siker-
hetsstyrningssystem att dterkomma till hur jag anser att denna
friga ska hanteras.

Jag har 6vervigt om det ska vara méjligt for kollektivtrafik-
foretagen att invinda mot krav pd miljo och tillginglighets-
anpassning. Jag har emellertid, mot bakgrund av att erfarenheter
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visar att liknande domstolsprocesser har en benigenhet att dra ut
pd tiden, stannat vid att inte foresld en sddan mojlighet. Jag anser
istillet att en nationell myndighet ska, i syfte att virna de kommer-
siella krafterna, ges till uppgift att félja upp en eventuell tillimp-
ning av konkurrensbegrinsande ”ska krav”. For det fall sidana
konkurrensbegrinsande krav anvinds i for stor utstrickning anser
jag att den nationella myndigheten till regeringen ska foresld
férindring 1 lagstiftningen.

Dialog med berérda parter

For att kollektivtrafiken ska anpassas efter resenirernas behov
anser jag att den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska
fora en dialog bidde med dagens resenirer och med presumtiva
sddana. Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska dirfor
med utgdngspunkt i det férslag pd trafikforklaringen som den har
upprittat fora en dialog med berérda parter innan férklaringen
faststills. Berorda parter kan vara resenirsorganisationer, boende i
olika bostadsomridden, virdinrittningar, eller arbetsgivare 1 linet.
For det fall landstinget ensamt ansvarar for kollektivtrafiken ska
sirskild vike liggas vid en dialog med kommunerna i linet.

Syftet med dialogen ir att myndigheterna ska {3 ett bra underlag
for att avgora vilken trafik som behdvs f6r att regionen ska leva och
utvecklas. Genom dialogen f&r myndigheterna kunskap om vad
berérda aktorer efterfrigar for kollektivtrafik.

Jag anser att det ir viktigt att dialogen utformas pd ett sidant
sitt att den uppndr sitt syfte. Den lokala och regionala nivan ir bist
limpad att sjilva hitta former och tidsramar f6r denna dialog. Jag
anser dirfor att dessa former inte ska regleras i lag.

I detta sammanhang kan den nationella myndigheten med ett
ansvar for kollektivtrafik ha en stédjande funktion.

Efter dialogen med berérda parter ska forslaget tll trafik-
forklaring eventuellt revideras och direfter faststillas.

Offentliggorande av trafikfoérklaringen

Trafikforklaringen ska uppdateras och revideras en ging per r.
Min bedémning ir dock att de sambhilleliga milen och behoven
kommer att vara relativt konstanta och justeringar blir nédvindiga

186



SOU 2009:39 Ett 6ppnare marknadstilltrade med resenaren i centrum

frimst vid stoérre foérindringar inom linet, som exempelvis vid
inrittande av nya bostads- eller industriomriden. Efter uppdatering
och revidering ska trafikférklaringen offentliggéras 1 Europeiska
unionens officiella tidning. Att trafikférklaringarna offentliggors
samtidigt dr framférallt av betydelse fér att synkronisera trafiken
inom linet med jirnvigstrafiken (se kapitel 14), men iven for
kollektivtrafikféretagens planering av den linséverskridande trafi-
ken. Jag anser att trafikfoérklaringen ska offentliggéras den andra
lordagen i oktober varje &r. Detta ska ombesdrjas av den nationellt
kollektivtrafikansvariga myndigheten (se kapitel 13).

9.4.2 Anmadalan om kommersiell kollektivtrafik

Mina {6rslag:

o Kollektivtrafikforetagen ska senast tvd ménader efter att
trafikforklaringen offentliggjorts anmila om de kommersiellt
vill trafikera en linje.

e Av anmilan ska framgd den tinkta frekvens som kollektiv-
trafikféretaget kommer att bedriva trafik 1 enlighet med.

e En anmilan ir bindande f6r kollektivtrafikforetaget och ska
gilla tills vidare om inte kollektivtrafikféretaget anger att den
anmilda trafiken endast avser viss tid. En anmilan som avser
viss tid miste minst avse en tid om tre minader.

e Ett kollektivtrafikféretag dr inte bundet av en anmilan om
infrastrukturférvaltares beslut innebir att foretaget inte kan
bedriva den anmilda trafiken.

e Genom anmilan férbinder sig kollektivtrafikforetaget att
uppfylla de sirskilda krav som anges 1 avsnitt 9.4.4 samt de
krav 1 friga om miljé och tillginglighetsanpassning som den
kollektivtrafikansvariga myndigheten stiller p& kollektiv-
trafikforetagen 1 trafikforklaringen.

e Om en anmilan berdr mer dn en lokal kollektivtrafikansvarig
myndighet ir den myndigheten skyldig att sinda vidare en
anmilan till de andra lokala kollektivtrafikansvariga myndig-
heterna som berérs av anmilan.
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I trafikforklaringen ska anges att kollektivtrafikforetagen senast tvd
ménader efter trafikférklaringen offentliggjorts ska anmiila till den
lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten om de kommersiellt
avser att trafikera en linje. I trafikforklaringen ska dven anges att
myndigheterna kan komma att begrinsa eller stinga tilltridet till
den trafik som inte omfattas av nigon anmilan eller dir anmild
trafik inte idr ullricklig genom att allmin trafikplikt infors.
Tilltridet begrinsas genom att kollektivtrafikfoéretagen pd linjer
med allmin trafikplikt mdste uppfylla kraven 1 trafikplikten for att
fa trafikera linjen. Tilltridet till en linje kan dven komma att stingas
genom att den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten kan
bevilja ett kollektivtrafikféretag ensamritten till linjen.

Ett féretag som avser bedriva trafik éver fler dn en linsgrins,
som dagens sd kallade expressbussar, ska anmila sin trafik till den
lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten 1 ett av de lin de
passerar. Anmilningskravet giller dven den nationella jirnvigs-
trafiken. Detta far tillfoljd att all trafik som bedrivs 1 landet miste
anmilas till en sddan lokal kollektivtrafikansvarig myndighet f6r att
den ska kunna bedrivas.

Den myndighet som fir anmilan har skyldighet att vidare-
befordra den till samtliga 6vriga berorda lokala kollektivtrafik-
ansvariga myndigheter. Det ir enligt min uppfattning inte rimligt
att kriva av ett kollektivtrafikforetag att det ska hantera den
administration det innebir att skicka anmilan till samtliga berérda
myndigheter. I anmilan ska kollektivtrafikforetagen ange vilka
linjer som de avser att bedriva trafik pd. Med begreppet "linje”
avser jag ett:

e upptagningsomride — det omrdde som linjen ir tinkt att for-
sOrja, samt

e stoppmonster — exempelvis pd vilket sitt bussen stannar, vid
punkterna a, b, ¢, d och e eller endast vid punkterna a och e.

Aven uppgift om den tinkta frekvens som foretaget kommer att
bedriva trafik 1 enlighet med ska inges till myndigheterna. Detta
behovs for att myndigheterna ska kunna ta stillning till om den
trafik som féretaget har anmalt ir tillricklig vad giller antal turer
men ocksd hur de ir férdelade 6ver dygnet, veckorna och &ret.

Den anmilda trafiken ska antas gilla tills vidare om det inte
anges i anmilan att trafiken endast avser en viss tid. En anmilan om
att ett kollektivtrafikforetag pd visst sitt avser att bedriva trafik ir
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bindande fér foretaget. For att kollektivtrafikforetag inte ska
kunna komma undan kravet pd tre minaders uppsigningstid ska
minsta tid fér en anmilan som avser en begrinsad tid vara tre
mdnader.

Ett kollektivtrafikforetag blir emellertid inte bundet av en
anmilan om infrastrukturférvaltares beslut innebir att foretaget
inte kan bedriva den anmailda trafiken. Ett kollektivtrafikforetag ir
tvunget att skicka in en anmilan om kommersiell trafik till den
kollektivtrafikansvariga myndigheten innan de limnar in en
ans6kan om infrastrukturkapacitet till en infrastrukturforvaltare.
Om infrastrukturforvaltaren inte beviljar kollektivtrafikforetagets
ansokan om Kkapacitet kan féretaget inte bedriva den anmilda
trafiken eftersom den inte fir tillgdng till infrastrukturen. Ett
kollektivtrafikféretag blir 1 en sddan situation enligt mitt forslag
inte bunden av sin anmilan om kommersiell trafik.

Genom att ett kollektivtrafikféretag limnar in en anmilan
forbinder sig foretaget dven att uppfylla de sirskilda krav som stills
pd foretagen (se nirmare avsnitt 9.4.4). Foretaget forbinder sig
dven genom anmilan att uppfylla de krav pd miljo och tillginglig-
hetsanpassning som den kollektivtrafikansvariga myndigheten stillt
i trafikforklaringen. Det dr dirfor vikeigt att det av trafikforkla-
ringen klart framgdr att anmilan ir bindande samt att foretaget
dven forbinder sig att uppfylla nimnda sirskilda krav samt kraven
pa milj6 och tillginglighetsanpassning.

Kollektivtrafikforetagen ir tvungna att anmila sin avsikt att
koéra viss trafik utan att veta om fler foretag avser att kéra samma
trafik. Detta kan medfora att en situation uppstdr dir si minga
kollektivtrafikféretag limnar in en anmilan att trafiken inte blir
kommersiellt birkraftig f6r nigra av dem. Eftersom kollektiv-
trafikforetagen blir bundna av sin anmilan miste de dtminstone
bedriva trafik under uppsigningstiden om tre minader (se nedan
avsnitt 9.4.4). Enligt min bedémning ir detta ett problem som
kommer att finnas initialt. Direfter blir marknaden mer kind for
kollektivtrafikforetagen. Dessutom kommer kommersiell trafik att
tillitas redan innan den forsta trafikforklaringen har presenterats.
Foretagen kommer dirfor att successivt kunna lira sig marknaden
(se kapitel 14).
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9.4.3  Stéllningstagande till anméalningarna

Mina forslag:

¢ Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska ta still-
ning till om den sammanlagda trafiken som kollektivtrafik-
foretagen har anmilt dr ullricklig 1 forhdllande tll det 1
trafikférklaringen uttryckta behovet av trafik.

e Om trafiken inte ir tillricklig kan den lokala kollektivtrafik-
ansvariga myndigheten ta in den linje som trafiken avser till
att omfattas av allmin trafikplikt.

e Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska iven ta
stillning till om den anmilda trafiken berér en beviljad
ensamritt. Om trafiken inverkar menligt pa en ensamritt ska
trafiken inte tilltas.

o Kollektivtrafikforetagen fir inte borja bedriva den anmilda
trafiken forrin den lokala kollektivtrafikansvariga myndig-
heten har tagit stillning till anmilningarna och bedémt
trafiken som tillricklig.

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska ta stillning till
om den trafik som kollektivtrafikféretagen har anmilt ir tillricklig
1 forhdllande till de samhilleliga behov och mil som har uttryckts i
trafikforklaringen. Detta stillningstagande ska goras pd grundval av
det sammanlagda trafikutbudet i samtliga kollektivtrafikforetags
anmilan avseende en viss linje. Om de sammantagna anmilningarna
inte lever upp till de krav som myndigheterna stiller pd trafiken kan
myndigheterna ”ta in” linjen frin den kommersiella trafiken och
lata den omfattas av den allminna trafikplikten och av anbudsfor-
farandet (se avsnitt 9.5.7). Den lokala kollektivtrafikansvariga myn-
dighetens eventuella beslut om att ta in en linje till allmin trafik-
plikt ska framg3 av trafikplanen (se avsnitt 9.5.6).

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska iven ta
stillning till om den anmilda trafiken berdr en beviljad ensamritt.
Om trafiken skadar ett foretag som har en ensamritt, genom
exempelvis forlorade biljettintikter till foljd av att resenirer viljer
det andra foretaget, ska den inte tilltas.

Aven den lokala kollektivtrafikansvariga myndighetens beslut
om att viss anmild trafik ir tillricklig och inte berér ndgon ensam-
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ritt kommer att framgd av trafikplanen genom att de dir upptas
som kommersiella linjer. Kollektivtrafikforetagen fir inte borja
bedriva den anmilda trafiken férrin den lokala kollektivtrafik-
ansvariga myndigheten har tagit stillning till anmilningarna och
bedémt trafiken som tllricklig samt att den inte berér nigon
ensamritt. I och med att myndigheterna tagit stillning till att viss
trafik ir tillricklig har parterna ingdtt ett avtal om att trafiken ska
utféras under de forutsittningar som angetts i trafikférklaringen
och i anmilan om kommersiell trafik. Detta avtal giller tills vidare
om inget annat angetts 1 anmélan.

En del av den kommersiella trafik som inletts under perioden
frin den 1 januari 2012, di mitt forslag till ett éppnare mark-
nadstilltride trider ikraft, till det datum d& den férsta trafikplanen
offentliggdérs kan komma att omfattas av allmin trafikplikt med
ensamritt. Det innebir att den miste upphéra i samband med att
ett avtal om allmin trafik borjar gilla.

9.4.4  Sarskilda krav pa kollektivtrafikforetag, med mera

Mitt forslag:

Alla kollektivtrafikforetag maste uppfylla f6ljande sirskilda krav
for att {3 vara verksam pd den lokala och regionala kollektiv-
trafikmarknaden.

e Respektive trafikslags grundliggande krav.

e Stanna for pd- och avstigning pd en fullt tillginglig bytes-
punkt for alla resenirer.

¢ Ansluta sig till ett 6ppet och samordnat informations-, betal-
och bokningssystem.

e Deltaiett samarbete for att hantera stérningar 1 trafiken.

e Endast stanna vid platser som ir sirskilt anordnade for att ta
upp och limna av resenirer.

e Senast en minad innan kvartalsskifte anmila en indragning av
trafik 1 en tidtabell till den lokala kollektivtrafikansvariga
myndigheten.
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Kollektivtrafikforetag ska avseende den trafik de avser att be-
driva eller bedriver kommersiellt dven uppfylla féljande sirskilda
krav:

e Anmila trafiken hos den lokala kollektivtrafikansvariga myn-
digheten senast en minad innan trafiken startar.

e Anmila att trafiken upphér senast tre minader innan trafiken
avslutas.

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska utéva
tillsyn 6ver att kollektivtrafikforetagen uppfyller de sirskilda
kraven samt kraven pd milj6 och tillginglighetsanpassning.
Ansvaret for tillsynen omfattar inte respektive trafikslags
grundliggande krav.

Uppfyller inte ett kollektivtrafikforetag dessa krav samt krav-
en pid miljo och tillginglighetsanpassning riskerar det att f3
betala vite. Vitets storlek ska sittas i relation till kollektivtrafik-
féretagens arliga omsittning.

Sirskilda krav pa alla kollektivtrafikforetag

En férutsittning for att 8 bedriva kollektivtrafik inom linet ir att
kollektivtrafikforetagen uppfyller de grundliggande krav som stills
pa respektive trafikslag. Detta innebir att kollektivtrafikféretagen
for buss- och taxitrafik ska inneha ett trafiktillstind, for jirnvigs-
trafik en licens, ett sikerhetsintyg eller ett sirskilt tillstind, for
trafik med tunnelbana och spirvig ett tillstdnd till sddan trafik samt
for sjofart olika typer av certifikat beroende pd fartyg, typ av trafik
och omride dir trafiken bedrivs (se avsnitt 10.1.4).

Det ir av stor betydelse att mitt forslag till ett &ppnare mark-
nadstilltride inte motverkar de 6vergripande syftena med trafik-
huvudmannareformen - trafiksamordningen och helhetsperspek-
tivet. Ett Oppnare marknadstilltride innebir att den enskilde
reseniren fir flera relationer till olika kollektivtrafikféretag. De
nitverksvinster som finns nir bara ett kollektivtrafikforetag hante-
rar ett nitverk fir inte g férlorade nir marknaden 6ppnas for fler
kollektivtrafikféretag. En 6ppnare marknad stiller dirfor krav pd
samordning av kollektivtrafikféretagen for att kollektivtrafik-
systemet ska fungera som ett sammanhillet system. For att mojlig-
gora denna samordning anser jag att krav ska stillas pd att alla
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kollektivtrafikféretag ska stanna fér pd- och avstigning pd en fullt
tillginglig bytespunkt — fér alla resenirer. Detta innebir exem-
pelvis att om en ldngviga buss avser stanna i Uppsala s miste
bussen stanna pd en fullt tillginglig bytespunkt. Bussen kan inte,
som forekommer idag, stanna pd annat stille eller 1 nirheten av en
sddan bytespunkt. Om bussen inte avser att stanna i1 Uppsala
medfér inte bestimmelsen ett tving att stanna 1 staden.

Ett ytterligare sitt att 6ka samordningen och frimja helhets-
perspektivet dr att alla kollektivtrafikforetag enligt mitt forslag till
ett Oppnare marknadstilltride ska ansluta sig till ett dppet och
samordnat informations-, betal- och bokningssystem (se nirmare
kapitel 13).

Slutligen 6kas samordningen genom att krav stills pd att kollek-
tivtrafikféretaget endast ska stanna vid platser som ir sirskilt
anordnade for att ta upp och limna av resenirer. De regler som
finns 1 dag handlar frimst om att fordon méste stanna p3 ett trafik-
sikert sitt. Jag anser dock att ett krav pd att kollektivtrafikforetag
méste stanna pd en hillplats ir en forutsittning f6r att foretagen
ska kunna delta 1 ett samordnat informationssystem.

Efter att mitt forslag till ett 6ppnare marknadstilltride tritt
ikraft kommer fler kollektivtrafikféretag in idag att trafikera den
lokala och regional kollektivtrafikmarknaden. Speciellt i situationer
nir olika trafikslag blandas kommer det att finnas ett behov av att
kunna leda och styra trafiken vid en trafikstérning. Jag anser dirfér
att det ska stillas krav pd att kollektivtrafikforetag for att {8 vara
verksam pd marknaden ska delta i ett samarbete for att hantera
storningar i trafiken. Kravet innebir att kollektivtrafikforetagen ir
tvungna att forsikra sig pd ett sitt som exempelvis innebir att
ersittningstrafik kan erbjudas resenirerna. Ett kollektivtrafik-
foretag kan exempelvis ansluta sig till en ledningscentral som leder
om trafiken eller ordnar ersittningstrafik vid stérningar 1 trafiken.

I dag indras vanligtvis tidtabellen for jirnvig och busstrafik tvd
gdnger per dr. I december indras tidtabellen for forsta halvan av
nista &r och 1 juni indras tidtabellen for resterande del av &ret.
Andra trafikslag byter tidtabell oftare, till exempel luftfarten.

Det ir viktigt for reseniren att kollektivtrafiksystemet dr férut-
sigbart. For att uppnd kontinuitet och stabilitet i systemet anser
jag dirfor att det ska regleras nir neddragning av tidtabellen far ske.
Jag har 6vervigt hur ofta en sidan férindring ska kunna dga rum.
Tilligg 1 trafiken fir diremot goras kontinuerligt. Enligt min
bedémning ir det for komplicerat for reseniren att varje manad
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behéva kontrollera om tidtabellen férindrats. Att tilldta en férind-
ring av tidtabellen fyra ginger per ir innebir enligt min mening
dven att marknaden i1 detta avseende fortfarande ir dynamisk och
flexibel men att reseniren vet nir férindringar kan intriffa.

Jag anser att det pd en framtida marknad med fler kollektiv-
trafikforetag dven vore dnskvirt om systemet f6r kollektivtrafiken
inom linet 1 denna friga ir synkroniserad med bestimmelserna i
jirnvigstorordningen. Jag menar dirfér att en indring eller juste-
ring av tidtabellen ska kunna genomféras varje kvartal samt att
forindringen ska genomféras klockan 24.00 den andra 16rdagen i
kvartalets sista minad. Kollektivtrafikforetaget mdste senast en
mdnad innan kvartalsskiftet anmila en férindring 1 tidtabellen.
Tidtabellen giller fram till dess en f6rindring anmils.

I trafikforklaringen ska myndigheten ange att dessa krav stills
pd kollektivtrafikforetagen.

Sirskilda krav pa trafik som inte omfattas av allmin trafikplikt

Ett kollektivtrafikforetag kan nir som helst under dret till den
lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten anmala att det avser att
kommersiellt trafikera en linje som inte omfattas av allmin trafik-
plike.

Denna anmilan mdste goras senast en minad innan kollektiv-
trafikféretagen borjar med sin trafik pd strickan. Denna tid behovs
for att myndigheterna ska kunna genomféra administrativa dtgir-
der och fér att anpassa informationssystemet till den nya linjen.

Ett kollektivtrafikforetag som vill upphdra med trafik pd en
kommersiell linje ska senast tre minader 1 f6rvig anmila detta till
den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten. En sidan grins ir
viktig for att ur ett resenirsperspektiv uppnd en grundliggande
forutsigbarhet, tillforlitlighet och stadga i trafiksystemet.

Nir det giller internationell linjetrafik regleras den av tvd EG-
forordningar”. Enligt dessa méste ett kollektivtrafikféretag begira
tillstdnd av de medlemsstater genom vilka transporten sker for att
linjetrafiken ska tillitas. Dessa kollektivtrafikforetag kan bedriva

2 Radets férordning (EEG) nr 684/92 av den 16 mars 1992 om gemensamma regler for
internationell persontransport med buss (EGT L 74, 20.3.1992, s. 1.). Férordningen senast
indrad genom férordning (EG) nr 1791/2006 (EUT L 363, 20.12.2006, s. 1) och ridets
férordning (EG) nr 12/98 av den 11 december 1997 om villkoren fér att transportféretag ska
4 utfdra nationella persontransporter pi vig i en annan medlemsstat in den dir de ir
hemmahérande (EGT L 4, 8.1.1998, 5. 4).
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cabotagetrafik® i anslutning till den internationella linjetrafiken.
Denna cabotagetrafik ir tilliten enligt de nimnda EG-férord-
ningarna och trafiken fir bedrivas utan att uppfylla de krav som
stills pd kommersiell trafik av den lokala kollektivtrafikansvariga
myndigheten.

I och med att foretaget anmiler att de kommer att kora viss
trafik accepterar de att f6lja de krav som stills pd alla kollektiv-
trafikféretag samt nimnda tidskrav vid intride pd och uttride frin
marknaden. Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ingdr,
som jag tidigare redogjort f6r, genom anmilan ett avtal med dessa
kollektivtrafikforetag.

I trafikforklaringen ska myndigheterna ange att dessa krav stills
pa kollektivtrafikforetagen.

Tillsyn och vite

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten har ett tillsyns-
ansvar (se kapitel 13) 6ver att kollektivtrafikforetagen uppfyller de
ovan nimnda sirskilda kraven samt kraven pid miljo och tll-
ginglighetsanpassning (se nirmare avsnitt 9.4.1). Ansvaret for
tillsynen omfattar inte respektive trafikslags grundliggande krav.
Det ir istillet Transportstyrelsen som utévar denna tillsyn.

Uppfyller inte ett kollektivtrafikforetag dessa sirskilda krav
eller kraven pd miljo och tillginglighetsanpassning riskerar det att
fa betala vite.

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten fir foreligga
ett kollektivtrafikforetag att uppfylla nimnda krav. Om férelig-
gandet inte foljs, kan den lokala kollektivtrafikansvariga myndig-
heten vid vite foreligga kollektivtrafikforetaget att fullgéra sin
skyldighet. Vitets storlek ska faststillas till ett bestimt belopp och i
syfte att formd foretagen att folja foreliggandet ska vitet sidttas i
relation till kollektivtrafikféretagens drliga omsittning.

Frigor om utdémande av vite provas av linsritt. Frigor om
foreliggande och utdémande av vite provas enligt lagen (1985:206)
om viten.

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten maéste, for att
kunna utdva tillsyn, ha en systematisk uppféljning av kollektiv-

2 Cabotage definieras som trafik dir passagerare tas upp eller slipps av i samma medlemsstat
i samband med reguljir internationell linjetrafik. Trafikens huvudsakliga syfte ska vara att
befordra passagerare mellan skilda medlemsstater.
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trafikféretagen och andra foretag som dr verksamma pd kollektiv-
trafikmarknaden och berors av sirskilda krav (se nirmare kapi-
tel 13).

9.4.5 Privat infrastruktur for kollektivtrafik

Mina forslag:

e Om alternativ till privat infrastruktur saknas och avsaknaden
av alternativ forhindrar ett kollektivtrafikforetags tilltride till
marknaden ska denna infrastruktur upplitas pd konkurrens-
neutrala och icke-diskriminerande villkor.

e Upplétare som innehar en dominerande stillning pid mark-
naden ska ta ut ett kostnadsorienterat pris av kollektiv-
trafikforetagen.

o Upplatare fir vid kapacitetsbrist begrinsa tilltridet till privat
infrastruktur. Vid en begrinsning ska foretride ges till den
mest samhillsekonomiskt [6nsamma trafiken.

e Regeringen eller efter regeringens bemyndigande den lokala
kollektivtrafikansvariga myndigheten fir meddela fore-
skrifter om vilken metod som ska tillimpas vid berikning av
kostnadsorienterat pris och vilka faktorer som ska ligga till
grund fér berikningen, kriterier f6r vad som avses med den
mest samhillsekonomiskt lénsamma trafiken samt om f6r-
farandet vid kapacitetsbrist pd privat infrastruktur.

Med privat infrastruktur fér kollektivtrafik avses bland annat
platser dir resenirer kan stiga av och p3 eller byta mellan firdmedel
samt uppstillningsplatser f6r bussar. Med infrastruktur avses dven
system f6r bokning av biljetter men inte vig, jirnvig eller farled.

Det huvudsakliga syftet med att inféra bestimmelser om
tilltride till privat infrastruktur dr att ge forutsittningar for att
skapa en effektiv konkurrens och i slutindan gynna resenirerna.

P4 en marknad dir alternativ till privat infrastruktur saknas och
avsaknaden av alternativ férhindrar ett kollektivtrafikforetags
intride p&8 marknaden ska féretag dirfér vara skyldiga att upplita
denna infrastruktur. Detta ska ske pd konkurrensneutrala och icke-
diskriminerande villkor.
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Samma syfte ligger bakom forslaget om att en upplitare som har
en dominerande stillning endast fir ta ut ett kostnadsbaserat pris.
Det innebir ett pris som ticker kostnaderna samt kan ge en rimlig
vinst. Ett bemyndigande ges till regeringen eller efter regeringens
bemyndigande den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten att
meddela foreskrifter om vilken metod som ska tillimpas vid berik-
ning av kostnadsorienterat pris och vilka faktorer som ska ligga till
grund for berikningen.

Aven konkurrenslagstiftningen har till mil att frimja en god
konkurrens. Av 2 kap. 7 § konkurrenslagen (2008:579) framgar att
missbruk av en dominerande stillning p&8 marknaden ir forbjudet.
Exempel p& sddant missbruk ir enligt bestimmelsen att direkt eller
indirekt pitvinga nigon oskiliga inkdps- eller férsiljningspriser
eller andra oskiliga affirsvillkor, att begrinsa produktion, mark-
nader eller teknisk utveckling till nackdel f6r konsumenterna, att
tillimpa olika villkor fér likvirdiga transaktioner, varigenom vissa
handelspartner fir en konkurrensnackdel, eller att stilla som villkor
for att ingd ett avtal att den andra parten 3tar sig ytterligare for-
pliktelser som varken till sin natur eller enligt handelsbruk har
ndgot samband med féremdlet for avtalet.

Konkurrensproblem eller missbruk av konkurrensférdelar kan
leda till utslagning av nytillkomna kollektivtrafikféretag till nackdel
tér konkurrensen och dirmed dven for resenirerna. Det ir dirfor
enligt min mening viktigt att skapa ett litthanterligt system for att
undvika och kunna hantera konkurrensproblem som kan komma
att uppstd. Konkurrenslagstiftningen uppstiller generella férbud
for att virna konkurrensen som foéretagen har att ritta sig efter. Vid
konstaterad 6vertridelse av konkurrenslagens férbud vidtas sank-
tioner i efterhand. Mitt férslag dr annorlunda uppbyggt genom att
bestimmelsen som reglerar tilltridet till privat infrastruktur ska
verka konkurrensfrimjande genom att pd forhand 8ligga upp-
litaren skyldigheter som ir direkt avpassade for situationen pd
kollektivtrafikmarknaden. Med denna utgingspunkt framstir det
som rimligt att i férhdllande till konkurrenslagen sirreglera denna
friga.

Bestimmelsen om tilltridet till privat infrastruktur ska enligt
min mening ses som ett komplement till konkurrenslagstiftningen.

Vid begrinsad kapacitet till den privata infrastrukturen kan det
finnas skil att genom ett tydligt och transparent férfarande
begrinsa tilltridet till infrastrukturen. Jag anser att upplitaren ska
ha en sidan méjlighet. Den mest samhillsekonomiskt 16nsamma
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trafiken ska vid en begrinsning ges foretride till kapaciteten. Ett
bemyndigande ges till regeringen eller efter regeringens bemyn-
digande den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten att med-
dela foreskrifter om kriterier f6r vad som avses med den mest
samhillsekonomiskt l6nsamma trafiken samt om hur forfarandet
vid kapacitetsbrist pd privat infrastruktur ska gi ull.

Jag anser att det krivs en fordjupad analys av behovet av
kontroll och eventuella sanktionsméjligheter for att se till att
bestimmelsen foljs av foéretagen. Det har dock inte funnits tid
inom mitt uppdrag {or att analysera denna friga nirmare.

9.5 Forslag till process for att se till att samhallet
forses med kompletterande trafik

Det offentliga miste efter anmilningsforfarandet se till att sam-
hillet férses med den trafik som behovs fér att kompletterar den
anmilda kommersiella trafiken. Den lokala kollektivtrafikansvariga
myndigheten ska se till att denna trafik kommer tillstind genom
avtal med kollektivtrafikforetag.

9.5.1 Avtalsformer

Mitt forslag: Avtal om allmin trafik som den lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheten ingdr med kollektivtrafikféretag
ska som huvudregel utformas som tjinstekoncessioner.

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten kan ingd
avtal om allmin trafik antingen i form av tjinstekontrake eller
tjinstekoncession nir,

1. det ir uppenbart att resandeunderlaget inte pdverkar intikts-
flodet, eller stdr for en liten del av finansieringen,

2. transporten ir anropsstyrd, eller

3. det sker ett stort utbyte av passagerare mellan olika nirlig-
gande linjer.
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Avtal om allmin trafik

Mot bakgrund av mitt uppdrag anser jag att de avtal om allmin
trafik — avtal avseende den s3 kallade allminna kollektivtrafiken -
som den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska ingd med
kollektivtrafikféretag ska utformas som tjinstekoncessioner. Det
ir 1 den avtalsformen som kollektivtrafikféretagens drivkrafter att
sitta reseniren i centrum bist tas tillvara. En tjinstekoncession
innebir att foretaget tar en risk for trafikverksamheten. I denna
risk ligger bdde en risk for forlust men framfor allt en mojlighet till
vinst om verksamheten gir bra. Ett kollektivtrafikféretag som har
ingdtt en tjinstekoncession har dirmed en ekonomisk drivkraft att
dstadkomma attraktiva produkter fér resenirerna. Detta innebir att
foretagens entreprendrskap och initiativiormdga gynnas av ett
sddant avtal. I en tjinstekoncession produceras tjinster till rese-
niren eftersom det ir denne som ir kund. Det ir dven kollektiv-
trafikforetaget som ansvarar f6r relationen med reseniren och som
direkt mot denne ir ansvarig for sina produkter. Enligt slutsatserna
1 Koll Framit ir en mer direkt relation mellan kollektivtrafikfore-
taget och reseniren en viktig forutsittning for att gora kollek-
tivtrafiken mer attraktiv.

Avtal om allmin trafik avseende vig, jirnvig, och sjéfart som
tilldelas 1 form av koncessioner omfattas inte av lagen (2007:1092)
om upphandling inom omridena vatten, energi, transporter och
posttjinster. Koncessionsavtal om allmin trafik avseende vig och
jirnvig ska istillet enligt art. 5.1 kollektivtrafikférordningen till-
delas i enlighet med denna férordning. Avtal avseende sjéfarten ska
tilldelas 1 enlighet med cabotageférordningen.

Det forslag pd marknadstilltride som jag nedan limnar har dir-
for utformats i enlighet med dessa férordningar och den 6vriga
gemenskapsritten. I de delar EG-forordningarna reglerar en friga
kan jag inte limna ett lagforslag eftersom férordningar har samma
funktion som nationell lag och ska tillimpas av medlemsstaternas
domstolar och myndigheter 1 sin EG-rittsliga form. Jag kommer
istillet avseende dessa frigor endast att redogéra for vad forord-
ningarna stadgar.
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Mojlighet att tilldela avtal om allmin trafik och avtal om trafik i
form av ett tjinstekontrakt

I vissa situationer anser jag att det dr tveksamt om tjinstekon-
cessionen som avtalsform ir den mest limpliga. Detta giller bide
nir avtal om allmin trafik ingds som nir avtal om trafik ingds —
avtal gillande anropsstyrd kollektivtrafik for sirskilda grupper.

I en situation nir det dr uppenbart att resandeunderlaget inte
paverkar intiktsflodet, eller stir for en liten del av finansieringen
anser jag att en tjinstekoncession inte dr limplig. Om resande-
underlaget dr 1agt till f6ljd av {4 boende i ett omride ir det svart for
foretaget att oka resandet och dirmed biljettintikterna. Det kan
gilla exempelvis trafik pa glesbygden eller 1 skirgdrden.

Aven nir det giller anropsstyrd trafik med sirskilt anpassade
fordon kan det vara svirt att tillimpa tjinstekoncessioner. Ambi-
tionen ir inte att 6ka resandet med sirskilt anpassade fordon utan
snarare att mojliggora for fler att kunna resa i den ordinarie
kollektivtrafiken. Dessutom utgdr egenavgiften en liten del av den
totala reskostnaden vid anropsstyrd trafik med sirskilda fordon.
Det offentligas ersittning utgér i allminhet den stora intikten for
de foretag som tillhandah8ller denna typ av trafik.

Slutligen kan en sidan situation uppkomma nir det sker ett
stort utbyte av passagerare mellan olika nirliggande linjer, exempel-
vis 1 stads- och titortstrafik. Vid ett anbudsfoérfarande som leder till
tjinstekoncessioner pd enstaka linjer finns risk att nitverkseffekter
forloras. I viss titortstrafik kan det dirfér vara mer limpligt att
tilldela tjinstekontrakt f6r ett nit av linjer.

Den kollektivtrafikansvariga myndigheten fir, enligt mitt
forslag, 1 dessa situationer vilja om de vill ingd avtalet i form av en
tjinstekoncession eller ett tjinstekontrakt.

Om avtalet ingds i form av ett tjinstekontrakt kan antigen lagen
(2007:1092) om upphandling inom omridena vatten, energi, trans-
porter och posttjinster (f6rsérjningslagen) eller lagen (2007:1091)
om offentlig upphandling (den klassiska lagen) vara tillimplig. Av
1 kap. 8 § forsorjningslagen framgdr att verksamhet omfattas av
denna lag om den bestdr av tillhandahillande eller drift av publika
nit i form av transporter med jirnvig, automatiserade system, spir-
vig, tunnelbana, buss, tridbuss eller linbana. Med ett publikt nit
avses ett nit vars syfte ir att tillhandahilla allménheten transporter.
Ett nit {6r transporttjinster ska anses finnas om tjinsten tillhanda-
hills enligt villkor som faststillts av en behérig myndighet och som
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avser linjestrickning, tillginglig transportkapacitet, turtithet och
liknande férhdllanden. I de fall en myndighet upphandlar trafik
som inte kan anses ingd 1 ett publikt nit ska den klassiska lagen
tillimpas.

Den s3i kallade allminna kollektivtrafiken dr éppen f6r allmin-
heten och bedrivs 1 form av ett nit f6r transporttjinster. Avtal om
allmin trafik som ingds 1 form av ett tjinstekontrakt omfattas
dirmed av forsérjningslagen. Frigan dr mer problematisk nir det
giller exempelvis anropsstyrd trafik som ir sirskilt anpassad for
funktionshindrade eller anropsstyrd trafik for vissa glesbygds-
omrdden. Det idr svirt att avgora vilken av lagarna som omfattar
ingdngna tjinstekontrakt avseende kollektivtrafik som ir 6ppen for
viss del av allminheten utifrdn vissa kriterier, exempelvis avstind
till hillplats for den ordinarie linjetrafiken, men ordnad med hin-
syn till sirskilda behov fér ndgon grupp.

Tjinstekoncession eller tjinstekontrakt

Jag har forslagit att den lokala kollektivtrafikansvariga myndig-
heten som huvudregel ska ingd avtal om allmin trafik i form av en
ydnstekoncession och att myndigheten 1 vissa fall har en méjlighet
att vilja att ingd avtal om allmin trafik och avtal om trafik antigen 1
form av en tjinstekoncession eller ett tjinstekontrakt.

Myndigheten ska 1 utformandet av avtalet utgd frin de defini-
tioner som anges 1 kollektivtrafiklagen och 1 tillimplig EG-ritt och
praxis. Jag dr medveten om att det finns en glidande skala mellan de
olika typerna av avtal beroende p4 hur villkoren i avtalet utformas.
Myndighetens utgdngspunkt ska emellertid vara att villkoren 1i
avtalet ska utformas pd s sitt att det hor till den ena eller andra
kategorin.
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9.5.2 Tillhandahallande av kollektivtrafik

Mina forslag:

¢ Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska tilldela
avtal om allmin trafik p& grundval av konkurrensutsatta
anbudsforfaranden.

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

¢ Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska inte ha
mojlighet att direkttilldela avtal om allmin trafik till ett
intern foretag, ett avtal avseende ett mindre virde eller ett
avtal om allmin trafik som ror jirnvigstransporter.

Av artikel 5 i kollektivtrafikférordningen framgir att de behériga
myndigheterna kan vilja att tillhandah3lla kollektivtrafiken genom
att antingen utlysa ett anbudsférfarande eller, om det inte ir
forbjudet enligt nationell lagstiftning, sjilva eller genom direkt-
tilldelning till ett internt féretag tillhandahilla kollektivtrafik-
yinster. Direkttilldelning av avtal om allmin trafik innebir att
uppdra &t en 1 rittsligt hinseende fristdende enhet som den beho-
riga lokala myndigheten kontrollerar pd samma sitt som sina egna
avdelningar.

Enligt ridets gemensamma stdndpunkt®* innebir férordningen
att medlemsstaterna behiller befogenheten att genom lag forbjuda
lokala myndigheter att anvinda sig av mojligheten att direkttilldela
kontrakt om allminna tjinster pd sitt territorium. Av reciten till
forordningen framgir att det ur gemenskapsrittslig synvinkel inte
har nigon betydelse om kollektivtrafik tillhandahills av offentliga
eller privata foéretag. Det framgdr vidare att férordningen grundas
pd neutralitetsprinciperna 1 friga om egendomsordningen enligt
artikel 295 1 férdraget, principen om fri utformning av tjinster av
allmint ekonomiskt intresse enligt artikel 16 1 férdraget och subsi-
diaritets- och proportionalitetsprinciperna enligt artikel 5 1 for-
draget.

2 Gemensam stindpunkt (EG) nr 2/2007 av den 11 december 2006 antagen av ridet i enlig-
het med det i artikel 251 i férdraget om upprittandet av Europeiska gemenskapen angivna
forfarandet, infér antagandet av Europaparlamentets och ridets férordning om kollektiv-
trafik pd jirnvdg och vig och om upphivande av ridets forordningar (EEG) nr 1191/69 och
(EEG) nr 1107/70.
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Enligt kommittédirektivet ska lagstiftningen medge ett okat
inslag av konkurrens i syfte att stimulera utveckling samt 6ka
effektiviteten och attraktiviteten hos kollektivtrafiken En utgdngs-
punkt fér mitt arbete dr som tidigare nimnts principen att sam-
hillet inte ska ingripa dir en tillricklig trafik kan uppritthillas pd
kommersiella villkor (proportionalitetsprincipen). Jag anser att
direkttilldelning till ett internt bolag innebir att konkurrensen
skulle himmas pd marknaden. Detta skulle vara i strid med mitt
uppdrag om att underlitta marknadstilltridet for kollektivtrafik-
foretagen och inte leda till en 6nskad positiv utveckling pd kollek-
tivtrafikomrddet. Som jag redogjort for anser jag att ett konkur-
rensutsatt anbudsfoérfarande ir det férfarande som bist uppfyller
direktivets krav pd att ta till vara férutsittningarna f6r kommersiell
trafik. Jag anser att den kollektivtrafikansvariga myndigheten 1i
linet dirfoér ska tillhandahilla kollektivtrafik genom konkurrens-
utsatta anbudsférfaranden.

Det finns inget hinder mot att avtal om allmin trafik inom
sjofarten tilldelas genom ett konkurrensutsatt anbudsférfarande
och eftersom jag anser att ett sddant forfarande bist uppfyller
direktivets krav ska dven forfarandet tillimpas pa sjofarten.

Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska inte ha méjlighet
att direkttilldela avtal om allmin trafik till ett intern foretag och
inte heller bedriva trafik i egen regi.

9.5.3  Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten kan
vidta nodatgarder vid risk for trafikavbrott

Berérda myndigheter fir enligt artikel 5.5 i kollektivtrafikforord-
ningen vidta noddtgirder vid trafikstdrningar eller vid éverhingande
risk for sddana. Av reciten till kollektivtrafikférordningen framgir
att myndigheterna vid risk for trafikavbrott bér kunna vidta
kortfristiga nodatgirder 1 avvaktan pd att ett kontrakt om allminna
ginster tilldelas som uppfyller samtliga tilldelningsvillkor i denna
forordning. Av ridets gemensamma stdndpunkt® framgir att
risken ska vara dverhingande for att denna méjlighet ska tillimpas.

BGemensam stdndpunkt (EG) nr 2/2007 av den 11 december 2006 antagen av ridet i enlig-
het med det i artikel 251 i férdraget om upprittandet av Europeiska gemenskapen angivna
forfarandet, infér antagandet av Europaparlamentets och ridets férordning om kollektiv-
trafik pd jirnvig och vig och om upphivande av ridets forordningar (EEG) nr 1191/69 och
(EEG) nr 1107/70.

203



Ett 6ppnare marknadstilltrade med resendren i centrum SOU 2009:39

Vidare ska noditgirden enligt artikel 5.5 kollektivtrafikforord-
ningen bestd i en direkttilldelning, en formell verenskommelse om
utvidgning av ett kontrakt om allminna tjinster eller ett 3liggande
att fullgora viss allmin trafikplikt. Kollektivtrafikforetaget ska ha
ritt att overklaga beslutet om 3liggande att fullgora viss allmin
trafikplikt. En direkttilldelning, en utvidgning av ett kontrakt om
allminna tjinster eller ett 3liggande om ett sidant kontrakt som
nodatgird fir inte Gverstiga tva dr.

Denna mojlighet innebir att den lokala kollektivtrafikansvariga
myndigheten till och med vid en 6verhingande risk for trafik-
avbrott dr undantagna fr@n skyldigheten att infordra anbud vid
tilldelning av avtal om allmin trafik. Myndigheterna kan dven i en
sdan situation formellt komma &verens om att utvidga ett redan
ingdnget kontrakt med ett kollektivtrafikféretag till att omfatta
dven en annan linje. Vidare har myndigheterna i en sddan situation
mojlighet att 3ligga ett kollektivtrafikforetag att fullgdéra en viss
trafikplikt. Ett féretag som genom ett beslut av den lokala kollek-
tivtrafikansvariga myndigheten 3lagts att fullgéra allmin trafikplikt
ska enligt kollektivtrafikférordningen kunna klaga p beslutet. Den
lokala kollektivtrafikansvariga myndighetens agerade 1 denna friga
utgdr enligt min bedémning myndighetsutdvning eftersom saken
avgors ensidigt genom beslut av myndigheten. Kollektivtrafikfore-
taget har enligt bestimmelser 1 forvaltningslagen (1986:223) en
mojlighet att 6verklaga ett beslut som innefattar myndighetsutév-
ning. Denna méjlighet innebir enligt min bedémning att kraven 1
kollektivtrafikférordningen uppfylls.

Ett kontrakt som ir tilldelat pd nigot av dessa tre sitt har en
maximal 16ptid om tvd &r. Tidsgrinsen har satts till tvd &r med
beaktande av den tid som krivs f6r att anordna tilldelning av nya
kontrakt om allminna tjinster pa ett sddant sitt att tilldelningen
sker pd ett riktigt sitt.

Om den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten maste
vidta néditgirder avseende en kommersiell linje miste myndig-
heten forsta besluta att ta in linjen till den allminna trafikplikten.
Innan detta beslut fattas mdiste en proportionalitetsbedémning
goras. I beslutet ska anges en beslutsmotivering.

Ersittning for ett avtal om allmin trafik som tilldelats genom en
noditgird ska enligt forordningen stimma Sverens med bestim-
melserna i bilagan till denna férordning. Den birande tanken med
dessa bestimmelser ir att kollektivtrafikforetaget ska erhilla en
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skilig vinst som inte riskerar att snedvrida konkurrensen pd mark-
naden.

9.5.4  Direkttilldelning av avtal avseende ett mindre varde ska
inte vara tillatet

Om det inte ir forbjudet enligt nationell lagstiftning ir de behoriga
myndigheterna enligt artikel 5.4 1 kollektivtratikférordningen
undantagna frin skyldigheten att infordra anbud vid tilldelning av
avtal om allmin trafik nir antingen det &rliga genomsnittsvirdet av
avtalen uppskattas till mindre in 1 000 000 EUR eller nir avtalen
giller kollektivtrafik pd mindre in 300 000 km om 4ret. Nir det
giller avtal med ett féretag som bedriver trafik med hogst 23 for-
don hojs dessa troskelvirden.

Jag anser att en mojlighet att tilldela avtal avseende ett mindre
virde och kilometerantal utan ett anbudsférfarande riskerar att
medfora att vissa foretag pd orittfirdig grund premieras pa bekost-
nad av andra féretag. Mot bakgrund av att proportionalitets-
principen om att samhillet inte ska gora stérre ingripanden in
nodvindigt, som framgdr av artikel 1.1 kollektivtrafikférordningen,
gor jag beddmningen att tanken med en sddan méjlighet ir att den
behoriga lokala myndigheten avseende ett mindre antal avtal, som
inte ir sd attraktiva, ska ha en méjlighet att 16sa dessa pa ett smidigt
sitt. I Sverige understiger enligt uppgift frdn Svenska buss-
branschens riksférbund emellertid hilften av de avtal som ingds
mellan det offentliga och medlemmar av Svenska bussbranschens
riksférbund det &rliga genomsnittsvirdet som uppstills som grins i
kollektivtrafikférordningen. Denna mojlighet skulle féljaktligen
omfatta en stor del av de avtal som ingds 1 Sverige. Att en sidan
stort andel av kollektivtrafikmarknadens aktorer omfattas av en
mojlighet till direkttilldelning gdr enligt min mening tvirt emot
kommittédirektivets tanke om att 6ppna marknaden fér fler kol-
lektivtrafikfoéretag och o6ka konkurrensen pi marknaden. Fére-
komsten av en sddan mojlighet stimmer inte heller Gverens med
Jirnvigsutredningen 2:s forslag. Jag anser dirfér att denna mojlig-
het till direkttilldelning ska forbjudas i svensk ritt.
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9.5.5  Aven jarnvagstransporter ska omfattas av ett
konkurrensutsatt anbudsforfarande

Om det inte ir férbjudet enligt nationell lagstiftning ir de behoériga
myndigheterna enligt artikel 5.6 1 kollektivtrafikférordningen
undantagna frin skyldigheten att infordra anbud vid tilldelning av
avtal om allmin trafik som ror jirnvigstransport med undantag av
tunnelbana och spérvagnar.

Det finns enligt min mening en risk f6r att ett sidant f6érfarande
stinger ute smd aktorer frin marknaden och Sppnar upp for sd
kallad svigerpolitik. Detta skulle himma det fria foretagandet och
std 1 strid med mitt uppdrag om att dppna marknaden for fler
kollektivtrafikféretag. Denna méjlighet stdr dven 1 strid med Jirn-
vigsutredningen 2:s forslag. Jag anser dirfor att denna méjlighet
ska férbjudas 1 svensk lag.

9.5.6  Trafikplan

Mina forslag:

e Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska upp-
ritta en trafikplan. I denna plan ska ingd de anmilda kom-
mersiella linjerna. Vidare ska myndigheterna i trafikplanen
faststilla samhillets behov av kompletterande trafik.

e Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska inféra
allmin trafikplikt p8 denna kompletterande trafik. De
kollektivtrafikféretag som uppfyller alla krav fér allmin
trafikplike fir bedriva denna trafik, om myndigheten inte
beviljat en ensamritt.

e Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten far i trafik-
plikten endast stilla krav pd trafikens frekvens och hégsta
tilldtna pris samt krav pd att ett kollektivtrafikforetag ska
inneha ett kvalitetssystem.

e En forutsittning for att den lokala kollektivtrafikansvariga
myndigheten ska {8 infora allmin trafikplikt och ge ersitt-
ning eller ensamritter till kollektivtrafikfoéretag ir att dtgir-
den ir nodvindig och stir 1 proportion till det avsedda
resultatet. En lokal kollektivtrafikansvarig myndighets beslut
att infora allmin trafikplikt och ge ersittning eller ensam-
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ritter till kollektivtrafikforetag fir overklagas hos allmin
forvaltningsdomstol. Prévningstillstind krivs vid 6verkla-
gande till kammarritten.

o Trafikplanen ska offentliggéras i Europeiska unionens offi-
ciella tidning den andra lérdagen 1 februari varje dr. Om
informationen 1 trafikplanen indras efter offentliggérandet
ska den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten snarast
mojligt offentliggéra férindringen i Europeiska unionens
officiella tidning. Den nationellt kollektivtrafikansvariga
myndigheten ska se till att samtliga lins trafikplaner offent-
liggors samtidigt.

Innehallet i trafikplanen

I trafikplanen ska den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten
faststilla behovet av trafik 1 linet som inte marknaden klarar av att
uppritthdlla. T trafikférklaringen forklarar myndigheten de ling-
siktigt strategiska milen och i trafikplanen ska dessa mil omsittas
till de dagliga behoven och faststillas. Aven behovet av linséver-
skridande trafik, som behévs {or att transportera linets invinare,
linjelagd sirskild kollektivtrafik och skolskjuts ska faststillas i
trafikplanen. Trafikplanen ska innehilla uppgift om vilket geogra-
fiskt omrdde som avses med beskrivningen.

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten fir i trafik-
plikten stilla krav pd frekvens och hogsta tillitna pris for att siker-
stilla samhillets behov av trafik, samt f6r att biljettpriset inte blir
for hogt for vissa grupper av minniskor. Med frekvens menar jag
turtithet, det vill siga hur ofta turerna gir samt hur turerna ir
fordelade over dygnet, veckan och &ret.

Myndigheten fir dven stilla krav pd att ett kollektivtrafikforetag
ska inneha ett kvalitetssystem. Genom ett kvalitetssystem ska de
problem med kvalitén som kan uppstd i kollektivtrafikforetagens
verksamhet kunna hanteras pd ett betryggande sitt. Foretagen ska
sjilva utarbeta detta system genom att bland annat sitta upp de mail
for verksamheten som behovs frin kvalitetssynpunkt. Av systemet
ska dven framgd hur foretagen foljer upp att mdlen uppnis.
Exempel pa detta ir hur kollektivtrafikféretagen hanterar klagomal,
hur egenuppfdljningen gors, kundbemétande, serviceitaganden,
med mera. Innehdllet i kvalitetssystemet ska redovisas 1 det anbud
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som foretagen limnar tll den lokala kollektivtrafikansvariga
myndigheten. Syftet med att l3ta myndigheten stilla krav pd att
kollektivtrafikféretaget ska ha ett kvalitetssystem ir att skydda
reseniren. Aven om nigon ensamritt inte beviljats har reseniren i
realiteten ofta inte ndgot alternativt sitt att resa kollektivt pd linjer
med trafikplikt utan ir utelimnad till det féretag som ensamt
trafikerar en viss linje.

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten och kollektiv-
trafikfoéretaget kan i trafikavtalet sedan ange att det ir hivnings-
grundande om foretaget inte uppfyller de mal och 6vriga dtaganden
som foljer av foretagets kvalitetssystem.

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska inféra
allmin trafikplikt pi denna kompletterande trafik. De kollektiv-
trafikféretag som uppfyller alla krav f6r allmin trafikplikt far
bedriva denna trafik. Denna méjlighet finns under férutsittning att
marknaden inte har stingts genom att myndigheten har beviljat ett
kollektivtrafikforetag en ensamritt avseende trafiken.

Uppgift om vilka kollektivtrafikféretag som trafikerar redan
existerande linjer, den eventuella avtalstidens lingd samt vilka
ersittningar och ensamritter som beviljats dessa kollektivtrafik-
foretag ska dven omfattas av trafikplanen.

I trafikplanen ska de kommersiella linjerna och uppgift om vilka
kollektivtrafikféretag som har anmilt att de avser att trafikera dessa
linjer tas upp. Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska
1 trafikplanen ta stillning till anmilningarna i1 form av ett motiverat
beslut. Om myndigheterna viljer att lita trafiken omfattas av all-
min trafikplikt ska detta beslut motiveras i trafikplanen. Om den
anmilda trafiken ir tillricklig tas dessa linjer upp som kommersiella
linjer 1 trafikplanen. I och med att denna trafik tas upp 1 trafik-
planen har kollektivtrafikféretagen ingdtt ett avtal med den
kollektivtrafikansvariga myndigheten om att utféra anmild trafik
under de férutsittningar som anges 1 trafikforklaringen.

Det ska dven finnas en uppgift om att kollektivtrafikféretagen
har en mojlighet att 6verklaga beslutet om att ta in en linje till

allmin trafikplike.
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Faststilla samhillets behov av kompletterande trafik

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska avgora vilken
trafik som det utifrdn ett samhillsperspektiv ir motiverat att infora
allmin trafikplikt pi. Denna bedémning ska géras utifrin de trafik-
mal som angetts i trafikforklaringen. Det utbud av kompletterande
trafik som den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten anser
att det finns ett behov av i linet ska myndigheterna faststilla i
trafikplanen och lita omfattas av allmin trafikplikt. I detta ligger
dven att myndigheterna ska ta stillning till om den kommersiell
trafik som anmilts ir tillricklig.

Proportionalitetsbedomning

Gemenskapsritten kriver att varje konkurrensbegrinsande 3tgird
mdste vara strikt proportionell mot det mdl som ska uppnds med
den offentliga tjinsten (se nirmare avsnitt 9.3 Analys avseende
mojlighet for det offentliga att limna ekonomisk ersittning). Av
artikel 1.1 1 kollektivtrafikférordningen framgér att férordningens
syfte dr att faststilla hur de behériga myndigheterna kan ingripa for
att se till att det tillhandahdlls tjinster som bland annat ir titare,
sikrare, av bittre kvalitet och billigare in vad den fria marknaden
kan erbjuda. Aven av art.4 i cabotageférordningen och av kommis-
sionens tolkningsmeddelande®® framgdr att forpliktelser vid allmin
trafik bara fir inféras pd reguljira 6cabotagetjinster nir marknaden
misslyckats. Dessa artiklar ger uttryck for den allmingiltiga
proportionalitetsprincipen om att samhillet inte ska gora storre
ingripanden in nddvindigt.

Det ir av vikt att den offentligt subventionerade trafiken inte
forsimrar de kommersiella aktdrernas méjlighet att bedriva trafik.
De samhilleliga behoven méiste dirfér vara rimliga och vil avvigda i
forhillande till den trafik den kommersiella marknaden kan
bedriva. Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten madste
dirfor varje gdng de dverviger att ingripa gora en proportionalitets-
bedémning. En forutsittning for att den kollektivtrafikansvariga
myndigheten ska f3 inféra allmin trafikplikt och ge ersittning eller
ensamritter till kollektivtrafikfretag dr att &tgirden dr nédvindig
och stér 1 proportion till det avsedda resultatet.

26 KOM (2003) 595 slutlig p. 5.2.
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Sambhillsnyttan med exempelvis en ny linje méste std 1 pro-
portion till den skada som intagandet av denna nya linje kan orsak
pd existerande eller anmilda linjer som trafikeras utan ersittning
eller ensamritter. Denna proportionalitetsbedéomning ska iven
goras 1 férhdllande till andra trafikslags kommersiella tratik, det vill
siga avseende vig, jirnvig, sjéfart och luftfart.

En annan situation dir den lokala kollektivtrafikansvariga
myndigheten méste géra en proportionalitetsbedémning dr nir de
bedémer att en linje inte uppfyller samhillets behov av trafik och
tar in en kommersiell linje till att omfattas av allmin trafikplikt.
Myndigheterna miste ta stillning till om deras krav pd trafikutbud
ir motiverade av samhilleliga intressen.

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska i trafik-
planen motivera skilen till att utbudet av subventionerad trafik
utvidgas utdver det som kommer till stdind pid kommersiell vig.
Samhillsnyttan med den nya eller den 6kade trafiken ska tydligt
beskrivas samt hur avvigningen gjorts gentemot den skada som
kommersiell trafik kan komma att drabbas av.

Vid den irliga revideringen av trafikplanen miste den lokala
kollektivtrafikansvariga myndigheten, utifrdin de trafikmil som
stills 1 trafikforklaringen, ta stillning till om den anmilda trafiken
ir tillricklig. Kollektivtrafikforetag som bedriver kommersiell tra-
fik méste dirfor alltid kontrollera att deras linjer svarar mot de
uppstillda mélen 1 trafikférklaringen. De miste dven vara beredda
pd att trafiken kan tas in till allmin trafikplikt om de inte korrigerar
utbudet av trafik efter trafikmilen.

Overklagande av beslut att infora allmin trafikplikt

En lokal kollektivtrafikansvarig myndighets beslut att inféra allmin
trafikplikt och ge ersittning eller ensamritter till kollektivtrafik-
foretag far 6verklagas hos allmin férvaltningsdomstol. Prévnings-
tillstdnd krivs vid 6verklagande till kammarritten.

Kollektivtrafikforetaget ska vid overklagandet argumentera
antingen utifrdn att den skada deras kommersiella linje drabbats av
ir storre dn den nytta samhillet fr av den tillkommande subven-
tionerade linjen eller utifrdn att den trafik foretaget har anmilt ur
ett samhilleligt perspektiv ir tillrickligt.
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Nir ett sddant beslut 6verklagas loper processen, med att se till
att sambhillet férses med kompletterande trafik, vidare pd 6vriga
linjer.

Utformningen av trafikplanen

Det ir viktigt att trafikplanen utformas pd ett sd fullstindigt och
tydligt sitt som mojligt eftersom det med tanke pd de EG-rittsliga
principerna om ickediskriminering, likabehandling och éppenhet
som bland annat ska féljas finns smd mojligheter att 1 efterhand
korrigera eller justera kraven. Ett annat skil dr att anbudsgivaren
dven ska kunna grunda sina berikningar och anbudsgivningen p3 de
krav och villkor som stills 1 trafikplanen.

Den nationellt kollektivtrafikansvariga myndigheten kommer
att ha till uppgift att stddja den kollektivtrafikansvariga myndig-
heten 1 utformningen av trafikplanen (se kapitel 13).

Offentliggorande

Trafikplanen ska offentliggoras 1 Europeiska unionens officiella
tidning den andra lérdagen i februari varje &r. I praktiken uppda-
teras och revideras den ursprungliga trafikplanen varje &r allt efter-
som nya avtal ingds, nya linjer upptas 1 trafikplanen, och s3 vidare.

Om informationen i trafikplanen indras efter offentliggérande
ska den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten snarast méjligt
offentliggéra férindringen 1 Europeiska unionens officiella tidning.

Den nationella myndigheten med ett ansvar foér kollektivtrafik
ska se till att samtliga lins trafikplaner offentliggdrs samtidigt (se
avsnitt 9.11). Att planerna offentliggdrs samtidigt dr framférallt av
betydelse for att synkronisera trafiken inom linet med jirnvigs-
trafiken, men dven vid kollektivtrafikféretagens planering av den
linsoverskridande trafiken.
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9.5.7  Offentligt anbudsforfarande

Mina forslag:

e Nir tiden f6r kollektivtrafikféretagen att anmala att de avser
att kommersiellt bedriva trafik gdtt ut kan den lokala kol-
lektivtrafikansvariga myndigheten infordra anbud pd de linjer
som den 1 trafikplanen ldtit omfattas av allmin trafikplikt.

¢ Det offentliga anbudsférfarandet ska innehélla en hinvisning
till den trafikplikt som anbudsférfarandet avser genom att
trafikplanen bifogas anbudsunderlaget. Underlaget ska dven
innehdlla utvirderingskriterier som kommer tillimpas pi
anbuden, avtalsvillkor och administrativa bestimmelser.

e Nir tidsfrister for att komma in med anbud bestims av
myndigheten ska sirskild hinsyn tas till hur ling tid som
kollektivtrafikféretagen kan antas behdva for att utarbeta
anbuden. Tidsfristen fér att komma in med anbud ska
emellertid vara minst 52 dagar frin den dag di det offentliga
anbudet offentliggjordes.

e Det offentliga anbudsunderlaget ska tillsammans med
trafikplanen och dven eventuella férindringar i trafikplikten
offentliggéras i Europeiska unionens officiella tidning.

o Krav fir inte stilla pd att kollektivtrafikforetagen ska limna
ett gemensamt anbud p3 flera linjer.

Min bedomning: Av artikel 7.2 kollektivtrafikférordningen
foljer att den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten
minst ett dr 1 forvig ska offentliggdra sin avsikt att tilldela
avtal om allmin trafik.

Nir tiden for kollektivtrafikforetagen att anmila att de avser att
kommersiellt bedriva trafik pd en viss linje gitt ut ska den lokala
kollektivtrafikansvariga myndigheten begrinsa eller stinga till-
tridet till den trafik som inte omfattas av ndgon anmilan eller dir
anmild trafik inte ir tillricklig genom att allmin trafikplikt inférs.
Tilltridet begrinsas genom att kollektivtrafikféretagen pd linjer
med allmin trafikplikt mdste uppfylla kraven 1 trafikplikten for att
fa trafikera linjen. Tilltridet till en linje kan dven komma att stingas
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genom att den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten kan
bevilja ett kollektivtrafikféretag ensamritt till linjen. Den lokala
kollektivtrafikansvariga myndigheten ska infordra anbud frin
kollektivtrafikforetag pa dessa linjer. Kollektivtrafikansvariga myn-
digheter 1 tvi eller flera lin kan dven inleda en gemensam anbuds-
process om linen ir 1 behov av linsoverskridandetrafik till en
gemensam malpunkt, till exempel trafik frin flera Norrlands lin till
Stockholm.

I praktiken kommer avtalen om allmin trafik att g ut vid olika
tidpunkter. Detta innebir att flera olika anbudsférfaranden 1 olika
tidsperioder kan pdgd samtidigt.

Nir behoriga myndigheter i enlighet med nationell lagstiftning
kriver att kollektivtrafikforetagen ska uppfylla vissa kvalitets-
normer, ska dessa normer enligt artikel 4.6 i kollektivtrafik-
férordningen anges 1 anbudshandlingarna. Skilet till detta ir att 6ka
oppenheten och insynen.

For att uppfylla kraven i férordningen ska det offentliga
anbudsférfarande innehélla en hinvisning till det trafikutbud, med
tillhorande villkor, som anbudsférfarandet avser. Detta uppfylls
genom att en hinvisning gors till gillande trafikplan.

Av artikel 4.7 kollektivtrafikférordningen framgir att det klart
och tydligt i anbudshandlingarna ska anges huruvida och 1 vilken
omfattning utliggande pé entreprenad fir 6vervigas.

De kriterier som den lokala kollektivtrafikansvariga myndig-
heten kommer att anvinda sig av vid utvirdering av anbuden ska
anges i erbjudandet. Den lokala kollektivtrafikansvariga myndig-
heten fir som jag redogjort for inte 1 anbudsforfarandet stilla
detaljerade och lingtgiende krav pd sikerhet, miljs, kvalitet, handi-
kappanpassning och s vidare. I avvaktan pd att kraven omhin-
dertas inom ramen f6r respektive trafikslags grundliggande till-
stidnd (trafiktillstdnd, licens, sikerhetstillstind, och sd vidare) anser
jag att myndigheten i trafikforklaringen endast ska f4 stilla krav pd
miljé och tillginglighetsanpassning som finns angivna i férfattning
eller i myndighets foreskrifter utfirdade efter bemyndigande frin
regeringen. I och med att dessa krav stills 1 trafikforklaringen giller
de alla kollektivtrafikféretag som vill bedriva linjetrafik inom linet.
Eftersom myndigheten inte fir “hitta p&” egna krav kommer
kraven dven att bli mer enhetliga in de ir 1 dag. Mitt férslag 1 denna
del medfér att de enda kriterium som ska anvindas vid utvirde-
ringen av anbuden ir priset och kvalitén.
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Det offentliga anbudet ska dven innehdlla avtalsvillkor, det vill
siga exempelvis bestimmelser om regler f6r andring och hivning av
kontrakt, kontraktets giltighetstid, piféljder om kontraktet inte
uppfylls och tvistlosning. Det ska dven framgd vilka administrativa
bestimmelser som ska gilla f6r den aktuella upphandlingen, till
exempel namn och adress, e-postadress, telefon- och telefax-
nummer pd den upphandlade myndigheten.

Tidsfrister for anbudsforfarandet

Nir en upphandlande myndighet ska bestimma tidsfristen for ett
upphandlingsférfarande enligt lagen (2007:1092) om upphandling
inom omrddena vatten, energi, transporter och posttjinster (for-
sorjningslagen) ska den enligt 8 kap. 1 § sirskilt ta hinsyn till hur
komplex upphandlingen ir och hur ling tid som behovs for att
utarbeta ett anbud. De tidsfrister som anges 1 lagen ir minimitider
och en bedémning bér géras vid varje enskild upphandling om
vilken frist som ir limplig. Vid ett dppet forfarande ir minsta tid
for att limna anbud 52 dagar (8 kap. 2 § f6rsorjningslagen).

Jag anser dven att den lokala kollektivtrafikansvariga myndig-
heten vid bestimmande av tidsfristen for anbudsférfarandet ska ta
hinsyn ull hur ling tid det behdvs f6r att utarbeta ett anbud. Jag
anser att det, pd liknande sitt som 1 forsorjningslagen, 1 lag bor
anges tidsfrister 1 form av minimitider som den lokala kollek-
tivtrafikansvariga myndigheten har att f6lja. Enligt min bedémning
bor dessa tider dverensstimma med de tider som anges 1 f6rsorj-
ningslagen eftersom tiderna, pd samma sitt som 1 forsorjnings-
lagen, har till syfte att sikerstilla konkurrens pd lika villkor.

Offentliggorande av anbudsunderlaget

Av artikel 7.2 kollektivtrafikférordningen framgér att varje berord
myndighet ska se till att dtminstone den berérda myndighetens
namn och adress, planerad tilldelningsmetod, samt tjinster och
geografiska omriden som kan omfattas av avtalet offentliggdrs i
Europeiska unionens officiella tidning senast ett dr innan det fria
anbudsférfarandet inleds. Om denna information indras efter
offentliggérandet ir medlemsstaterna skyldiga att snarast méjligt
offentliggora rittelsen av rapporten. Av reciten till kollektivtrafik-
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forordningen framgdr att de behériga myndigheterna bor vidta
nodvindiga dtgirder f6r att minst ett dr 1 forvig offentliggdra sin
avsikt att tilldela avtal om allmin trafik, med undantag av bland
annat nddtgirder, sd att potentiella kollektivtrafikforetag kan ta
stillning.

Jag gor bedomningen att detta innebir att den lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheten senast ett &r innan anbudsférfarandet
inleds avseende en eller flera linjer ska offentliggéra detta pa
angivet sitt. I kollektivtrafikférordningen anges att detta ska ske
senast ett dr innan anbudsforfarandet inleds. Myndigheten kan
enligt min bedémning f6érenkla férfarandet genom att gemensamt
offentliggéra ett antal linjer dir anbudsférfarandet ska inledas inom
tidsgrinsen pd ett ar.

Gemensamt anbud p3 flera linjer

Jag anser inte att den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten
ska tillldtas att stilla krav pd att ett kollektivtrafikforetag ska vara
tvungen att ligga ett gemensamt anbud pd flera linjer. Ett sddant
forfarande skulle kunna medféra att smd kollektivtrafikforetag
utestingdes frin marknaden. Detta argument viger tyngre in den
eventuella stordriftsférdel som en sidan méjlighet skulle kunna
medfora.

Jag menar att det istillet ir upptill kollektivtrafikforetagen att
hitta olika 16nsamma koncept f6r att bedriva trafik. En 16sning kan
vara att foretagen ligger ett gemensamt anbud p4 flera linjer.

Nir det giller de situationer dir den lokala kollektivtrafik-
ansvariga myndigheten har en mojlighet att ingd tjinstekontrake
med kollektivtrafikféretag kan myndigheten sjilvklart kriva att
foretagen avger ett gemensamt anbud p flera linjer.
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9.5.8  Anbudsprévningen

Mitt {6rslag:

o Kollektivtrafikforetagen ska inom den tid som anges i det
offentliga anbudet limna in anbud till den lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheten.

e Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska gora en
prévning av anbuden. Den lokala kollektivtrafikansvariga
myndigheten ska anta antingen det anbud som ir det ekono-
miskt mest foérdelaktiga f6r myndigheten, eller det anbud
som innehdller det ligsta priset. Vid bedémningen av vilket
anbud som ir det ekonomiskt mest férdelaktiga, ska myndig-
heten ta hinsyn till pris och kvalitet.

e Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska snarast
mojligt skriftligen underritta de anbudsgivande kollektiv-
trafikforetagen om beslutet om vilket anbud som ska antas
och om skilen for besluten. Skilen for beslutet ska limnas
snarast mojligt och senast inom 15 dagar fr@n det att en
skriftlig begiran kom in.

Kollektivtrafikféretagen ska inom den tid som anges i det
offentliga anbudsunderlaget limna in anbud till den lokala kollek-
tivtrafikansvariga myndigheten.

Myndigheterna ska direfter géra en prévning av anbuden.
Provningen av anbuden ska dven ske 1 enlighet med den si kallade
diskrimineringsprincipen. Enligt denna princip ir all diskriminering
pd grund av nationalitet, samt i enlighet med den si kallade
likabehandlingsprincipen och transparensprincipen férbjudet.

Som jag tidigare har redogjort ska endast priset och kvalitén
anvindas som kriterium vid utvirderingen av anbuden (se avsnitt
9.5.7). Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten kan vilja
om den vill anta det ligsta priset, eller det ekonomiskt mest
fordelaktiga anbudet. I bedémningen om vad som utgér det mest
fordelaktiga anbudet vigs bade pris och kvalitet in. Myndigheten
ska vid denna bedémning ta hinsyn till de mal och dtaganden som
kollektivtrafikforetaget angett att de kommer att leva upp tll 1
kvalitetssystemet.
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Om fler dn ett kollektivtrafikforetag kan tinka sig att trafikera
en viss linje med en ensamritt eller till samma pris fir myndigheten
l6sa frigan genom lottdragning.

Sedan den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten prévat
och utvirderat kollektivtrafikforetagens anbud ska ett beslut fattas
om vilka anbud som ska antas. Detta beslut ska vara skriftligt och
myndigheten ska motivera ett beslut om avslag. Skilen f6r beslutet
ska limnas snarast mojligt och senast inom 15 dagar frin det att en
skriftlig begiran kom in. Beslutet kan dven 6verklagas (se kapi-
tel 9.9).

9.5.9  Avtal om och ersattning for allman trafik

De behériga myndigheterna ir enligt artikel 3.1 kollektivtrafikfor-
ordningen skyldiga att ingd ett avtal om allmin trafik nir ensam-
ritter och/eller kompensation beviljas som ersittning f6r allmin
trafikplikt. Denna skyldighet inférdes 1 syfte att 6ka dppenheten
och insynen och dirigenom undvika en risk fér snedvridning av
konkurrensen.

Kollektivtrafikférordningen innehdller detaljerade bestimmelser
om vad ett avtal om allmin trafik miste innehdlla och hur
ersittning for allmin trafik ska bestimmas. I avtal om allmin trafik
och i allminna bestimmelser” ska enligt artikel 4.1-2 kollektiv-
trafikférordningen klart och tydligt faststillas bland annat vilken
allmin trafikplikt kollektivtrafikforetaget ska fullgéra och vilka
geografiska omriden som avses.

Enligt kollektivtrafikforordningen ska i avtalet om allmin trafik
och 1 allminna bestimmelser faststillas hur riskerna 1 koncessions-
avtalet fordelas mellan kollektivtrafikforetaget och den behoriga
myndigheten. Det innebir att det i avtalet ska faststillas hur
kostnaderna for tjinsternas tillhandahllande ska fordelas. T dessa
kostnader kan sirskilt ingd kostnader f6r personal, energi, infra-
strukturavgifter, underhdll och reparation av fordon avsedda for
kollektivtrafik, rullande materiel och anliggningar som behévs f6r
driften av persontrafiken samt fasta kostnader och rimlig avkast-
ning pa eget kapital. For att faststilla hur risken férdelas ska dven
enligt kollektivtrafikférordningen 1 avtalet om allmintrafik fast-

7 Allminna bestimmelser definieras som en dtgird som utan diskriminering tillimpas p3 alla
kollektivtrafiktjinster av samma slag inom ett givet geografiskt omride som en behéorig
myndighet ansvarar for.
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stillas hur inkomsterna frin biljettforsiljning ska foérdelas mellan
kollektivtrafikféretaget och den behériga myndigheten.

All slags ersittning knuten till en allmin bestimmelse eller till
ett avtal om allmin trafik som har direkttilldelats som en nodatgird
ska stimma O6verens med bestimmelserna 1 bilagan il
kollektivtrafikférordningen (se nirmare avsnitt 9.5.3).

I avtal om allmin trafik ska det enligt art. 4.7 kollektivtrafik-
forordningen klart och tydligt anges huruvida och i vilken omfatt-
ning utliggande pd entreprenad fir 6vervigas.

I kollektivtrafikférordningen har inte faststillts ndgon forteck-
ning 6ver vilka kvalitetskriterier som ska anvindas av myndig-
heterna nir de tilldelar ett avtal om allmintrafik. For att oka
oppenheten och insynen finns emellertid en skyldighet for beho-
riga myndigheter att enligt art. 4.6 kollektivtrafikférordningen i
avtalen om allmin trafik ange de kvalitetskrav som de stiller pd
kollektivtrafikforetagen.

Avtalstidens lingd

Min bedémning: Det dr upp till den kollektivtrafikansvariga
myndigheten att inom de ramar som foljer av kollektivtrafik-
férordningen och cabotageférordningen bestimma lingden pa
avtalen om allmin trafik.

Loptiden fér avtalen om allmin trafik ska enligt art. 4.3 kollek-
tivtrafikférordningen vara begrinsad och fir inte verstiga 10 &r for
busstransporter och 15 &r fér persontransporter pd jirnvig eller
annat sparburet transportsitt. En begrinsning av avtalens lingd
motiveras 1 reciten till kollektivtrafikférordningen med att avtal
som har for ling 16ptid kan leda till en onddigt ling stingning av
marknaden, vilket minskar konkurrenstryckets positiva effekter.

Vad giller bittrafik anses, enligt cabotageférordningen, att en
avtalsperiod pd mer dn 6 ir 1 normalfallet inte uppfyller kravet pd
proportionalitet. Avtal som rér transport till och frdn “mindre dar”
dir det totala &rliga antalet passagerare som transporteras sjovigen
till och frin 6n dr 100 000 eller firre kan en lingre varaktigheter f6r
kontrakt, 12 3r, godtas.
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Eftersom forordningarna har satt ramarna for avtalens 16ptid dr
det enligt min bedémning inte mojligt att nirmare 1 nationell ritt
lagstifta om vilken lingd avtalen ska ha. Det ir istillet upp till den
lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten att inom dessa ramar
bestimma lingden pd avtalen. Mot bakgrund av erfarenheter frin
flyget kommer antagligen fler och fler kollektivtrafikféretag att
vilja vara med och bedriva kommersiell trafik pd allt fler strickor 1
takt med att kollektivtrafikmarknaden och konkurrensen utvecklas.
For att underlitta for nya foretag att komma in pd marknaden
anser jag att den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten,
dtminstone inte inledningsvis, ska ingd avtal om allmin trafik med
alltfor linga loptider.

Avtalsbrott

I bland kommer kollektivtrafikforetag av olika anledningar inte att
fullfolja avtalen om allmin trafik. Féljden av ett avtalsbrott kan bli
att inget kollektivtrafikforetag trafikerar en stricka som omfattas
av allmin trafikplikt. Denna situation kan uppkomma nir som helst
under dret och den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten
méste kunna fylla denna lucka i trafiknitet innan nista trafik-
forklaring faststills och annonserings- och anbudstérfarandet
inleds.

Som jag har redogjort 1 avsnitt 9.5.3 for ir den lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheten vid en 6verhingande risk for trafik-
avbrott eller vid trafikavbrott undantagen frin skyldigheten att
infordra anbud vid tilldelning av avtal om allmin trafik. Myndig-
heterna kan 1 en sidan situation dven formellt komma &verens om
att utvidga ett redan ingdnget kontrakt med ett kollektiv-
trafikforetag till att omfatta en annan linje. Vidare har myndigheten
1 en sddan situation mojlighet att 8ligga ett kollektivtrafikforetag
att fullgéra en viss trafikplikt.

Ett sidant si kallat nédkontrakt har emellertid en maximal
16ptid om tvd &r och under denna tid férvintas den lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheten vidta itgirder som gor att anbud
infordras p4 ritt sitt.
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Ensamritt

Mina forslag:

e Ett tjinstekoncessionsavtal kan tilldelas med eller utan en
ensamritt. Sidana avtal som ror jirnvigstrafik kan inte
tilldelas med en ensamritt.

¢ Den nationellt kollektivtrafikansvariga myndigheten ska f6lja
upp och utvirdera effekterna av en eventuell anvindning av
ensamratter.

Vad dr en ensamritt?

Ensamritt definieras enligt artikel 2.f kollektivtrafikférordningen
som ett kollektivtrafikforetags ritt att bedriva viss kollektivtrafik
pd en stricka, inom ett nit eller inom ett visst omride utan att
andra sddana féretag har en sdan ritt. Ensamritter ir tillitna enligt
denna férordning.

Ensamritter dr dven tillitna for linjesjofart. Ensamritten ska
emellertid std i proportion till syftet att garantera regelbundna
transporttjinster till, frin och mellan dar. Vidare ska ensamritterna
beviljas f6r en begrinsad period och ensamritten ska baseras pd ett
oppet, rittvist, icke-diskriminerande och gemenskapstickande
urvalsforfarande.

Inom flyget, dir trafikplikten 1 princip endast handlar om trafik
mellan tvd punkter, ir ensamritten enkel att definiera. P4 jirnvigs-,
buss och bitsidan kan ett flertal olika variationer av trafik finnas
mellan de tvd punkter dir trafikplikt kan vara motiverad, men som
sedda for sig inte uppfyller trafikplikten. Av detta féljer att
ensamritter inte kan anvindas pd samma sitt inom jirnvig, vig och
sjofart som inom luftfarten. Jag anser att ensamritten inom
jirnvig, vig och sjofart tydligt miste definieras och kopplas till en
viss produkt. Med detta menar jag exempelvis att en ensamritt pd
samma eller delvis samma linje ska kunna ges till ett kollek-
tivtrafikféretag for en viss produkt samtidigt som andra produkter
pd samma stricka kan tilldtas, si kallad partiell ensamritt. Med
produkt menar jag exempelvis dag- eller nattbuss.

Enligt kollektivtrafikférordningens definition innebir ensam-
ritten trafik pd en stricka, inom ett nit eller inom ett visst omride
utan att andra foéretag har en sidan ritt. Jag goér bedémningen att
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denna definition innebir att nir den kollektivtrafikansvariga myn-
digheten beviljar en ensamritt till ett kollektivtrafikforetag giller
den ensamritten gentemot den lokala kollektivtrafikansvariga
myndigheten och det omride som myndighetens ansvar omfattar.
Det vill siga att samma myndigheter bara kan bevilja ett kollektiv-
trafikforetag ensamritt till en viss linje med en viss funktion. Den
kollektivtrafikansvariga myndigheten 1 ett annat lin kan dock
bevilja en ensamritt avseende samma interregionala stricka till ett
annat kollektivtrafikforetag. Det kollektivtrafikforetag som trafi-
kerar en linje som gir mellan tvi olika lin har ritt att transportera
sina egna kommuninnevénare frin sitt lin till det andra linet. For
att, pd vig till sluthdllplatsen, 3 ta upp passagerare i det andra linet
krivs en 6verenskommelse med det linets kollektivtrafikansvariga
myndighet. P4 vig tillbaka till det egna linet fi kollektivtrafik-
foretagen dock ta upp passagerare.

Man kan tinka sig en situation dir ett kollektivtrafikforetag
bide beviljas en ensamritt och ersittning for att trafikera en linje.
Hur stor ersittning som krivs for att ett kollektivtrafikforetag ska
kunna tinka sig att trafikera linjen beror 1 ett sidant fall pd hur
ensamritten ir definierad. En tydligt definierad ensamritt gor att
kollektivtrafikféretaget kan vara siker pd att ingen annan fir kora
en stricka som tangerar hans ensamritt. En otydlig definition
innebir att kollektivtrafikforetaget riskerar att utsittas fér kon-
kurrens.

Om ett kollektivtrafikféretag anmilt och av myndigheten till-
1itits bedriva en trafik som inkriktar pd ett annat féretags ensam-
ritt kan kollektivtrafikforetagen med indrade avtalsférhillanden
som grund kriva hogre ekonomisk ersittning av den lokala
kollektivtrafikansvariga myndigheten f6r att utféra avtalad trafik.

Ska ensamratter tilldtas?

Eftersom det enligt kollektivtrafikférordningen och cabotagefor-
ordningen ir méjligt att tilldela ensamritter anser jag att ensam-
ritter ska kunna tilldelas kollektivtrafikforetag. Mojligheten att
tilldela ensamritter ska emellertid anvindas restriktivt. Ensamritter
begrinsar de kommersiella aktdrernas mojligheter att agera pi
marknaden under den tid d& ensamritten giller. Vidare kan det vara
svart att tydligt definiera vilken produkt ensamritten avser. Detta
kan leda till ett 6kat antal skadestindsprocesser som i sin tur kan
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leda tll 6kade kostnader for det offentliga. Denna svirighet blir
storre pd en lokal och regional kollektivtrafikmarknad med ett
finmaskigt trafiknit.

Enligt min mening ska det vara upp till den lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheten att avgéra om de anser det vara nod-
vindigt att bevilja en eller flera ensamritter. Skilet f6r att bevilja en
ensamritt kan vara att det blir billigare for det offentliga.

Enligt det forslag som limnades av Jirnvigsutredningen 2, i
betinkandet Konkurrens pd spiret, SOU 2008:92, ska inga ensam-
ritter kunna tilldelas jirnvigsforetag. Jag delar utredarens uppfatt-
ning 1 denna frdga och anser dirfor att koncessionsavtal som rér
jarnvigstrafik inte ska kunna tilldelas med en ensamritt.

Ett alternativ till anvindandet av ensamritter praktiseras av
Rikstrafiken. I avtalet som Rikstrafiken ingdr med ett kollektiv-
trafikforetag stdr att foretaget ska rikna med att det inte far
konkurrens pd strickan. Parterna éverenskommer vidare 1 avtalet
att om det trots allt blir konkurrens pd strickan ska avtalet
revideras. Det 8vilar emellertid kollektivtrafikféretagen att pd ett
tydligt sitt kunna visa vilken effekt intringet fitt och kunna
berikna skadan. Det finns flera exempel pd nir upphandlad trafik
utsatts for konkurrens, bland annat till f6ljd av 8ppnandet av natt-
tigstrafik.

Jag anser att den nationella myndigheten med kollektivtrafik-
ansvar ska folja upp och utvirdera effekter av en eventuell anvind-
ning av ensamritter.

9.6 Okad konkurrens om de anropsstyrda
kollektivtrafikresorna

Mitt forslag: Trafikforklaringen ska innehélla uppgift om den
lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten avser tillimpa ett
forfarande som innebir 6kad konkurrens om de anropsstyrda
kollektivtrafik resorna eller inte.

Jag har dven 6vervigt att omfatta anropsstyrd kollektivtrafik som
utférs av personbil eller andra fordon av ett forfarande som innebir
6kad konkurrens om de anropsstyrda-kollektivtrafik-resorna. Mitt
forslag innebir att alla kollektivtrafikféretag pd marknaden som
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uppfyller vissa grundliggande villkor ska ges mojlighet att till-
handahilla anropsstyrd trafik. En avropslista med exempelvis kilo-
meterpris och instillelsetid ska upprittas. For att {3 vara med pd
denna lista miste foretaget ha accepterat de villkor som de lokala
kollektivtrafikansvariga myndigheterna faststillt.

P3 detta sitt ges fler kollektivtrafikféretag mojlighet att erbjuda
sina tjinster till skillnad frén en mer traditionell upphandling dir
endast det eller de foretag som vinner upphandlingen fir utfora
tjinsten under ett visst antal r. Forslaget innebir att féretagen
kontinuerligt konkurrerar med varandra istillet f6r bara vid upp-
handlingstillfillena. Min bedémning ir att detta l3ngsiktigt leder
till en bittre fungerande marknad for allminhetens taxiresor och
att det offentligas kostnader fér anropsstyrd kollektivtrafik kan
begrinsas.

Ett sddant foérfarande kan dock bara fungera i kommuner eller
pd orter dir det finns en vil fungerande konkurrens mellan taxi-
foretag som inte dr beroende av ersittning frin det offentliga. De
lokala kollektivtrafikansvariga myndigheterna f&r bedéma nir detta
forfarande ska anvindas. Myndigheten ska 1 trafikforklaringen
redovisa sitt stillningstagande.

Jag har dven o6vervigt mojligheterna att infora ett forfarande
som innebir dkad konkurrens om de anropsstyrda kollektivtrafik
resorna iven dir konkurrens mellan taxiféretag dr bristfillig. Min
bedémning ir dock att de 1iga intridesbarriirerna innebir att det dr
litt att etablera sig pd marknaden fér trafik med personbil. Risken
ir dirfor stor att oseridsa foretag anmiler intresse for att kora
trafik. Oseridsa foretag leder till ojimlika konkurrensvillkor som
riskerar att forstéra marknaden. Vidare kan jag konstatera att en
effektiv tillsyn av taximarknaden ir resurskrivande. Min bedém-
ning ir att Transportsstyrelsen inte har mojlighet att utéva en
tillricklig tillsyn. Taximarknaden skiljer sig frin exempelvis jirnvig
dir tillsynen omfattar betydligt firre foretag. I de omriden som de
kollektivtrafikansvariga myndigheterna bedémer att det inte finns
en tillricklig konkurrens gillande taxiresor for enskilt bruk anser
jag att det Sppnare marknadstilltridet inte ska tillimpas. Upphand-
lingen gors 1 samband med att myndigheten utformar trafikplanen.

I de fall myndigheterna bedémer att det finns en tillricklig kon-
kurrens pd taximarknaden fér taxi for enskilt bruk ska myndig-
heten 1 trafikforklaringen forklara att ett dppet forfarande med
avropslista kommer att anvindas. I trafikforklaringen definierar
myndigheten behovet av anropsstyrd kollektivtrafik. Det kan
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handla om att uttrycka behoven i funktionella termer till exempel
gillande geografisk tickning, foérbestillningstider, behov av olika
typer av fordon, beriknat antal resor med olika fordonstyper eller
andra sirskilda behov. Foretagen anmiler till kollektivtrafik-
ansvarig myndighet pris, egenskaper hos fordonen och tillging-
lighet exempelvis avseende instillelsetid eller tillginglighet 6ver
dygnet. Anmilan ir bindande. P4 samma sitt som avseende &vrig
kollektivtrafik binds kollektivtrafikféretagen att bedriva trafik i
minst tre midnader genom anmilan.

De lokala kollektivtrafikansvariga myndigheterna ska ta
stillning till om den anmilda trafiken uppnir mélen 1 trafikfor-
klaringen och tillricklig trafik kan komma ull stind. I de fall
anmilningarna inte bedéms kunna klara av den trafik myndigheten
ser behov av inleds en traditionell upphandling. Utgdngspunkten ir
att de anropsstyrda resorna samordnas i samordnings- och bestill-
ningscentral. Krav ska ocksd stillas pd att trafikforetaget ansluter
sig till ett standardiserat boknings-, betal- och informationssystem.

9.7 Grundlaggande krav pa anmalningsforfarandet
och det konkurrensutsatta anbudsforfarandet

Mitt forslag: Anmilningsférfarandet och det konkurrensutsatta
anbudsforfarandet ska vara 6ppet for alla foéretag, det ska vara
rittvist och f6lja principerna om insyn, icke-diskriminering och
proportionalitet.

Av artikel 5.3 kollektivtrafikférordningen framgdr att det konkur-
rensutsatta anbudsforfarandet ska vara 6ppet for alla foretag, vara
rittvist och folja principerna om insyn och icke-diskriminering.
Proportionalitetsprincipen kommer till uttryck genom artikel 1.1
kollektivtrafikférordningen (se ovan avsnitt 9.5.6).

Nir en medlemsstat ingdr avtal om allmin trafik eller dligger ett
rederi forpliktelser vid allmin trafik ska detta enligt art. 4
cabotageférordningen ske pd icke-diskriminerande grund med
hinsyn till alla rederier inom gemenskapen. Av kommissionens
tolkningsmeddelande till cabotageférordningen framgdr att
medlemsstaternas ingripande pd marknaden dven bygger pd pro-
portionalitetsprincipen.
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Principen om 6ppenhet eller insyn férutsitter till exempel att
uppgifter som giller forfarandena inte hemlighlls, att uppgifter
annonseras offentligt, att de som deltagit i ett forfarande infor-
meras om resultatet och att handlingarna i princip ir offentliga.

Icke-diskriminering férutsitter att anbudsgivare frin andra
orter behandlas pd samma sitt som t.ex. foretag frin den egna
kommunen. I EG-domstolens domar i ml C-31/87 (Gebroeders
Beentjes BV mot Nederlindska staten, REG, rittsfallssamling,
1988 s. 4635) och C-243/89 (Europeiska gemenskapernas kommis-
sion mot Danmark, Storabiltdomen, REG, rittsfallssamling, 1993
s. 1-03353) har innebérden av principen om icke-diskriminering
tolkats s3 att de krav som stillts pd forfarandet inte fir gynna
nigon som kommer frin orten eller representerar ett visst omride,
eftersom detta leder till diskriminering av féretag frdn andra linder
och inte heller p& annat sitt vara diskriminerande.

Proportionalitetsprincipen forutsitter att kraven pd forfaran-
dena stér 1 rimlig proportion till det mal som efterstrivas.

Av forordningarna och av den 6vriga gemenskapsritten framgar
sdledes att forfarandet vid tilldelning av avtal om allmin trafik ska
folja dessa principer. For att tydliggéra denna omstindighet anser
jag att det i lag ska intas en bestimmelse om att anmilnings-
forfarandet och det konkurrensutsatta anbudsférfarandet ska vara
oppet for alla foretag, det ska vara rittvist och f6lja principerna om
insyn, icke-diskriminering och proportionalitet.

9.8 Kommunikation, information och dokumentation

Regler om forfarandet vid handliggning av irenden hos myndig-
heter finns 1 foérvaltningslagen (1986:223). Reglerna syftar till att
garantera rittssikerheten inom férvaltningen och att underlitta for
den enskilde att ha med myndigheterna att gora. Flera av reglerna
tar 1 forsta hand sikte pd handliggningen av drenden som avser
myndighetsutévning mot enskilda. Begreppet myndighetsutév-
ning, i den mening som avses i férvaltningslagen, omfattar endast
drenden dir saken avgors ensidigt genom beslut av myndigheten.
Begreppet kan dirmed inte omfatta direnden som avgors genom att
myndigheten triffar avtal med en enskild. Arenden rérande anmil-
nings- och anbudsférfarandet omfattas siledes inte av de bestim-
melser 1 forvaltningslagen som enbart giller handliggning av
irenden som avser myndighetsutévning. De bestimmelser i for-
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valtningslagen som ir tillimpliga oavsett om drendet avser myndig-
hetsutévning eller inte ir bland annat bestimmelserna om myndig-
heternas serviceskyldighet (4 och 5 §§), inkommande handlingar
(10 §), jiv (11 och 12 §§) samt rittelse av skrivfel och liknande
(26 §). I ett irende roérande anmilnings- och anbudsférfarandet,
som utgor ett civilrittsligt forhillande, dr emellertid inte bestim-
melserna om serviceskyldighet eller rittelse 1 beslut av skrivfel
aktuella att tillimpa. Diremot kan bestimmelserna om inkom-
mande handlingar och jiv aktualiseras 1 vissa fall.

Eftersom inte forvaltningslagen ir tillimplig pd merparten av
den lokala kollektivtrafikansvariga myndighetens hantering av
anmilnings- och anbudsférfarandet anser jag att det 1 kollektiv-
trafiklagen méste foras in vissa bestimmelser som reglerar myndig-
hetens forfarande vid handliggning av dessa drenden. Mina forslag
till bestimmelser bygger pd de krav som i detta avseende uppstills i
lagen (2007:1092) om upphandling inom omrddena vatten, energi,
transporter och posttjinster och 1 lagen (2007:1091) om offentlig
upphandling.

Mitt forslag: Anmilnings- och anbudsférfarandet ska uppfylla
vissa formella krav.

Anmilningar och anbud ska enligt mitt férslag som huvudregel
limnas skriftligen. Den lokala kollektivtrafikansvariga myndig-
heten fir emellertid bestimma att anmilningar och anbud ska
limnas med ndgot elektroniskt medel. Den lokala kollektivtrafik-
ansvariga myndigheten ska i trafikforklaringen respektive trafik-
planen ange hur anmilan och anbud far limnas.

Kommunikation, informationsutbyte och lagrade uppgifter som
rér ett anmilnings- och anbudsirenden ska enligt mitt forslag
bevaras sikert. Bestimmelsen har nirmast karaktiren av ordnings-
regler. Att den sekretess som giller f6r anmilningarna och anbuden
ska bevaras foljer av sekretesslagen och mitt férslag tll dndring 1
sekretesslagen men dven av lagen om foéretagshemligheter.

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten fir enligt mitt
forslag inte ta del av innehdllet i anbuden f6rrin tidsfristen for att
komma in med anbud har gitt ut. Forsindelser med anbud ska,
samtidigt och si snart som mojligt efter anbudstidens utging,
oppnas vid en forrittning dir minst tvd personer som utsetts av den
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lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska delta. Anbuden ska
foras upp i en férteckning, som ska bestyrkas av dem som deltar i
forrittningen.

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten fir enligt mitt
forslag tillita att en anbudsgivare rittar en uppenbar felskrivning
eller felrikning eller ndgot annat uppenbart fel i anbudet. Den
lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten fir dven begira att ett
anbud fortydligas eller kompletteras om det kan ske utan risk for
sirbehandling eller konkurrensbegrinsning.

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska enligt mitt
forslag 1 anbudsunderlaget ange den tid som en anbudsgivare ska
vara bunden av sitt anbud.

9.9 Sekretess

De lokala kollektivtrafikansvariga myndigheternas verksamhet
omfattas av offentlighetsprincipen. Denna princip innebir att verk-
samheten si lingt det ir mojligt ska ske 1 6ppna former. Kirnan 1
offentlighetsprincipen utgérs av den si kallade handlingsoffent-
ligheten. Denna ger varje svensk medborgare ritt att ta del av
sddana handlingar som betecknas som allminna handlingar, se
2 kap. 1 § tryckfrihetsférordningen (TF). Vad som ir en allmin
handling regleras ocksd i 2 kap. TF. Med handling férstds fram-
stillning 1 skrift eller bild samt upptagning som kan lisas, avlyssnas
eller p& annat sitt uppfattas endast med hjilp av tekniskt hjilp-
medel. En handling ir allmin om den férvaras hos en myndighet
och anses inkommen eller upprittad dir (2 kap. 3 § TF). Offent-
lighetsprincipen giller inte utan begrinsningar. Av 2 kap. 2 § forsta
stycket TF foljer att ritten att ta del av allmin handling fir
begrinsas endast om det ir pdkallat med hinsyn ull vissa i
bestimmelsen angivna intressen, diribland skyddet for det all-
minnas ekonomiska intresse och skyddet for enskildas ekonomiska
forhdllanden. T andra stycket anges att begrinsning 1 ritten att ta
del av allmin handling ska anges noga i en sirskild lag eller 1 annan
lag till vilken den sirskilda lagen hinvisar. Den sirskilda lagen ir
sekretesslagen.

Sekretess innebir férbud att roja uppgift, oavsett om detta sker
muntligen eller genom att en allmin handling limnas ut eller det
sker pd annat sitt. Sekretesslagen innehiller sdledes en gemensam
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reglering av handlingssekretess och tystnadsplikt 1 det allminnas
verksambhet.

Det ir enligt 20 kap. 3 § brottsbalken férenat med straffansvar
att limna ut uppgifter 1 strid med sekretesslagen.

9.9.1  Skydd for enskilda

I 8 kap. 10 § sekretesslagen finns bestimmelser som ger skydd &t en
enskild som har tritt i affirsférbindelse med en myndighet. Sekre-
tessen giller hos myndigheten och avser skydd fér uppgift om
enskilds affirs- eller driftférhillande. Sekretess giller endast, om
det av sirskild anledning kan antas att den enskilde lider skada om
uppgiften rojs.

Denna bestimmelse omfattar sddana uppgifter som kollektiv-
trafikforetag limnar till den lokala kollektivtrafikansvariga myndig-
heten exempelvis 1 ett anmilnings- eller anbudsférfarande.

9.9.2  Skydd for det allmanna

Mina forslag:

e Uppgift som ror anmilningar fir inte 1 ndgot fall limnas till
annan in den som har avgett anmilan férrin trafikplanen
offentliggjorts.

e Uppgift som ror anbud fir inte 1 ndgot fall limnas till annan
in den som har avgett anbudet férrin alla anbud offent-
liggdrs eller beslut om anbud fattats eller drendet dessfor-
innan har slutforts.

Enligt 6 kap. 2 § tredje stycket sekretesslagen rdder i drenden om
upphandling s kallad absolut sekretess f6r uppgifter som ror ett
anbud. Bestimmelsen innehiller inget skaderekvisit, vilket innebir
att myndigheten inte behéver préva om det allminnas ekonomiska
intresse kan lida skada av att uppgifterna limnas ut. Uppgifterna
omfattas alltsd alltid av sekretess. Den absoluta sekretessen infor-
des i syfte att férhindra anbudskarteller (prop. 1937:107 s. 91 och
96) och giller uppgifter som ger upplysning om ett visst anbud har
infordrats eller avgetts. Aven uppgifter i arbetspromemorior och

228



SOU 2009:39 Ett 6ppnare marknadstilltrade med resenaren i centrum

andra handlingar som har upprittats av myndigheten betriffande
anbud omfattas av sekretessen. Den absoluta anbudssekretessen
bestdr tills ett beslut tas att tilldela en viss anbudsgivare ett
kontrakt i upphandlingsirendet. For det fall anbuden offentliggérs
vid en anbudsoppning blir dock alla anbud offentliga pd en ging.
Anbuden blir offentliga ocksd om det beslutas att nigon
upphandling inte ska dga rum.

Mitt forslag till ett 6ppnare marknadstilltride innebir att for-
indringar miste goras i sekretesslagen (1980:100). Dessa férind-
ringar miste goras for att, pd samma sitt som nir den kollektiv-
trafikansvariga myndigheten upphandlar enligt lagen (2007:1092)
om upphandling inom omrddena vatten, energi, transporter och
posttjinster, virna myndighetens stillning i anmilnings- och
anbudsférfarandet. Jag foreslir dirfor att sekretesslagen dndras pd
s& sitt att dess bestimmelser 1 6 kap. 2 § tredje stycket dven omfat-
tar anmilnings- och anbudsforfarandet.

9.10 Overprdvning och skadestand

Mitt forslag: En mojlighet till 6verprovning av tilldelningen av
yinstekoncessionsavtal om allmin trafik och méjlighet till
skadestind ska inféras i svensk ritt.

Tjianstekontrakt

Ett kollektivtrafikforetag som anser sig ha lidit eller kan komma att
lida skada pd grund av en felaktig upphandling av ett tjinste-
kontrakt kan enligt 16 kap. 1 och 2 §§ lagen (2007:1092) om upp-
handling inom omridena vatten, energi, transporter och post-
ginster (forsorjningslagen) hos allmin forvaltningsdomstol anséka
om dverprovning av upphandlingen och skadestind.

Tjanstekoncession

Upphandling av ett tjinstekoncessionsavtal om kollektivtrafik om-
fattas inte av lagen (2007:1092) om upphandling inom omridena
vatten, energi, transporter och posttjinster (forsdrjningslagen) och
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denna lags bestimmelser om &verprévning ér inte heller tillimpliga
pa tjinstekoncessionsavtal.

EG-domstolens rittspraxis om de grundliggande friheterna
enligt fordraget ger vid handen att ett beslut om avvisning eller
avslag ska motiveras och miste kunna bli féremdl f6r en rittslig
provning for den berdrda parten. Detta dr generella krav som,
enligt domstolen, ir en del av medlemsstaternas gemensamma
konstitutionella traditioner och som dessutom finns befista 1
Europakonventionen om de minskliga rittigheterna. Detta giller
foljaktligen dven nir enskilda anser att de behandlats felaktigt i
samband med en koncessionsgivning.

I rittsmedelsdirektivet® anges att medlemsstaterna ska vidta
nddvindiga dtgirder for att garantera, att en upphandlande myn-
dighets beslut provas effektivt. I synnerhet ska prévningar goras
skyndsamt, enligt de regler som anges 1 direktivet, for de fall upp-
handlingsbeslut innefattar &vertridelser av gemenskapsritten for
upphandling eller nationella bestimmelser om inférandet av sidan
lag.

Enligt nu féreliggande svensk rittspraxis® omfattas inte upp-
handling av tjinstekoncessioner av procedurreglerna i férsérjnings-
lagen och en ansékan om éverprévning av ett kontrakt avseende
tjinstekoncession har avvisats pd den grunden.

Den omstindigheten att de grundliggande principerna ska iakt-
tas vid ett anbudsférfarande i samband med en tjinstekoncession
innebir att avtalet kan bli féremdl for prévning av talan om
skadestdnd pd nationell nivd. Avtalet kan iven komma att bedémas
av EG-domstolen i anledning av en férdragsbrottstalan med stéd av
artikel 226 EG-fordraget.

Behov av ny lagstiftning

Enligt art. 5.7 kollektivtrafikférordningen ska medlemsstaterna
vidta nédvindiga dtgirder f6r att beslut om tilldelning av avtal om
allmin trafik ska kunna 6verprovas snabbt och effektivt. En sddan
begiran kan goras av en person som har eller har haft intresse av att
f ett sdrskilt avtal och som har skadats eller riskerar att skadas av
en pistddd Overtridelse for det fall sidana beslut innefattar en

28 Direktiv 89/665/EEG.

29 Lansritten 1 Stockholms lin mélnr 7844-05E, Kammarritten 1 Stockholm mélnr 4374-05,
Regeringsritten milnr 4158-05 (inget provningstillstind), se dven kammarritten i Stock-
holm, 2006-11-12, milnr 6595-06.
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overtridelse av gemenskapsritten eller nationella bestimmelser om
genomfdrande av sddan lag.

Om prévningsorganen inte utgdrs av rittsliga instanser ska
enligt férordningen skriftliga beslutsmotiveringar alltid ges. Dess-
utom miste det finnas en mojlighet att 6verlimna pdstddda olagliga
dtgirder vidtagna av provningsorganet, eller pdstidda brister i
utdvandet av de befogenheter organet tilldelats, f6r provning av ett
annat organ som ir en domstol i den mening som avses 1 artikel 234
i férdraget, och som ir oberoende av sivil upphandlingsmyndig-
heten som prévningsorganet.

I kollektivtrafikférordningen stills krav pd att dven en till-
delning av en koncession ska kunna éverprévas pd samma sitt som
tilldelning av ett tjinstekontrakt enligt f6rsérjningslagen. For att
uppfylla de krav som stills i kollektivtrafikférordningen anser jag
att en sddan mojlighet ska inféras 1 svensk ritt dven sdvitt avser fel
vid tilldelning av koncessioner. Jag har som utgingspunkt vid
utformandet av dessa bestimmelser anvint mig av férsérjnings-
lagen.

Overprovning av avtal om trafikplikt

Ett kollektivtrafikforetag som anser sig ha lidit eller kan komma att
lida skada pid grund av att den lokala kollektivtrafikansvariga
myndigheten har brutit mot de grundliggande principerna for det
konkurrensutsatta anbudsférfarandet; 6ppet for alla foretag, det
ska vara rittvist och félja principerna om insyn, icke-diskrimi-
nering och proportionalitet (se ovan avsnitt 9.7) eller nigon annan
bestimmelse 1 kollektivtrafiklagen (20xx:xx) fir hos allmin forvalt-
ningsdomstol anséka om att anbudsférfarandet ska géras om eller
att forfarandet fir avslutas forst sedan rittelse gjorts.

Ritten fir vid vite forbjuda den lokala kollektivtrafikansvariga
myndigheten att fortsitta anbudsforfarandet utan att avhjilpa
bristerna.

Ritten fir dven omedelbart besluta att anbudsférfarandet inte
far avslutas innan nigot annat har beslutats. Ritten far dock 13ta bli
att fatta ett sidant interimistiskt beslut, om den skada eller
oligenhet som &tgirden skulle medféra kan bedémas vara storre dn
skadan for kollektivtrafikforetaget.
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Skadestind

De lokala kollektivtrafikansvariga myndigheter som inte {6ljt
bestimmelserna 1 kollektivtrafiklagen ska ersitta skada som
dirigenom uppkommit foér kollektivtrafikforetaget. Med “upp-
kommen skada” avses inte bara onddiga kostnader utan dven det
positiva kontraktsintresset. Den som yrkar ersittning ir bevis-
skyldig foér skadan. For att det ska anses att ett kollektivtrafik-
foretag drabbats av skada pd grund av felet ska han i princip ha
forlorat avtalet om allmin trafik till f6ljd dirav.

Om en myndighet som inte dr behérig att inleda ett anbuds-
forfarande for kompletterande kollektivtrafik har inlett ett sidant
forfarande ska denna myndighet ersitta uppkommen skada for
berérda kollektivtrafikféretag och berodrda kollektivtrafikmyndig-
heter.

9.11 Offentliggérande av en samlad rapport om den
allmanna trafikplikten

Min beddomning: Enligt kollektivtrafikférordningen ska en
samlad rapport om den allminna trafikplikten offentliggdras en
ging om dret. Enligt min bedémning upptylls det kravet genom
att trafikplanen offentliggérs varje &r 1 Europeiska unionens
officiella tidning samt att eventuella dndringar efter offentlig-
gorande snarast mojligt offentliggérs 1 Europeiska unionens
officiella tidning.

Mitt forslag: Den myndighet som har ett nationellt ansvar for
kollektivtrafik ska offentliggéra samtliga lokala kollektivtrafik-
ansvariga myndigheters rapporter om den allminna trafik-
plikten.

Varje behorig myndighet ska enligt art. 7 kollektivtrafikfor-
ordningen en ging om dret offentliggéra en samlad rapport om den
allminna trafikplikten inom sitt behorighetsomride, om de utvalda
kollektivtrafikféretagen samt om ersittningar och ensamritter som
dessa kollektivtrafikforetag beviljats som kompensation. Rap-
porten ska skilja mellan busstrafik och spdrbunden trafik, den ska
mdjliggdra kontroll och utvirdering av kollektivtrafiknitets effek-
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tivitet, kvalitet och finansiering. Den ska dven ge information om
eventuella beviljade ensamritters art och omfattning. Om denna
information indras efter offentliggérandet, ska den behoriga myn-
digheten snarast mojligt offentliggdra en rittelse i enlighet dirmed.
Dessa uppgifter ingdr i trafikplanen. Kravet enligt kollektiv-
trafikférordningen om att en samlad rapport om den allminna
trafikplikten ska offentliggéras en ging om &ret bor enligt min
bedémning vara uppfyllt genom att trafikplanen offentliggdrs varje
r i Europeiska unionens officiella tidning. Aven kravet enligt
kollektivtrafikférordningen om att en férindring av informationen
snarast mojligt ska offentliggoras upptylls enligt min bedémning
genom att mitt forslag till ett dppnare marknadstilltride innehéller
en bestimmelse om att forindringar i trafikplanen snarast mojligt
ska offentliggéras. Den nationellt kollektivtrafikansvariga myndig-
heten har givits 1 uppgift att offentliggéra trafikplanerna och jag
foresldr dirfor att denna myndighet dven ska fullgéra denna uppgift
eftersom det ir samma dokument som ska offentliggoras.
Trafikplanen innefattar dven den kommersiella trafiken och
informationen 1 rapporten kommer dirfér dven att avse denna

trafik.
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10 Sakerhetsstyrningssystem

Enligt mitt forslag om ett Oppnare marknadstilltride har det
offentliga iven fortsittningsvis en mojlighet att stilla krav pd
kollektivtrafikforetagen 1 friga om pris och utbud med mera. For-
slaget medfor emellertid att beslut om priser och produktionens
fordelning mellan kollektivtrafikféretagen i storre utstrickning in
enligt nuvarande bestimmelser kommer att fattas av marknads-
aktdrerna och 1 mindre utstrickning av det offentliga. Mitt forslag
om ett dppnare marknadstilltride innebir siledes en omreglering
av transportmarknaden genom att makt overfors frin reglerande
myndigheter till marknaden, det vill siga konsumenter och produ-
center. Av regeringens konkurrenspolitiska proposition' framgir
att det sillan ricker med att ta bort regler for att en effektiv
marknad ska utvecklas. Tvirtom kan det behoévas fler regler in
tidigare och en utokad tillsyn. Om man viljer att 6ka konkurrensen
pa transportmarknaden pd ovan angivet sitt finns det dirfor skil
att fundera 6ver hur den grundliggande prévningen av kollektiv-
trafikféretagen 1 form av beviljandet av trafiktillstdnd, licens,
sikerhetstillstdnd, och si vidare ska se ut. Frigan ir om dessa krav
bor skirpas till foljd av att marknadstilltridet underlittas for
kollektivtrafikforetagen och 1 sd fall 1 vilken utstrickning detta kan
ske med tanke pid EG-rittsliga bestimmelser. I detta kapitel
redogér jag inledningsvis for hur regleringen fér nirvarande ser ut
vad avser villkoren for att beviljas tillstdnd till yrkesmissig trafik
fér persontransporter inom de olika trafikslagen for att direfter
overviga om det dr motiverat med en skirpning av dessa villkor.

! Proposition 1999/2000:140, s. 53.
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10.1  Villkor for tillstand till yrkesmassig trafik for
persontransporter

10.1.1 Vag
Buss

Bestimmelser om tillstind till yrkesmissig trafik med buss finns 1
yrkestrafiklagen (1998:490). I yrkestrafiklagen har bestimmelser 1
direktivet 96/26/EG roérande ritten att yrkesmissigt bedriva per-
son- och godstransporter pi vig® inforlivats. En férordning om
gemensamma regler betriffande de villkor som ska uppfyllas av
personer som yrkesmissigt bedriver transporter pd vig férhandlas
foér nirvarande inom EU (se avsnitt 10.3).

Yrkesmissig trafik med buss fir bedrivas endast av den som har
trafiktillstind. En trafikhuvudman fir emellertid utan trafikuill-
stdind inom linet bedriva sidan linjetrafik som inte berér nigot
annat lin. Vidare fir trafikhuvudmannen anlita nigon annan for att
utféra sidan trafik. Den som utfor trafiken ska ha tillstind till
yrkesmissig trafik f6r persontransporter. (2 kap. 1 § yrkestrafik-
lagen).

Trafiktillstind till yrkesmissig trafik med buss fir endast ges till
den som med hinsyn till yrkeskunnande, ekonomiska férhdllanden
och gott anseende bedéms vara limplig att driva verksamheten.
Enligt yrkestrafiklagen ska proévningen 1 friga om juridiska
personer och utomlands bosatta niringsidkare avse den eller de
som ir trafikansvariga. Kravet pd yrkeskunnande ska bland annat
anses uppfyllt av den som har godkints vid ett skriftligt prov som
anordnats av Transportstyrelsen. Den som soker trafiktillstdnd ska
ha tillrickliga ekonomiska resurser for att pd ett tillborlige sitt
kunna starta och driva foretaget. Vid denna prévning ska frimst
likviditet och soliditet beaktas. Om inte sirskilda skil féranleder
annat ska sokanden anses ha tillrickliga resurser, om han foérfogar
over kapital och reserver om minst 100 000 kronor for ett fordon
och 50 000 kronor fér varje dirutdver tillkommande fordon. Vid
provningen av sdkandens goda anseende ska beaktas sokandens
vilja och férmdga att fullgora sina skyldigheter mot det allminna,
laglydnad 1 6vrigt och andra omstindigheter av betydelse.

I kraven pd yrkeskunnande och gott anseende stills indirekt
sikerhetskrav pd kollektivtrafikforetagen. Yrkestrafiklagen stiller

2EGT L 124, 23.5.1996, s. 1-10 (Celex 319961.0026).
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emellertid inte ndgra uttryckliga sikerhetskrav for att {3 ett trafik-
tillstdnd. Dock stills bland annat krav pd bussarnas sikerhetsnivi i
Europarlamentets och ridets direktiv 2001/85/EG av den 20 novem-
ber 2001 om sirskilda bestimmelser f6r fordon som anvinds for
personbefordran med mer in &tta siten utdver forarsitet och om
indring av direktiv 70/156/EEG och 97/27/EG’, det si kallade
bussdirektivet. Detta direktiv har inforlivats 1 svensk ritt genom
Vigverkets fordonsforeskrifter (VVES 2003:22, med indringar
enligt VVFS 2005:65).

Taxi

Aven bestimmelser om tillstdnd till yrkesmissig trafik med taxi
finns 1 yrkestrafiklagen (1998:490). De bestimmelser om trafiktill-
stdnd, som jag ovan redogjort for avseende buss, giller dven for
taxi.

Den férordning om gemensamma regler betriffande de villkor
som ska uppfyllas av personer som yrkesmissigt bedriver
transporter pd vig som for nirvarande férhandlas inom EU
omfattar emellertid endast motorfordon, byggda och utrustade pd
sddant sitt att de dr limpliga att transportera mer dn nio personer,
inklusive foraren. Forordningen kommer dirfér inte att vara
tillimplig pd taxi.

10.1.2 Jarnvag
Jarnvig

For att utfora jirnvigstrafik krivs antingen tillstdnd 1 form av
licens och sikerhetsintyg eller ett s kallat sirskilt tillstind. Frigor
om tillstdnd for att utfér jirnvigstrafik regleras 1 3 kap. jirnvigs-
lagen (2004:519). Bestimmelserna bygger i stor utstrickning pid
EG-direktiv®. En trafikhuvudman har ritt att inom linet utféra och
organisera lokal och regional persontrafik pd jirnvigsnit som
forvaltas av staten.

*EGT L 42, 13.2.2002, s. 1-102.

* Europaparlamentets och ridets direktiv 2004/49/EG av den 29 april 2004 om sikerhet ps
gemenskapens jirnvdgar och om indring av ridets direktiv 95/18/EG om tillstind fér
jirnvigsforetag och direktiv 2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av
avgifter for utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur och utfirdande av sikerhetsintyg (jirnvigs-
sikerhetsdirektivet), EUT L 164, 30.4.2004, s. 44-113 (Celex 32004L.0049).
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For att utféra jirnvigstrafik 1 form av licens eller sirskile till-
stidnd ska kollektivtrafikféretagen med hinsyn till yrkeskunnande,
ekonomisk férmdga och gott anseende anses vara limplig att utféra
sddan trafik. Kraven fir emellertid anpassas till verksamhetens art
och omfattning. En s6kandes ekonomiska f6rmiga bedéms utifrin
sokandens férmiga att uppfylla sina skyldigheter 12 méanader
framdt. Transportstyrelsen inhimtar avseende aktiebolag uppgifter
frdin Bolagsverket och ovriga kollektivtrafikféretag ska bifoga
senaste arsredovisningen till ansdékan. Transportstyrelsen begir
dven in aktuella uppgifter frin upplysningscentralen och andra
berérda myndigheter. Fér en nystartad verksamhet ska budgeten
bifogas. For att kunna bedéma kollektivtrafikféretagens yrkeskun-
nande ska meritférteckningar f6r den ansvariga chefen samt for de
personer som dr ansvariga for trafik, fordon/underhill och trafik-
sikerhetsfrigor inges till Transportstyrelsen. Namn och person-
nummer pd ledande personer hos kollektivtrafikféretagen ska dven
bifogas ansokan. Transportstyrelsen inhimtar frin Bolagsverket
information om dessa personer ir forsatta 1 konkurs eller har
niringsférbud. Utdrag tas dven in frén Rikspolisstyrelsens belast-
nings- och misstankeregister.

Kollektivtrafikféretagen ska dven uppfylla krav pd att ha ett
sikerhetsstyrningssystem med visst innehdll, de svenska sikerhets-
kraven. Vidare ska kollektivtrafikféretagen ha fordon som antingen
ir godkinda 1 Sverige eller/och uppfyller de krav som EU stiller pd
fordon’. Vidare ska kollektivtrafikforetagen visa att de har forsik-
ring eller annat likvirdigt arrangemang som ticker den skade-
stindsskyldighet som kan uppkomma.

Kollektivtrafikforetagens  sikerhetssystem  ska  innehdlla
overgripande dokumentation dver foretagets styrningprocesser for
sikerhetsarbetet. Exempel pd detta kan vara dokument som visar
att kollektivtrafikféretagen uppfyller tillimpliga foreskrifter och
forfattningar, foretagets sikerhetspolicy, risker som verksamheten
ger upphov till, ansvarsférdelning vad avser sikerheten, kompe-
tensstyrningssystem som visar att de som utfor sikerhetsrelaterade
arbetsuppgifter ir limpliga och har ritt kompetens, processer som

* Avseende jirnvig grundar sig kraven pi vad sikerhetssystemen och sikerhetskraven ska
innehilla pd Jarnvigsstyrelsens foéreskrift JvSFS 2007:1 och sikerhetsdirektivet 2004/49/EG
bilaga III samt kommissionens férordning (EG) nr 653/2007 av den 13 juni 2007, bilaga IIL
De punkter som ska ingd 1 sikerhetsstyrningssystemet och den dokumentation som ska
insindas som verifiering till Jirnvigsstyrelsen grundar sig p& Europeiska jirnvigsbyrins
(ERA) bedémningskriterier.
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visar hur foretaget hanterar olyckor och nédsituationer samt pro-
cesser som sikerstiller sikerhetsinformation.

Tunnelbana och sparvig

Trafik p4 tunnelbana och sparvigar far drivas endast av den som har
tillstdnd till verksamheten. Tillstind till spartrafik fér tunnelbana
och spdrvig fir beviljas den som med hinsyn till yrkeskunnande,
laglydnad samt ekonomiska och andra férhillanden av betydelse
kan anses uppfylla kraven 1 lagen (1990:1157) om sikerhet vid
tunnelbana och spirvig och i foreskrifter som meddelats med st6d
av lagen. Tillstdndsmyndigheten (Transportstyrelsen) har dven en
mojlighet att anpassa kraven med hinsyn till verksamhetens art och
omfattning.

For att kunna bedoma kollektivtrafikforetagens yrkeskunnande
ska meritférteckning f6r spdransvarig, tekniskt ansvarig, trafik-
ansvarig samt trafiksikerhetsansvarig bifogas ansékan om tillstdnd.
P& samma sitt som giller for jirnvigstrafik inhimtar Transport-
styrelsen uppgifter frin upplysningscentralen avseende kollektiv-
trafikféretagens ekonomi. Om kollektivtrafikféretaget ir nytt ska
senast upprittad budget bifogas ansékan. Vad giller bedémningen
av kollektivtrafikforetagens goda anseende kontrollerar Transport-
styrelsen om sokanden ir forsatta i konkurs eller har nirings-
forbud. Utdrag tas dven in frdn Rikspolisstyrelsens belastnings-
och misstankeregister avseende personer med ledande funktioner
hos kollektivtrafikforetagen.

Av 7 § lagen om sikerhet vid tunnelbana och spdrvig framgar att
Transportstyrelsen, 1 samband med att tillstind meddelas eller
under ett tillstdnds giltighetstid, fir féreskriva de villkor for verk-
samheten som behévs frin sikerhetssynpunkt. Transportstyrelsen
har i foreskrifter om sikerhetsordning f6r tunnelbana och spdrvig
(JvSES 2007:4) foreskrivit att den som driver spirtrafik ska ha en
sikerhetsordning. Detta dr ett sammanfattande begrepp for verk-
samhetsutdvarnas egna detaljerade sikerhetsbestimmelser om
trafik, personal, fordon, spiranliggning, olycks- och tillbudshante-
ring samt internkontroll. Enligt Transportstyrelsen féreskrifter om
internkontroll fér tunnelbana och spirvig (JvSFS 2007:5) ska
verksamhetsutdvarens verkstillande ledning utéva sikerhetsstyr-
ning av verksamheten. Verksamhetsutévaren ska ha rutiner som
sikrar att olyckor, tillbud och andra avvikelser i drift och produk-
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tion snabbt fingas upp. For verksamhet, vars storlek eller komp-
lexitet gor att det behdvs mer dn en verksamhetsnivd for drift av
sparanliggning, spartrafik eller sirskild trafikledningsverksamhet,
ska ett system for sikerhetsstyrning etableras.

10.1.3 Luftfart

Luftfart 1 férvirvssyfte fir inte utdvas i Sverige utan tillstdnd av
regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer (Transport-
styrelsen). Tillstdnd far bara beviljas om det inte méter hinder med
hinsyn till det allminna.

Vid prévning av ansékan om tillstdnd till luftfart i forvirvssyfte
ska de ekonomiska forutsittningarna for trafiken beaktas. Detta
sker genom att lufttrafikféretaget ansoker om och beviljas en
operativ licens. Europaparlamentets och ridets forordning (EG) nr
1008/2008 av den 24 september 2008 om gemensamma regler for
tillhandah&llande av lufttrafik i gemenskapen® styr detta férfarande.
For att erhdlla en operativ licens ska lufttrafikforetaget kunna visa
att det nir som helst kan uppfylla sina faktiska och potentiella
dtaganden baserade pd realistiska antaganden, under 24 ménader
riknat frin driftstarten. Lufttrafikforetaget ska dven visa att de kan
ticka de fasta och rorliga kostnader som féljer av verksamhets-
planen och som baseras p4 realistiska antaganden utan beaktande av
driftintikter, under tre manader frin driftstarten. Lufttrafikfore-
taget ska bland annat bifoga en verksamhetsplan f6r minst de forsta
tre driftiren till ansékan. Verksamhetsplanen ska ocksd ge en
detaljerad redogorelse for sokandens ekonomiska férbindelser med
andra affirsmissiga verksamheter som sokanden medverkar i,
direkt eller via besliktade foretag. Transportstyrelsen fir alltid
utvirdera det ekonomiska resultatet for ett EG- lufttrafikforetag
som beviljats licens. P4 grundval av sin bedémning kan Transport-
styrelsen tillfilligt eller permanent terkalla licensen om den inte
lingre bedomer det som sikert att lufttrafikforetaget kan upptylla
sina faktiska och potentiella dtaganden for en tolvmanadersperiod.
Transportstyrelsen kontrollerar sd att de personer som fortldpande
och rent faktiskt ska std foér driften av lufttrafikforetaget har gott
anseende. Transportstyrelsen kan bland annat 1 hindelse av grov
vérdsloshet eller brottslig girning permanent eller tillfilligt ter-
kalla licensen. Krav pd yrkeskunnande for att erhdlla en operativ

¢*EUT L 293, 31.10.2008, s. 3-20.
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licens stills inte pa ansvariga personer hos lufttrafikféretaget. Krav
pd yrkeskunnande stills emellertid pd flygplanspiloten. For att ett
lufttrafikforetag ska erhdlla en operativ licens stills dven krav pa att
det ska vara forsikrade for att ticka ersittningsansvar i samband
med olyckor. Ett ytterligare villkor for utfirdandet av en operativ
licens ir att lufttrafikforetaget har ett gillande drifttillstdnd (se
nedan).

Vid prévning av ansékan om tillstdnd till luftfart i forvirvssyfte
ska dven de tekniska foérutsittningarna for trafiken beaktas. Detta
sker genom att ett lufttrafikforetag hos Transportstyrelsen ansoker
om ett drifttillstand t6r att £3 utdva luftfart 1 forvirvssyfte. De krav
som stills for att erhdlla ett drifttillstdnd framgdr av R&dets
férordning (EEG) nr 3922/91 av den 16 december 1991 om harmo-
nisering av tekniska krav och administrativa férfaranden inom
omridet civil luftfart’.

Ett lufttrafikforetaget som vill {3 tillstdnd till luftfart 1 f6rvirvs-
syfte mdste dven ha ett sikerhetsgodkinnande. Bestimmelser som
reglerar ett sddant godkinnande finns 1 Europaparlamentets och
ridets férordning (EG) nr 2320/2002 av den 16 december 2002 om
inférande av gemensamma skyddsregler for den civila luftfarten®.
Forordningen antogs efter terrorattackerna i New York och
Washington den 11 september 2001 och grundas pd gillande
rekommendationer 1 Europeiska civila luftfartskonferensens
(ECAC) dokument 30. Rekommendationerna upptar en mingd
bestimmelser som bland annat tar sikte pd sikerheten avseende
luftfartyg samt rekryteringen och utbildningen av personal. Enligt
férordningen ska varje medlemsstat anta ett nationellt sikerhets-
program for civil luftfart 1 syfte att sikerstilla tillimpningen av de
gemensamma normer som anges i férordningen. Lag (2004:1100)
om luftfartsskydd innehdller kompletterande bestimmelser till
nimnda férordning. Kommissionens férordning (EG) nr 622/2003
av den 4 april 2003 om itgirder fér att genomféra gemensamma
grundliggande standarder avseende luftfartsskydd’ reglerar dven
frigor avseende sikerhetsgodkinnande. I denna férordning fast-
stills de dtgirder som krivs for att genomféra och tekniskt anpassa
de gemensamma grundliggande standarder avseende luftfartsskydd
som ska inforlivas 1 nationella sikerhetsprogram for civil luftfart.
Atgirderna ska vara hemliga och ska inte offentliggéras. De ska

7EGT L 373,31.12.1991, 5. 4-8 (Celex 31991R3922).
$EGT L 355, 30.12.2002, s. 1 (Celex 32002R2320).
EUT L 89, 5.4.2003, s. 9-10 (Celex 32003R0622).

241



Sakerhetsstyrningssystem SOU 2009:39

endast vara tillgingliga f6r personer som 1 behérig ordning god-
kints av en medlemsstat eller kommissionen. Det dr Transport-
styrelsen som utfirdar ett sikerhetsgodkinnande.

10.1.4 Sjofart

Kollektivtrafik med bit fir bedrivas utan sirskilt tillstdnd och
kollektivtrafikforetagen har alltsd redan idag fritt tilltride till denna
marknad. Ett flertal trafikhuvudmin har emellertid dtagit sig att
svara for bttrafik 1 skirgdrden.

Det krivs dock att fartyg och kollektivtrafikféretag uppfyller
vissa krav for att 6verhuvudtaget {3 trafikera nationella och interna-
tionella farvatten. Kraven ir olika hogt stillda beroende pd farty-
gets storlek, vilken trafik fartyget ska kora och var trafiken gir.
Systemet ir uppbyggt pd si sitt att fartyg och kollektivtrafik-
foretag erhiller olika typer av certifikat utefter de krav de uppfyller.
Krav pd att kollektivtrafikféretagen ska ha vissa ekonomiska for-
hillanden och yrkesmissig kompetens stills inte pa sjofarten. Det
stills dock krav pd att fartyg, utifrdn storlek, typ av trafik och
vilket farvatten fartyget ska trafikera, ska ha en viss bemanning
med viss utbildningsniva.

For att ett fartyg ska fi anvindas pd sjon krivs att det uppfyller
grundliggande sikerhetskrav och fartyget erhdller di ett fartygs-
certifikat. Om fartyget ska transportera passagerare krivs enligt 3
kap. 2 § fartygssidkerhetslagen (2003:364) att fartyget innehar ett
passagerarfartygscertifikat. Med passagerarebefordran avses trans-
port av fler dn tolv personer. Av 3 kap. 5-6 §§ fartygssikerhets-
lagen och 2 kap. 20 § SJOFS 2008:23 framgér bland annat att alla
fartyg som transporterar passagerare ska genomgd besiktning for
att f4 minsta fribord faststillt och direfter pd vardera sida av
fartyget ha fribordsmirken som visar minsta tillitna fribord innan
det anvinds till sjofart for forsta gdngen. Av 3 kap. 7 § fartygs-
sikerhetslagen framgdr att fartyg som har fribordsmirken ska ha
fribordscertifikat.

Vissa passagerarfartyg'® ska enligt 2 kap. 35 § SJOFS 2008:23
bedriva egenkontroll och ha rutiner for att fortldpande kontrollera
att fartygen och fartygsutrustningen hélls i gott skick samt rutiner
for miljoskydd och for att forebygga ohilsa och olycksfall.

19Se 1 kap. 3 § SJOFS 2008:23.
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Fartygen ska slutligen ha ett EU-passagerarfartygscertifikat
enligt ridets direktiv 98/18/EG av den 17 mars 1998 om
sikerhetsbestimmelser och sikerhetsnormer fér passagerarfartyg'',
senast indrat genom kommissionens direktiv 2003/75/EG".
Direktivet har genomforts 1 svensk ritt genom Sjofartsverkets
foreskrifter (SJOFS 2002:17) om sikerheten pi passagerarfartyg i
inrikes trafik. For att erhdlla ett sidant certifikat ska fartyget
uppfylla vissa i foreskriften angivna sikerhetskrav.

Internationella sikerhetsorganisationskoden for siker drift av
fartyg och for foérhindrande av férorening (nedan kallad “ISM-
koden”) antogs 1993 av Internationella sjéfartsorganisationen
(IMO). Genom Europaparlamentets och ridets férordning (EG)
nr 336/2006 av den 15 februari 2006 om genomférande av Interna-
tionella sikerhetsorganisationskoden i gemenskapen och upp-
hivande av ridets férordning (EG) nr 3051/95 inférdes koden i
EG-ritten”. Av artikel 7 framgir att om en medlemsstat anser att
det 1 praktiken ir svart for foretag att f6lja specifika bestimmelser 1
ISM-koden nir det giller vissa fartyg eller kategorier av fartyg som
uteslutande anvinds pd inrikes resor i den medlemsstaten, kan den
gora undantag helt eller delvis frén dessa bestimmelser genom att
inféra dtgirder som sikerstiller att kodens mél uppnds pid mot-
svarande sitt. Den fir for dessa fartyg och foretag faststilla
alternativa forfaranden for certifiering och verifiering. Detta har
Sverige gjort och de sikerhetstéreskrifter som giller fér nationell
trafik bygger pd ISM-koden och finns samlad SJOFS 2002:8'%.
Transportstyrelsen har dven gett ut en handbok foér nationell
sikerhets organisation dir riktlinjerna som fartygen ska folja finns
angivna. Av 5 § SJOFS 2002:8 framgir att ett svenskt rederi ska
inneha ett dokument om godkind sikerhetsorganisation och att
rederiets svenska fartyg, som ska drivas i &verensstimmelse med
rederiets sikerhetsorganisation, ska inneha certifikat om godkind
sikerhetsorganisation, som bevis pd att fartyget genomgdtt tillsyn,
bestiende av operativ kontroll och bedémning av fartygets tekniska
tillstdnd. Utlindskt rederi, som bedriver sjéfart med utlindskt
fartyg inom Sveriges sjoterritorium eller med svenskt fartyg, ska ha
ett dokument om godkind sikerhetsorganisation utfirdat av
behorig myndighet 1 det land, dir rederiet bedriver sin verksamhet.

"WEGT L 144, 15.5.1998, 5. 1-115 (Celex 3199810018).
ZEUT L 190, 30.7.2003, s. 6-9 (Celex 32003L0075).

B EUT L 64, 4.3.2006, 5. 1-36 (Celex 32006R0336).

' Se dven 3 kap. 9 § fartygssikerhetslagen (2003:364).
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Dokument och certifikat for godkind sikerhetsorganisation utvisar
bland annat att kollektivtrafikféretagen och fartyget har rutiner fér
vad som ska goras om en olycka intriffar. Enligt 6 § SJOFS 2002:8
har dokument och certifikat om godkind sikerhetsorganisation en
giltighet av hogst fem &r frin utfirdandet. Det framgdr vidare att
rederiet och dess fartyg ska genomgd drliga kontroller for att visa
att rederiets och fartygets sikerhetsorganisation vidmakthills".
Det ir fartygsinspektdérer som utfirdar certifikaten och utfér
kontrollerna.

P4 varje rederi ska en sikerhets- och miljoansvarig person utses.
Denna person ska tydligt utpekas och ska ansvara for att sikerhets-
styrningssystemet fungerar. Denna person ska om mojligt vara
placerad inom landorganisationen och foretaget ska tillférsikra att
erforderliga resurser tilldelas den ansvarige.

10.1.5 Analys och bedémning

Min bedomning: For att sikerheten bittre ska kunna garanteras
pd en omreglerad marknad maéste krav stills pd att buss- och
taxiforetagen ska ha ett sikerhetsstyrningssystem.

De krav som stills pd kollektivtrafikféretagen f6r att £3 tillstdnd till
att kora yrkesmissig trafik ir ganska lika utformade nir det giller
yrkeskunnande, ekonomiska férhillanden och gott anseende for de
olika trafikslagen. P4 trafik med tdg, tunnelbana, spirvig, flyg och
bat stills dven krav pd att kollektivtrafikforetagen ska uppfylla vissa
sikerhetskrav. Det stills emellertid inte nigot krav p att buss-
trafikfoéretagen och taxiféretagen ska uppfylla ndgra sikerhetskrav
for att £ ett trafiktillstind. Jag anser att det dr en brist att det inte
stills sddana krav dven pd dessa féretag. Min bedémning ir att
sikerheten bittre kan garanteras om krav stills pd att kollektiv-
trafikféretagen ska ha ett sikerhetsstyrningssystem. I ett dppnare
marknadstilltride behovs tydliga och hojda krav kombinerat med
en utdkad tillsyn pd de kollektivtrafikféretag som ir etablerade i
Sverige och fir ett trafiktillstdnd hir. Detta for att dven fort-
sittningsvis kunna tillforsikra en siker kollektivtrafik. I dag kan
sikerhetsrelaterade krav stillas i samband med upphandling av

15 Se dven 2 kap. 10-17 §§ SJOFS 2008:23.
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trafik, exempelvis krav pd alkolds. Det innebir att olika krav kan
gilla f6r avreglerad buss och upphandlad buss. P4 en mer dppen
marknad bor lika villkor gilla f6r marknadstilltridet. Mot bakgrund
av att dven taxi ska kunna delta i kollektivtrafiken bér samma krav
pa sikerhet stillas dven pd taxi.

Jag dr medveten om att detta krav pd sikerhetsstyrningssystem
dven kommer att tillimpas pd kollektivtrafikféretag som bedriver
exempelvis chartertrafik. Dessa foretag konkurrerar med foretag
som fitt sitt trafiktillstdnd i andra linder som inte stiller nigot
sidant krav. Att uppstilla ett sddant krav i Sverige kan dirfér 1 viss
utstrickning pdverka dessa foretag negativt ur konkurrens-
synpunkt. Samtidigt dr sikerheten viktig for resenirernas trygghet
och ett foretag med vil utvecklade sikerhetssystem bor dirfor
enligt min bedémning dven kunna ha en konkurrensférdel gent-
emot 6vriga foretag. Jag har dessutom erfarit att flera foretag har
denna typ av sikerhetsarbete och dirmed skulle en lagreglering
endast befista det som redan gors. Min uppfattning ir att buss- och
taxitrafikforetag som ett villkor f6r att {3 ett trafiktillstind ska var
tvungna att ha ett sikerhetsstyrningssystem, for att mojliggora
foretagens egenkontroll.

En EG-férordning avseende gemensamma regler betriffande de
villkor som ska uppfyllas av personer som yrkesmissigt bedriver
transporter pd vig ir under forhandhng 1 EU. Efter att férord-
ningen antagits kommer det direktiv'® som ligger till grund for
yrkestrafiklagens (1998:490) bestimmelser att upphéra att gilla
och den nya férordningen kommer att reglera detta omride. Efter-
som den férordningen kan komma att piverka mojligheterna att
reglera krav om sikerhetsstyrningssystem redogér jag i féljande
avsnitt for innehdllet 1 denna férordning.

10.2 EG-rattsliga aspekter
10.2.1 Ny EG-forordning under behandling

Yrkestrafiklagens (1998:490) bestimmelser om vilka férutsitt-
ningar som krivs for att driva yrkesmissig trafik (se kap. 2 yrkes-
trafiklagen) bygger p& minimikraven 1 direktiv 96/26/EG rorande
ritten att yrkesmissigt bedriva person- och godstransporter pd

' Direktiv 96/26/EG rorande ritten att yrkesmissigt bedriva person- och godstransporter
pé vig.
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vig'’. Det har visat sig att direktivet tillimpas pd mycket olika sitt i
medlemsstaterna. Skillnaden vad giller tillimpning har lett till
snedvridning av konkurrensen, dilig insyn 1 marknaden, att
kontroll och évervakning tillimpas olika pd kollektivtrafikforetag i
olika medlemsstater och att nivierna nir det giller yrkesmissig
kompetens och ekonomisk solvens skiljer sig i mycket hég grad'®.
P34 grund av detta antog kommissionen den 23 maj 2007 ett forslag
till Europaparlamentets och rddets férordning om gemensamma
regler betriffande de villkor som ska uppfyllas av personer som
yrkesmissigt bedriver transporter pd vig. Europaparlamentet har
antagit en text efter den forsta behandlingen av férslaget och kom-
missionen har direfter avgett sin stndpunkt avseende parlamentets
indringsforslag. Den 8 oktober 2008 antog ridet ett forslag till
férordning. En andra behandling av férslaget 1 Europaparlamentet
beriknas dga rum den 22 april 2009. Direfter avvaktas kommis-
sionens yttrande och det blir eventuellt ett forlikningsférfarande
mellan ridet och Europaparlamentet innan férordningen eventuellt
antas beroende pd utgdngen av foérfarandet.

Den foreslagna forordningen ir tinkt att ersitta ovan nimnda
direktiv 1 syfte att dtgirda de brister som uppkommit vid dess
tillimpning.

10.2.2 Innehallet i forslaget till forordning

De bestimmelser i férordningen som redogéors for i det foljande ir
baserade pd hur forslaget ser ut efter ridets antagande den 8 okto-
ber 2008.

Kvarstiende bestimmelser

I den foreslagna férordningen faststills de villkor som alla féretag
som ir etablerade 1 gemenskapen miste uppfylla for att {2 tillstdnd
att yrkesmissigt bedriva transporter pd vig. Det foreliggande
forslaget innebir en komplettering och omarbetning av gillande
direktiv rorande tilltride till vigtransportyrket. Minga av de
befintliga principerna och reglerna i ovan nimnda direktiv kvarstir.
Exempel pd detta ir de tre kraven pd gott anseende, yrkesmissig

7EGT L 124, 23.5.1996, s. 1-10 (Celex 319961.0026).
18 KOM(2007) 263 slutlig 2007/0098 (COD).
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kompetens och ekonomisk kapacitet for att {3 tilltride till yrket.
Aven bestimmelserna om 6msesidigt erkinnande av utbildnings-,
examens- och andra behorighetsbevis kvarstar.

Foreslagna nya bestimmelser
Okat ansvar for transportansvariga

Genom forordningens artikel 4 infors ett 6kat ansvar fér den
transportansvarige som, férutom gott anseende och yrkesmissig
kompetens, ska ha hemvist 1 en medlemsstat och vara den som
faktiskt och fortlopande leder foretagets transportverksamhet. Den
transportansvarige ska ha en verklig anknytning till féretaget, alltsd
antingen vara anstilld, styrelseledamot, igare, aktieigare, eller
forvalta det. Om foéretaget dr en fysisk person ska denna person
vara transportansvarig. Det inférs dven undantag frin kravet pd att
foretaget ska ha en transportansvarig.

Den transportansvarige gors ansvarig foér overtridelser som
begds inom ramen for verksamheten. Detta ansvar innebir ansvar 1
enlighet med foreliggande forordning, men det har inte foretride
framfor det straffrittsliga eller ekonomiska ansvar som féreskrivs
enligt varje medlemsstats nationella lagstiftning.

De smaiskaliga transportforetagens mojlighet att ta hjilp av en
transportansvarig for att 3 ritt att utdva yrket kommer att éver-
vakas, framfor allt f6r att stirka deras oberoende i férhillande till
de storre transportforetag som de utfér godstransporter it och pd
detta sitt skydda dem mot att utnyttjas som skenbart egenfore-
tagande.

Utckade villkor rérande etableringskravet

Ett foretag méste enligt artikel 5 vara reellt och fast etablerat i en
medlemsstat. Det innebir att foretaget ska ha ett kontor, iga
registrerade fordon och ha ett driftscenrum i1 den medlemsstat som
beviljar tillstdnd att utdéva transportyrket. Dessa bestimmelser har
inforts for att foretagets upptridande ska kunna évervakas ordent-
ligt av den nationella myndighet som beviljat féretaget tillstdnd att
utova yrket.
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Preciserade villkor for gott anseende

Foérordningen innebir utférligare foreskrifter 1 friga om de villkor
som ska uppfyllas med avseende pd gott anseende. Kravet pd gott
anseende innebir enligt artikel 6 att sjilva foretaget och den
transportansvarige inte har fitt en fillande dom eller pifoljder for
allvarliga 6vertridelser av gillande nationella regler 1 bland annat
handels- och insolvensrittsligt sammanhang eller i vigtrafiklag-
stiftningen. Kommissionen ges ocksd behérighet att uppritta en
gemensam forteckning 6ver dessa dvertridelser. Denna forteckning
ir en forutsittning for allt organiserat informationsutbyte mellan
medlemsstater och for faststillande av de gemensamma trosklar
som vid overskridande ska medféra att tillstindet dterkallas.

Nya indikatorer for att bedoma ett foretags ekonomiska kapacitet

Nya och mer exakta indikatorer fér att bedéma ett féretags
ekonomiska kapacitet inférs genom artikel 7. Foretagen eller
medlemsstaterna kan vilja mellan tv8 alternativ: Antingen mdste
foretagets kapital och reserver uppnd en viss nivd, vilket faststills
pd grundval av féretagets drsredovisning, eller s kan foretaget
styrka sin ekonomiska kapacitet genom en bankgaranti eller ett
annat finansiellt instrument, till exempel férsikring. Detta for-
farande kan vara enklare och mindre kostsamt for foéretagen. De
ekonomiska indikatorer som féreslds ir de som vanligen anvinds
vid ekonomisk analys fér att bedéma ett foretags kapacitet att
betala sina fordringar pd kort sikt.

Forbittrad yrkesmdssig kompetens

Regler om forbittrad yrkesmissig kompetens infors 1 artikel 8.
Detta sker genom en kombination av utbildning med ett obliga-
toriskt examensprov fér att kontrollera den yrkesmissiga kompe-
tensen. Dessa krav giller alla sokande, inklusive de som redan har
yrkeserfarenhet eller ett utbildningsbevis pd omridet. Medlems-
staterna fir emellertid under sirskilda férutsittningar besluta om
befrielse frdn examensprovet. Det foreskrivs ocksd minimivillkor
for ackreditering av examinerings- och utbildningscentrum och
tanken ir att frimja utbytet av erfarenheter mellan medlemsstater
pa detta omride.
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Forbittrad uppfolining och évervakning

Artiklarna 9, 10-13 fortydligar och stirker de av medlemsstaterna
utsedda myndigheternas roll nir det giller att kontrollera om
foretagen uppftyller villkoren enligt férordningen. Enligt artikel 10
far medlemsstaterna 1 nationell lagstiftning ange varaktigheten for
tillstdndet. I artiklarna 10 och 12 anges de tidsfrister som myndig-
heterna miste iaktta nir de granskar drendena, men ocksé de frister
som kan beviljas ett féretag som behover dtgirda en situation for
att undvika pafoljd. Enligt artikel 12 miste de behdriga myndig-
heterna varna de foretag som loper risk att inte lingre uppfylla
férordningens villkor. Genom artikel 12 och 13 inférs en graderad
skala for administrativa pafoljder, frdn delvis indragning av
tillstdndet till olimplighetsférklaring av den transportansvarige.
Inom omridet kontroller inférs genom artikel 11 s3 kallade riktade
kontroller'” som medlemsstaterna kan anvinda i stillet fér syste-
matiska kontroller som gérs oftare dn de redan existerande femars-
kontrollerna. De riktade kontrollerna har visat sig effektiva nir det
giller att konstatera overtridelser och foér att minska de admi-
nistrativa kostnaderna, eftersom det bara ir riskforetag som
kontrolleras.

Forenkling och administrativt samarbete

Genom artikel 15 inférs en skyldighet for varje medlemsstat att
fora ett elektroniskt register éver de kollektivtrafikforetag som
beviljats tillstdnd till att yrkesmissigt bedriva transporter pd vig.
Registren ska innehdlla uppgift om foretagets namn och rittsliga
status, etableringsstillets adress, namn pd de transportansvariga,
typ av tillstdnd och antal fordon som tillstdndet omfattar, antal,
kategori och typ av allvarliga 6vertridelser, samt namnet pd per-
soner som har férklarats olimpliga att leda ett foretags transport-

verksamhet. Medlemsstaternas register ska kopplas samman pi
EU-niva.

' Se rapporten “Kontroller fé6r sund konkurrenskraft och 6kad trafiksikerhet inom nytto-
trafiken pi vig”, maj 2008, utférda av Vigverket, i samrdd med Rikspolisstyrelsen och
Bilprovningen, pd uppdrag av regeringen.
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10.2.3 Beddémning av hur nationella bestammelser kan komma
att paverkas av foérordningen

Lagstiftningsprocessen avseende den nya férordningen har innu
inte avslutats. Gemenskapens lagstiftningsprocess priglas av
mycket mer férhandlingar och kompromisser dn vad den svenska
lagstiftningsprocessen vanligtvis gor. Till skillnad mot den svenska
lagstiftningsprocessen, dir regeringens proposition speglar den lag
som sedan trider i1 kraft, kan det slutliga resultatet 1 form av ett
direktiv eller en férordning inom EG-ritten ofta skilja sig markant
frin kommissionens ursprungliga forslag. Detta forhillande gor det
svirt att 1 nuliget slutligt ta stillning till férordningen. Eftersom
processen indd gitt si ling att rddet antagit ett forslag av texten
utgdr jag emellertid frin att viss vikt kan liggas vid hur forslaget ser
ut i dag.

Sverige har genomfért de minimikrav som stills 1 direktivet
96/26/EG rorande ritten att yrkesmissigt bedriva person- och
godstransporter pi vig”. Enligt min bedémning innebir forslaget
till forordning att kraven utdkas 1 férhdllande till de krav som idag
stills 1 yrkestrafiklagen. Krav pd att endast kollektivtrafikforetag
som ir reellt och fast etablerade i en medlemsstat kan erhilla
tillstdnd att utéva transportyrket inférs. Villkoren som uppstills ir
att kollektivtrafikforetagen 1 den medlemsstat som beviljar till-
stindet ska ha ett kontor, iga registrerade fordon och ha ett
driftscentrum. Syftet med dessa krav har bland annat varit att f3
bort s kallade postlideforetag frin marknaden. Forslaget medfor
dven ett okat ansvar f6r den transportansvarige genom att denne
ska ha hemvist 1 en medlemsstat och vara den som faktiskt och
fortlopande leder foretagets transportverksamhet. Dessa bestim-
melser har inférts for att komma tillritta med att den person som
innehar ett intyg om yrkesmissig kompetens faktiskt bedriver
transportverksamhet och inte bara agerar som en si kallad malvakt.
Utforligare féreskrifter inférs 1 friga om de villkor som ska
uppfyllas med avseende pi gott anseende. Aven nya och mer exakta
indikatorer for att bedoma ett foretags ekonomiska kapacitet inférs
genom forslaget till forordning. Nir det giller kraven pd yrkes-
missig kompetens krivs precis som idag att kravet ska anses
uppfyllt av den som genomgitt ett obligatoriskt skriftligt examens-
prov. For detta indamdl fir medlemsstaten enligt férslaget till
férordningen besluta att féreskriva en utbildning infér examens-

P EGT L 124, 23.5.1996, s. 1-10 (Celex 319961.0026).
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provet. Forslaget innebir dven forbittrad upptoljning och évervak-
ning 6ver om kollektivtrafikforetagen uppfyller villkoren enligt
férordningen. Enligt forslaget infors en skyldighet att fora ett
elektroniskt register dver de kollektivtrafikforetag som beviljats
tillstdnd och antal, kategori och typ av allvarliga 6vertridelser, samt
namnet pd personer som har forklarats olimpliga att leda ett
foretags transportverksamhet. Medlemsstaternas register ska kopp-
las samman pd EU-niva.

Som jag tidigare konstaterat anser jag att det pd en mer 6ppen
marknad finns ett 6kat behov av att hoja de krav som stills pd
kollektivtrafikforetagen. Forslaget till f6rordning innebir en utdk-
ning av dessa krav. Vidare anser jag att kraven for att erhilla ett
tillstdnd till att yrkesmissigt bedriva transporter pd vig i Sverige
bor skirpas pd s sitt att det dven ska omfatta krav pd att
kollektivtrafikféretagen ska ha ett sikerhetsstyrningssystem. Detta
krav finns inte med i forslaget till forordning och jag kommer
dirfér 1 avsnitt 10.4 att analysera om Sverige kan komplettera med
egna villkor i denna friga.

10.3 Forslag till nationella villkor till komplettering av
forordningen

Av artikel 3 1 forslaget till f6rordning framgdr att inget hindrar att
medlemsstaterna kompletterar férordningen med egna villkor for
tilltride till yrket. Det enda hindret f6r denna méjlighet féljer av
principen om etableringsfrihet och behovet att sikerstilla dmse-
sidigt erkinnande av vissa intyg.

10.3.1 Etableringsfriheten

Artikeln om etableringsritten, art. 43 EG-foérdraget, ror egna
foretagares frihet att starta och utdva férvirvsverksamhet liksom
att bilda och driva féretag pd de villkor som etableringslandet upp-
stiller for sina egna medborgare. Enligt art. 48 EG-férdraget lik-
stills med foretagare bolag som bildats 1 verensstimmelse med en
medlemsstats lagstiftning och som har sitt site, sitt huvudkontor
eller sin huvudsakliga verksamhet inom gemenskapen. Inom
gemenskapsritten skiljer man mellan full etablering och sekundir
etablering. Full etablering innebir nyetablering eller fullstindig
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overtlyttning av en hel, fullt fristiende rorelse frén ett land till ett
annat. Sekundir etablering innebir att en juridisk person upprittar
dotterbolag, filial, agentur eller liknande i ett annat land. For ritt
till full etablering krivs medlemskap i ett EU-land. For ritt till
sekundir etablering eller utévande av tjinster krivs medborgarskap
och ett faktiskt och varaktigt samband med ekonomin ett med-
lemsland. Kravet pd hemvist uppfylls for juridiska personers del nir
de har ett faktiskt och varaktigt samband med ekonomin i en
medlemsstat. Syftet med hemvistkravet ir att hindra foretag med
endast mer eller mindre fiktiv anknytning till ett EU-land frin att
nyttja gemenskapens liberala etableringsregler. Genom avgérandet i
Centros-milet” verkar det dock vara klarlagt att en formell, laglig
foretagsetablering i ndgot medlemsland utgor tillricklig anknytning
till detta, oavsett exempelvis grundarens faktiska hemvist eller den
faktiska basen for verksamhetens senare utévande. Artikeln om
etableringsritten liksom bland annat bestimmelserna om friheten
att tillhandahilla tjinster inom gemenskapen ir baserade pd prin-
cipen om férbud mot direkt eller indirekt diskriminering pd grund
av nationalitet 1 artikel 12 EG-férdraget — likabehandlings-
principen. EG-domstolen har ofta i sina avgdranden framhaillit att
de olika artiklarna ska betraktas som ett uttryck fér gemensamma
principer. Etableringsfriheten ir alltsd inte en ritt till fri cirkulation
utan en ritt att bli behandlad pd samma sitt som virdlandets egna
individer och bolag. Nationella regler har vanligen storre genom-
slagskraft vid etableringar dn vid tillhandahillandet av tjinster.
Etablering bygger ofta en mer varaktig nirvaro, dir foretaget
inlemmas i virdlandets ekonomi och samhille och dirmed bor ritta
sig efter samma inhemska regler som giller f6r motsvarande in-
hemska féretag™.

Ridet kan besluta om att gdra undantag frin tillimpningen av
etableringsfriheten. Av artikel 46 EG-férdraget framgir att natio-
nella regler om sirskild behandling av utlindska medborgare kan
accepteras om de grundas pd sirskild hinsyn till allmin ordning,
allmin sikerhet eller hilsa. Artikel 46 tolkas snivt. Aven indirekt
diskriminering omfattas av férbudet, men medlemsstaterna kan
forsoka rittfirdiga sidan. Medlemsstaten méste 1 sd fall visa att de
aktuella kriterierna som orsakar den negativa effekten ir objektiva i
forhdllande till sitt indamdl och baserade pd annat dn den drabbade
ekonomiska verksamhetens nationella ursprung. Om staten formar

21 M3l C-212/97, Centros Ltd mot Erhvervs- og Selskabsstyrelsen (REG 1999, s. I-1459).
2 Bernitz och Kjellgren, Europarittens grunder, tredje upplagan, 2007, s. 256.
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gora detta antas diskrimineringseffekten vara en ren tillfillighet och
det intriffade bedéms inte utgéra ndgon diskriminering™.

I nyare praxis har EG-domstolen dven varit beredd att i vissa
situationer underkinna inskrinkningar som férefaller icke-diskri-
minerande men dndd forsvirar marknadstilltridet eller 1 vart fall ter
sig omotiverat betungande. I avgérandet Gebbard** slog domstolen
fast att nationella dtgirder som kan hindra eller géra det mindre
attraktivt att utéva de grundliggande friheterna som garanteras av
fordraget for att vara tillitna ska uppfylla fyra forutsittningar.

1. sidana dtgirder ska vara tillimpliga p4 ett icke-diskriminerande
satt,

2. framstd som motiverade med hinsyn till ett tringande allmin-
intresse,

3. vara ignade att sikerstilla forverkligandet av den mélsittning
som efterstrivas genom dem samt

4. inte gd utdver vad som ir nddvindigt for att uppni denna
mélsittning, det vill siga vara proportionerliga.

Milet handlade om frihet att tillhandahilla tjinster men det si
kallade Gebhardtestet ir dven tillimpligt pd regler som piverkar
etablering. Domstolen har bland annat ansett att skydd fér konsu-
menter med beaktande av den berérda medlemsstatens sociala och
kulturella sirdrag nir det giller lotteriverksamhet®, folkhilso-
hinsyn nir det giller reklam fér alkohol* och hinsyn till arbets-
tagare” utgdr tringande allminna intressen som har legitimerat
avsteg frin de fria tjinste- och etableringsrérligheterna. Bibehillen
kongruens 1 skattesystemet samt effektiv skattekontroll har i prin-

» Se t.ex. mal C-49/98, Finalarte (REG 2001, s. I-7831).

2 M3l C-55/94, Gebhard (REG 195, s. 1-4165).

» M3l C-275/92, Her Majesty’s Customs and Excise mot Gerhard Shindler and Joerg
Sckindler (REG 194, s. 1-103; svensk specialutgdva, volym 15). Mélet handlade om tilltlig-
heten av brittisk lagstiftning som i praktiken férbjod all import av reklam, anmilnings-
kuponger och liknande fér lotteri. Domstolen accepterade att nationella myndigheter sjilva,
utifrén socio-kulturella éverviganden, fick bestimma i vilken grad lotterier skulle vara
tilldtna.

M3l C-405/98, Konsumentombudsmannen (KO) mot Gourmet International Pro-
ducts AB (REG2001, s. 1-1795).

¥ M4l 279/80, Webb (REG 1981, s. 3305; svensk specialutgiva, volym 6). Milet rérde en
engelsman, Webb, som férmedlade tillfillig arbetskraft till firmor i Holland. Fér detta
krivdes hollindsk licens, vilket Webb saknade. Domstolen fann att det i och for sig kunde
anses berittigat med ett licenssystem betriffande si pass kinsliga aktiviteter som arbets-
férmedling, vilket inte bara har ekonomiska, utan ocksd sociala, konsekvenser fér arbets-
tagarna.
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cip av domstolen ansetts kunna utgoéra godtagbara tringande
allminintressen®, liksom 4ven bland annat omsorg om trafiksiker-
heten”, miljoskydd®® samt konsumentskydd och goda handels-
seder.

For att uppfylla kravet pd icke-diskriminering méste de kom-
pletterande bestimmelserna éverensstimma med de allminna ritts-
principer av forvaltningsrittslig natur som utgér en del av EG-
ritten. Ett avslagsbeslut méste enligt dessa principer vara motiverat
och kunna 6verklagas hos ett oberoende organ.

Bedomning och 6verviganden om kompletterande nationella
bestimmelser om krav pa sikerhetsstyrningssystem ska anses
utgora en inskrinkning av etableringsfriheten

Min bedomning: Krav pa ett sikerhetsstyrningssystem utgor en
inskrinkning av etableringsfriheten som ir att anse som moti-
verad av trafiksikerhetsskal.

Av rittspraxis framgdr att begreppet etablering avser ett faktiskt
utdévande av en ekonomisk verksamhet genom en fast inrittning i
en annan medlemsstat under obestimd tid. Det framgir dven att
registrering av ett fartyg inte kan sirskiljas fr@n utévandet av
etableringsfriheten nir fartyget dr ett instrument for att utéva en
ekonomisk verksamhet som inbegriper en fast inrittning 1 den stat
dir registrering skett. Domstolen har dven gjort bedémningen att
de villkor som stills for registrering av fartyg inte fir utgéra nigot
hinder f6r etableringsfriheten’. Om ett svenskt trafiktillstind var
villkorat av ett sikerhetsstyrningssystem skulle det méjligen vara
mindre attraktivt att etablera sig pi svenska marknaden for ett
utlindskt kollektivtrafikforetag. Mot bakgrund av EG-domstolens
praxis gor jag dirfér beddmningen att sidana kompletterande
svenska bestimmelser antagligen ir att bedéma som en inskrink-
ning av etableringsfriheten. Mitt syfte med att inféra krav pd
sikerhetsstyrningssystem ir att skydda minniskors hilsa och liv i

28 M4l C-55/98, Skatteministeriet och Bent Vestgaard (REG 1999, s. 1-7641).

2 M3l C-451/99, Cura Anlagen GmbH och Auto Service Leasing GmbH (REG 2002,
5. 1-3193).

*° M4l 302/86, kommissionen mot Danmark (REG 1988 s. 4607).

1 M4l C-71/02, Herbert Karner Industrie-Auktionen GmbH och Troostwijk GmbH
(REG 2004, s. 1-3025).
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trafiken. Samma krav skulle stillas pd8 inhemska kollektivtrafik-
foretag och dessa foreskrifter skulle 6verensstimma med relevanta
gemenskapsbestimmelser pd omridet. Jag anser inte att dessa krav
gir utéver vad som ir nddvindigt for att skydda minniskors hilsa
och liv 1 trafiken. Det férdragslegitima indamal som jag vill uppnd
med dessa kompletterande bestimmelser ir att sikerhetsstilla
trafiksikerheten p& vigarna och héja sikerhetsnivan till samma nivd
som inom Ovriga trafikféretag. Detta indamil har av domstolen i
princip ansetts utgora ett tvingande hinsyn till allminintresset,
som kan motivera en inskrinkning®. Mot denna bakgrund beds-
mer jag att krav pd ett sikerhetsstyrningssystem utgor en inskrink-
ning av etableringsfriheten som ir motiverad av trafiksikerhetsskal.

Ett avslagsbeslut rérande trafiktillstind motiveras av Transport-
styrelsen och kan 6verklagas till linsritten. Min bedémning ir
dirfor att de kompletterande bestimmelserna dverensstimmer med
allminna rittsprinciper av forvaltningsrittslig natur.

10.3.2 Behov av att sakerstélla 6msesidigt erkdnnande av
vissa intyg

Min bedémning: Kompletterande bestimmelser om krav pd
sikerhetsstyrningssystem strider inte mot behovet av att siker-
stilla msesidigt erkinnande av vissa intyg.

Artikel 47 EG-fordraget tar sikte pd att genomféra ett dmsesidigt
erkinnande av examens-, utbildnings- och andra behéorighetsbevis
for att underlitta sjilvstindig forvirvsverksamhet 1 ett annat
medlemsland. Syftet med bestimmelsen var att underlitta
etablerings- och verksamhetsutdvning 1 andra medlemsstater.

Enligt forslaget till forordning ska den nya etablerings-
medlemsstaten enligt artikel 18-20 vid prévning av frigan om ritt
att yrkesmissigt bedriva transporter pd vig som tillricklig bevis-
ning om gott anseende, ekonomisk kapacitet och yrkesmissig
kompetens godta likvirdiga intyg och andra handlingar som ir
utstilld av behorig rittslig eller administrativ myndighet 1 den eller
de medlemsstater dir transportforetaget har sitt ursprung.

2 M4l C-221/89, Factortame med flera, REG 1991, s. 1-3905, punkterna 20-23; svensk
specialutgiva, volym 11, s. 313.
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Den myndighet som ska préva frigan om trafiktillstind ska
dven avseende det kompletterande kravet pd att kollektivtrafik-
foretagen uppfyller krav pd att ha ett sikerhetsstyrningssystem
som tillricklig bevisning godta likvirdiga intyg och andra hand-
lingar som ir utstillda av behorig rittslig eller administrativ
myndighet 1 den eller de medlemsstater dir transportféretaget har
sitt ursprung. P4 grund hirav strider, enligt min bedémning, sddana
kompletterande bestimmelser inte mot behovet av att sikerstilla
Omsesidigt erkinnande av vissa intyg.

10.4 Forslag och bedémning

Mitt forslag: Nir EG-férordningen om gemensamma regler
betriffande de villkor som ska uppfyllas av personer som
yrkesmissigt bedriver transporter pd vig trider 1 kraft bor den
kompletteras med bestimmelser om att buss- och taxiféretag
som villkor for att {4 ett trafiktillstind méste ha ett sikerhets-
styrningssystem.

Min bedémning: EG-férordningen kommer att trida i kraft
innan kollektivtrafiklagens (20xx:xx) ikrafttridande. De komp-
letterande bestimmelserna om krav pa sikerhetsstyrningssystem
kommer dirfor att hinna trida ikraft innan eller senast samtidigt
som kollektivtrafiklagen (20xx:xx).

EG-férordningen om gemensamma regler betriffande de villkor
som ska uppfyllas av personer som yrkesmaissigt bedriver trans-
porter pd vig ir som ovan nimnts under fé6rhandling inom gemen-
skapen. Nir EG-férordningen antas anser jag att det ur trafik-
sikerhetssynpunkt bide ir ndédvindigt och méjligt att infora
sddana krav 1 svensk forfattning. Nir foérordningen trider i kraft
bér den dirfér enligt min mening kompletteras med bestimmelser
om att bussféretag och taxiféretag som villkor for att erhilla ett
trafiktillstind mdaste uppfylla vissa sikerhetskrav och ha ett
sikerhetsstyrningssystem.

Forordningen kommer efter ikrafttridandet att reglera de
villkor som ska uppfyllas for att £ ett trafiktillstdnd. Detta innebir
att de bestimmelser 1 yrkestrafiklagen (1998:490) som i dag
reglerar dessa frigor kommer att upphora att gilla. Trots detta

256



SOU 2009:39 Sakerhetsstyrningssystem

foresldr jag 1 nulidget att kravet om sikerhetsstyrningssystem intas i
yrkestrafiklagen.

Jag har 1 kap. 14 gjort bedémningen att kollektivtrafiklagen
(20xx:xx) kan trida ikraft den 1 januari 2012. Min bedémning ir att
EG-férordningen kommer att trida ikraft innan detta datum. Det
kommer dirfér enligt min bedémning inte bli nigon tidsmissig
lucka mellan kollektivtrafiklagens ikrafttridande och dessa nya
krav. Att en sidan lucka undviks ir av vikt for tillimpningen av
kollektivtrafiklagen (20xx:xx).

Transportstyrelsen bér vara den myndighet som hanterar frigor
om sikerhet och tillsyn av efterlevnaden av kraven. De krav som ett
sikerhetsstyrningssystem ska uppfylla anser jag nirmare bor
utformas av Transportstyrelsen och vara i éverensstimmelse med
relevanta gemenskapsbestimmelser pd omridet.

Forslaget innebir att Transportstyrelsen kommer att vara
tvungen att omprova de 1 dag gillande trafiktillstinden. Transport-
styrelsen ska dven, i enlighet med EG-férordningen, som tillricklig
bevisning, om att kollektivtrafikféretagen har ett sikerhets-
styrningssystem, godta likvirdiga intyg och andra handlingar som
ir utstilld av behorig rittslig eller administrativ myndighet 1 den
eller de medlemsstater dir transportforetaget har sitt ursprung.

Sikerhetsstyrningssystemet ska mojliggora egenkontroll for
kollektivtrafikféretagen. Limpligt dr att ett sidant system bland
annat innehdller dokument som visar att kollektivtrafikféretagen
uppfyller tillimpliga foéreskrifter och forfattningar, ansvarsfordel-
ning vad avser sikerheten, kompetensstyrningssystem som visar att
de som utfor sikerhetsrelaterade arbetsuppgifter dr limpliga och
har ritt kompetens, processer som visar hur féretaget hanterar
olyckor och nédsituationer.

Kollektivtrafikféretagens utformning av sikerhetsstyrnings-
systemet kan anpassas efter verksamhetens art och omfattning. I
ansokningsskedet dr det frimst grunderna i systemet som anges
och hur sikerhetsarbetet kommer att organiseras. Kollektiv-
trafikforetaget kan avtala om att vissa uppgifter utférs av en annan
aktor men tillstindshavaren har alltid det fulla ansvaret.

257



11  Samordning mellan allmén och
sarskild kollektivtrafik

Mitt uppdrag ir enligt direktivet att éverviga hur lagstiftningen
kan utformas for att underlitta en flexibel samordning mellan
allmin och sirskild kollektivtrafik. Av direktivet framgar att fird-
ginst, riksfirdtjinst, skolskjutsning och sjukresor inkluderas 1i
begreppet sirskild kollektivtrafik. Vidare ska jag analysera om det
ir mojligt att de olika transportformerna, sivil allmin som &vrig
offentligt finansierad kollektivtrafik samlas i en och samma lag. Det
nimns ocksd 1 mitt direktiv att det finns 6nskem3l om att féra in
sjukresorna i ett integrerat kollektivtrafiksystem. Jag har dirfor valt
att dverviga dven den frigan.

I mitt arbete ska jag beakta foérutsittningarna fo6r samordning
mellan kollektivtrafik och godstransporter. Vidare understryks att
det ir angeliget att taxi ges mojlighet att 1 hogre utstrickning
medverka i kollektivtrafiken. Aven de frigorna har jag valt att
behandla i detta kapitel.

11.1 Olika former av kollektivtrafik

Begreppet kollektivtrafik har definierats pd flera olika sitt 1 olika
sammanhang. Vad jag forstdr finns det inte nigon vedertagen
definition av begreppet kollektivtrafik. SIKA (Statens Institut for
kommunikationsanalys) har definierat kollektivtrafik som 1 férvig
organiserade, regelbundet tillgingliga transporter som erbjuds
allminheten eller en sirskild personkrets enligt givna regler.

Kollektivtrafik kan vara linjelagd eller anropsstyrd. Det senare
ir trafik som endast kors nir ndgon 1 forvig bestillt en resa.

En stor andel av den anropsstyrda trafiken utgérs av firdtjinst
och sjukresor och kan bara nyttjas av dem som har tillstdnd till
denna trafik. Det finns dven ett antal anropsstyrda trafiklésningar
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med trafik som ir dppen for alla resenirer. Anropsstyrda “linjer”
forekommer ofta i omrdden dir resandeunderlaget ir svagt,
exempelvis 1 glesbygd. Vidare finns en form av kompletterings-
trafik 1 glesbygd som ofta dr anropsstyrd och syftar tll att
transportera reseniren till nirmaste hillplats for linjetrafik.

I flera kommuner finns i dag s kallade servicelinjer som p& vissa
hill benimns nirtrafik eller flexlinjer. Med detta avses trafik som ir
sirskilt anpassad fér idldre och funktionshindrade. Fordonen ir
vanligtvis vil anpassade for trafiken med exempelvis ligt insteg,
plant golv, ramp for rullstol och sirskilda utrymmen fér rullstolar.
Linjedragningen kan vara anpassad efter en mélgrupp, exempelvis
genom att hillplatserna ligger nira bostadsentréerna och att trafi-
ken ir riktad till servicecentra eller virdinrittningar. Kértiderna ska
ge mojlighet for férarna att ge den extra service som kan behovas.
Trafiken, som ir en mellanform av reguljir linjetrafik och indivi-
duell firdginst, kan vara antingen linjelagd eller anropsstyrd.
Ibland ir den 6ppen f6r samtliga resenirer men 1 vissa fall 6ppen
endast f6r dldre och personer med tillstind ull firdtjinst.

Férutom servicelinjer eller nirtrafik féorekommer 1 en del lin
sirskilda sjukreselinjer, anordnade av trafikhuvudmannen eller
landstinget. Service- och sjukreselinjer kan ibland nyttjas av
allminheten medan det pd vissa hill ir endast resenirer med
exempelvis ett firdtjinsttillstind eller en kallelse till sjukvirden
som fir dka med.

Kollektivtrafik innebir enligt min mening en méjlighet f6r flera
minniskor att resa tillsammans i samma fordon. Den avgrins-
ningen innebir exempelvis att en taxiresa endast ir kollektivtrafik
om resan har bestillts p ett sddant sitt att fler har kunnat erbjudas
att dka 1 taxin.

Jag har 1 mitt forslag till kollektivtrafiklag valt att definiera
kollektivtrafik som persontransporttjinster som erbjuds allmin-
heten fortldpande antingen som linjetrafik eller som samordnad
anropsstyrd trafik. Den samordnade anropsstyrda trafiken kan
inkludera resor for personer med tillfillig eller varaktig funktions-
nedsittning. Vidare kan exempelvis anropsstyrd trafik till glesbygd
eller kompletteringstrafik omfattas. Trafiken kan utféras med
bussar, personbilar eller sirskilt anpassade fordon. Min definition av
kollektivtrafik ska inte ses som en allmin definition av begreppet
kollektivtrafik utan som en definition av vad som 1 kollektivtrafik-
lagen avses med begreppet.
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11.2 Tidigare utredningar om samordning

Frigan om hur en ¢kad samordning mellan allmin och sirskild
kollektivtrafik kan underlittas har utretts vid ett flertal tillfillen
tidigare. Jag redogdr 1 detta avsnitt for ett antal tidigare utred-
ningar.

Samreseutredningen

Samreseutredningen limnade den 27 juni 1995 sitt betinkande
Allmdnna kommunikationer — for alla¢ (SOU 1995:70) till rege-
ringen. Utredningens uppgift vara att ligga fram forslag om en
bittre samordning i linen av olika slag av offentligt betalda resor.
Utredningen skulle forutsittningslést prova tvd alternativa model-
ler f6r samordning. Den ena modellen handlade om hur en frivillig
samverkan kan forstirkas och i1 den andra modellen skulle utreda-
ren préva om det borde lagstiftas om ett enhetligt huvudmanna-
skap 1 linet for resor.

Utredaren foreslog att trafikhuvudmannen skulle f3 ett samlat
ansvar for lokal och regional linjetrafik samt fér den sirskilda
kollektivtrafiken i form av firdtjinst, riksfirdtjinst och sjukresor.
For skolskjutsen féreslogs inte nigot formellt ansvar for trafik-
huvudmannen men diremot en bestimmelse som innebar att
trafikhuvudmannen kan upphandla och samordna skolskjutsen.

Forslaget om att olika slag av samhillsbetalda resor borde sam-
ordnas fick stéd frén de flesta remissinstanser. Diremot var det
delade meningar om samordningen skulle vara frivilligt eller obliga-
toriskt.

Med anledning av synpunkter som kom fram under remiss-
behandlingen fick Statskontoret 1 uppdrag av regeringen att analy-
sera det offentliga dtagandet 1 samhillsbetalda resor. Statkontoret
redovisade sitt uppdrag i augusti 1996. Sammanfattningsvis fram-
holl Statskontoret i sin rapport att ett gemensamt huvudmannaskap
for kollektivtrafik och sirskilda resor (firdtjinst), gemensamma
bestillningscentraler och effektivare upphandling kan leda till ligre
totala kostnader.

Mot bakgrund av synpunkter frdn remissinstanserna utarbetades
departementspromemorian Okad tillginglighet i kollektivtrafiken
(Ds 1996:69), varvid Samreseutredningens férslag forindrades pd
vissa punkter.
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Okad tillgianglighet i kollektivtrafiken (DS 1996:69)

Till skillnad frdn Samreseutredningens férslag limnades i departe-
mentspromemorian ett férslag om att lagstiftningen skulle vara
fakultativ, det vill siga att det skulle finnas en mojlighet for en
kommun, om man kommer 6verens med landstinget och trafik-
huvudmannen, att 6verféra ansvaret for firdtjinst och riksfird-
tjanst till trafikhuvudmannen.

En annan skillnad mot Samreseutredningen var att sjukresorna
undantogs. Samreseutredningen hade foéreslagit att dven dessa
skulle kunna 6éverlimnas till trafikhuvudmannen.

Genom propositionen Mer tillginglig kollektivtrafik (1996/97:115)
gavs landsting och kommuner en mojlighet att hantera sivil
firdtjinst och riksfirdtjinst som ordinarie kollektivtrafik genom
samma organ, trafikhuvudmannen. En ny lag om firdtjinst ersatte
socialtjinstlagens bestimmelser om firdginst. Firdtjinst skulle i
forsta hand betraktas som en transportform i stillet fér en form av
bistind.

Kollektivtrafikkommittén

Den 30 juni 2003 6verlimnade Kollektivtrafikkommittén sitt slut-
betinkande Kollektivtrafik med mdinniskan i centrum (SOU 2003:67).

Kommittén foreslog att kommunerna skulle ges mojlighet att
overlita ansvaret for skolskjuts till trafikhuvudmannen. Kom-
mittén ansdg att ett sddant forslag skulle 6ka forutsittningarna for
en effektiv gemensam planering av skolskjuts och linjetrafik som
skulle innebira att transportresurser utnyttjades mer effektivt.

Kommittén konstaterade att trafikhuvudmannen efter éverens-
kommelse med landstinget eller en kommun 1 linet kan upphandla
persontransporter och samordningstjinster f6r sddana transporter
som kommunerna eller landstinget ska tillgodose. Nigra hinder
mot detta 1 lagstiftningen kunde inte kommittén se. Slutsatsen 1
betinkandet var dock att den mojligheten inte ricker f6r en effek-
tiv samordnad planering.

Nigon mojlighet f6r kommunerna att éverldta hela ansvaret f6r
skolskjuts till trafikhuvudmannen 1 enlighet med forslaget genom-
fordes inte.

Vidare foreslog kommittén att lagen om offentlig upphandling
skulle indras sd att kommuner och landsting skulle kunna éverfora
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sina bestillningscentraler till trafikhuvudminnen utan féregdende
upphandling. Kommittén ansg att 1 de fall linjetrafik, skolskjutsar,
firdtjinst och sjukresor ska ingd i ett och samma system maéste de
kunna upphandlas enligt samma kapitel 1 divarande lagen (1992:1528)
om offentlig upphandling. Kommittén gjorde bedémningen att
regelverket innebar att bestillningscentralerna for firdtjinst och
sjukresor m.m. miste upphandlas separat.

Frigan om att 6verldta bestillningscentraler till trafikhuvud-
mannen 6vervigdes dven av Firdtjinstutredningen.

Fardtjanstutredningen

I oktober 2003 &verlimnade Firdtjinstutredningen sitt slut-
betinkande Férdtjinsten och riksfardtjinsten (SOU 2003:87).

Utredningen hade till uppgift att verviga om det ir limpligt att
undanta samordningen av bestillning av sjuk- och firdtjinstresor i
en bestillningscentral frin upphandlingskravet i lagen om offentlig
upphandling.

Slutsatsen blev att det inte fanns ndgra rittsliga mojligheter att
undanta uppdrag till trafikhuvudmannen att bedriva bestillnings-
central f6r sjukresor, firdtjinst och riksfirdtjinst frin upphand-
lingsskyldighet.

Utredningen ansig att krav pd upphandling kan férsvdra en
samordning av olika samhillsbetalda resor. Samtidigt betonades att
kommuner och landsting har mojlighet att enas om att ge trafik-
huvudmannen 1 uppdrag att upphandla en bestillningscentral fér
exempelvis sjukresor och firdtjinst. Trafikhuvudmannen kan i sin
tur sorja foér att kraven som stills 1 upphandlingen av en bestill-
ningscentral tillgodoser énskemdl som frimjar samordning mellan
olika samhillsbetalda resor.

Utredningen tog ocksd upp méjligheten att flera kommuner gor
en gemensam upphandling av en bestillningscentral och att kom-
munerna direfter tecknar gemensamt kontrakt f6r en sddan bestill-
ningscentral. Avslutningsvis ansig utredningen att samordning
ocksd kan uppnds genom att kommuner och landsting 1 egen regi
driver en gemensam bestillningscentral.
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Koll framat

Vigverket och Banverket fick den 20 juli 2006 i uppdrag av rege-
ringen att gemensamt och i samverkan med berérda myndigheter
och 6vriga aktorer ta fram ett nationellt handlingsprogram fér
kollektivtrafikens ldngsiktiga utveckling. Huvudrapporten limna-
des till regeringen 1 december 2007. Som underlag fér huvudrap-
porten har ett antal underlagsrapporter tagits fram i samverkan
med sektorns aktorer.

I underlagsrapporten Kollektivtrafik pd landsbygd konstateras
att genom att utveckla och samordna de 16sningar och resurser som
redan finns inom den allminna och sirskilda kollektivtrafiken kan
mer kollektivtrafik skapas for befintliga resurser. Sirskilt viktigt
beddms det vara for att tillforsikra en bra landsbygdstrafik.

Vidare sigs att det faktum att ansvaret regleras i flera olika lagar
och regler medfor begrinsningar f6r fullstindig samordning.

Sammanfattningsvis ansdg man i rapporten att nuvarande lagar
som reglerar kollektivtrafiken bor ersittas med en ny lag om
kollektivtrafik som omfattar bide allmin och sirskild kollektiv-
trafik, det vill siga firdtjinst, riksfirdtjinst, skolskjuts och sjuk-
resor. Detta ger enligt underlagsrapporten méjligheter till en effek-
tivare anvindning av samhillets resurser och stérre méjligheter att
skapa ett hela-resan-perspektiv f6r resenirerna dven ute 1 periferin.

11.3 Nulage organisation och samordning

Som jag kommer att redogéra for 1 avsnitt 12.2 ingdr inte fird-
yinst, riksfirdtjinst, skolskjuts och sjukresor 1 de lins-
trafikansvarigas ansvar. Firdtjinst, riksfirdtjinst och skolskjuts ir
ett kommunalt ansvar. Kommunerna kan dock frivilligt 6verlita
sina uppgifter inom firdtjinst och riksfirdtjinst till trafik-
huvudmannen. Ersittning for sjukresor svarar landsting for.

Hur allmin och sirskild kollektivtrafik ir organiserad varierar
mellan linen. Organisatoriskt finns flera olika modeller for bestill-
ningsmottagning, trafikledning och upphandling av transporterna.
Jag har 1 bilaga 5 sammanstillt hur ansvar och uppgifter for den
sirskilda kollektivtrafiken dr fordelat 1 olika lin.

Av sammanstillning framgdr att cirka 70 kommuner har
overldtit hela ansvaret for firdtjinsten till trafikhuvudmannen.
Vidare har cirka 120 kommuner valt att behdlla tillstdnds-
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provningen men Overldtit upphandling och samordning till
trafikhuvudmannen. Aven andra former av samordningslésningar
forekommer.

Aven uppgiftsfordelningen for sirskilt anordnade skolskjutsarna
varierar mellan olika kommuner. En del kommuner viljer att 1 egen
regi planera och upphandla trafiken men det férekommer ocks3 att
trafikhuvudmannen upphandlar och ibland iven planerar skol-
skjutsar pd uppdrag av kommuner. Nir det giller sirskilt anord-
nade skolskjutsar med personbil eller andra specialfordon deltar
kommunen ibland 1 en gemensam bestillningscentral dir dven resor
med firdtjinst och sjukresor kan ing3.

Nir det giller sjukresor upphandlar en del landsting dessa resor
pd egen hand. Flera av landets landsting samverkar dock med
trafikhuvudmannen om upphandling av sjukresetransporter som
inte kan utféras inom den ordinarie kollektivtrafiken. Det
forekommer ocksd att landsting samverkar med trafikhuvud-
mannen 1 en gemensam bestillningscentral. I ndgra lin har
trafikhuvudmannen tagit 6ver hela ansvaret f6r sjukresorna inklu-
sive administrationen av ersittning.

Anropsstyrd trafik hanteras 1 dag i samordnings- och bestill-
ningscentraler. En sddan central kan administreras av exempelvis en
kommun, en trafikhuvudman, ett privat taxibolag eller annat privat
bolag. Hur det ir organiserat och vilka olika resor som samordnas
varierar pi olika platser i landet. Aven driftsformerna varierar
mellan privata och offentliga samordningscentraler.

11.4 Kostnader for den sarskilda kollektivtrafiken

Det offentligas ersittning till lokal och regional kollektivtrafik
samt sirskild kollektivtrafik var under 2007 drygt 21 miljarder
kronor. Beloppet inkluderar all ersittning som utgdtt for sjukresor
inklusive ersittning fér resor med egen bil eller allmin kollektiv-
trafik. Cirka 41 procent utgjordes av kostnader for firdtjinst,
riksfirdtjinst, sjukresor och skolskjuts. Den sirskilda kollektiv-
trafiken dr i minga kommuner och lin en stor kostnadspost i
torhéllande till de subventioner som ges till den allminna kollektiv-
trafiken.

Enligt statistik frdn SIKA var det offentligas nettokostnader for
firdtjinst och riksfirdtjinst i riket nirmare 2,4 miljarder kronor
under 2007. Fér samma 4r uppgick kostnaderna fér skolskjutsar till
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cirka 4 miljarder kronor. Med skolskjuts avses hir inte bara sirskilt
anordnade skolskjutsar utan iven kostnader foér de barn som dker
med den allminna kollektivtrafiken. Slutligen var kostnaderna for
de upphandlade anropsstyrda sjukresorna cirka 1,4 miljarder kro-
nor ar 2007.

11.5 Hinder mot dkad samordning

Jag har som en del i utredningsarbetet besokt samtliga trafik-
huvudmin, triffat flera personer och organisationer som pi olika
sitt arbetar med sirskild kollektivtrafik samt ansvarat for ett semi-
narium om samordning av firdtjinst och sjukresor. Utifrdn mina
moten samt vad som framkommit i tidigare utredningar har jag
nedan sammanstillt de svarigheter som lyfts fram som ett hinder
mot 6kad samordning.

Olika huvudmaén och regelverk

Att de olika lokala regelverken ir flera, komplexa och styrs av olika
huvudmin anses f6érsvdra samordning mellan allmin och sirskild
kollektivtrafik. Det faktum att kommunen bestimmer de nirmare
villkoren fér firdtjinsten och att dessa villkor kan variera mellan
olika kommuner, begrinsar méjligheterna till en mer effektiv sam-
ordning. Kommunerna kan exempelvis faststilla regler for egen-
avgiftens storlek, mojligheten att ta med medresenir, antal resor,
mojligheter att resa under dygnet, krav pd férbestillning samt
regler gillande sam3kning.

Vidare har olika regelverk och egenavgifter mellan firdtjinst och
sjukresa lyfts fram som ett problem. Vanligtvis ir avgiften vid
sjukresa hogre in vid firdtjinstresa vilket gor att reseniren, trots
att det enligt befintlig lagstiftning inte ir tilldtet, viljer att dka
firdtjinst till virdinrittningen. Det innebir att kommunen fir en
kostnad som egentligen ska belasta landstinget.

Det har ocksd framhillits att ett spritt huvudmannaskap fér den
sirskilda kollektivtrafiken foérsvirar en utveckling av kollektiv-
trafiken 1 riktning mot en 6kad tillginglighet. Det grundar sig pd
ett antagande om att trafikhuvudmannens drivkraft for att tillging-
lighetsanpassa kollektivtrafiken blir svagare om denne sedan inte
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far del av den besparing som kan goras genom att behovet av resor
med exempelvis taxi eller specialfordon minskar.

Mojlighet for kommunerna att 6verldta ansvaret for skolskjuts
till trafikhuvudmannen har ocksd lyfts fram som en dtgird for att
underlitta samordning. Den méjligheten finns redan nir det giller
fardtjianst och riksfirdtjinst.

Svart med gemensamma bestéllningscentraler

Det finns en énskan hos flera av trafikhuvudminnen att fi bedriva
bestillningscentral 1 egen regi fér samtliga former av anropsstyrd
trafik. Eftersom olika huvudmin i dag ir ansvariga for olika former
av anropsstyrd trafik samt att flertalet av trafikhuvudminnen ir
organiserade 1 aktiebolagsform har det inte utan upphandling varit
mojligt att samla samtliga anropsstyrda resor i en gemensam
bestillningscentral hos trafikhuvudmannen. Det ir dock redan i
dag mojligt att gemensamt upphandla en bestillningscentral for
samtliga anropsstyrda resor och dirmed f3 ritt férutsittningar f6r
en effektiv samordning.

Olika regler for upphandling

Ett annat hinder mot samordning som jag uppmirksammats pa
handlar om olika regelverk som ska tillimpas vid upphandling av
allmin kollektivtrafik respektive kollektivtrafik som endast ir till
fér en viss grupp. Detta bedéms ha férsvdrat en samordnad upp-
handling av exempelvis skolskjutsar och allmin kollektivtrafik.

Av 1 kap. 8 § lagen (2007:1092) om upphandling inom omr3-
dena vatten, energi, transporter och posttjinster framgdr att verk-
samhet omfattas av denna lag om den bestdr av tillhandahillande
eller drift av publika nit i form av transporter med jirnvig, auto-
matiserade system, spdrvig, tunnelbana, buss, trddbuss eller lin-
bana. Med ett publikt nit avses ett nit vars syfte ir att tillhanda-
hilla allminheten transporter. Ett nit fér transporttjinster ska
anses finnas om tjinsten tillhandahdlls enligt villkor som faststillts
av en behorig myndighet och som avser linjestrickning, tillginglig
transportkapacitet, turtithet och liknande férhdllanden. I de fall en
myndighet upphandlar trafik som inte kan anses ingd 1 ett publikt
nit ska lagen (2007:1091) om offentlig upphandling tillimpas.
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Det ir svart att avgora vilken av lagarna som omfattar ingingna
tjanstekontrakt avseende kollektivtrafik som ir dppen for viss del
av allminheten utifrin vissa kriterier, men ordnad med hinsyn till
sirskilda behov fér ndgon grupp, exempelvis funktionshinder eller
l&ngt avstdnd till hillplats f6r den ordinarie linjetrafiken.

11.6 Forslag om en huvudman - lokal
kollektivtrafikansvarig myndighet

Mina forslag:

e Ansvaret for firdtjinst och riksfirdtjinst dverfors frin kom-
munen till den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten.

e Lokal kollektivtrafikansvarig myndighet ska ansvara for
tillhandahdllandet av skolskjuts. Kommunerna ska fortsatt
sorja for att elever 1 grundskolan anordnas skolskjuts. Vidare
ska kommunerna underritta den lokala kollektivtrafik-
ansvariga myndigheten om behovet av kostnadsfri skolskjuts.

e Lokal kollektivtrafikansvarig myndighet ska ansvara for att
anordna sjukresor som méste utféras med anpassade fordon.

e Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten fir 6verlita
ansvaret for bestillning och samordning av anropsstyrd trafik
till en enskild individ eller en juridisk person.

11.6.1 Min bedémning av hinder mot samordning

Min uppfattning ir att nuvarande lagstiftning inte hindrar att den
allminna och sirskilda kollektivtrafiken samordnas. Flera av de
upplevda samordningsproblemen kan enligt min bedémning [8sas
redan i dag inom ramen f6r befintligt regelverk. Ett sitt att
samordna ir att bilda ett gemensamt kommunalférbund som
overtar sdvil allmin som sirskild kollektivtrafik. Den méjligheten
finns enligt nuvarande lagstiftning.

Genom att samverka i ett kommunalférbund kan exempelvis
dven bestillningscentral bedrivas i egen regi. Det finns ocksd
mojlighet att gemensamt upphandla bestillningscentral for all
anropsstyrd trafik i linet.
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Redan i dag kan dven kommunens uppgifter enligt firdtjinst-
lagen overldtas till trafikhuvudmannen i linet om kommunen,
landstinget och trafikhuvudmannen 1 linet ir Sverens.

Aven samordning av regelverken som nirmare styr firdtjinst
gdr att hantera inom dagens lagstiftning. Det har ocksd gjorts pd
flera stillen 1 landet. Exempelvis finns 1 Dalarnas lin och i Krono-
bergs lin gemensamma regler f6r linets samtliga kommuner vad
giller firdtjinst. Aven vid olika regler gir det att samordna men det
kriver mer av den samordnande enheten och ger inte samma
kostnadsbesparing som nir alla har samma regler.

Trots avsaknaden av hinder samordnas inte 1 dag de olika
trafikldsningarna 1 6nskad omfattning. Enligt min bedémning
beror de upplevda legala hindren mot samordning frimst pd att en
del kommuner och landsting av olika andra skil viljer att inte delta
i en for linet gemensam samordning av vissa uppgifter eftersom det
finns andra hinsyn som tas bland annat till arbetstillfillen.

Fortfarande finns ett stort antal kommuner som har valt att
behdlla ansvaret f6r firdtjinsten. Inte heller dir samma huvudman
har ansvar f6r bdde allmin och sirskild kollektivtrafik fungerar
samordningen fullt ut. Orsakerna till utebliven samordning ir ofta
bdde dunkla och svira att f6rstd. Motiven till utebliven samordning
finns, enligt min mening, utanfér den lagstiftning som reglerar
omridet 1 dag.

11.6.2 Slutsatser fran sarskild studie av lampliga
ansvarsnivaer

Vig- och transportforskningsinstitutet, VI, har pd mitt uppdrag
analyserat vilken samhillsnivd som ir mest limplig att ansvara for
bland annat firdtjinst, sjukresor och skolresor. Promemorian finns
som bilaga 8.

VTTI anser att mojligheten f6r kommuner att ligga ansvaret for
firdtjinsten hos den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten
bér finnas kvar och eventuellt goras till huvudregel men med
fortsatt mojlighet till kommunalt inflytande i nigon form. Ett
sddant kommunalt inflytande skulle, enligt VTI, kunna vara att
kommunen bestiller trafik av myndigheten och dven finansierar
bestilld trafik.

Nir det giller skolskjutsar anser VTT att det ir en verksamhet
med starka kopplingar till skolverksamheten vilket talar f6r att dven
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fortsittningsvis lita kommunerna ansvara f6r denna verksamhet. P3
samma sitt ir kostnadsersittningen for sjukresor starkt beroende
av hur sjukvirden lokaliseras och organiseras vilket talar for att
iven fortsittningsvis lita landstinget std for dessa kostnader.

11.6.3 Motiv for samlat ansvar hos en huvudman

Dagens lagstiftning hindrar, enligt min mening, inte en utvecklad
samordning men underlittar inte heller en sidan. Den frivilliga
samordningen har inte fungerat 6verallt. Min uppfattning ir att
samordningen mellan olika former av kollektivtrafik underlittas
om en och samma myndighet ansvarar {6r sdvil allmin som sirskild
kollektivtrafik. Dessutom undanrdjs méjligheten att helt stilla sig
utanfér samordning pd grund av andra motiv. De samordnings-
fordelar som uppstdr med en enda huvudman kan vigas mot ett
minskat inflytande f6r kommunernas del. Enligt min bedémning
overviger fordelarna av att samla huvudmannaskapet.

Syftet med en 6kad samordning ir att verksamheten ska bli
effektivare. En annan {6ljd av 6kad samordning kan bli att rese-
nirerna erbjuds ett bittre utbud av kollektivtrafik genom att flera
av resorna inom den sirskilda kollektivtrafiken &ppnas upp fér
allminheten.

Hur stor effektiviseringspotential som finns dr dock svirt att
bedéma. Det kommer troligen alltid att finnas en grupp resenirer
vars resa av olika skil varken kan eller bér samordnas. Det saknas
ocksd systematiserade erfarenheter och kunskap om vilka samord-
ningsmodeller som ger bist effekt. I samband med att det blev
mojligt f6r kommuner att frivillige 6verldta firdtjanst och riksfird-
ganst till trafikhuvudminnen foéreslog regeringen i propositionen
Mer tillginglig kollektivtrafik (prop. 1996/97:115) att en sirskild
utvirdering skulle goras av effekterna av den féreslagna mojlig-
heten till en frivillig 6verlitelse av uppgifterna. Savitt jag kinner till
har inte ndgon sddan utvirdering gjorts.

Det har inte ingdtt i mitt uppdrag att géra en dversyn av
villkoren. Nigon férindring av de villkor som ska gilla f6r att resa 1
sirskilt anpassad form ir inte avsedd i forhdllandet till vad som i
dag giller for firdtjinst, riksfirdgjinst, skolskjuts och sjukresor.

Jag har 1 det féljande beskrivit pd vilket sitt jag anser att ett
samlat huvudmannaskap underlittar en 6kad samordning av allmin

och sirskild kollektivtrafik.
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Fler resor att samordna

Firdginst och sjukresor utférs ofta som anropsstyrd trafik. Det
giller dven en del skolskjutsar. Vidare anvinds anropsstyrd trafik
exempelvis f6r att trafikforsorja omrdden med litet och utspritt
befolkningsunderlag.

Den anropsstyrda trafiken samordnas vanligtvis i en central fér
att f3 ett effektivt nyttjande av fordonsresurser. Samordningen kan
goras genom att flera personer reser samtidigt i ett fordon eller
genom att firdvigen planeras pd ett sitt som innebir att resurserna
utnyttjas effektivt. Enligt min bedémning bér centralens effekti-
vitet vad giller samordning 6ka ju stérre volym resor som hanteras.
Genom att samla alla former av anropsstyrda kollektivtrafikresor
hos en gemensam huvudman kan en stérre volym resor samordnas
och effektiviteten dirmed oka.

Mer effektiva trafiklosningar kan utformas utifrin ett
helhetsperspektiv

Kollektivtrafiksystemet omfattar ménga olika trafiklgsningar.
Vilken trafikldsning som ir mest effektiv beror pd flera faktorer
som exempelvis de geografiska férutsittningarna, befolknings-
underlaget samt antal personer med behov av att resa 1 sirskilt
anpassat fordon.

Forutsittningen for att hitta den mest effektiva trafiklésningen
Okar om samma myndighet ansvarar for att tillforsikra sivil allmin
som sirskild kollektivtrafik. Myndigheten kan di utifrdn en hel-
hetsbild av behoven 6verviga vilken trafikldsning som ir mest
effektiv. Uppdelningen av trafiken for olika resenirsgrupper ir dyr
och minskar mojligheterna till rationella trafiklésningar. Samord-
ningen underlittas, enligt min mening, om en huvudman ges ett
samlat ansvar for att tillférsikra tillhandahillandet av limplig
trafiklosning.

Behovet av sirskilda trafiklosningar minskar

Med en enda huvudman bedémer jag att det i storre utstrickning ir
mojligt att integrera de sirskilt anordnade skolskjutsarna i kollek-
tivtrafiknitet. Skolskjutsarna blir dirmed tillgingliga dven f6r andra
resenirer. Aven andra sirskilt anordnade resor till exempel
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taxiresor inom firdtjinsten bér kunna éppnas upp for allminheten.
En del resor med personbil kan vara méjliga att ersitta med olika
former av anpassad linjetrafik som exempelvis servicelinjer. Sam-
mantaget kan det innebira mer kollektivtrafik av befintliga
resurser.

Vidare bedémer jag att en gemensam huvudman innebir att ett
bra informationsutbyte sikras mellan bestillnings- och samord-
ningscentral, tillstdindsansvariga och den enhet som ansvarar f6r att
tillforsikra kollektivtrafik. Samtliga tre enheter ir beroende av
varandras kunskaper och kompetenser for att det ordinarie kollek-
tivtrafiksystemet ska utvecklas pd ett sitt som minskar behovet av
sirskilda transportldsningar.

I de fall tillstdnden for firdtjinst innehdller olika former av vill-
kor kan en uppgift fo6r samordnings- och bestillningscentralen vara
att styra resenirer till den ordinarie kollektivtrafiken vid de till-
fillen det ir mojligt. Férmdgan att bedéma om det finns en limplig
ordinarie kollektivtrafik och en fungerande trafikmiljo for en
enskild resa forutsitter dven att centralens personal har bra kinne-
dom om vilka trafikldsningar som kan tillhandahillas inom den
allminna kollektivtrafiken.

Ett enhetligare regelverk effektiviserar samordningen

Kommunerna har 1 dag mojlighet att precisera regler for firdtjinst
och riksfirdtjinst. Tillstdndsprévningen goérs 1 allminhet av kom-
munerna. Vid tillstdndsprévningen ska en analys goras av huruvida
den befintliga linjetrafiken kan tillgodose de sokandes behov. Det
stiller bland annat krav pd kunskap om den tillginglighet som
linjetrafiken har. Ett samlat ansvar hos lokal kollektivtrafikansvarig
myndighet innebir att antalet tillstdindsgivare fér firdtjinst
minskar till 21 vilket kan jimféras med det stora antal kommuner
som 1 dag har hand om tillstdnden. Firre tillstdndsgivare innebir att
regelverken blir enhetligare och tillimpningen mer enhetlig. I varje
lin kommer det att finnas ett gemensamt regelverk. Forutsitt-
ningarna for att pd ett effektivt, och fér reseniren rittvist sitt,
samordna resor dkar dirmed.
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Ekonomiska incitament f6r 6kad anvindbarhet inom
kollektivtrafiken

I den nationella handlingsplanen fér handikappolitiken (prop.
1999/2000:79) slar regering och riksdag fast att arbetet bér ha som
mal att kollektivtrafiken boér vara tillginglig for personer med
funktionsnedsittning senast ir 2010. Av Koll Framit projektet
framgar att Banverket och Vigverket bedémer det som svirt att nd
mélet till 2010.

Min uppfattning ir att dven de ekonomiska incitamenten fér en
okad anvindbarhet inom den allminna kollektivtrafiken blir star-
kare om en och samma myndighet ansvarar for all kollektivtrafik.
Ansvarig myndighet fir del av de minskade kostnaderna inom
exempelvis firdtjinsten som en dkad anvindbarhet av den allminna
kollektivtrafiken innebir. Det ir minga faktorer som pdverkar hur
anvindbar kollektivtrafiken 4r, bland annat bytespunkternas
anvindbarhet samt tillgdng till korrekt information om fordonens
beskaffenhet, stationers och bytespunkters utformning samt rese-
nirsinformation.

11.6.4 Lokal kollektivtrafikansvarig myndighet ska ansvara for
fardtjanst

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska ansvara fér
firdginst. Det innebir att ansvaret for firdtjinsten flyttas frdn
kommunen till lokal kollektivtrafikansvarig myndighet. Forslaget
innebir ocksd att 1 de fall kommunen frivilligt har éverldtit ansvaret
for firdginst till trafikhuvudmannen 6vergdr ansvaret nu till lokal
kollektivtrafikansvarig myndighet.

Myndighetens ansvar f6r firdtjinst innebir att tillférsikra att
limpliga trafiklésningar finns for att tillgodose de behov firdtjinst-
berittigade har. Aven tillstindsprévningen ska vara en uppgift for
kollektivtrafikansvarig myndighet.

Enligt lagen om firdtjinst (1997:736) ska tillstdnd till firdtjinst
meddelas for den som pd grund av funktionshinder, som inte
endast ir tllfilligt, har visentliga svirigheter att forflytta sig pd
egen hand eller att resa med allminna kommunikationsmedel.

Mitt forslag innebir att de grundliggande bestimmelserna for
firdtjinst som 1 dag finns i firdtjinstlagen fortfarande ska gilla. Jag
vill dock understryka att en del av bestimmelserna inte ir forenliga
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med min grundinstillning att firdtinst ir kollektivtrafik. Den
begrinsning som innebir att firdtjinst anordnas inom kommunen
och vid sirskilda skil mellan kommunen och en annan kommun
innebdr att personer med funktionshinder inte kan resa pd lika
villkor som &vriga inom kollektivtrafiken. Vidare finns det en
bestimmelse att tillstindet till firdtjdnst inte omfattar transporter
som av ndgon annan anledning bekostas av det allminna. I prak-
tiken har det vanligtvis handlat om att firdtjinst inte kan anvindas
vid en sjukresa inom kommunen. Aven den bestimmelsen ir svir
att férena med ett synsitt om att firdtjinst dr kollektivtrafik.

Som jag tidigare redogjort for ligger det utanfér mitt uppdrag
att gora en 6versyn av villkoren. Mitt uppdrag handlar om att
underlitta samordningen och min bedémning ir att villkoren 1 sig
inte i nigon stdrre omfattning paverkar mojligheterna att samordna
trafiken.

Sammanfattningsvis innebir mitt forslag att firdtjinstlagen in-
arbetas 1 den nya kollektivtrafiklagen. Nigon férordning om fird-
jinst finns inte.

Genom lagen om firdtjinst, vilken tridde i kraft for drygt tio &r
sedan, ersattes socialtjinstlagens (1980:620) divarande bestim-
melser om firdtjinst. Forindringen innebar att firdtjinsten skulle
betraktas som en trafikpolitisk tjinst 1 syfte att bidra till en
tillfredsstillande trafikférsoérjning ocksi foér funktionshindrade.
Det faktum att firdgjinst dr kollektivtrafik tydliggors, enligt min
mening, om ansvaret flyttas frin kommunen till den lokala kollek-
tivtrafikansvariga myndigheten.

11.6.5 Lokal kollektivtrafikansvarig myndighet ska ansvara for
riksfardtjanst

Riksfirdtjanst syftar till att ge personer med svira och bestiende
funktionshinder mojlighet att géra lingre resor inom landet till
normala kostnader. Resorna kan ske med flyg, tdg och andra
allminna kommunikationer samt med taxi eller specialfordon.
Ansvarig myndighet ger tillstdnd till resan och limnar ersittning
for kostnader utdver normala reskostnader.

Mitt forslag innebir att ansvaret for riksfardtjinst dvergdr frin
kommunen till den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten.
Det giller dven 1 de kommuner dir riksfirdtjinsten frivilligt har
overlatits till trafikhuvudmannen. Ansvaret innebir en skyldighet

274



SOU 2009:39 Samordning mellan allméan och sarskild kollektivtrafik

att limna ersittning och inte att tillhandahilla en tjinst. Bestim-
melser om riksfirdtjinst finns i lagen (1997:735) om riksfirdtjinst.
Frigor om tillstind kommer i och med mitt férslag att provas av
den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten.

Forslaget far ull foljd att riksfirdtjinstlagen inarbetas 1 den nya
kollektivtrafiklagen. Nigon férindring av villkoren for riksfird-
yédnst dr inte avsedd. Det finns ingen férordning gillande riksfird-
tjinst. Diremot finns en férordning (1993:1148) om egenavgifter
vid resor med riksfirdtjinst. Mitt forslag pdverkar inte 1 sak de
bestimmelser som finns 1 denna férordning.

11.6.6 Lokal kollektivtrafikansvarig myndighet ska ansvara foér
tillhandahallandet av skolskjuts

Kommunernas skyldigheter att anordna skolskjuts regleras 1 skol-
lagen (1985:1100). Enligt 4 kap. 7 § skollagen ir hemkommunen
skyldig att sérja for att det for eleverna i grundskolan anordnas
kostnadsfri skolskjuts, om sidan behévs med hinsyn till firdvigens
lingd, trafikforhillandena, funktionshinder hos en elev eller nigon
annan sirskild omstindighet.

Skolskjuts anordnas i dag dels via sirskilt upphandlad skol-
skjuts, dels via ordinarie linjetrafik. Sirskilt upphandlad skolskjuts
kan utféras av exempelvis smd eller stora bussar samt personbilar.
Skolskjuts syftar till att stédja elevens skolgidng. Enligt skollagen
har barn skolplikt och motsvarande ritt till utbildning. Skol-
skjutsning dr en sidan verksamhet som kan vara nédvindig for att
utbildningen ska vara tillginglig f6r eleverna. Skolskjutsen kan ses
som en del 1 ritten till utbildning. Det offentliga miste dirfor alltid
tillforsikra grundskoleelever en mojlighet att ta sig till skolan. Till
foljd av nya reformer, som etablerandet av friskolor, 6kar kom-
plexiteten 1 skolskjutsplaneringen nir eleverna inte lingre auto-
matiskt ska till nirmaste skola utan till en skola 1 en annan del av
kommunen eller linet.

Mot bakgrund av att villkoren f6r skolskjuts dr sd nira samman-
hingande med ritten till utbildning bedémer jag att skyldigheten
att sorja for att elever 1 grundskolan anordnas kostnadsfri skol-
skjuts fortsatt mdste vara en kommunal uppgift. Nir det giller
tillhandah&llandet av transporten anser jag diremot att samordning
med ovrig kollektivtrafik underlittas om det dr den kollektiv-
trafikansvariga myndigheten som ansvarar for att tillférsikra alla
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olika former av transporter. Ett argument mot detta kan vara att
skolskjutsar m3ste kunna anpassa sig till skolans tider och lovdagar.
Den frigan bor kunna hanteras genom ett nira samarbete mellan
den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten och kommunerna.

For skolskjutsen begrinsas den lokala kollektivtrafikansvariga
myndighetens uppgift till att tillhandahilla de skolskjutsar kommu-
nerna anmiler behov av. Kommunen har dirmed fortfarande infly-
tande 6ver villkoren for skolskjuts. Vidare ir kommunerna skyldiga
att underritta den kollektivtrafikansvariga myndigheten om
behovet av skolskjuts. Med utgingspunkt 1 det samlade underlag
som kommunerna limnar till den lokala kollektivtrafikansvariga
myndigheten fir myndigheten avgéra hur behovet av skolskjuts
bist kan tillgodoses. Mitt forslag innebir en mindre idndringar i
skollagen.

Det finns i1 dag en skillnad mellan skolskjuts 1 ordinarie linje-
trafik och sirskilt anordnad skolskjuts som jag sirskilt vill upp-
mirksamma. Skolskjuts inom den ordinarie linjetrafiken faller inte
in under de sirskilda bestimmelser som finns i férordningen
(1970:340) om skolskjutsning. Diremot giller férordningen nir
skolskjutsen ir sirskilt anordnad f6r indamalet.

Enligt 2 § skolskjutsférordningen ska skolskjutsning med av-
seende pd tidsplaner och firdvigar ordnas sd att kravet pd trafik-
sikerhet tillgodoses. Vidare anges att styrelsen for skolvisendet i
varje kommun ska verka fér att sirskilt anordnade héllplatser foér
skolskjutsning utformas si att olyckor i méjligaste man kan und-
vikas. Styrelsen bestimmer efter samrdd med den kommunala
nimnd som ansvarar for trafikfrigor, polismyndigheten och vig-
hillaren for varje skolskjuts firdvig och de platser dir pi- eller
avstigning bor ske.

Enligt min mening ir det inte rimligt att kraven ir s& olika for
sirskilt anordnad skolskjuts respektive skolskjuts inom ordinarie
kollektivtrafik. Jag anser dirfor att det generellt bor finnas ett
tydligare sikerhetssystem for héllplatser. Det blir sirskilt viktigt
for att mojliggora for fler skolelever att kunna resa 1 den ordinarie
kollektivtrafiken. Redan 1 dag &ker dessutom ett stort antal
skolelever med den ordinarie linjetrafiken. I avsnitt 13.1.5 har jag
nirmare redogjort f6r min syn pd héllplatser.

Ett ytterligare problem finns i de svdrigheter att stilla lika krav
inom linjetrafiken som inom den sirskilda skolskjutstrafiken. Det
handlar bland annat om krav som stills pd sikerhetsbilten och
alkolds 1 bussar f6r skolskjuts. Jag har 1 kapitel 10 foreslagit att det 1
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samband med tillstdindsprévningen ska stillas krav pd sikerhets-
styrningssystem. Jag anser att detta forslag till viss del hanterar
detta problem. Sikerhetsfrigan ir viktig for all kollektivtrafik.

11.6.7 Lokal kollektivtrafikansvarig myndighet ska ansvara for
att anordna sjukresor som maste utforas med
anpassade fordon

Av 1 § lagen (1991:419) om resekostnadsersittning vid sjukresor
framgdr att sjukvirdshuvudminnen har en skyldighet att prova
frigor om och betala ut ersittning foér sjukresor. Resekostnads-
ersittning beriknas enligt de grunder som sjukvirdshuvudmannen
bestimmer. Reglerna kan dirmed variera mellan olika landsting. I
allminhet limnas ersittning for billigaste firdsitt med hinsyn taget
till patientens medicinska, fysiska och psykiska hilsotillstdnd. En
del av reskostnaden fir reseniren vanligtvis betala sjilv 1 form av en
egenavgift.

Sjukresorna ir relaterade till resmil inom virdsektorn och tid-
punkten fér resans genomférande styrs dirmed delvis av vird-
givaren. P4 samma sitt som att friskolor inforts har dven virdvals-
reformen medfort att den sjuke inte ndédvindigtvis reser till
nirmaste sjukvirdsinrittning. Det dr dirfor troligt att den allminna
linjetrafiken 1 allt stérre utstrickning kommer att svara dven fér
dessa resor.

For sjukresor finns ingen begrinsning av antalet resor eller
tidpunkt nir resorna fir ske. Sjukresor kan goras under hela dygnet
men de ska avse resor 1 samband med likarvdrd, sjukhusvird och
sjukvdrdande behandling. Det dr i forsta hand de medicinska
behoven som ir avgérande for firdsitt vid sjukresa. Vardgivare
prévar om person till f6ljd av tillfilligt funktionshinder ska beviljas
resa till virdenhet 1 sirskilt anpassat fordon. Préovningen kan avse
sdvil inom som utom linet.

Landstinget har ingen skyldighet att tillhandahilla firdmedel till
olika virdinrittningar, frinsett ambulans- och sjukbilstransporter.
Ansvaret ir begrinsat till att administrera och utbetala ersittning
fér genomférda sjukresor.

Det finns dock ett intresse frdn landstingets sida att hilla kost-
naderna nere genom att sjukresor som kriver sirskild transport 1
form av personbil eller sirskilt anpassat fordon samordnas. Jag
anser dirfor att det dr naturligt att de lokala kollektivtrafik-
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ansvariga myndigheterna dven ges till uppgift att tllforsikra
mojligheter att gora resor till virdinrittningar. Mot bakgrund av att
det i praktiken har gitt till pd detta sitt innebdr mitt forslag ingen
forindring 1 sak.

Sjukresor som kriver sirskilt fordon kan samordnas med andra
liknande resor. Det ska dirfor vara en uppgift foér lokal
kollektivtrafikansvarig myndighet att ocksd tillhandahilla limplig
trafiklosning for dessa sjukresor. Till £6]jd av mitt férslag inarbetas
lagen om resekostnadsersittning 1 den nya kollektivtrafiklagen.

Forutom att den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten
ges ett ansvar for att anordna sjukresor som maiste utféras med
anpassade fordon innebir mitt forslag inte nigon férindring av
bestimmelserna i lagen om resekostnadsersittning vid sjukresor.

11.6.8 Bestallning och samordning av anropsstyrd trafik

Mitt férslag om en samlad myndighet som ansvarar for all
kollektivtrafik i linet innebir att myndigheten sjilv kan avgéra hur
man viljer att organisera bestillning och samordning av anrops-
styrd trafik. Om myndigheten exempelvis vill upphandla dessa
funktioner ska det dven fortsittningsvis vara mojligt. P4 samma sitt
som 1 dag miste det vara mojligt for tillstdndsgivaren att limna ut
sddana uppgifter som ir nédvindiga for att en privat bestillnings-
och samordningscentral ska kunna utféra sin uppgift. Eftersom
dessa funktioner kan innehdlla moment av myndighetsutdvning
foresldr jag 1 den nya kollektivtrafiklagen att den lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheten ska fi 6verldta ansvaret for bestillning
och samordning av anropsstyrd trafik till en enskild individ eller en
juridisk person.

11.6.9 Finansiering

I avsnitt 13.3.8 har jag redogjort for hur verksamheten ska
finansieras.
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11.7 Overviganden avseende taxi

Mitt forslag:

e Taxi ska kunna delta 1 sivil anropsstyrd som linjelagd

kollektivtrafik.

e Lokal kollektivtrafikansvarig myndighet ska 1 trafik-
forklaringen kunna ange samhilleliga mil for taxiservice till
allminheten. I samband med anbudsprocessen f6r samordnad
anropsstyrd kollektivtrafik ska anbudsbegiran kunna omfatta
ocksg vissa krav pd tillginglighet till enskilda, ej samordnade,
taxiresor.

Bedomning: Ett helhetsansvar f6r den anropsstyrda trafiken
innebdr att myndigheten svarar fér anbudsprocessen avseende
denna trafik och dirmed kan inkludera dven taxi for enskilt

bruk.

Det anges 1 mitt direktiv att det dr angeliget att taxi ges mojligheter
att 1 hogre utstrickning medverka i kollektivtrafiken. Inom den
sirskilda kollektivtrafiken utfér taxi flertalet av transporterna med
personbilar och mindre bussar. Taxi deltar dven 1 linjetrafik genom
att exempelvis en del av resan utfors av taxi och resterande med
buss. Detta ir framférallt vanligt 1 glesbygd.

Mitt forslag till ett dppnare marknadstilltride innebir, enligt
min beddémning, att det blir stérre mojligheter for taxi att med-
verka i kollektivtrafiken. Taxi ska d&, pd samma sitt som andra
kollektivtrafikforetag, omfattas av de sirskilda krav som stills pd
kollektivtrafikféretag och som jag nirmare redogjort for 1 kapitel 9.
Nir det giller trafiktillstdnd for taxitrafik ser jag det som rimligt
att det stills krav pd sikerhetsstyrningssystem pd samma sitt som
jag anser ska gilla for trafiktillstdnd avseende buss. Se nirmare i
kapitel 10.

Vidare miste de foreskrifter som reglerar anvindningen av taxa-
metrar utformas pd ett sitt som innebir att taxi exempelvis kan
kéra linjetrafik inom kollektivtrafiken. Ndgon indring i lag eller
férordning ir enligt min mening inte ndédvindigt. Av 11 kap. 1§
yrkestrafikférordningen (1998:779) framgér att Transportstyrelsen
far meddela foreskrifter om bland annat anvindning av taxameter-
utrustning.
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Jag har under utredningens ging uppmirksammats pd att det i
en del glesbygdsomriden saknas tillging till taxi helt eller under
delar av dygnet. Det kan dirmed vara omdjligt att f3 tillgdng till en
taxi f6r enskilt bruk. Mitt uppdrag omfattar 1 forsta hand kollek-
tivtrafik och inte taxi f6r enskilt bruk. Men eftersom det i dagens
lagstiftning ingdr ett visst ansvar for taxifrigor 1 det offentliga
dtagandet har jag valt att 6verviga hur den friga kan omhindertas 1
en ny kollektivtrafiklag. T lagen (1997:734) om ansvar fér viss
kollektiv persontrafik anges att trafikhuvudmannen ska dgna upp-
mirksamhet 3t taxifrigorna i linet och verka for en tillfreds-
stillande taxiférsérjning. Mitt intryck frdn méten med trafik-
huvudminnen ir att bestimmelsen 1 lagen upplevs som otydlig och
flertalet trafikhuvudmin saknar en strategi for hur de ska verka for
en tillfredsstillande taxiférsérjning.

Mitt forslag dr att den lokala kollektivtrafikansvariga myndig-
heten 1 sin trafikforklaring, dir de samhilleliga milen ska anges,
dven oOverviger om det finns anledning for myndigheten att
tillforsidkra en viss nivd pd taxiservice 1 linet. Myndigheten kan i s3
fall ange mal f6r taxiservicen och direfter 1 den anbudsprocess som
foljer for anropsstyrd kollektivtrafik dven inkludera en viss
servicenivd pd taxi for enskilt bruk. Det handlar 1 férsta hand inte
om att subventionera taxiresor for enskilt bruk utan om att
formulera anbudsunderlaget pd ett sddant sitt att inte marknaden
for taxi gillande enskilt bruk forstérs. Konkurrensen pd
taximarknaden fir dock inte snedvridas eller ersittning limnas pd
ett sddant sitt att det blir att betrakta som ett otilldtet statsstéd
som snedvrider konkurrensen.

Mot bakgrund av mitt férslag om att kollektivtrafikansvarig
myndighet ska ansvara f6r att tillférsikra dven firdginst, skol-
skjuts och sjukresor bér mojligheterna att sikerstilla lokal taxi-
service dven fér enskilt bruk kunna underlittas. Ett helhetsansvar
for den anropsstyrda trafiken innebir att myndigheten svarar for
anbudsprocessen avseende denna trafik och dirmed kan inkludera
iven taxi for enskilt bruk.
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11.8 Overvidganden avseende gods

Min bedémning: Forutsittningarna for godstransporter for-
indras inte till f6ljd av mina forslag.

Trafikhuvudminnen marknadsfér bussgodsverksamheten genom
den ekonomiska féreningen Bussgods Sverige som ocksd organi-
serar bussgodstransporter mellan linen. En sirskild samverkans-
grupp, Bussgods Norr, finns {6r linen 1 norra Sverige.

Godstransporter bedrivs pi kommersiella villkor pd en helt
avreglerad marknad. Jag kan inte se att mitt férslag till lagstiftning
vad giller kollektivtrafiken foérindrar forutsittningarna fér gods-
transporter. Enligt min bedémning finns det inget som hindrar ett
godstransportforetag frin att kopa plats 1 fordon som anvinds
inom kollektivtrafiken. En viktig del f6r att i [6nsamhet inom viss
kollektivtrafik kan bero pd hur trafikforetaget lyckas skapa sido-
intikter exempelvis frin godstransporter.

Viktigt dr dock att offentliga medel tydligt sirskiljs frdn kom-
mersiell verksamhet. Vidare ir det viktigt att kollektivtrafikfore-
tagens Ovriga verksamhet inte pdverkar det dtagande foretaget gjort
gillande kollektivtrafiken.

Allminna medel som utbetalas till ersittning f6r kollektivtrafik-
tjdnster fir inte anvindas pd ett sddant sitt att andra godstransport-
foretag fir en konkurrensnackdel.
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12  Offentligt atagande

I direktivet till utredningen anges att jag ska 6verviga om det
offentliga itagandet bér omformuleras med fokus pi vad de
kollektivtrafikansvariga ska goéra och hur l&ngt deras mandat ska
stricka sig.

I detta ligger dven att limna férslag till en limplig avgrinsning
mellan den trafik som ir féremal f6r ekonomisk ersittning frin det
allminna och den trafik som bedrivs kommersiellt.

Vidare anges att jag ska ta stillning till om det bor finnas en
tydligare koppling mellan de transportpolitiska mélen och de
kollektivtrafikansvarigas ansvar.

Jag ska ocksd overviga om ansvaret for kollektivtrafik fortsatt
ska gilla inom ett visst administrativt omrdde eller om det bor
kompletteras med funktionella krav.

I mitt uppdrag ingdr dven att Overviga mojligheterna att
inforliva krav pd langsiktig strategisk planering.

Slutligen ska jag analysera om det finns behov av att i lag
tydliggéra att dven trafikforsdrjningen till och frin véra flygplatser
ingdr i de kollektivtrafikansvarigas ansvar.

Jag har valt att samla mina &verviganden och férslag rérande
ovanstiende frigor i detta kapitel om det offentliga dtagandet.

12.1 Generellt om offentligt atagande

Den privata marknaden kan inte uppfylla alla behov som ir viktiga
for samhillet. Vissa funktioner miste dirfér garanteras genom
offentliga dtaganden. De generella motiven for offentliga dtaganden
har oftast sina ursprung i1 ekonomiska teorier om statens roll i
samhillsekonomin. De ekonomiska motiven for offentliga dtagan-
den bygger ull stor del pd utgingspunkten att det finns ett antal
marknadsmisslyckanden, vilket innebir att en fri marknad inte
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uppndr en sambhillsekonomiskt optimal resursanvindning, vilket
maste korrigeras genom insatser av det offentliga.

Foérekomsten av marknadsmisslyckanden som kollektiva nyttig-
heter, externa effekter, informations- eller autonomibrister eller
andra brister i den aktuella marknadens sitt att fungera antyder att
verksamheten bér ingd 1 det offentliga dtagandet.

Resonemang om motiv fér offentliga dtaganden férs bland annat
1 Forvaltningskommitténs slutbetinkande Styra och stilla — forslag
till en effektivare statsforvaltning (SOU 2008:118).

Ett offentligt dtagande innebir en form av offentligt ingripande
1 samhillet. Det kan exempelvis handla om produktion i offentlig
regi, regelstyrning, ekonomiska styrmedel som skatter och bidrag
eller informationsinsatser.

Med det offentliga avses stat och kommun. I begreppet kom-
mun ingdr dven landsting. Ett offentligt dtagande betyder inte att
det offentliga dven miste vara utforare. Atagandet kan omfatta
verksamhet som produceras av sdvil stat eller kommun som andra.

Avgoérande ir ofta inte vem som utfér verksamheten utan om
det ir den offentliga eller privata sektorn som styr eller finansierar
den. Det innebir att en del offentliga dtaganden kan upphandlas
eller att marknadens aktdrer pd andra sitt kan kontrakteras att
tillhandah&lla verksamhet i 6nskvird omfattning och utférande.

Det offentliga dtagandet dr dirmed inte knutet till vissa
verksamhetsformer och det behéver inte heller betyda att det
offentliga tar pd sig ett finansieringsansvar for insatserna.

EU och offentligt atagande

Tjinster 1 allminhetens intresse har varit en central friga inom
Europeiska unionen under senare dr. Det handlar om de offentliga
myndigheternas roll i en marknadsekonomi. Tankegdngarna inom
den Europeiska unionen framgir bland annat av féljande rittsakter:

e Kommissionens gronbok av den 21 maj 2003 om tjinster i
allminhetens intresse [KOM(2003) 270 slutlig - Europeiska
unionens officiella tidning C 76 av den 25.3.2004].

e Meddelande frin kommissionen till Europaparlamentet, ridet,
Europeiska ekonomiska och sociala kommittén och Region-
kommittén av den 12 maj 2004, ”Vitbok om tjinster av allmint

284



SOU 2009:39 Offentligt atagande

intresse” [KOM (2004) 374 slutlig — Annu inte offentliggjort i
Europeiska unionens officiella tidning]

12.2 Dagens offentliga atagande

For den lokala och regionala kollektivtrafiken ansvarar i dag kom-
muner och landsting. Linstrafikansvariga ir landstinget och kom-
munerna i linet gemensamt med undantag f6r Stockholms lin dir
landstinget ir linstrafikansvarigt och Gotlands lin dir kommunen
ir linstrafikansvarig. Landstinget och kommunerna i ¢vriga lin kan
komma &verens om att antingen landstinget eller kommunerna ska
vara linstrafikansvariga. I Skdne lins landsting ir landstinget,
genom en sidan dverenskommelse, ansvarig f6r kollektivtrafiken.
De linstrafikansvarigas uppgifter handhas i dag av en trafikhuvud-
man. Ett landsting eller en kommun som ensamt ir linstrafik-
ansvarig ska ocks3 vara trafikhuvudman.

De linstrafikansvariga ansvarar enligt lagen (1997:734) om
ansvar for viss kollektivtrafik f6r den lokala och regionala linje-
trafiken f6r persontransporter. For att frimja en tillfredsstillande
trafikférsorjning ska det 1 varje lin finnas linstrafikansvariga som
ansvarar for den lokala och regionala linjetrafiken fér person-
transporter'. Ndgon nirmare precisering av de linstrafikansvarigas
ansvar finns inte uttalat 1 lagen. Det offentliga dtagandet for lokal
och regional kollektivtrafik preciseras siledes av kommuner och
landsting. Variationer kan dirfér forekomma mellan olika lin nir
det giller nivdn pd det offentliga dtagandet.

Det anges dock i lagen att trafikhuvudmannen ska verka for att
den lokala och regionala linjetrafiken ska vara tillginglig f6r funk-
tionshindrade. Vidare anges att trafikhuvudmannen ska dgna upp-
mirksamhet 3t taxifrigorna i linet och verka fér en tillfreds-
stillande taxiforsérjning.

Nir det giller firdtjinst, riksfirdtjinst, skolskjuts och sjukresor
ingdr inte dessa uppgifter i de linstrafikansvarigas ansvar. Kommu-
ner har ansvar foér att anordna firdtjinst och riksfirdtjinst samt
skolskjuts. Kommunerna kan dock frivilligt 6verldta sina uppgifter
inom firdtjinst och riksfirdginst till trafikhuvudmannen.

Av skollagen (1985:1100) framgir att hemkommunen ir skyldig
att sorja for att det for eleverna i grundskolan anordnas kostnadsfri
skolskjuts, om sddan behévs med hinsyn till firdvigens lingd,

'1 § lagen om ansvar fér viss kollektiv persontrafik.
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trafikférhillandena, funktionshinder hos en elev eller ndgon annan
sirskild omstindighet.

Landstinget ir enligt lagen (1991:419) om resekostnadsersitt-
ning vid sjukresor skyldigt att limna ersittning f6r sjukresor. Det
finns dock inte nigot uttalat ansvar f6r anordnande av sjukresor.

Staten, genom Rikstrafiken, svarar for det offentliga dtagandet
pd nationell nivd. Rikstrafiken svarar for statens upphandling av
transportpolitiskt motiverad interregional kollektivtrafik som inte
uppritthdlls av trafikhuvudminnen och dir det saknas forutsitt-
ningar f6r kommersiell drift. Rikstrafikens ansvar regleras i férord-
ning (2007:1026) med instruktion f6ér Rikstrafiken.

I mitt direktiv anvinds begreppet kollektivtrafikansvariga. Min
tolkning ir att kollektivtrafikansvariga pa regional och lokal nivd
kan vara nigonting annat in vad som 1 den nuvarande lagen
benimns linstrafikansvariga. Ansvaret kan omfatta fler omriden in
vad som giller f6r dagens linstrafikansvariga. Firdtjinst, riksfird-
ginst, skolskjuts och sjukresor idr enligt min mening en del av det
samlade kollektivtrafikansvaret (se kapitel 11).

12.3  Motiv for fortsatt offentligt atagande inom
kollektivtrafiken

Min bedémning ir att marknaden inte kan garantera kollektivtrafik
1 tillricklig omfattning fér att tillgodose de samhilleliga behoven.
Det ir dirfér motiverat med ett offentligt dtagande for att till-
forsikra kollektivtrafik. Ett offentligt dtagande ir ocksd nédvindigt
for att kunna forma ett sammanhéllet kollektivtrafiksystem. Vidare
motiveras ett offentligt 8tagande inom kollektivtrafiken av fordel-
ningspolitiska skil, exempelvis att alla oavsett inkomst, dlder eller
funktionshinder ska kunna ta sig till arbete, utbildning, vard eller
service. Slutligen vill jag lyfta fram kollektivtrafikens betydelse for
andra samhillsomridden. Exempelvis kan kollektivt resande bidra
till att minska trafikens miljopdverkan, framkomligheten 1 stiderna
kan forbittras och arbetskraftsférsorjningen paverkas. Den friga
jag ska ta stillning till dr 1 férsta hand hur det offentliga 8tagandet
kan definieras och avgrinsas pd ett limpligt sitt.
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12.4  Forslag pa definition och avgransning av det
offentliga atagandet

Mina férslag:

e En lokal kollektivtrafikansvarig myndighet ansvarar for att
tillférsikra kollektivtrafik som har anknytning till linet och
berérda kommuninvénare.

e De transportpolitiska méilen ska vara en utgdngspunkt fér
den lokala och regionala nivins arbete med kollektivtrafik.

e DPrecisering av det offentliga dtagandet, det vill siga nivdn pd
trafikforsdrjningen 1 linet ska goras av lokal kollektivtrafik-
ansvarig myndighet.

e Kollektivtrafik till och frin flygplatser ska inte vara ett
obligatoriskt dtagande.

¢ Om den kolllektivtrafikansvariga myndigheten vill subven-
tionera vissa resenirsgrupper ska det géras genom individ-
riktade subventioner.

e Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska svara
for viss interregional trafik. De ekonomiska medel staten, via
Rikstrafiken, limnat tll interregional trafik ska inforlivas 1
det kommunalekonomiska utjimningssystemet alternativt
fordelas genom specialdestinerade statsbidrag.

Min bedémning: Ansvaret for lokala kollektivtrafikansvariga
myndigheter omfattar invdnarna i linet men 3tagandet kan
stricka sig 6ver linsgrinser.

I mitt direktiv anges att ansvaret for att sorja f6r lokal och regional
kollektivtrafik dven fortsittningsvis ska ligga pa lokal och regional
nivd. Detta ir dirfor en utgdngspunkt f6r mig 1 mina dverviganden
och forslag.
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12.4.1 Kollektivtrafik som har anknytning till lanet och
kommuninvanarna

Inom varje lin ska det finnas en kollektivtrafikansvarig myndighet.
Myndighetens ansvar fér kollektivtrafik ska omfatta kommun-
invdnarna i linet. Det giller iven for kollektivtrafik utanfér den
kollektivtrafikansvarige myndighetens omride. Myndigheten kan
dirmed se till att trafik kommer till stdnd 6ver den egna admi-
nistrativa grinsen om trafiken riktar sig till de egna invdnarna.

Motivet for ett dtagande utanfor linet kan vara att tillférsikra
mojligheter till lingviga arbetspendling samt resor till och frin
universitet, hdégskolor eller kvalificerade yrkesutbildningar. Mot
bakgrund av kommunallagens (1991:900) bestimmelser ir det dock
viktigt att myndighetens ersittning for att tillforsikra viss trafik
over linsgrinserna kan motiveras utifrin att denna kollektivtrafik
okar de berérda invinarnas vilfird. I 2 kap. 1 § kommunallagen
(1991:900) anges att kommuner och landsting sjilva f&r ha hand
om sddana angeligenheter av allmint intresse som har anknytning
till kommunens eller landstingets omride eller deras medlemmar
och som inte ska handhas enbart av staten, en annan kommun, ett
annat landsting eller ndgon annan. Denna reglering brukar benim-
nas kommunernas allminna eller generella kompetens.

I likhet med ersittning till kollektivtrafikféretag inom linet ska
myndigheten endast kunna limna ersittning och bevilja eventuella
ensamritter for kollektivtrafik éver linsgrinsen om inget kollektiv-
trafikforetag dr intresserat av att driva trafiken pd kommersiella
villkor. Samhillsnyttan med trafik ver en linsgrins ska, pd samma
sitt som inom linet, vara tydligt motiverad i férhéllande till de egna
invdnarna och 1 férhéllande till den skada som kan drabba kommer-
siella foretag.

Enligt min bedémning innebir mitt férslag 1 kapitel 9 om ett
Oppnare marknadstilltride kombinerat med att myndigheternas
ansvar kan stricka sig éver linsgrins att de administrativa linsgrin-
serna dirmed inte blir ett hinder.

En foljd av forslagen blir att dagens forfarande som innebir att
regeringen provar trafikeringsritter for tigtrafik utanfér det egna
linet upphor. Vidare upphor den prévning som Transportstyrelsen
gor avseende tillstdnd till linjetrafik som beror flera lin.
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12.4.2 De transportpolitiska malen ska vara en utgangspunkt
for lokal och regional kollektivtrafik

Som utgdngspunkt f6r arbetet med att uppnd de transportpolitiska
mélen har riksdagen beslutat om fem vigledande principer. Jag har 1
kapitel 7 redogjort for dessa transportpolitiska principer.

Eftersom det ingdr 1 mitt uppdrag att ta stillning till om det bér
finnas en tydligare koppling mellan de transportpolitiska mélen och
de kollektivtrafikansvarigas ansvar bérjar jag hir med att redovisa
mélen.

Det 6vergripande mélet for transportpolitiken dr att sikerstilla
en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hillbar transport-
férsorjning for medborgarna och niringslivet i hela landet. Detta
mél preciseras genom sex stycken delmal:

1. Transportsystemet ska utformas si att medborgarna och
niringslivets grundliggande transportbehov kan tillgodoses.

2. Transportsystemets utformning och funktion ska medge en hog
transportkvalitet f6r medborgarna och niringslivet.

3. Det lingsiktiga mélet for trafiksikerheten ska vara att ingen
dodas eller skadas allvarligt till {6]jd av trafikolyckor. Transport-
systemets utformning och funktion ska anpassas till de krav
som foljer av detta.

4. Transportsystemets utformning och funktion ska bidra till att
miljokvalitetsmdlen uppnis.

5. Transportsystemets utformning och funktion ska bidra till att
uppnd maélet f6r den regionala utvecklingspolitiken samt mot-
verka nackdelar av lnga transportavstind.

6. Milet ska vara ett jimstillt transportsystem som svarar mot
bide kvinnors och mins transportbehov. Kvinnor och min ska
ges samma mojligheter att piverka transportsystemets tillkomst,
utformning och férvaltning och deras virderingar ska tillmitas
samma vikt.

De transportpolitiska milen faststills av riksdagen. Det ir politiska
mél som ska vara vigledande 1 regeringens utformning av politiken
och styrningen av myndigheterna. Regeringen dterkommer till riks-
dagen med redovisning av resultat och effekter 1 relation till de
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transportpolitiska mdlen. Méilen kan dndras beroende pi indrade
politiska prioriteringar eller indrad politisk majoritet.

Den 17 mars 2009 beslutade regeringen propositionen M3l fér
framtidens resor och transporter (prop. 2008/09:93). I proposi-
tionen foresldr regeringen nya transportpolitiska mal till riksdagen.
De tidigare, och ovan redovisade, sex delmilen foreslds ersittas
med ett funktionsmail som berér resans eller transportens tillging-
lighet samt ett hinsynsmdl som handlar om sikerhet, milj6 och
hilsa.

Den lokala och regionala kollektivtrafiken bidrar till malupp-
tyllelsen av de transportpolitiska milen. Frigan 1 mitt direktiv
giller om det bér finnas en tydligare koppling mellan mélen och de
kollektivtrafikansvarigas ansvar. Jag avgrinsar mitt stillnings-
tagande till ansvaret pd lokal och regional nivd. Nir det giller den
statliga nivin kan staten alltid via instruktionen till myndigheten,
regleringsbrev och andra styrinstrument styra de statliga
myndigheterna.

I de fall staten vill styra kommuner och landsting gors det i
allminhet genom lagar. Lagar bér, enligt min uppfattning, inte i
detalj vara direkt kopplade till politiska mil. Lagstiftningen gil-
lande kollektivtrafiken syftar till att reglera villkoren for aktdrerna
pd marknaden samt ritten fér nir det offentliga fir ingripa pd
marknaden. Vidare faststills 1 lag vissa rittigheter gillande
exempelvis skolskjuts och firdtjinst.

Principen om det kommunala sjilvstyret innebir att kommuner
och landsting har mojlighet att utforma de vilfirdstjinster de
tillhandahéller efter lokala och regionala férutsittningar och énske-
mil. Denna princip giller dven f6r kollektivtrafiken.

Mot bakgrund av att det i&r kommuner och landsting som sjilva
beslutar om kollektivtrafiken anser jag att det inte finns nigra skl
som talar for att de transportpolitiska mélen direkt ska uttryckas i
lagstiftningen. Lagen ska kunna vara bestiende dven om de
transportpolitiska milen dndras. Diremot anser jag att det i lag-
stiftningen ska anges att de transportpolitiska médlen ska vara en
utgdngspunkt fér den lokala och regionala nivdns arbete med
kollektivtrafik. Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska tyd-
ligt uttrycka hur dessa mil omsitts till lokala och regionala dta-
ganden. En nationell myndighet ska ges till uppgift att félja upp
maélen (se kapitel 13).
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12.4.3 Lokal kollektivtrafikansvarig myndighet preciserar
atagandet

Det kommunala sjilvstyret innebir att det ir den kommunala nivén
som utformar och finansierar det offentliga dtagandet inom kollek-
tivtrafiken. Med utgdngspunkt i de transportpolitiska mélen ska
den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten definiera och pre-
cisera det offentliga dtagandet gillande lokal och regional kollektiv-
trafik. Preciseringen ska framgd av den trafikférklaring myndig-
heten ska gora (kapitel 9).

Vidare innebir det offentliga dtagandet att myndigheten ska
sikerstilla att de mdl for kollektivtrafikférsérjningen som fast-
stillts av myndigheten uppnds. Det offentliga fir dirmed siker-
stilla att tillricklig trafik kommer till stdnd och att det finns en
fungerande infrastruktur for kollektivtrafiken.

Andra viktiga uppgifter for det offentliga handlar om att siker-
stilla ett sammanhingande kollektivtrafikssystem, stabilitet och
lingsiktighet.

12.4.4 Behov av langsiktiga strategiska planer far avgéras av
lokal kollektivtrafikansvarig myndighet

Det anges 1 direktivet att en strategisk plan ger bittre forut-
sittningar f6r samordning mellan planering av kollektivtrafik och
den fysiska planeringen 1 kommuner och regioner. Vidare anges att
en sddan plan kan minska andra aktorers osikerhet nir det giller de
kollektivtrafikansvarigas l3ngsiktiga intentioner. Mitt uppdrag ir
dirfor att 6verviga mojligheterna att inforliva krav pd langsiktig
strategisk planering och, om sddana krav anses vara limpliga,
foresld hur de bor vara utformade.

Enligt min bedémning kommer mitt férslag om ett dppnare
marknadstilltride och den process jag foreslir for att soka
marknaden att minska berérda aktorers osidkerhet nir det giller det
offentligas ldngsiktiga intentioner. Processen finns nirmare beskri-
ven 1 kapitel 9.

Vad giller samordningen mellan fysisk planering och planering
av kollektivtrafiken 4r min uppfattning att en 6kad samordning
bist uppnds genom att den kollektivtrafikansvariga myndigheten
tar fram generella principer f6r hur kollektivtrafiken ska beaktas av
planeringsmyndigheterna, det vill siga kommuner, Vigverk och
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Banverk, vid den fysiska planeringen. I kapitel 13 har jag nidrmare
utvecklat detta forslag.

Min bedémning ir att det inte 1 lag ska finnas krav pd 1ingsiktiga
strategiska planer. De skil som nimns i mitt direktiv {or sddana
planer omhindertas av de andra forslag jag limnar 1 detta
betinkande.

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten kan dock se ett
eget behov av att uppritta mer lingsiktiga strategiska planer for sitt
arbete. Myndigheten kan i sddana fall uppritta sddana planer utan
att det ir reglerat 1 lag.

12.4.5 Behov av trafikforsorjning till och fran flygplatser far
avgoras av lokal kollektivtrafikansvarig myndighet

Det finns sammanlagt 41 flygplatser i Sverige med reguljir linje-
trafik. Ett antal flygplatser dgs av staten. Tva flygplatser har privata
dgare och en flygplats igs gemensamt av kommun och privata
intressenter. Ovriga flygplatser dgs av enskilda kommuner eller
gemensamt av ett antal kommuner tillsammans med regioner och
landsting. Regeringen har den 19 mars 2009 beslutat att ansvaret
for flygplatserna ska dndras pd si sitt att de statliga flygplatserna
minskas frin 16 till 10 stycken.

Antalet passagerare pd flygplatserna 1 det svenska systemet
varierar kraftigt mellan de storsta flygplatserna och de mindre
flygplatserna. Kollektivtrafikférsorjningen ser dirfor olika ut till
flygplatserna. Till vissa flygplatser finns ingen linjelagd kollektiv-
trafik. Dirfor krivs forbestilld taxi. Till en del flygplatser anordnar
trafikhuvudmannen kollektivtrafik och till ett antal flygplatser kors
kollektivtrafiken helt kommersiellt. I Stockholm finns dven kom-
mersiell tdgtrafik till och frén Arlanda flygplats.

Flertalet av de trafikhuvudmin och féretridare fo6r branschen
som jag har samtalat med under utredningen har ansett att anslut-
ningstrafik till och frin flygplatser inte ska vara ett obligatoriskt
offentligt dtagande.

I likhet med alla andra behov av tillginglighet ska behovet av
kollektivtrafik till och fran flygplatser virderas och bedémas av den
lokalt kollektivtrafikansvariga myndigheten. Det ir rimligt att den
nivd som forfogar éver medlen dven f&r mojlighet att pdverka
omfattningen av dtagandet. Mot bakgrund av detta anser jag att det
inte bor faststillas ett obligatoriskt ansvar for de lokalt kollektiv-
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trafikansvariga myndigheterna att tillférsikra kollektivtrafik till
och frén flygplatserna.

Dessutom har det visat sig att det till och frin flera flygplatser
gdr att bedriva kollektivtrafik pd kommersiella villkor.

Jag vill dven uppmirksamma den svirighet som finns med att
reglera ett sddant dtagande. Eftersom en flygplats vanligtvis attra-
herar resenirer frin ett relativt stort upptagningsomride ir det
svirt att definiera frdn vilken ort till vilken flygplats som det
offentliga skulle vara tvungen att tillférsikra kollektivtrafik.

12.4.6 Individinriktade subventioner

Aven vid en fungerande konkurrens kan priserna bli oskiliga for
vissa grupper och det offentliga kan dirfér vilja prisreglera eller
subventionera vissa grupper av resenirer.

Mitt forslag dr att kollektivtrafikansvariga myndigheter genom
direkta subventioner till individer ska kunna méjliggora kollektiv-
trafikresor for ekonomiskt svaga grupper i samhillet. Det kan dven
dvervigas om subventioner ska kunna riktas till resande 1 ett visst
geografiskt omride eller under vissa tider pd dygnet.

Jag anser att de kollektivtrafikansvariga myndigheterna sjilva far
avgora vilka grupper som eventuellt ska fi en individuell pris-
reduktion. Sddana grupper kan exempelvis vara pensionirer, barn
och ungdomar.

Ett individrelaterat subventionssystem innebir att resenirer
som fir subventioner sjilva kan vilja med vilka kollektivtrafik-
foretag de vill resa. Det ger mojlighet till aktiva val och forflyttar
perspektivet frin produktion till reseniren.

Det kan finnas olika sitt att utforma ett individbaserat subven-
tionssystem. Ett standardiserat betalsystem underlittar denna form
av direkta subventioner.

Det finns en risk att kollektivtrafikféretag viljer att ta ett hogre
pris av individer som erhéller en subvention frin det offentliga. For
att forhindra ett sddant missbruk ska kommun eller landsting
kunna villkora subventionerna. Det kan exempelvis géras genom
regler som innebir att kollektivtrafikféretagen inte fir ta ut ett
hégre pris f6r en individ som har en offentligt subventionerad resa
in for en normalprisbiljett pd den aktuella turen. Alternativt att
biljettpriset ska vara en viss procentandel av en fullprisbiljett
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eftersom subventionen i sig kan innebira att kollektivtrafikfore-
taget fir fler resande.

Det har inte inom mitt uppdrag funnits tidsmissigt utrymme
for att utveckla en komplett modell f6r hur individinriktade
subventioner bér utformas. Frigan bor dirfér analyseras ytterligare
av den nationellt kollektivtrafikansvariga myndigheten.

12.4.7 Granssnitt mellan statligt och kommunalt offentligt
atagande

Rikstrafiken svarar fér statens ersittning till transportpolitiskt
motiverad interregional trafik som inte uppritthills av trafikhuvud-
minnen och dir det saknas forutsittningar f6r kommersiell drift. I
dagsliget limnar myndigheten ersittning f6r firjetrafik till och fran
Gotland, flygtrafik, tdgtrafik och busstrafik.

Med mer flexibla férutsittningar for trafiken 6ver linsgrinser
och ett tydligare regionalt huvudmannaskap fér kollektivtrafiken
(se kapitel 13) anser jag att flera av de linjer eller turer som Riks-
trafiken ensam eller tillsammans med trafikhuvudminnen limnar
ersittning for faller inom regionens ansvar. Jag anser dirfor att de
medel som staten, via Rikstrafiken, 1 dag limnar till trafikhuvud-
minnen 1 stillet ska férdelas via det kommunalekonomiska utjim-
ningssystemet alternativt i form av specialdestinerade statsbidrag
(se avsnitt 13.3.8).

Rikstrafiken limnar cirka 350 miljoner kronor i ersittning till
trafikforetag eller till trafikhuvudmin f6r den hir typen av inter-
regional kollektivtrafik.

De flesta avtalen som Rikstrafiken limnar ersittning for avser
linjer som ir relativt korta. Ett av undantagen ir nattdgstrafiken till
Norrland som passerar flera lin. Min uppfattning ir att den
trafiken frimst finns till f6r att tillgodose ett resbehov f6r resenirer
till eller frin Norrbotten och Visterbotten. Kollektivtrafik-
ansvariga myndigheter 1 de tvi linen skulle dirfor i trafikfor-
klaringen kunna ange tdgtrafik till milpunkten Stockholm som ett
samhilleligt mil. Om inte kommersiell trafik uppstir kan en
gemensam anbudsprocess inledas (se kapitel 9).

Ett annat skil for att flytta det statliga ansvaret till lokal
kollektivtrafikansvarig myndighet dr den svirighet det innebir att
hitta ett limpligt grinssnitt mellan det statliga respektive kommu-
nala offentliga dtagandet. Ansvaret for att préva marknaden och ta
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fram trafikforklaringar ligger lokalt och det ir inte limpligt att det
offentliga pd en nivd ovanfér ocksd ska komplettera det kommer-
siella utbudet. I kapitel 9 har jag utvecklat mitt forslag till process
med trafikférklaring.

12.4.8 Granssnitt mellan offentligt och kommersielit

Min principiella utgdngspunkt ir att det offentliga inte ska bedriva
sddan verksamhet som marknaden kan tillhandahilla. S8 stora delar
som mojligt av kollektivtrafiken ska dirfor hanteras pd fungerande
marknader dir de positiva effekterna av fungerande konkurrens kan
utnyttjas fullt ut.

Nir marknaden 6ppnas upp fér fler aktorer blir det viktigt att
definiera ett tydligt grinssnitt mellan kommersiell trafik och av det
offentliga subventionerad trafik. En ordning dir det offentliga
bedriver trafik som ir kommersiellt 16nsam och dirmed konkur-
rerar med kommersiella aktorer ger inte konkurrensneutrala villkor
for foretagen. Dirfor krivs en grundlig reformering av dagens
system.

Det synsittet avgrinsar det offentligas 3tagande till att wll-
forsikra att trafiken blir tillricklig i férhillande till de samhilleliga
mélen. Det stiller ocksd krav pd att det offentliga arbetar pd ett
nytt sitt.

Inom EG-ritten finns bestimmelser om hur det allminna fir
ingripa for att samhillet ska férses med ett tillfredsstillande trafik-
utbud. Bland annat regleras det 1 kollektivtrafikférordningen samt 1
cabotageforordningen.

12.5 Forslag till forfarande vid kapacitetsbrist pa vag

Mitt forslag: Vighillaren ska kunna begrinsa kollektivtrafikens
tilltride till vissa delar av gatan eller vigen vid kapacitetsbrist.

Vid begrinsad framkomlighet pd gator och vigar till {6ljd av brist
pd kapacitet ska det finnas en mojlighet f6r berérd kommun eller
Vigverket att begrinsa kollektivtrafiken. Det kan innebira att vissa
linjer eller turer ges foretride till en hillplats eller viss del av gata
eller vig.
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Min bedémning ir att kapacitetsbrist frimst kan komma att vara
aktuellt 1 vissa mycket trafikerade delar av de stérre titorterna.

Den som ir vighdllare, det vill siga kommunen eller staten via
Vigverket, ska kungéra om det finns vigavsnitt dir det rider
kapacitetsbrist. Om denna risk finns ska vighéllaren ansvara fér att
anordna ett kapacitetstilldelningsforfarande. I bedémningen ska
foretride ges till den mest samhillsekonomiskt lénsamma trafiken.
Forfarandet ska vara dppet och transparent med i férvig kinda och
tydliga kriterier f6r hur bedémningen kommer att goras. Vig-
héllaren ska sjilv avgora kriterierna.

Om detta forfarande finns har vighdllaren mojlighet att ute-
stinga linjer eller turer frin en gata eller vig med kapacitetsbrist.
Samtidigt ir det vighillaren som ansvarar f6r anordnandet av hill-
platser och kan i samrid med kollektivtrafikféretaget hitta en alter-
nativ linjestrickning.

I dag hanteras dessa frigor vanligen i dialog mellan Vigverket
eller kommunen och trafikhuvudmannen eller trafikféretaget.
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13 Kollektivtrafikansvariga
myndigheter

13.1 Forslag avseende uppgifter for lokal
kollektivtrafikansvarig myndighet

Mitt forslag: Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten
ska ha féljande uppgifter inom sitt ansvarsomride:

e Operationalisera de transportpolitiska milen och uttrycka de
samhilleliga behoven av kollektivtrafik och infrastruktur.

o Tillforsikra ett tillrickligt utbud av kollektivtrafik.
e Definiera bytespunkter fér samordnade anslutningar.
e Definiera fullt tillgingliga bytespunkter {or alla resenirer.

o Tillférsikra nodvindig infrastruktur for kollektivtrafiken
inom linet.

o Tillforsikra att kollektivtrafiksystemet ir tillgingligt for alla
resenirsgrupper.

e Ansvar for att underlitta prissamordning.
e Ansvara for tillsyn och vite.

e Uttrycka kollektivtrafiksystemets krav pd fysik planering.
Som en {6ljd av detta foreslds ett antal dndringar 1 plan- och
bygglagen (1987:10).

e Vara behérig lokal myndighet enligt kollektivtrafikférord-

ningen.

297



Kollektivtrafikansvariga myndigheter SOU 2009:39

Jag har valt att samlat beskriva uppgifterna for den lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheten i detta avsnitt. En del av dessa upp-
gifter har mer utforligt beskrivits i sitt sammanhang 1 kapitel 9 om
ett dppnare marknadstilltride.

13.1.1 Operationalisera de transportpolitiska malen och
uttrycka de samhalleliga behoven

De transportpolitiska milen ir en viktig utgdngspunkt f6r de lokala
kollektivtrafikansvarigas dtagande inom kollektivtrafiken. Utform-
ningen av regionens kollektivtrafik ska bidra till den transport-
politiska mluppfyllelsen. Myndigheten ska dirfér bryta ned och
konkretisera de transportpolitiska mélen till vad som ska gilla for
den lokala och regionala nivin. De operationaliserade milen ska
framg3 av trafikforklaringen.

For att folja upp milen pd ett limpligt sitt ska myndigheten
fora en dialog om metoder fo6r uppféljning och utvirdering med
den nationella myndighet, som ges ett ansvar {6r nationell uppfol;j-
ning av de transportpolitiska mélen.

Med utgdngspunkt i de transportpolitiska mélen, som opera-
tionaliserats for den lokala och regionala nivin, ska de samhilleliga
behoven definieras. Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska
uttrycka vad de samhilleliga behoven ir, det vill siga definiera och
precisera det offentliga dtagandet. Detta ir nodvindigt for att de
kommersiella kollektivtrafikféretagen ska ges mojlighet att planera
sina trafikuppligg.

Hur dessa behov definieras pdverkar det offentligas &tagande
och kostnaderna fér det offentliga. De politiskt valda bér dirfor
vara ansvariga for att definiera samhillets behov.

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska i den si
kallade trafikplanen motivera de samhilleliga skilen till att 6ka
utbudet av trafik pd bestimda stillen, utéver den trafik som
kommer till stdnd pid kommersiella villkor. Samhillsnyttan ska
tydligt beskrivas samt hur avvigningen har gjorts gentemot den
kommersiella trafik som kan komma att drabbas av konkurrerande
trafik som fict samhillsstod.

De sambhilleliga behoven méste vara rimliga och vil avvigda i
forhdllande till vad den kommersiella marknaden tillhandahiller.
Det ir viktigt att den av det offentliga subventionerade trafiken
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inte foérsimrar de kommersiella kollektivtrafikforetagens mojlig-
heter att tillhandahilla trafik.

Andra former av samhilleliga behov kan handla om férdelnings-
politik. Det offentliga kan exempelvis vilja tillhandahilla kollektiv-
trafik till individer med liga inkomster som annars inte skulle ha
rid att resa.

13.1.2 Tillférsakra ett tillrackligt utbud av kollektivtrafik

Med utgingspunkt i de mdl och behov som myndigheten har satt
upp for trafikforsdrjningen 1 linet har myndigheten ett ansvar att
tillforsdkra att det blir tillricklig trafik for att mélen ska nds. Nir
den kommersiella trafiken inte blir tillricklig 1 férhillande till de
uppsatta mdlen svarar myndigheten for att komplettera med trafik.
I kapitel 9 har jag nirmare beskrivit hur myndigheten genom ett
sirskilt forfarande ska tillférsikra att trafiken kommer till stdnd pd
ett sitt som inte skadar marknadens funktionssitt och som ocksd
sitter resendren 1 centrum. Myndigheten har ocksd ett ansvar for
att kollektivtrafiken anpassas s& att den ir tillginglig for alla rese-
narsgrupper.

13.1.3 Definiera bytespunkter for samordnade anslutningar

For att mojliggéra smidiga och effektiva byten ska den lokala
kollektivtrafikansvariga myndigheten definiera ett antal bytes-
punkter dir kollektivtrafikforetagen mdste samordna sina tid-
tabeller for att byten ska underlittas och systemeffekterna fér den
enskilde reseniren tas tillvara.

Myndigheten ska stilla de krav som dr nédvindiga for ett effek-
tivt resande. Det innebir inte att myndigheten ska stilla detaljerade
krav pd samordnade anslutningar, exempelvis minsta bytestid for
anslutning eller invintningstid. Istillet ska krav stillas pd att kol-
lektivtrafikforetagen sjilva ansvarar f6r samordningen. Min bedém-
ning ir att alla vinner pd samarbete och det ir ocksd nodvindigt for
att optimera l6nsamheten hos kollektivtrafikféretagen. Det bor
dirfor vara mojligt for foéretagen att utan detaljerade krav hitta
former for samordning av anslutningar. Inom Samtrafiken finns 1
dag ett utvecklat planeringssamarbete som bér kunna vidare-
utvecklas till att omfatta fler aktorer.
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13.1.4 Definiera fullt tillgangliga bytespunkter alla resenarer

I samband med trafikforklaringen ska den lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheten definiera vilka bytespunkter i linet
som ska vara fullt tillgingliga enligt de bestimmelser som finns
eller vintas finnas i EG-férordningar. Dessa punkter kan dirmed
vara bytespunkter 1 ett system for hela resan.

Regeringen har i Vigverkets regleringsbrev for &r 2009 upp-
dragit 3t Vigverket att 1 karta och forteckning definiera férsta
etappen av det prioriterade nit som ska vara anvindbart for per-
soner med funktionshinder 2010. Forteckningen kommer att
innehdlla de kvalitetsnivier som ska gilla for respektive punkt. Det
utpekade prioriterade nitet ska vara en utgdngspunkt f6r den lokala
kollektivtrafikansvariga myndighetens arbete med att definiera fullt
tillgingliga bytespunkter f6r alla resenirer.

I gillande EG-ritt och 1 EG-férordningar under beredning finns
bestimmelser om tillginglighet fér personer med funktionshinder
eller nedsatt rorlighet. I Europaparlamentet och ridets foérordning
(EG) nr 1371/2007 av den 23 oktober 2007 om rittigheter och
skyldigheter for tdgresenirer' finns bestimmelser gillande tillging-
lighet pa bland annat stationer och perronger samt tillgdngen till
assistans.

Vidare anges 1 kommissionens forslag till Europaparlamentets
och ridets forordning om passagerares rittigheter vid buss-
transport frin den 5 december 2008, bland annat att medlems-
staterna ska utse bussterminaler dir assistans fér personer med
funktionshinder och personer med nedsatt rérlighet ska tillhanda-
hallas.

Liknande forslag till bestimmelser finns 1 kommissionens
forslag till Europaparlamentets férordning om passagerares rittig-
heter vid resor till sjoss och pd inre vattenvigar frin den 8 decem-
ber 2008. Kollektivtrafik i skirgirdarna ir dock en relativt begrin-
sad trafik av den till passagerartrafik till sjoss som forordningen
avser reglera.

Jag kan konstatera att regelverken inom EU reglerar varje
trafikslag var for sig. Nir det giller bytespunkter 1 form av statio-
ner och terminaler pid den lokala och regionala kollektivtrafik-
marknaden méts vanligtvis flera trafikslag.

"EUT L 315, 3.12.2007, s.14-41.
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Ansvarsfrigan vid grinssnitten mellan trafikslagen blir oklara
enligt EG-ritten och det ir dirfér nédvindigt att samla ansvaret pd
en myndighet s3 att det {or reseniren tydligt framgir vem som har
det yttersta ansvaret for att bytespunkter fungerar. Hur myndig-
heten ska ta detta ansvar framgir av kapitel 13.1.5.

13.1.5 Tillférsdkra ndédvandig infrastruktur for kollektivtrafiken
inom lanet

Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska ha ett ansvar for att
tillforsikra att det finns en nddvindig infrastruktur for kollek-
tivtrafiken inom linet. Med nédvindig infrastruktur for kollektiv-
trafiken menas platser dir resenirer kan stiga av och pi eller byta
mellan firdmedel, det vill siga bytespunkter 1 form av hillplatser,
terminaler, stationer eller resecentra. Den omfattar ocksi infor-
mationssystem, det vill siga ett ansvar for att tillférsikra att det
finns utrustning dir information kan visas pd héllplatser och andra
bytespunkter. Vidare kan strategiskt viktiga resurser omfattas som
till exempel bussdepder 1 storstiderna. Med infrastruktur avses hir
inte vig, jirnvig, farled eller hamn.

Marknaden ska 1 f6rsta hand tillhandah3lla infrastrukturen, som
finansieras genom avgifter. For de fall marknaden misslyckas ska
den kollektivtrafikansvariga myndigheten se till att denna infra-
struktur kommer till stdnd.

Vid begrinsad kapacitet kan det for myndigheten finnas skil att
genom ett tydligt och transparent forfarande férdela kapaciteten
utifrdn kriterier som den lokala kollektivtrafikansvariga myndig-
heten kungor. Foretride ska ges till den mest samhillsekonomiskt
lénsamma trafiken, det vill siga den trafik som bist uppfyller de
kriterier som stillts upp av den lokala kollektivtrafikansvariga myn-
digheten.

Offentligt dgd infrastruktur ska alltid uppldtas pd konkurrens-
neutrala och icke-diskriminerande villkor. Det giller dven privat
infrastruktur om alternativ infrastruktur saknas inom rimligt
avstdnd.

De infrastrukturliknande anliggningarna fir som nimnts finan-
sieras genom avgifter som tas ut av kollektivtrafikféretagen. I
omriden med l3g trafik kan det vara svirt att finansiera verksam-
heten endast med avgifter fr@n kollektivtrafikféretagen. Lokal
kollektivtrafikansvarig myndighet kan limna ersittning tll verk-
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samheten genom att exempelvis upphandla eller driva infra-
strukturen i egen regi.

Hallplatser

Vigverket svarar for de statliga vigarna och kommunen fér
kommunala gator och vigar. Det innebir ett ansvar foér skotsel av
vigar och dess hillplatser. Vidare innebir det att Vigverket respek-
tive kommunerna beslutar om en héllplats ska inrittas. Forfrigan
om nya hillplatser kommer vanligtvis frin trafikhuvudminnen men
kan ocksd komma direkt frdn exempelvis ett bussféretag som kor
linsgrinsoverskridande kommersiell trafik.

Vigverket alternativt kommunen avgér om det ir limpligt att
inritta en hillplats och ska direfter se till att hillplatsen byggs.
Vanligtvis finansieras héllplatsen av Vigverket eller kommunen.
Trafikhuvudmannen eller trafikféretag kan bidra till finansieringen.
Det finns 1 dag mojlighet for trafikhuvudminnen att séka stats-
bidrag f6r denna typ av regionala infrastrukturanliggningar. Den
mojligheten boér fortsittningsvis gilla fér den kollektivtrafik-
ansvariga myndigheten. Privata trafikforetag har diremot inte ritt
att soka statsbidrag.

Grundregeln 1 dag ir att vighillaren svarar f6r byggandet samt
drift och underhdll av vigytan pd hillplatsen, inklusive eventuell
plattform och att trafikhuvudmannen ansvarar fér héllplatsens
utrustning 1 form av exempelvis hillplatsstolpe, viderskydd och
informationssystem.

Mitt férslag dr att den lokala kollektivtrafikansvariga myndig-
heten ska ansvara fér de hillplatser som ingdr i det lokala och
regionala kollektivtrafiksystemet. Ansvaret innebir att utrusta
hillplatserna med informationssystem samt hillplatsstolpe eller
viderskydd. Vidare ska myndigheten ansvara for drift av informa-
tionssystem som till exempel realtidssystem samt underhdll av
utrustning. For att finansiera hillplatsen kan de lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheterna ta ut avgifter frin de kollektiv-
trafikféretag som stannar vid hillplatserna. Avgiften bér rimligen
relateras till antalet stopp enligt tidtabellen. Myndigheten fir ut-
forma ett system for att ta betalt av den som nyttjar hillplatserna.
Vigverk och kommuner ska fortsatt ansvara f6r byggande, drift
och underhll av hdllplatsens vigyta. Transportstyrelsen svarar for
tillsyn av hillplatsomridet.
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Bestimmelser gillande hallplatser for sirskilt anordnad skol-
skjuts finns 1 2 § skolskjutstérordningen (1970:340). Dir anges att
i varje kommun ska styrelsen for skolvisendet verka for att sirskilt
anordnade héllplatser f6r skolskjutsning utformas si att olyckor 1
mojligaste min undviks. Styrelsen bestimmer efter samrdd med
den kommunala nimnd som ansvarar f6r trafikfrigor, polismyndig-
heten och vighillaren f6r varje skolskjuts firdvig och de platser dir
pi- eller avstigning bor ske.

Jag kan konstatera att samma krav pd sikerhet inte stills pd de
hillplatser som ingdr 1 den allminna kollektivtrafiken dir en stor
andel av grundskoleleverna 3ker. Enligt min bedémning bér det
generellt stillas krav pd sikra hillplatser dven i den allminna
linjetrafiken. Jag anser dirfér att lokal kollektivtrafikansvarig
myndighet ska ansvara foér kvalitetssikring av héllplatser. Den
kunskap och erfarenhet som finns frdn utformandet av hillplatser
for sirskilt anordnade skolskjutsar bor tas tillvara i detta arbete.
Lokal kollektivtrafikansvarig myndighet bér 1 samrdd med
vighdllaren komma 6verens om nédvindig utrustning och utform-
ning av hillplatsen f6r att den ska vara siker. Vidare kan det finnas
skil fér myndigheten att samrida med vighéllaren om hur rese-
niren kan erbjudas en siker vig att ta sig till och frin hillplatsen.
En riskanalys bér utgdra grunden {ér att identifiera och prioritera
den typen av dtgirder.

Stérre bytespunkter

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten har, enligt avsnitt
13.1.4, ett ansvar for att definiera behovet av bytespunkter. I de fall
behovet inte ir tillgodosett genom annan offentlig eller privat aktor
ska myndigheten tillhandahilla denna infrastruktur. Det kan inne-
bira att myndigheten investerar 1 nya eller utbyggda bytespunkter.
Eventuell drift av en storre bytespunkt kan utféras i egen regi eller
pd entreprenad.

I ansvaret ingdr ocksd att tillforsikra att de bytespunkter som
myndigheten utpekat ska vara fullt anvindbara fér alla resenirer
ocksd dr det. Vilka krav som ska stillas pd anvindbarhet, hur
tillsynen ska utformas samt hur en eventuell ritt att Sverklaga
kraven dterkommer jag till 1 mitt slutbetinkande.

Myndighetens ansvar frintar inte respektive fastighetsigare
deras ansvar. Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska i
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forsta hand avtala med olika parter om hur tillginglighetskraven
ska uppfyllas. Myndigheten fir en samordnande roll. Myndigheten
kan dven behova limna ekonomisk ersittning for investeringar eller
l6pande driftkostnader.

Ett kollektivtrafikforetag som ser ett behov av att etablera en
bytespunkt som ir fullt anvindbar for alla resenirer pd en annan
plats in de utpekade ska kunna anséka om att {8 gora det.
Vanligtvis ir det kommunen som beslutar om att uppldta mark fér
exempelvis en terminal. For att det ska bli en tillginglig bytespunkt
méste det ocksd vara mojligt att ta sig vidare i kollektivtrafik-
systemet. Det kan exempelvis l6sas genom att kollektivtrafikfore-
taget anordnar en anslutningslinje till annan bytespunkt i systemet

I dag kan det finnas flera olika offentliga och privata aktdrer
som iger och forvaltar stérre bytespunkter. Inom Koll Framét har
det konstaterats att det finns minga oklarheter mellan de olika
aktorernas roller och ansvar nir det giller vissa bytespunkter.
Sirskilt komplex idr ansvarsbilden for stationer. Av underlags-
rapporter frin projektet Koll Framit framgir att de aktdrer som
vanligtvis ir involverade ir Banverket, Vigverket, Jernhusen AB,
Svenska Reseterminaler AB, kommuner, privata fastighetsigare,
trafikhuvudmin samt kollektivtrafikforetag.

Ett pilotprojekt kallat Attraktiva Stationer har initierats och
drivs av Jernhusen, Banverket, Svensk Kollektivtrafik, Samtrafiken
samt Sveriges kommuner och landsting. Ytterligare ett femtontal
aktorer inom branschen och vissa kommuner ingdr 1 projektet.
Projektet Attraktiva Stationer syftar bland annat till att hitta
konkreta sitt att forbittra stationerna samt att skapa ett bittre
samarbete mellan ansvariga aktorer.

Olika dgarférhillanden finns ocksd fér bussterminaler. En del
trafikhuvudmin dger och férvaltar egna bussterminaler men det
forekommer ocksd att kommunen eller annan aktér dr involverade.

Bussdepder

En bussdepd kan vara i princip allt ifrin ett mindre bussgarage till
stora lokaler med exempelvis verkstadshall, tvitthall, personal- och
kontorsutrymmen, parkeringshus samt uppstillningsytor {6r bus-
sar. I storstadsomrdden kan det vara svirt att hitta mark for att
anligga nya bussdepder eller bygga ut befintliga. Det innebir att
befintliga depder kan bli en strategiskt viktig resurs for kollektiv-
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trafikféretagen. Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten
far avgora om det finns skil att myndigheten dger eller pd annat sitt
tillforsdkrar tillgdngen till bussdepder i syfte att sikra resurserna for
bussforetagen.

13.1.6 Tillférsdkra att kollektivtrafiksystemet ar tillgangligt for
alla resenarsgrupper

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ges ett &ver-
gripande ansvar for att se till att kollektivtrafiken inom linet
tillginglighetsanpassas. Kollektivtrafiksystemet ska vara anvindbart
for alla resenirsgrupper exempelvis personer med funktionsned-
sittning, ildre, barn och ungdomar. Myndigheten kan anvinda
olika instrument fér att se till att systemet dr anvindbart. Det
handlar exempelvis om att utpeka limpliga bytespunkter med full
ullginglighet. Det ir inte bara myndigheten som har ett ansvar
utan dven kollektivtrafikféretagen genom de krav som stills pd
foretagen 1 svensk ritt och EG-ritt.

De bestimmelser avseende tillginglighet som finns i EG-
férordningar samt i den nya kollektivtrafiklagen kan, enligt min
mening, ersitta befintliga bestimmelser i lagen (1979:398) om
handikappanpassad kollektivtrafik. Férordningen (1980:398) om
handikappanpassad kollektivtrafik kan dirmed upphivas.

13.1.7 Ansvar for att underlatta prissamordning

Det kan finnas skil att kollektivtrafikforetagen samordnar sina
biljetter och priser 1 syfte att underlitta f6r reseniren. I storsta
mojliga min bér dirfor méjligheten till olika former av periodkort
kunna erbjudas for frekventa resenirer iven om resandet sker med
flera olika kollektivtrafikforetag.

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska dirfér ges
till uppgift att underlitta inférandet av prissamordning 1 geogra-
fiska omrdden dir det bedéms vara motiverat. Samordningsansvaret
innebir att erbjuda former fér samverkan 1 syfte att utforma
prissystem, rabatter, periodkort och liknande pd ett sidant sitt att
resendrerna inte drabbas av oklara grinssnitt och giltighet {6r sina
firdbevis. Detta ir sirskilt viktigt under en period d8 minga
férindringar av trafiken sker.
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Prissamordningen mellan olika kollektivtrafikféretag ska dock
vara frivillig.

13.1.8 Tillsyn och vite

For att kollektivtrafikforetag ska fi vara verksamma pd marknaden
stills ett antal krav 1 lag. De krav som ir relaterade till tillstdnds-
givningen har Transportstyrelsen tillsyn éver. Dessutom svarar
Transportstyrelsen f6r en viss tillsyn av marknaden genom s& kallad
marknadsévervakning.

De sirskilda krav, utéver varje trafikslags grundliggande till-
stind, som stills for att ett kollektivtrafikforetag ska fi vara verk-
sam pd den lokala och regionala kollektivtrafikmarknaden ska den
lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten bevaka. Myndigheten
ska ocksd ha befogenhet att vid vite foreligga kollektivtrafikforetag
att uppfylla de sirskilda kraven.

Utover dessa krav kan den kollektivtrafikansvariga myndigheten
i varje lin ange vissa miljokrav och krav pi tillginglighets-
anpassning. Dessa krav anges 1 trafikforklaringen. Den lokala
kollektivtrafikansvariga myndigheten ska utéva tillsyn samt vid
dventyr av vite kunna foreligga kollektivtrafikféretag att upptylla
dessa krav.

13.1.9 Kollektivtrafiksystemets krav pa fysisk planering

Bebyggelsestrukturen och gatunitets utformning ir av stor bety-
delse for mojligheter att utforma en attraktiv och effektiv kollek-
tivtrafik. Placering av bytespunkter i form av exempelvis jirnvigs-
stationer, resecentra och hillplatser ir viktigt fér att resenirens
hela resa med kollektivtrafik ska fungera smidigt. Samordning
mellan myndigheter med ansvar for fysisk planering och den lokala
kollektivtrafikansvariga myndigheten ir dirfoér nédvindigt.

Min uppfattning ir att en bittre samordning mellan fysisk
planering och kollektivtrafiken bist uppnds genom att den lokala
kollektivtrafikansvariga myndigheten tar fram principer f6r hur
kollektivtrafiken ska beaktas av planeringsmyndigheter, som
kommuner, Vigverk och Banverk vid den fysiska planeringen.

Dessa principer ska beskriva hur glesbygd, landsbygd, titort
avser trafikeras. Krav pd utformning av vig- och gatumiljder for att
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frimja en dndamélsenlig tillginglighet och en god trafikf6érsérjning
ska anges. Kriterier som visar krav pd exploateringsgrad ska ocksd
anges. Faststillandet av dessa principer innebir att planerings-
myndigheterna i ett tidigt skede vet vilka férutsittningarna ir for
att exempelvis ett nytt bostadsomridde eller ett nytt omride for
handel ska kunna ges en vil fungerande kollektivtrafik.

Planeringsmyndigheterna ska 1 samband med upprittande och
samrdd, utstillning av olika plandokument, exempelvis &versikts-
plan, férdjupad oversiktsplan och detaljplan samt vig- och jirn-
vigsutredning och jirnvigsplan beskriva pd vilket sitt principerna
har beaktats 1 den fysiska planeringen.

En dndring inférs 1 plan- och bygglagen (1987:10) (PBL), dir det
anges att det av 6versiktsplanen ska framgd hur kommunen beaktat
principerna. Vidare foresldr jag att det i PBL anges att lokal
kollektivtrafikansvarig myndighet ska vara en obligatorisk
samrddspart nir forslag till 6versiktsplan upprittas. Samma sak ska
gilla vid upprittande av detaljplaner. Vissa andra dndringar av PBL
forslds dven som en féljd av de ovan angivna foérindringarna,
exempelvis att den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten
upptas 1 sakigarkretsen och bland annat kan &verklaga beslut att
anta, indra eller upphiva detaljplaner.

Vidare har jag noterat att det inom projektet Koll framit lyftes
fram att trafikkonsekvensutredningar borde vara en del av miljs-
konsekvensbeskrivningar’ (MKB) till planer och program samt
tillstdndsansokningar. Min bedémning 4r att framtagandet av
principer kombinerat med foéreslagen indring av plan- och bygg-
lagen fir stdrre verkan dn beskrivningar och bedémningar av trafik-
konsekvenser av ett forslag eller en dtgird.

13.1.10 Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ska
vara behorig lokal myndighet enligt
kollektivtrafikforordningen

I kollektivtrafikférordningen har en behérig myndighet givits vissa
uppgifter. Nir det giller de uppgifter som inte ska hanteras pd en
nationell nivd ska dessa uppgifter handhas av en behorig lokal
myndighet. Jag har nirmare 1 kapitel 9 beskrivit uppgifternas

2 Enligt svensk lag krivs en miljokonsekvensbeskrivning for alla verksamheter som paverkar
miljén. Den grundliggande regleringen finns i Miljobalkens sjitte kapitel, med komplette-
rande bestimmelser i férordningen (1998:905) om miljékonsekvensbeskrivningar.
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omfattning. De kan exempelvis innebira att myndigheten ska
tilldela ett avtal om allmintrafik pd grundval av ett konkurrens-
utsatt anbudsférfarande eller att myndigheten vid trafikstdrningar
far vidta nodatgirder.

Jag anser att dessa uppgifter bist hanteras av den lokala kollek-
tivtrafikansvariga myndigheten och foresldr dirfér att den lokala
kollektivtrafikansvariga myndigheten ska vara behorig lokal myn-
dighet enligt kollektivtrafikférordningen.

13.2 Forslag avseende verksamhetsform for lokal
kollektivtrafikansvarig myndighet

Mitt forslag: De strategiska uppgifterna som lokal kollektiv-
trafikansvarig myndighet ansvarar for ska bedrivas i forvalt-
ningsform.

I lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektivtrafik anges att ett
landsting eller kommun som ensamt ir linstrafikansvarigt ocksi
ska vara trafikhuvudman. I 6vriga fall ska trafikhuvudmannen vara
ett kommunalférbund. Vidare anges i lagen att om de som ir
linstrafikansvariga ir 6verens fir trafikhuvudmannen 1 stillet foér
ett kommunalférbund vara ett aktiebolag som har bildats for
indamalet. Sammanlagt 17 av 21 trafikhuvudmain har valt att orga-
nisera sig som ett aktiebolag. Undantag ir Skine, Gotland, Krono-
berg och Stockholm.

Aktiebolag

Ett aktiebolag ir en sjilvstindig juridisk person som lyder under
aktiebolagslagen (2005:551). I lagen finns bestimmelser och regler
om beslutsformer, ansvarsfordelning, insyn och kontroll. Ett aktie-
bolag kan vara privat eller publikt.

Lagens utgingspunkt idr att bolag ska drivas med vinstsyfte.
Agarnas ansvar begrinsas i ett aktiebolag till det kapital varje igare
har tillskjutit bolaget. Karaktiristiskt for ett aktiebolag ir den
tydliga ansvarsuppdelningen mellan dgare och foretagsledning samt
de regelverk som finns for att utkriva detta ansvar.
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Bolagsstimman ir aktiebolagets hogsta organ och styrelsen ir
skyldig att folja de foreskrifter som meddelas av stimman. P3
bolagsstimman 4r det majoritetens 3&sikt som avgdr utfallet.
Stimmans uppgift ir att faststilla bolagets drsredovisning och att
besluta om 3tgirder med anledning av den vinst eller férlust som
redovisas. P& stimman fasttas dven beslut om eventuella dgar-
direktiv och avtal mellan bolaget och idgaren.

Ett aktiebolag ir inte underkastat offentlighetsprincipen eller
Justitiecombudsmannens och Justitiekanslerns tillsyn. Bolagsord-
ningen kan dock innehilla bestimmelser om att offentlighetsprin-
cipen ska gilla.

For en myndighet giller forvaltningslagen (1986:223) bestim-
melser om myndigheternas serviceskyldighet. I lagen sigs att varje
myndighet ska limna upplysningar, vigledning, rdd och annan hjilp
1 frigor som rér myndighetens verksamhetsomrdde. Bolag omfattas
inte av forvaltningslagens bestimmelser.

For bolag med sirskilda samhillsintressen kan samhillsekono-
miska mél sittas och kraven p& ekonomiska mél kan d& avvika frin
dem som skulle ha gillt om bolaget hade bedrivits pd helt mark-
nadsmissiga villkor. Bolag med sirskilda samhillsintressen strivar
oftast efter ett effektivt kapitalutnyttjande samt att skapa storsta
mojliga samhillsnytta. Samhillsekonomiska mal kan vara fastlagda i
avtal mellan bolaget och dgarna.

Forvaltningspolitiska riktlinjer

Den grundliggande utgdngspunkten ir att statlig verksamhet 1
huvudsak bor bedrivas i myndighetsform. Detta lades fast 1 den
forvaltningspolitiska propositionen (prop. 1997/98:136). Enligt
min mening kan samma férvaltningspolitiska riktlinjer tillimpas
dven for den kommunala nivin eftersom den kommunala nivd
handhar uppgifter som staten delegerat till kommunerna.

Inom ramen fér myndighetsformen finns en grundliggande
utgdngspunkt foér den rittsliga styrningen genom att generella
forvaltningsregler och principer kan tillimpas, vilket bidrar till
rittsikerhet. Kraven pd offentlighet och insyn samt pd tydliga
ansvarskedjor ir viktiga utgingspunkter. Offentlighetsprincipen
och meddelarfriheten bidrar tll att Sppenhet och insyn 1
forvaltningen blir ett gemensamt mal {6r det allminna.
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Forvaltningskommittén foresldr 1 sitt slutbetinkande Styra och
stilla — forslag till en effektivare statsforvalning (SOU 2008:118) att
myndighetsformen dven fortsittningsvis bér vara huvudregel for
statlig verksamhet, om inte sirskilda skil pd enskilda omriden kan
anses motivera andra verksamhetsformer.

Vidare innebir gillande forvaltningspolitiska principer (prop.
1997/98:136) att statliga myndigheter inte ska bedriva kon-
kurrensutsatt verksamhet. For att ytterligare fortydliga detta har
Foérvaltningskommittén i sitt slutbetinkande (SOU 2008:118) lim-
nat forslag om att en huvudregel, inférs i lag, som innebir att
statliga myndigheter inte fir silja varor och tjinster pd en kon-
kurrensutsatt marknad eller en potentiellt konkurrensutsatt
marknad. Det kan dock finnas skil for att det offentliga bor
bedriva kommersiell och konkurrensutsatt verksamhet. Motiv fér
detta kan, enligt Forvaltningskommitténs férslag, vara:

e Att det finns en s& hog grad av samproduktionsférdelar mellan
monopolskyddad och konkurrensutsatt verksamhet att det inte
ir samhillsekonomiskt férsvarbart att inte tillita myndigheten
att bedriva den konkurrensutsatta siljverksamheten.

o Att det for det offentliga uppstdr svirigheter att dimensionera
verksamheten for ett internt behov utan att det uppstdr 6ver-
skott. Overskottsforsiljning skulle i sidana fall kunna tillitas i
situationer nir dverskotten idr begrinsade, tillfilliga och oavsikt-
liga, 4ven om det inte i normalfallet ir en uppgift f6r myndig-
heten att silja sddana varor eller tjinster.

e Att det hos myndigheten finns en sirskild och unik kompetens.

Offentlig verksamhet i aktiebolagsform

De kriterier som regeringen’ har tagit fram nir det kan vara
limpligt att bedriva statlig verksamhet i bolagsform kan enligt min
mening dven vara utgdngspunkt fér en analys om de uppgifter jag
foreslagit gillande kollektivtrafiken dr limpliga att bedriva 1 denna
form. Nir foljande kriterier ir uppfyllda kan det vara limpligt att
bedriva verksamhet i bolagsform.

* Prop. 1992/93:100, bilaga 1.
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e Verksamheten ska inte primirt styras av politiska uppgifter och
mal.

o Verksamheten ska inte innebira nigon myndighetsutévning.

e Verksamheten ska vara av betydande omfattning fér att kunna
vara framgingsrik 1 konkurrens med andra foretag.

e Verksamheten ska bedrivas under fungerande konkurrens-
villkor. Kriteriet bedéms vara uppfyllt om det finns leverantors-
alternativ som innebir att kdparen fritt kan vilja leverantor.

o Verksamheten ska ha kommersiella férutsittningar och vara
oberoende av offentliga medel.

Min bedémning ir att inte nigot av kriterierna ir uppfyllda for
kollektivtrafiken inom linet. Det finns enligt min mening inget
som motiverar att de strategiska uppgifter den lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheten har bedrivs i bolagsform. Samverkan 1
bolagsform har iven begrinsningar i styrbarhet, insyn och finan-
siering. Bolagsformen ir dirmed inte limplig for de strategiska
uppgifter avseende kollektivtrafiken som jag foresldr att den lokala
kollektivtrafikansvariga myndigheten ska ansvara for.

Aktiebolagsformen ska 1 férsta hand anvindas om myndigheten
bedriver en verksamhet som ir konkurrensutsatt. Samtidigt ska
myndigheter, enligt férvaltningspolitiska principer, endast i undan-
tagsfall bedriva konkurrensutsatt verksamhet. Nir det giller
kollektivtrafik finns det kommersiella aktérer som kan tillhanda-
hilla trafik och det finns dirfér inte skil f6r det offentliga att
bedriva verksamheten.

Trafikhuvudmannen och statsstodsreglerna

Det ir tveksamt om den blandade verksamhet som trafikhuvud-
minnen i dag bedriver ir forenlig med EG:s statsstodsregler. Mitt
forslag till avgrinsning av det offentliga &tagandet och att det
offentligas uppgifter drivs 1 forvaltningsform ir ett bittre sitt att
organisera verksamheten foér att den ska bli férenlig med EG-
ritten.
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13.3  Forslag pa lokal kollektivtrafikansvarig
myndighet

Mitt forslag: Landstinget och kommunerna i linet ir gemen-
samt ansvariga for kollektivtrafiken om de ir 6verens om att lita
ett samverkansorgan, enligt lagen (2002:34) om samverkans-
organ 1 linet, vara kollektivtrafikansvarig myndighet. Detta
samverkansorgan ska dven inneha de uppgifter som framgir av
nimnda lag.

Om landstinget och kommunerna 1 linet inte kan komma
Overens om att lta ett samverkansorgan vara kollektivtrafik-
ansvarig myndighet ska landstingen 1 varje lin och kommunen i
Gotlands lin ha detta ansvar. En skattevixling ska 1 sidant fall
goras mellan kommuner och landstinget. Aven det kommunal-
ekonomiska utjimningssystemet ska justeras. Den parlamenta-
riska kommittén med uppgift att géra en 6versyn av systemet
for kommunalekonomisk utjimning (dir. 2008:110) ska ges till
uppgift att dven ta stillning till om och i s& fall hur skatte-
vixlingar ska beaktas inom ramen fér utjimningen samt hur
skolskjutsfrigan ska hanteras inom utjimningssystemet. Kom-
mittén ska ges tilliggsdirektiv och hantera denna friga med
fortur.

Det ska ocksd framgd av lagen (2009:47) om vissa kommu-
nala befogenheter att kommuner fir bidra med ekonomisk
ersittning till kollektivtrafiken.

Till foljd av de forindringar jag foresldr vad giller det offentliga
dtagandets omfattning och inriktning har jag 6vervigt om
kollektivtrafikansvaret pd lokal och regional nivd iven fortsatt som
huvudprincip ska vara delat mellan landsting och kommun eller om
det finns skal att forindra ansvarstérdelningen.

13.3.1 Kommuner och landsting

I dag finns tvd kommunala direktvalda nivier med egen beskatt-
ningsritt, landsting och kommuner. Det finns 290 kommuner och
20 landsting. Gotlands lin saknar landsting. Istillet ansvarar

312



SOU 2009:39 Kollektivtrafikansvariga myndigheter

Gotlands kommun inom Gotlands lin f6r de uppgifter landstingen
skoter 1 andra lin.

Regeringsformen (RF) gor ingen skillnad pd primirkommuner
och landstingskommuner, de ir likstillda. Landsting kan enligt RF
inte ges en 6verordnad stillning i férhillande till kommuner.

Det kommunala sjilvstyret innebir att det finns en sjilvstindig
och, inom vissa ramar, fri bestimmanderitt f6r kommuner och
landsting. Kommuner och landsting har ritt att ta ut skatt for
skotseln av sina uppgifter. Beskattningsritten ir ocksd inskriven i
grundlagen och ir en del av det kommunala sjilvstyret. Det kom-
munala sjilvstyret hor samman med den demokratiska grundtanken
och medborgarnas mojlighet att pdverka kommunala beslut eller
utkriva ansvar av sina lokala politiker.

Verksamheten 1 kommuner och landsting regleras i lag eller
forfattning. Det finns en gemensam kommunallag f6r kommuner
och landsting som frimst reglerar formerna f6r den kommunala
demokratin och sjilvstyret. Det finns ocksd ett stort antal
speciallagar som nirmare reglerar verksamheten. Genom speciallag-
stiftningen har kommuner och landsting fitt ansvar for viktiga
samhillsfunktioner som oftast ir obligatoriska uppgifter. Kommu-
ner och landsting kan dven fatta beslut om att utféra olika frivilliga
uppgifter.

Landstingens obligatoriska uppgifter omfattar hilso- och
sjukvird samt tandvird for personer upp till 20 dr. Regional och
lokal kollektivtrafik dr 1 dag en gemensam, obligatorisk uppgift for
kommuner och landsting. Dirutéver har landstingen ett antal
frivilliga &taganden inom omridden som exempelvis kultur,
utbildning, turism och regional utveckling.

Kommunerna har flera obligatoriska uppgifter bland annat for
social omsorg, grund- och gymnasieskola samt plan- och bygg-
frigor. Till de frivilliga uppgifterna som kommuner ibland 3tar sig
hér bland annat fritid och kultur, energiférsérjning samt underhill
av gator.

Det finns 1 kommunallagen (KL) en bestimmelse som bara
giller 1 Stockholms lin. Enligt 2 kap. 6 § KL fir Stockholms lins
landsting ha hand om sidana angeligenheter inom en del av lands-
tinget som kommunerna dir egentligen ska skdta, om det finns ett
betydande behov av samverkan och detta inte kan tillgodoses pd
ndgot annat sitt. Det betyder att kommunen kan 6verldta uppgifter
till landstinget om kriterierna dr uppfyllda. Ritten att overlita
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kommunala uppgifter till landstinget dr begrinsad tll att gilla
endast 1 Stockholms lin.

13.3.2 Kommunalférbund och gemensamma namnder

Det finns olika former f6r samverkan mellan kommuner och lands-
ting. Kommunalférbund dr en form fér samverkan kring olika
kommunala angeligenheter. Medlemmarna 1 férbundet 6verlimnar
di Dbeslutanderitten 1 de aktuella frigorna till en sirskild
férbundsfullmiktige. Férbundet ir ett indirekt valt organ dir det
saknas ett direkt demokratiskt ansvarsutkrivande. Kommuner och
landsting kan i stort sett &verldta alla uppgifter av verksamhets-
natur till kommunalférbund. 1 sidant fall 6vergdr huvudmanna-
skapet fér denna uppgift till kommunalférbundet. Kommuner och
landsting har inget juridiskt ansvar f6r uppgifter som overlatits till
ett kommunalférbund. Kommuner och landsting har dock det
yttersta politiska och finansiella ansvaret foér verksamheten. En
uppgift som &verldts till ett kommunalférbund behover inte vara
gemensam for alla medlemmar.

En annan form fér samverkan ir en gemensam nimnd mellan
flera kommuner eller landsting. Gemensamma nimnder kan sedan
1997 inrittas med stdd av kommunallagen. Det finns inga begrins-
ningar 1 geografiskt hinseende for vilka kommuner eller landsting
som kan ing8 i en viss gemensam nimnd.

13.3.3 Ansvar for regionalt utvecklingsarbete

I férordningen (2007:13) om regionalt tillvixtarbete finns bestim-
melser om regionalt tillvixtarbete, regionala utvecklingsprogram
och statliga myndigheters roll i det regionala tillvixtarbetet. Enligt
férordningen idr ansvaret for det regionala tillvixtarbetet férdelat
enligt foljande:

e Avlagen (1996:1414) om forsoksverksamhet med dndrad regio-
nal ansvarfordelning foljer att de regionala sjilvstyrelseorganen
har ansvaret f6r det regionala tillvixtarbetet i de lin som ingir 1
forsoksverksamheten.
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e I lagen (2002:34) om samverkansorgan i linen anges vilka upp-
gifter pd omridet regionalt tillvixtarbete de kommunala sam-
verkansorganen har i de lin dir sidana har inrittats.

e I de lin dir regionalt sjilvstyrelseorgan eller samverkansorgan
inte har inrittats ska linsstyrelsen ansvara for det regionala till-
vixtarbetet.

Vidare anges 1 forordningen vilka skyldigheter ansvaret foér det
regionala tillvixtarbetet innefattar.

13.3.4 Regionala sjalvstyrelseorgan

Vistra Gotalandsregionen och Region Skdne ir landets enda regio-
nala sjilvstyrelseorgan. Regionerna ir landsting med ett utdkat
regionalt utvecklingsansvar. Den juridiska beteckningen ir Skine
lins landsting och Vistra Goétalands lins landsting. I deras verk-
samhet ligger bland annat att utarbeta en strategi for linets
lingsiktiga utveckling, frigor om linsplaner for regional transport-
infrastruktur, och beslut om anvindningen av regionalpolitiska
medel och andra utvecklingsmedel. De regionala sjilvstyrelse-
organen omfattas av forsoksverksamheten med indrad regional
ansvarsférdelning mellan stat och landsting. Lagen (1996:1414) om
forsoksverksamhet med indrad regional ansvarsfordelning giller
till och med den 31 december 2010.

13.3.5 Samverkansorgan i lanen

Enligt lagen (2002:34) om samverkansorgan i linen kan samtliga
lin bilda kommunala samverkansorgan, under férutsittning att alla
linets kommuner ir medlemmar i kommunalférbundet. Aven
landstinget kan vara medlem men detta ir inget krav. De regionala
samverkansorganen ir formellt kommunalférbund som styrs av
kommunallagens regler.

Frin linsstyrelserna 6vertar samverkansorganet bland annat
ansvaret for att utarbeta regionala utvecklingsprogram (RUP) och
samordna genomférandet av programmet. Vidare dr samverkans-
organen ansvariga for infrastrukturplaneringen 1 linet vilket inne-
bir ett ansvar for att uppritta linsplaner foér regional transport-
infrastruktur och besluta om prioriteringar bland 3tgirder avseende
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infrastruktur. Utdver de regionala utvecklingsfrigorna kan samver-
kansorganen ha hand om valfri verksamhet som medlemmarna vill
overldta pd samverkansorganen. Exempelvis ir Linstrafiken i
Kronoberg redan i dag en del av Regionférbundet Sédra Sméland,
det vill siga det regionala samverkansorganet 1 Kronobergs lin.

For nirvarande finns regionala samverkansorgan i1 14 lin inklu-
sive Gotlands kommun. I féljande lin finns ett samverkansorgan:
Blekinge, Dalarna, Gotland, Givleborg, Halland, Jonképing,
Kalmar, Kronoberg, Sédermanland, Uppsala, Visterbotten, Virm-
land, Orebro och Ostergétland. Samverkansorganen har i stort sett
samma uppgifter som de direktvalda sjilvstyrelseorganen (lands-
ting) 1 Skdne och Vistra Gétaland. Regionala samverkansorgan
saknas 1 Norrbotten, Jimtland, Visternorrland, Vistmanland och
Stockholm.

13.3.6 Landstinget i Stockholm

For Stockholms lin finns en speciallagstiftning som anger att det ir
Stockholms lins landsting som ir regionplaneorgan. Bakgrunden
till detta dr att landstinget sedan 1970-talets bérjan redan ansvarade
for dessa frdgor nir plan- och bygglagen inférdes. I Stockholms-
regionen har det under relativ ldng tid kontinuerligt bedrivits
regionplanering. Det ir inte obligatoriskt att uppritta en region-
plan, till skillnad mot vad som giller fér 6versiktsplan.

Av 1 § lagen (1987:147) om regionplanering f6r kommunerna i
Stockholms lin framgir att f6r kommunerna i1 Stockholms lin ska
Stockholms lins landstingskommun, som regionplaneorgan, ha
hand om sidan utrednings- och samordningsverksamhet betrif-
fande regionala frigor (regionplanering) som avses i 7 kap. 1§
forsta stycket plan- och bygglagen (1987:10).

Linsstyrelsen 1 Stockholms lin ska utarbeta ett regionalt utveck-
lingsprogram (RUP) fér linet. Regionplane- och trafikkontoret
utarbetar, p& uppdrag av landstingsfullmiktige, regionala utveck-
lingsplaner (RUFS). Landstinget och Linsstyrelsen ir eniga om att
RUP ska integreras i RUFS. Dokumentet utgér dirmed regionalt
utvecklingsprogram enligt férordningen (2007:713) om regionalt
utvecklingsarbete, och regionplan enligt plan- och bygglagen.

Sedan 1971 har landstinget 1 Stockholm dven varit ansvarig foér
kollektivtrafiken. Landstinget évertog vid det tillfillet bland annat
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kommunala trafikféretag sisom Stockholms spirvigar. Aven stat-
liga och enskilda trafikforetag kdptes av landstinget.

13.3.7 Kollektivtrafikansvarig myndighet ska vara ett regionalt
organ

Enligt min mening finns det sammantaget flera férdelar med ett
regionalt helhetsperspektiv pd kollektivtrafiken och jag anser
dirfor att kollektivtrafikansvarig myndighet ska vara ett regionalt
organ.

Ett regionalt ansvar innebir 6kade méjligheter att méta de krav
pd kollektivtrafiken som stills. Resenirens behov av resor i dagliga
livet for att ta sig till och frin arbete eller utbildning eller for att £
en fungerande fritid innebir 1 allt stérre utstrickning resor dver
kommungrinser. De 89 lokala arbetsmarknadsregionerna stricker
sig 6ver kommun- och linsgrinser vilket stiller krav pd ett vidare
regionalt perspektiv gillande kollektivtrafikférsérjning.

Resenirernas behov av att kunna resa inom funktionella
arbetsmarknadsregioner kan enligt min bedémning vara littare att
identifiera for ett regionalt organ. En 6kad valfrihet inom skolan
och virden kan ocksé innebira fler resor 6ver kommungrinsen.

Min uppfattning ir att planerings- och prioriteringsméjligheter
over kommungrinser underlittas om ett regionalt organ ansvarar
for kollektivtrafiken. Vidare kan kollektivtrafiksystemet hillas
samman for ett storre geografiskt omrdde och resenirens behov av
resor §ver grinser dirmed bittre tillgodoses. Forutsittningarna for
att se till regionens behov och utveckling underlittas med en
kollektivtrafikansvarig myndighet som ansvarar for kollektiv-
trafiken i linet. Eftersom det inte ir frigan om en statlig regional
myndighet har jag valt att benimna den lokal kollektivtrafik-
ansvarig myndighet.

Ansvarskommittén har 1 sitt slutbetinkande Hallbar samhills-
organisation med utvecklingskraft (SOU 2007:10) féreslagit en ny
regional samhillsorganisation. Landstingen ska enligt forslaget
ombildas till regionkommuner som kan omfatta flera landsting.
Kommittén har foreslagit att regionkommunerna fir ett samman-
hillet regionalt utvecklingsuppdrag. Om en sidan regional struktur
pd sikt kommer att utformas ser jag det som naturligt att det
offentliga dtagandet for kollektivtrafiken blir en del av de tinkta
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regionkommunernas ansvar. Kollektivtrafiken ir en viktig del 1 det
regionala utvecklingsarbetet.

I avvaktan pd regeringens och riksdagens stillningstagande
avseende Ansvarskommitténs forslag anser jag att det finns tvd
alternativ f6r att redan nu regionalisera kollektivtrafiken. Kollektiv-
trafikansvarig myndighet kan vara ett samverkansorgan alternativt
landstinget.

Mitt huvudforslag ir att lokal kollektivtrafikansvarig myndighet
1 Skdne och Vistra Gotalands lin ska vara de tv8 befintliga regionala
sjilvstyrelseorganen och 1 6vriga lin ett samverkansorgan i linet. P4
s& sitt samlas ansvaret f6r uppgifter med anknytning till regional
utveckling 1 ett och samma organ. Detta handlar bland annat om
frigor som tillvixt, infrastruktur och kollektivtrafik.

Vig- och transportforskningsinstitutet, VT, har pi mitt upp-
drag analyserat limpliga ansvarsniver for kollektivtrafiken. Upp-
draget har redovisats 1 en promemoria till utredningen Ansvars-
nivder fér kollektivtrafik (b1laga 8). I rapporten lyfts ett antal
faktorer fram som bor vigas in i en analys av lamphg ansvarsniva
for kollektivtrafiken. Sammanfattmngsws anges 1 rapporten att ett
regionalt huvudmannaskap kan vara motiverat om en stor andel av
trafiken gdr 6ver kommungrins och vid vixande arbetsmarknads-
regioner over kommungrinser. Diremot kan det, enligt VTLs
bedémning, vara mer limpligt med ett kommunalt ansvar om
trafiken och arbetsmarknaden 1 huvudsak ir inom kommunal samt
om utbud och resande varierar kraftigt mellan kommuner. En
annan aspekt som lyfts fram handlar om kollektivtrafikens sam-
band med 6vriga kommunala verksamheter framforallt lokalise-
ringen och byggandet av bostider, skolor och industriomriden.
For titortstrafiken finns de starkaste sambanden mellan kom-
munen och kollektivtrafiken.

Fordelen med ett samverkansorgan som kollektivtrafikansvarig
myndighet 4r att samordningen med kommunerna underlittas. For
att ett samverkansorgan ska kunna bildas méste samtliga kommu-
ner vara medlemmar.

En nackdel med ett samverkansorgan kan vara att det ir ett
indirekt valt organ och dirmed saknas ett direkt demokratiskt
ansvarsutkrivande. Min bedémning ir dock att det dven i ett
kommunalférbund blir den politiska viljan som kommer att
paverka besluten. Dirigenom kan politiskt ansvar utkrivas.

Till skillnad frn dagens ordning anser jag att det inte ska vara
mojligt f6r kommunerna 1 linet och landstinget att tillsammans
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bilda ett kommunalférbund som endast hanterar kollektivtrafik-
frigorna. Det idr bara ett samverkansorgan som idven har ansvar for
de uppgifter som framgdr av lagen (2002:34) om samverkansorgan i
linet som enligt mitt forslag fir vara lokal kollektivtrafikansvarig
myndighet.

Skilet till detta ir att jag vill dstadkomma det regionala helhets-
perspektivet som saknas pd flera hdll 1 dagens ordning. Det har
blivit allt vanligare att kommunerna sjilva planerar och beslutar sin
trafik och att landstinget tar hand om den regionala trafiken.
Bestillning om 6nskad trafik limnas till trafikhuvudmannen som
sedan upphandlar trafiken. I nigra stider ansvarar kommunen f6r
titortstrafiken medan trafikhuvudmannen ansvarar {6r 6vrig trafik.
Utvecklingen har gdtt i riktning mot att kommuner och landsting
var for sig tar ett eget ansvar for kollektivtrafiken. Det regionala
politiska inflytandet 6ver frigorna har dirmed minskat och det ir
svart att utifrdn ett regionalt perspektiv pdverka prioriteringar inom
kollektivtrafiken. Min bedémning dr att ett samverkansorgan, som
dven dger de regionala utvecklingsfrdgorna, har bittre forutsite-
ningar dn ett vanligt kommunalférbund, att hantera trafiken utifrin
ett helhetsperspektiv.

Om kommuner och landsting inte kommer &verens om att lita
befintligt eller ett nybildat samverkansorgan bli kollektivtrafik-
ansvarig myndighet ska landstingen i varje lin och kommunen 1i
Gotlands lin ha detta ansvar. Skilet till detta ir att jag anser att
kollektivtrafikfrigorna bist hanteras av ett regionalt organ. Detta
eftersom ett samlande av all kollektivtrafik hos en och samma
huvudman underlittar en samordning mellan linjelagd och anrops-
styrd kollektivtrafik som ska vara tillginglig f6r alla. Ett annat skl
for att utpeka landstinget som ansvarig idr att det blir ett tydligt
politiskt ansvarsférhdllande om det interkommunala samarbetet, i
form av ett samverkansorgan, inte fungerar pd grund av att kom-
muner och landsting inte blir 6verens.

Under utredningens ging har jag uppmirksammats pa risker
med att renodla huvudmannaskapet till landstinget. En farhiga
finns for bristande legitimitet f6r landstinget nir det giller kollek-
tivtrafikfrigor. Enligt min bedémning handlar farhigorna om att
landstinget inte har en tillricklig férankring 1 kommunerna for att
hantera trafiken. Vidare hanterar inte landstinget, med undantag
for 1 Stockholm, regionala utvecklingsfrigor. Vidare finns det far-
higor om att kollektivtrafiken ska konkurrera med hilso- och
sjukvirden om skatteintikterna.
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Min uppfattning ir att det ir viktigt f6r landstinget att férankra
sina beslut hos kommunerna. Kommunerna méste garanteras ett
reellt inflytande 6ver kollektivtrafiken vilket forutsitter ett nira
samarbete mellan kommunerna och landstinget. Kommunernas
delaktighet och méjlighet tll inflytande kan utformas pé olika sitt.
Det kan handla om mer eller mindre formaliserade samarbets-
former. Hur samarbetet ska utformas ir dock en friga fér kom-
muner och landsting att komma 6verens om. Infor faststillande av
trafikforklaring (se kapitel 9) ska dock en dialog iga rum med
kommunerna, i1 de fall den lokala kollektivtrafikansvariga myndig-
heten ir ett landsting.

Med landstinget som ansvarig for kollektivtrafiken finns risker
att kommunerna férlorar kompetens inom omrddet. For att
kommunerna ska ha ett inflytande och kunna piverka landstinget
ir det angeliget att kommunerna hittar former fér att bevara
kompetens inom kollektivtrafikomridet. Ytterligare ett sitt for
kommunerna att kunna piverka kollektivtrafiken ir mojligheten
fér kommunerna att gora tillk6p 1 trafiken under forutsittning att
vissa processer har foljts (se avsnitt 13.3.8).

Sammantaget innebir en ordning dir kollektivtrafiken hanteras
av ett regionalt organ — landstinget, ett regionalt samverkansorgan
eller ett regionalt sjilvstyrelseorgan — att frigorna pd ett enkelt sitt
kan 6verforas till de regionkommuner som kan komma att bli
aktuella till f6]jd av Ansvarskommitténs férslag.

Slutligen bedémer jag att resenirernas inflytande inte pdverkas
om kollektivtrafiken i sin helhet dverfors frin kommunerna till
landstinget. Mojligheter till ansvarsutkrivande finns fortfarande via
landstingsvalet. Hur verksamheten bedrivs ir av stdrre betydelse
for resenirernas inflytande.

13.3.8 Finansiering av lokal kollektivtrafikansvarig myndighet

I Stockholms respektive Skdne lin ligger hela det finansiella ansva-
ret for kollektivtrafiken pd landstinget. I Stockholms lin har
finansieringen av kollektivtrafiken varit ett ansvar foér landstinget
sedan storlandstinget bildades 1971. I samband med detta kunde
Stockholms stad sinka skatten medan landstinget hojde sin skatt. I
nigon mening férekom det hirigenom en skattevixling. Lands-
tinget tar i ansprdk en storre del av skatteutrymmet dn vad som
annars vore normalt. Vid bildandet av Skinelandstinget éverférdes
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hela ansvaret f6r kollektivtrafiken pé regionen och en skattevixling
genomfordes.

I de fall kommuner och landsting kommer &verens om att han-
tera kollektivtrafiken inom ett samverkansorgan mdiste medlem-
marna dven vara 6verens om hur verksamheten ska finansieras.

Om landstinget och kommunerna i linet inte kan komma
overens om att l3ta ett samverkansorgan vara kollektivtrafik-
ansvarig myndighet ska landstingen i varje lin och kommunen i
Gotlands lin ha detta ansvar. Huvudmannaskapet inkluderar dven
det finansiella ansvaret. Eftersom kommunernas fir ett minskat
finansiellt ansvar och landstingets ett utdkat ska en skattevixling
utforas.

En f6érindrad ansvarsférdelning mellan landsting och kommuner
avseende kollektivtrafiken innebir ocksd att det kommunalekono-
miska utjimningssystemet mdste justeras. En av delmodellerna i
utjimningssystemet omfattar kollektivtrafiken. Denna delmodell
grundar sig pd variabler som gleshet, arbetspendling och titorts-
struktur.

Kommunerna har i dag ansvaret f6r firdtjinst, riksfirdtjinst och
skolskjuts. Uppgifterna fir o©verlitas till en trafikhuvudman.
Landstinget ansvarar for ersittning for sjukresor. Jag har foreslagit
att den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska svara for fird-
tjinst, riksfirdtjinst, skolskjuts samt sjukresor.

Om lokal kollektivtrafikansvarig myndighet ir ett samverkans-
organ blir det, enligt min mening, en uppgift f6r kommunerna och
landstinget att bestimma en limplig finansieringsmodell. Diremot
i de fall landstinget kan komma att vara kollektivtrafikansvarig
myndighet miste kostnaderna for firdginst, riksfirdtjinst och
skolskjuts beaktas vid en skattevixling. Vissa justeringar 1 utjim-
ningssystemet dr ocksd nodvindigt. Kostnader for skolskjuts ingdr
1 delmodellen f6r grundskola och férskoleklass. Diremot ingér inte
kostnader for firdtjinst och riksfirdtjinst i utjimningssystemet.

Regeringen har den 25 september 2008 tillsatt en parlamentarisk
kommitté med uppgift att gbéra en Oversyn av systemet f{or
kommunalekonomisk utjimning (dir. 2008:110). Enligt direktivet
ska kommittén utvirdera och utreda systemet f6r kommunaleko-
nomisk utjimning. Vidare ska kommittén bland annat ta stillning
till om och i sddant fall hur skattevixlingar ska beaktas inom ramen
fér utjimningen. Utredningen beriknas avsluta sitt arbete den 30
april 2011.
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Kommittén bér 1 sitt arbete inkludera dven frigan om kollek-
tivtrafiken inklusive skolskjuts i utjimningssystemet. Jag foreslar
dirfor att regeringen anger detta 1 tilliggsdirektiv till kommittén.
For att den nya kollektivtrafiklagen ska kunna trida 1 kraft den 1
januari 2012 anser jag att dessa frigor boér behandlas med fortur 1
kommittén och redovisas senast halvirsskiftet 2010.

Aven i de lin dir landstinget ir kollektivtrafikansvarig myndig-
het ska det vara méjligt fé6r en kommun att limna ekonomiskt
bidrag till kollektivtrafiken. En enskild kommun kan ha intresse av
att forbittra kollektivtrafiken mer in vad landstingets dtagande
omfattar. Det ska dirfér vara mojligt f6r en kommun att ligga till
sddan trafik genom att inritta allmin trafikplikt och limna ersitt-
ning om ingen aktdr pd kommersiella grunder ir beredd att utféra
trafiken. Kommunens ”tillkép” forutsitter dock att marknaden har
provats och att samhillsnyttan stdr i proportion till eventuell skada
for kommersiella kollektivtrafikféretag. Kommunen sjilv har dock
inte ritt att gora egna tillkép utanfor den process med trafik-
torklaring och trafikplan som den lokala kollektivtrafikansvariga
myndigheten anordnar och ansvarar fér. Kommunen fir hantera
detta tillkép 1 dialog med den kollektivtrafikansvariga myndig-
heten, landstinget. En bestimmelse inférs i lagen (2009:47) om
vissa kommunala befogenheter som méjliggér f6r kommunerna att
limna ersittning f6r kollektivtrafik idven om landstinget ir
huvudman.

Slutligen har jag 1 avsnitt 12.4.7 foreslagit att statliga medel som
fordelas via Rikstrafiken till interregional kollektivtrafik i form av
s& kallade samverkansavtal ska overforas till lokal kollektiv-
trafikansvarig myndighet. Den princip som bér anvindas vid
overféringen av medlen ir att det belopp som 1 dag finansierar
trafik 1 respektive lin dven via utjimningssystemet ska hamna i
berért lin. I vissa fall kan det vara svirt att bedéma hur férdel-
ningen ska goras. Det giller exempelvis nir trafiken passerar flera
lin. En virdering fir goras for vilka resenirer, i vilket lin, som
trafiken finns och beloppen fir direfter férdelas mellan dessa lin pd
lampligt sitt.

Ett alternativ till att 6verfora medlen via utjimningssystemet ir
att infora specialdestinerade statsbidrag till kommuner och lands-
ting som fordelas av en central statlig myndighet.
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13.3.9 Storregionala kollektivtrafikansvariga myndigheter

Samhillsutvecklingen gir 1 vissa omrdden 1 riktning mot en 6kad
interregional samverkan. Inom kollektivtrafiken har sirskilt den
regionala och interregionala tdgtrafiken 6kat under senare &r. En
nira samverkan mellan lokala kollektivtrafikansvariga myndigheter
kan vara nédvindigt 1 sidana frigor som berdr ett storre
geografiskt omrade in linet.

I Kollektivtrafikkommitténs slutbetinkande Kollektivtrafik
med minniskan i centrum (SOU 2003:67) limnades ett f6rslag om
att kollektivtrafikansvariga skulle ges laglig ritt att 1 samarbete med
ansvariga 1 andra lin bilda gemensamma trafikhuvudmin pd stor-
regional nivd. Nigon utférligare beskrivning av forslaget fanns inte
1 betinkandet. Utan att kommittén sirskilt uttalat det, fir det antas
att syftet med forslaget var att storregionala kollektivtrafik-
ansvariga myndigheter skulle mojliggéra en samordning inom ett
storre geografiskt omrdde samt att gemensamma upphandlingar
och prissamarbete 6ver linsgrinser skulle underlittas.

Den férindrade rollen for det offentliga som jag féreslir innebir
att kollektivtrafikforetagen sjilva far arbeta med prissamordningen.
Lokala kollektivtrafikansvariga myndigheter ska dock verka for att
underlitta denna samordning. Gemensamma anbudsférfaranden ir
dven fortsittningsvis mojligt genom att de lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheterna tillsammans arrangerar ett anbuds-
forfarande for trafik som inte kan drivas pd kommersiell grund.

Jag har overvigt om en storregional kollektivtrafikansvarig
myndighet skulle kunna bildas genom att landsting och kommuner
frdn olika lin viljer att samverka i form av ett kommunalférbund.
Detta férbund skulle d& kunna bli kollektivtrafikansvarig myndig-
het for de frigor som 6verldts till kommunalférbundet, exempelvis
tagtrafik mellan flera lin.

Nackdelen med sidana storregionala myndigheter ir att grins-
snittet mellan den storregionala myndigheten och respektive lins
lokala kollektivtrafikansvariga myndighet blir otydligt. Det innebir
svirigheter nir proportionalitetsbedémningar ska goras av det
offentligas ingripande 1 férhéllande till den kommersiella trafiken.
Vidare blir det otydligt med tvi olika trafikférklaringar som delvis
berér samma geografiska omrdde. Dessutom innebir det att
ansvaret for regionala utvecklingsfrigor inte hanteras av samma
myndighet eftersom dessa uppgifter bara kan hanteras av ett sam-
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verkansorgan som omfattar linets kommuner. Det framgir av lagen
(2002:34) om samverkansorgan i ldnet.

I den min utvecklingsfrigor, inkluderat kollektivtrafik bér
hanteras inom ett stdrre geografiskt omride bor detta l6sas genom
bildandet av regionkommuner i enlighet med Ansvarskommitténs
forslag. Dirigenom erhills tydliga grinssnitt mellan de lokala
kollektivtrafikansvariga myndigheterna.

13.4 Forslag avseende uppgifter for en nationell
myndighet

Mitt forslag: En nationell myndighet ges féljande uppgifter:
e Uppféljning och utvirdering av kollektivtrafiklagen.
e Uppféljning av det transportpolitiska mélet.

e Stdd och ridgivning till de lokala kollektivtrafikansvariga
myndigheterna.

o Offentliggéra varje lins trafikférklaring och trafikplan.

e Offentliggéra varje lins samlade rapport om den allminna
trafikplikten.

e Foreskriva normer och standarder f6r samordnade informa-
tions-, boknings- och betalsystem.

o Ansvar {or att underlitta prissamordning under férberedelse-
perioden.

13.4.1 Uppfdljning och utvardering av ny ordning med ett
oppnare marknadstilltrade

Mitt férslag om ett dppnare marknadstilltride innebir indrade
forutsittningar for sdvil den offentliga som den privata sektorn.
Foérindringen syftar till att kollektivtrafiken 1 stérre utstrickning
ska anpassas till resenirernas behov och krav.

For att mojliggora kontinuerliga dverviganden om utvecklingen
foresldr jag att en nationell myndighet ges till uppgift att f6lja
tillimpningen av den nya kollektivtrafiklagen. En nira samverkan
mellan Konkurrensverket och denna myndighet ir angeliget i
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exempelvis frigor om hur konkurrensen fungerar. Myndigheten
ska sirskilt folja vilken effekt reformen fir for resenirerna. Andra
omriden myndigheten bor folja dr 1 vilken utstrickning och for
vilka dndamil allmin trafikplikt inférs, effekter av eventuellt
beviljade ensamritter och hur de lokala kollektivtrafikansvariga
myndigheterna anvinder sig av de undantagsmojligheter som finns
frin att tllimpa tjinstekoncessioner till fé6rmdn for tjinste-
kontrakt. Vidare ska myndigheten f6lja upp en eventuell tillimp-
ning av konkurrensbegrinsande “ska krav” gillande krav pd milj6
och tillginglighetsanpassning 1 trafikférklaringen (se avsnitt 9.4.1).

Om utvecklingen inte blir som férvintat ska myndigheten till
regeringen foresld limpliga férindringar 1 den nya kollektivtrafik-
lagen.

Kontinuerlig uppféljning och utvirdering ir nédvindigt for att
det ska vara mojligt for lagstiftare att agera i tid 1 syfte att komma
till ritta med problem som kan uppst3 efter en marknadséppning.

Erfarenheter frin tidigare marknadséppningar inom andra
omriden visar att det ir viktigt att en myndighet ges ett huvud-
ansvar for att folja utvecklingen p8 marknaden. Detta har bland
annat konstaterats 1 Regelutredningens betinkande Liberalisering,
regler och marknader (SOU 2005:4).

Aven Jirnvigsutredningen 2 har foreslagit att det ska finnas en
myndighet som har en sammanhillande funktion fér uppféljning
och wutvirdering. Jirnvigsutredningens férslag var dock att
Transportstyrelsen skulle ansvara fér detta. Enligt min bedémning
ir Transportstyrelsen fel myndighet eftersom den i andra frigor
redan ir delansvarig exempelvis for tillstdndsgivning, tillsyn och
marknadsdvervakning. Risk finns att Transportstyrelsen skulle
utvirdera sig sjilv, dtminstone delvis.

13.4.2 Uppféljning av det transportpolitiska malet

Den nationella kollektivtrafikansvariga myndigheten ska folja upp
de lokala kollektivtrafikansvariga myndigheternas tolkning och
operationalisering av de nationella transportpolitiska milen. Vidare
ska myndigheten félja upp och sammanstilla utfallet. Eventuella
avvikelser 1 forhdllande till delmél och etappmadl ska myndigheten
rapportera till regeringen samt vid behov foresld dtgirder. For att
kunna fullgéra uppgiften krivs att den nationella myndigheten
utvecklar indikatorer som kan anvindas for att f6lja utveckling.
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13.4.3 St6d och radgivning till lokala kollektivtrafikansvariga
myndigheter

For att det system jag foreslir ska fi bra genomslag och fungera vil
ser jag det som nddvindigt att en nationell myndighet ges till
uppgift att bygga upp och sprida kunskap, ge metodstéd och rid,
samla och sprida goda exempel med mera till de lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheterna. Den nationella uppféljningen och
utvirderingen innebir att kunskap byggs upp och kan dterforas till
de lokala myndigheterna.

Ett 6ppnare marknadstilltride inom kollektivtrafiken innebir
ett helt nytt sitt att arbeta for lokala myndigheter. Det handlar om
att komplettera den kommersiella trafiken fér att nd den nivd pd
kollektivtrafiken som ir onskvird for samhillet. Den nationella
myndigheten ska stddja de lokala kollektivtrafikansvariga myndig-
heterna 1 arbetet med trafikforklaringar och trafikplaner. Den
stddjande och ridgivande funktionen blir sirskilt viktig under
dvergdngsperioden.

13.4.4 Offentliggora varje lans trafikforklaring och trafikplan

En myndighet med nationellt ansvar for kollektivtrafiken ska
ansvara for att pd ett samlat sitt offentliggdra varje lins trafik-
forklaring och trafikplan (se kapitel 9).

Trafikforklaringen ska uppdateras och revideras en ging per ar.
Den ska offentliggéras i Europeiska unionens officiella tidning den
andra I6rdagen i oktober varje r.

Trafikplanen ska offentliggoras i Europeiska unionens officiella
tidning den andra lordagen i februari varje 4&r. Om informationen i
trafikplanen idndras efter offentliggérande ska den nationellt
kollektivtrafikansvariga myndigheten snarast mojligt offentliggora
férindringen 1 Europeiska unionens officiella tidning.

13.4.5 Offentliggdra varje lans samlade rapport om den
allméanna trafikplikten

Enligt kollektivtrafikférordningen ska en samlad rapport om den
allminna trafikplikten offentliggdras en ging om dret. Enligt min
bedémning uppfylls det kravet genom att trafikplanen offentlig-
gors varje ar 1 Europeiska unionens officiella tidning samt att even-
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tuella indringar efter offentliggérande snarast mojligt offentliggors
1 Europeiska unionens officiella tidning. Den nationellt kollektiv-
trafikansvariga myndigheten ska svara for offentliggérandet.

13.4.6 Foreskriva normer och standarder for ett samordnat
informationssystem

Regeringen har den 26 mars 2009 beslutat propositionen Kon-
kurrens pd spiret (prop. 2008/09:179). I propositionen féresldr
regeringen att den som utfér eller organiserar trafik ska vara skyl-
diga att limna information om sitt trafikutbud till ett gemensamt
system for trafikantinformation. Enligt forslaget ska regeringen
eller den myndighet regeringen bestimmer meddela foreskrifter
om skyldigheten att informera.

Min uppfattning ir att ett sddant gemensamt informations-
system dven ska omfatta 6vriga trafikslag verksamma pd den lokala
och regionala kollektivtrafikmarknaden. Eftersom det i princip inte
finns ndgon inomregional flygtrafik ser jag det inte som nédvindigt
att informationssystemet omfattar dven flyget. Det kan dock finnas
andra skil f6r att inkludera dven flygtrafik, inte minst for att {3 en
helhetsbild samt kunna jimféra olika resméjligheter.

Regeringens forslag 1 propositionen Konkurrens pd spdret ir
begrinsat till information om trafikutbudet. Ett informations-
system inom kollektivtrafiken kan, enligt min uppfattning, behéva
omfatta tidtabeller, linjekartor samt hur biljetter kan kopas. Av ett
samordnat informationssystem bor ocksd framgd tillginglighet 1
fordon och infrastruktur f6r exempelvis funktionshindrade samt
hur ledsagning bokas eller om ledsagning finns tillgingligt utan
bokning vissa tider. En annan viktig del av informationssystemet
handlar om stérningsinformation. Det vill siga information om
forseningar, stopp 1 trafiken, omliggning av linjer samt stérningar
vid bytespunkter, som exempelvis att hissar inte fungerar eller att
ledsagarservice uteblir. Realtidsinformation vid hillplatser och
bytespunkter ir andra delar av informationssystemet.

I ett system med ett dppnare marknadstilltride stills krav pd
kollektivtrafikféretagen att delta 1 ett samordnat informations-
system. Detta krivs for att reseniren pd ett enkelt sitt ska kunna
resa 1 systemet. En nationell myndighet ges till uppgift att utveckla
informationssystem 1 samverkan med berérda aktorer.
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Myndigheten ska ansvara foér samordningsfunktionen for infor-
mation och se till att information samlas p3 ett stille. Myndigheten
ska vara systemansvarig for vissa delar av informationssystemet
men drift och férvaltning av denna portal kan liggas ut pd extern
part. Myndigheten dger systemet och talar om hur information ska
limnas.

Den nationella kollektivtrafikansvariga myndigheten ska i fore-
skrifter nirmare ange och precisera vilken information kollektiv-
trafikféretagen ska vara skyldiga att limna. Vidare ska myndigheten
ange vilken standard for driftskompatibilitet avseende informa-
tionssystemet som kollektivtrafikféretagens mdste ha. I detta
inryms bland annat krav pd utrustning fér att kommunicera infor-
mationen till resenirerna. Myndigheten ska ocksd se over vilka
mojligheter som finns att inkludera internationell trafik i informa-
tionssystemet, det vill siga sidan trafik som gir 6ver landsgrinsen.

Under 6vergdngsfasen kommer det att finnas parallella system
till f6ljd av att avtal mellan trafikhuvudmin och kollektivtrafik-
foretag loper. Myndigheten bér 1 den min det dr méjligt verka for
att dven den trafiken kommer in i informationssystemet. I forsta
hand kan informationen komma via trafikhuvudminnen. Det ir
enligt min bedémning inte mojligt att 1 denna situation ensidigt
stilla nya krav pd de foretag som redan har avtal med trafik-
huvudminnen.

De delar av informationssystemet som inte dr limpliga att
reglera pd nationell nivd fir de lokala kollektivtrafikansvariga myn-
digheterna sjilva besluta om.

Den nationella myndigheten maiste vid utfirdande av fore-
skrifter gillande samordnat informationssystem utgd frin vad som
redan ir reglerat 1 EG-ritt och direfter 6verviga vilket utrymme
for och behov av ytterligare preciseringar som finns.

I Europaparlamentets och ridets foérordning (EG) nr 1371/2007
av den 23 oktober 2007 om rittigheter och skyldigheter for tig-
resenirer (passagerarférordningen for tigresenirer) finns bestim-
melser om hur och vilken reseinformation som jirnvigsféretag och
biljettutfirdare ska limna. I férordningen finns dven bestimmelser
gillande datoriserade informations- och bokningssystem for
jirnvigstrafik (CIRSRT). Bland annat vilken information systemet
ska omfatta.

Nir det giller rittigheter for passagerare pd bit och buss
limnade kommissionen i januari 2009 férslag pd EG-férordningar
som ska reglera detta omride.
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Inom Samtrafiken AB finns det en vil fungerande samordning
av information. Bland annat ansvarar Samtrafiken for Riksdata-
basen, reseplaneraren Resrobot samt det s3 kallade Resplus. Den
kunskap som finns inom Samtrafiken ir viktigt att ta tillvara for
den nationella myndigheten.

Den nationella kollektivtrafikansvariga myndigheten ges ett
samlat ansvar for att informationen samordnas och foér detta
indamil ta fram nédvindiga foreskrifter. Jag anser dock att det inte
behéver vara myndigheten som forvaltar och driver exempelvis
informationsdatabaser. Detta kan mycket vil utféras av en ett
foretag som myndigheten anlitar.

Genom ett samordnat informationssystem ska reseniren pd ett
enkelt sitt kunna fi fullstindig information om kollektivtrafik-
systemet.

Det nationella ansvaret fér informationssystem innebir ett nytt
statligt dtagande.

13.4.7 Foreskriva normer och standarder fér samordning av
bokningssystem

Reseniren ska pd ett och samma férsiljningsstille kunna boka en
resa som utférs med flera olika kollektivtrafikforetag. For att detta
ska fungera har jag 1 kapitel 9 foreslagit att kollektivtrafikforetag
mdste ansluta sig till en 6ppen bokningsfunktion fér att {3 finnas pd
marknaden. Foretagen sikerstiller dirmed att deras produkter
finns siljbara i ett gemensamt utbud. Gemensamma f{érsiljnings-
kanaler krivs for att reseniren pd ett enkelt sitt ska kunna boka en
hel resa. Vidare miste alla foretag med bokningssystem erbjuda
sina tjinster pi ett dppet, konkurrensneutralt och icke-diskrimi-
nerande sitt.

For att samtliga bokningssystem ska kunna kommunicera med
varandra krivs att alla foéretag med bokningssystem gillande
kollektivtrafiken foljer samma standard fér driftskompatibilitet.
Vidare miste bokningssystemet kunna kommunicera med informa-
tionssystemet. Respektive bokningsféretag ansvarar for att de
kollektivtrafikféretag som finns tillgingliga via deras boknings-
system erligger neutrala transaktionsavgifter samt ansvarar for att
reglera kommersiella villkor med évriga bokningsbolag. Vad giller
system for avrikning bedémer jag att det dr en friga som
bokningsforetagen sjilva fir hantera.
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Som jag tidigare nimnt finns i passagerarférordningen for tdg-
resenirer bestimmelser gillande utfirdande av biljetter och inf6-
rande av ett datoriserat informations- och bokningssystem for
jirnvigstransporter. De tekniska specifikationerna fér driftskom-
patibilitet gillande detta system utvecklas fér nirvarande av den
Europeiska jirnvigsbyrin.

Den nationella kollektivtrafikansvariga myndigheten ska med
utgdngspunkt 1 vad som giller inom EG-ritten ange vilka standar-
der som ska gilla fér bokningssystem for att alla trafikslag ska
kunna omfattas och for att bokning av en hel resa med olika
trafikslag ska vara mojligt.

13.4.8 Foreskriva normer och standarder for samordnade
betalsystem

Den nationellt kollektivtrafikansvariga myndigheten ska i fore-
skrifter utforma krav pd betalsystem som innebir en gemensam
standard f6r kollektivtrafikmarknaden.

P4 kollektivtrafikforetagen stills krav, att de for att {3 finnas pd
marknaden, mdiste ha ritt utrustning for det standardiserade
betalsystemet.

En gemensam standard innebir att en och samma informations-
birare ska kunna anvindas foér betalning alternativt verifiering av
redan betald biljett, av en kollektivtrafikresa 6ver hela landet oav-
sett vilket kollektivtrafikforetag som trafikerar strickan. Den
nationella standarden for betalsystem ska pd sikt kunna omfatta
sdvil bokade som obokade resor. Nir det giller avrikningssystem
bedémer jag att det ir en fr8ga som branschen sjilv ska hitta en
16sning for. Betalsystemet mdste dven vara anpassat pd ett sitt som
mojliggodr subventioner direkt till individen.

En gemensam standard ir en nédvindig forutsittning for att
reseniren pa ett enkelt sitt ska kunna resa 1 ett system med minga
olika kollektivtrafikféretag och olika priser. Ett samordnat betal-
system bor finnas pd plats senast den 1 januari 2012. Enligt min
bedémning kan det vid den tidpunkten finnas ett system som
hanterar de obokade resorna. Nir det giller de trafikavtal som inte
har 16pt ut bedémer jag att dven de skulle kunna omfattas av ett
standardiserat betalsystem. Detta eftersom forberedelser pdgitt
under minga &r och trafikhuvudminnen har deltagit i samarbetet
inom Resekortet. Det ir angeliget att arbetet med att hitta en
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standard for bokade resor hanteras skyndsamt av den nationella
myndigheten.

13.4.9 Ansvar for prissamordning under forberedelseperioden

For att kommersiell trafik ska kunna etableras redan nir reformen
trider 1 kraft utan att reseniren upplever en férsimring av kollek-
tivtrafiken krivs ett férberedelsearbete avseende prissamordning.

Den nationellt kollektivtrafikansvariga myndigheten ska under
forberedelseperioden ha ett samordningsansvar avseende priser.
Samordningsansvaret handlar om att underlitta f6r aktorerna pd
marknaden att kunna utforma prissystem, rabatter, periodkort och
liknande pd ett sddant sitt att resenirerna inte drabbas av oklara
grinssnitt och giltighet f6r sina firdbevis. Detta ir sirskilt viktigt
under en period dd minga férindringar av trafiken sker.

Den nationella myndigheten bér ocksd se till att samverkan
kommer till stind s& att parterna i sdvil gamla avtal som nya avtal
ingdr i ett system med avrikningar sinsemellan.

Nir reformen har tritt i kraft, det vill siga under Svergings-
perioden, ska de lokala kollektivtrafikansvariga myndigheterna vara
fortsatt ansvariga for att underlitta prissamordning. Den nationella
myndigheten fungerar som metodstédjare och ska dven inom
ramen for sitt uppféljnings- och utvirderingsansvar flja effekterna
for resenirerna.

Prissamordning ska vara frivillig for kollektivtrafikforetagen.

13.5 Forslag pa lamplig kollektivtrafikansvarig
nationell myndighet

Forslag: Rikstrafiken fir ett forindrat uppdrag och utses till
nationell kollektivtrafikansvarig myndighet. Vigverket och
Banverkets resurser for kollektivtrafikfrigor verfors till Riks-
trafiken.

Trafikverksutredningen har den 1 april 2009 limnat ett férslag till
regeringen (SOU 2009:31) som innebir att alla uppgifter inom
kollektivtrafikomridet samlas 1 Trafikverket, utom uppgifter
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gillande upphandling av kompletterande interregional kollektiv-
trafik som ligger kvar pd Rikstrafiken.

Mina forslag om ett 6ppnare marknadstilltride far till foljd att
det ir n6édvindigt att kraftsamla alla statens resurser pd kollektiv-
trafikomridet till en myndighet som ir oberoende 1 férhéllande till
infrastrukturfoérvaltaren och forskning och utveckling.

Min bedémning idr dirfor att sdvil de samordnade uppgifter som
Rikstrafiken har i dag och de uppgifter som Banverket och
Vigverket har inom kollektivtrafikomrddet sammanférs till en
gemensam enhet. Mot bakgrund av att Trafikverksutredningen
limnar Rikstrafiken utanfér det nya Trafikverket faller det sig
naturligt att denna gemensamma enhet byggs upp inom Riks-
trafiken. Det innebir att nigon ny sirskild myndighet f6r kollek-
tivtrafiken inte behover bildas.

Min uppfattning ir att den reform jag foresldr kriver att en frdn
infrastrukturférvaltarna, tillsynsmyndigheterna och forsknings-
myndigheterna fristiende statlig myndighet hanterar r@dgivning,
uppfoljning och wutvirdering av den nya kollektivtrafiklagens
genomfoérande. Denna uppgift bor dirfor inte liggas hos en myn-
dighet som sjilv deltar som en aktiv part pd kollektivtrafikmark-
naden sdsom Vigverket eller Banverket eller som tillstdnds/tillsyns-
myndighet som Transportstyrelsen. Inte heller ir VTT eller nigon
annan forskningsmyndighet limplig eftersom dessa ofta sjilva
deltar med planeringsunderlag och metodstéd till trafikverken.
Mpyndigheten méste pd ett objektivt sitt kunna folja reformens
genomfdrande och vidta dtgirder vid behov utan att misstinkas g&
sina egna irenden.

Nir det giller féreskrivande av normer {6r informations- betal-
och bokningssystem bor det ocksd ligga pid en nationell
kollektivtrafikansvarig myndighet. Transportstyrelsen ir inte en
naturlig hemvist for dessa typer av frigor eftersom det ror sig om
relationen mellan reseniren och kollektivtrafikforetaget.

De uppgifter for en nationell myndighet som rér kollektiv-
trafiken bor hillas samman i1 en myndighet. En ny myndighet {or
indamélet bor inte bildas. Rikstrafiken bor istillet fi ett forindrat
och ndgot annorlunda uppdrag in 1 dag och sd snart som mojligt
ges 1 uppdrag att vara nationell kollektivtrafikansvarig myndighet.
Mot bakgrund av att statens engagemang i den regionala kollektiv-
trafiken successivt avvecklas kan de resurser som finns vid
Rikstrafiken anvindas for att utveckla de uppgifter jag foresldr for
en nationell myndighet inom kollektivtrafikomridet. Fordelen ir
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att detta kan ske omgdende utan onédiga fordréjningar till f61jd av
en nybildning.

Dessutom bor de resurser som 1 dag finns vid Banverket och
Vigverket, inom ramen fér sektorsuppgifter f6r kollektivtrafik,
overtoras till Rikstrafiken f6r att erhdlla ett samlat nationellt ansvar
for kollektivtrafiken.
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14  Genomférande av forslagen och
dvergangsbestammelser

Den modell f6r ett 6ppnare marknadstilltride som jag foresldr ir
att betrakta som en méilbild. Fér att ta sig frin dagens situation till
det framtida mélet krivs en strategi. En strategi som pd bista sitt
loser problem och direkta hinder f6r genomtoérande av reformen.
Ekonomiska virden mdste tas tillvara pd ett sddant sict att
genomforandet inte medfor ineffektivitet och resurssloseri. En
genomgang av dagens funktioner ir viktig for att inte riskera att
ndgot forsummas eller att strategi saknas f6r hur en viss funktion
ska hanteras under genomférandefasen. Stabilitet och l&ngsiktighet
méste uppritthillas s att resenirerna forstir de nya forutsitt-
ningarna och hur de ska agera f6r att piverka systemets utveckling.

14.1 Kartlaggning av fragor som behdver hanteras
14.1.1 Trafikhuvudmannens trafikavtal

Till grund for dagens kollektivtrafik ligger ett stort antal avtal
mellan trafikhuvudminnen och kollektivtrafikforetag. Antalet avtal
varierar mycket mellan de olika linen. Vissa lin knyter betydligt
fler kollektivtrafikforetag till sig 4n andra. En del trafikhuvudmin
har avtal om bide allmin kollektivtrafik och sirskild kollektiv-
trafik.

En del av trafikavtalen ir nyss ingdngna och har en l6ptid fram
till och med 2020. Andra avtal har endast en kort terstdende
kontraktstid och kommer att behéva férnyas inom en snar framtid,
det vill siga fore den nya kollektivtrafiklagen har antagits av riks-
dagen. Dessutom innehdller de flesta avtalen mojligheter till for-
lingning.
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Flera trafikhuvudmin vintas ingd avtal med kollektivtrafik-
foretag under 2010 och 2011. Dessa nya avtal kan komma att
stricka sig s& ldngt som till &r 2020.

Mojligheten att utan ersittning till kollektivtrafikforetagen
bryta befintliga trafikavtal till f6ljd av visentligt indrad lagstiftning
ir smi. Avbrutna avtal kommer dirfor att fi ekonomiska kon-
sekvenser for samhillet. Min bedémning ir att det kommer att
kosta samhillet betydande summor att bryta avtalen. Detta piver-
kar 6vervigandet om hur ett genomférande av reformen ska g3 till.

For att kunna bedéma hur ling en eventuell 6vergdngsperiod
kan bli har jag 1 en enkit stillt frigor till trafikhuvudminnen om
befintliga trafikavtal f6r buss och tdg. Aterstdende avtalstider for
trafikhuvudminnens redan existerande trafikavtal varierar mellan 1
och 12 &r.

Av tabellen framgdr fakta om olika tidpunkter fér trafikhuvud-
minnens trafikavtal. I tabellens forsta kolumn anges vilket ar det
avtal som stricker sig lingst l6per ut.

Av andra kolumnen framgir vid vilken tidpunkt vissa nya avtal
kommer att borja gilla, det vill siga avtal dir planering redan pigir
dirfor att de méste fornyas innan den nya kollektivtrafiklagen har
trict 1 kraft.

I sista kolumnen anges nir de i nuliget planerade avtalen som
lingst kommer att gilla.
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Tabell Fakta om tider for trafikhuvudmannens trafikavtal

Befintliga avtal Avtal ska ingas Avtal kan gilla

loper ut (senast) fran och med som langst
Blekingetrafiken (aug) 2013 ej paborjat -
Dalatrafik (juni) 2014 - -
Gotlands kommun (juni) 2009 (juli) 2009 (juni) 2019
Hallandstrafiken (juni) 2010 (juli) 2010 2018
Jonkopings lanstrafik 2017 (juni) 2010 2018
Kalmar lans trafik (aug) 2018 (sep) 2009 (aug) 2015
Lanstrafiken i Jamtlands lan 2013 (juli) 2010 (juni) 2016
Lanstrafiken i Kronoberg (juni) 2010 (juli) 2010 2016
L4nstrafiken i Norrbotten (dec) 2013 (juli) 2010 (juni) 2015
Lanstrafiken i Sormland (dec) 2009 (jan) 2010 (dec) 2019
Lanstrafiken i Orebro (aug) 2011 (sep) 2011 2020
Skénetrafiken 2016 2009 2019
Storstockholms lokaltrafik (dec) 2018 2009 (dec) 2018
Trafikkontoret i Goteborg 2010 2010 2020
Upplands lokaltrafik 2011 2011 2021
Vérmlandstrafik (dec) 2012 (dec) 2012 2020
Lanstrafiken i Vasterbotten 2017 2010 2017
Vésternorrlands 14ns trafik (juni) 2011 - -
Vastmanlands lokaltrafik 2013 - -
Vésttrafik 2017 2009 2017
X-trafik (juni) 2010 (juli) 2010 (juni) 2020
Ostgotatrafiken (juni) 2014 (dec) 2010 2019

Kélla: Enkat till samtliga trafikhuvudman, 2009.

Av tabellen framgdr inte hur spridningen av giltighetstiden for
olika avtal ser ut inom ett lin. Inte heller storleken pi avtalen
framgdr. For att f3 en bittre bild av dessa frigor har jag sirskilt
studerat avtalssituationen hos fem trafikhuvudmin, Dalatrafik,
Gotlands kommun, Stockholms lins landsting, Visttrafik och
Ostgotatrafiken.

Dalatrafik har 1 princip bara ett avtal gillande linjetrafiken 1
linet. Avtalet 16per ut halvdrsskiftet 2014 med méjlighet till for-
lingning tll halvarsskiftet 2016.
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P& Gotland har diremot 1 princip all kollektivtrafik nyligen upp-
handlats och avtalsperioden stricker sig till halvirsskiftet 2019.

Gillande Ostgotatrafiken kommer minst 20 procent av kollek-
tivtrafiken 1 regionen att kunna bedrivas enligt den nya kollektiv-
trafiklagen efter ir 2015. Berikningen grundar sig pd det totala
avtalsvirdet. En viss osikerhet finns beroende p& hur kommande
avtalstider och mojligheter att forlinga avtal kommer att hanteras.

Ungefir hilften av det totala avtalsvirdet inom Visttrafik
kommer redan dr 2015 att kunna omfattas av bestimmelserna i den
nya kollektivtrafiklagen. Aven tidigare avslutas en del avtal som kan
ersittas av kommersiell trafik eller tjinstekoncessioner. Nigra
befintliga avtal kommer att 16pa ut f6rst dr 2019.

Nir det giller Storstockholms Lokaltrafik visar underlaget att &r
2015 kan cirka 40 procent av kollektivtrafikmarknaden, beriknat pd
det totala avtalsvirdet, 1 linet att kunna omfattas av bestim-
melserna i den nya lagen. Upphandlingen av tunnelbanetrafiken
blev klar under 2009 och avtalet stricker sig till den 31 december
2018. Befintligt avtal f6r pendeltigen 1 Stockholms lin stricker sig
till slutet av 4r 2011. Avtalet kan dock férlingas till och med ir
2016.

Vidare har trafikhuvudminnen gemensamt upphandlat tigtrafik
som stricker sig over linsgrinserna. Avtalen stricker sig relativt
langt fram i tiden.

14.1.2 Trafikhuvudmannens ovriga avtal

Forutom trafikavtal hanterar trafikhuvudminnen ett antal avtal
som frimst ror stodfunktioner till driften av kollektivtrafiken. Ett
fatal av dessa avtal kan vara av kommersiell art, exempelvis avtal om
reklam. Jag har valt att nedan exemplifiera nigra olika typer av avtal
som kan férekomma hos trafikhuvudminnen:

avtal om reklam p8 och i fordon och terminaler,
avtal om underhill avseende teknisk apparatur som exempelvis
biljettmaskiner, fordonsdatorer och videodvervakningssystem,

e avtal om drift av terminaler och hillplatsservice,
avtal om biljettkontroll ombord p8 fordon,
avtal om kundbutiker i stérre orter liksom avtal om forsiljning
av firdbevis och

e avtal om kollektivtrafikvirdar ombord pd tig och storre termi-
naler.
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En del av de nimnda avtalen ir direkt relaterade till den ansvarstor-
delning som finns mellan kollektivtrafikféretagen och trafikhuvud-
mannen 1 dagens trafikavtal. T takt med att de befintliga trafik-
avtalen l6per ut kommer dirmed dven dessa uppgifter att avvecklas.
Andra avtal omfattar uppgifter som kan behéva omhindertas av
den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten. Kommuner och
landsting fir 6verviga hur dessa uppgifter bist hanteras. Det
handlar exempelvis om drift av terminaler och héllplatsservice.

14.1.3 Verksamhet som trafikhuvudmannen ager eller bedriver

Trafikhuvudminnen dger och férvaltar i varierande omfattning viss
infrastruktur samt driver viss verksamhet 1 egen regi eller i form av
dotterbolag. Nedan finns nigra exempel pd sddan verksamhet:

biljettmaskiner, fordonsdatorer och videodvervakningssystem,
bussdepder, bussterminaler eller andra stérre bytespunkter,
hillplatser och bryggor,

skirgdrdsbitar for passagerare,

bussbolag,

flygplatser,

forarutbildningsforetag,

tdg och bussar,

leasingkontrakt avseende tg,

kundservice och trafikupplysning,

trafikledning,

bestillnings- och samordningscentraler samt
bussgodsverksamhet.

En del av denna verksamhet ir inte en del av det offentliga &ta-
gandet och det ansvar som den lokala kollektivtrafikansvariga
myndigheten kommer att ha. Andra uppgifter som kundservice
kommer, i takt med att reformen genomfdrs, att 6vertas av
kollektivtrafikféretagen.

En del av verksamheten ir sidan som ingdr i1 den lokala
kollektivtrafikansvariga myndighetens ansvarsomridde. Om kom-
muner och landsting ser det som limpligt att fortsatt bedriva
verksamheten i bolagsform ser jag inget problem med det, diremot
kan inte den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten direkt-
upphandla verksamheten utan méste utsitta den fér ett anbuds-
forfarande 1 konkurrens.
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Vidare dger flertalet av trafikhuvudmainnen tillsammans bolaget
AB Transitio. Bolagets uppgift ir att anskaffa och forvalta jirnvigs-
fordon frimst for regional trafik, 1 syfte att underlitta fordons-
forsérjningen 3t trafikhuvudminnen. Transitio forvaltar bland
annat pendeltig, tunnelbanevagnar, Reginatig och Oresundstig.
Jag dterkommer 1 avsnitt 14.3.6. till frigan om Transitio.

Sparvagnarna 1 Norrképing och Géteborg dgs av respektive
kommun.

14.1.4 Kommunernas trafikavtal om fardtjanst, skolskjuts och
viss tatortstrafik

I de fall kommunerna valt att 6verlimna firdtjinsten till trafik-
huvudmannen ir det denne som svarar for avtal om trafik. Flera
kommuner hanterar dock firdginsten sjilv och har ingdtt egna
avtal. Nir det giller sirskilt anordnade skolskjutsar dr det vanligast
forekommande att kommunerna upphandlar dessa.

Gemensamt for de upphandlingar som omfattar firdtjinst och
skolskjuts ir att avtalstiderna i allminhet ir kortare in avtalen for
den ovriga kollektivtrafiken. Avtalen stricker sig vanligtvis inte
lingre dn fem dr med mojlighet till f6rlingning 1 tv4 ar.

Vidare har ett antal kommuner, efter 6verenskommelse med
trafikhuvudmannen, ansvar {or titortstrafiken. I allminhet innebir
det att kommunen sjilv planerar och upphandlar titortstrafiken. I
Luled finns dock ett kommunigt bolag, Luled Lokaltrafik AB, som
bedriver titortstrafiken pd uppdrag av kommunen. Titortstrafiken
1 Uppsala utfors av Gamla Uppsala buss som ir ett kommunigt
aktiebolag. Bestillaren ir ocksd ett kommunalt bolag, AB Uppsala
buss.

Min uppfattning ir att i de kommuner som har upphandlat tit-
orttrafiken kan trafikavtalens lingd jimféras med trafikhuvud-
minnens trafikavtal om allmin kollektivtrafik. Jag har dock inte
undersokt avtalsperiodernas lingd.
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14.1.5 Landstingets trafikavtal om sjukresor

En del landsting har avtal med trafikféretag om sjukresor som
méste utforas med personbil eller sirskilt anpassat fordon. I vissa
fall ir det trafikhuvudmannen som pd uppdrag av landstinget upp-
handlar transporter och som dirmed dven har hand om avtalen.

I likhet med kommunernas avtal om firdtjinst och skolskjuts
beddmer jag att avtalstiderna for sjukresor i allminhet inte dr lingre
in fem ar.

14.2 Tre alternativa dvergangsl6sningar
14.2.1 Genomfdrande fullt ut vid en och samma tidpunkt

Fordelen med att vid ett och samma datum inféra ett 6ppnare
marknadstilltride 1 hela landet dr att alla aktdérer pd marknaden fir
verka under samma férutsittningar frdn en och samma tidpunkt.
Oklara grinssnitt mellan nya och gamla bestimmelser finns inte.
Det innebir rittvisa villkor for alla aktdrer. For de lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheterna innebir en samtidig 6verging att
lokal, regional och interregional trafik kan koordineras i enlighet
med de principer och de villkor som giller f6r ett &ppnare
marknadstilleride.

Som jag tidigare redogjort for ir 3terstiende bindningar 1 gil-
lande avtal olika linga. Om en samtidig 6vergdng gors relativt snart
kommer minga linstrafikansvariga att drabbas av stora merkost-
nader till £6ljd av brutna avtal. Om diremot en samtidig 6vergdng
gors relativt sent kommer dessa merkostnader att vara betydligt
ligre. Samtidigt miste nya avtal enligt den gamla principen upp-
handlas for allt kortare perioder vilket i sig kan komma att medféra
kraftigt hojda avtalspriser men ocksd ckade transaktionskostnader
t6r upphandlingar.

For kollektivtrafikféretagen far en samtidig 6verging sannolikt
bide negativa och positiva konsekvenser. De trafikféretag som for-
lorar sina trafikavtal 1 fortid om de sigs upp férlorar ocksd
inkomsten till sin verksamhet. I férsta hand kommer dock dessa
foretag att kompenseras genom att de fir ersittning for den
forlorade tidsperioden.

Om en gemensam overgdng sker tidigt kommer stora belopp
sannolikt behéva betalas ut till foretag med trafikavtal som
ersittning for uteblivna uppdrag.
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Om en gemensam &vergdng sker relativt sent innebir det att
resenirerna inte kan f§ en bittre kollektivtrafik férrin pd ling sikt.
Det tar tid innan de med sin aktiva val kan pdverka transport-
systemets utveckling och utformning. Gérs istillet en gemensam
overgdng relativt tidigt kommer mojligheten att pdverka att gilla
fullt ut redan frin bérjan. Samtidigt ska man komma ihdg att det
tar tid for resendrerna att lira sig det nya systemet. Likasd kommer
kollektivtrafikféretagen att behova tid pd sig for att branschen ska
mogna och stabilisera sig. Erfarenheterna frin i synnerhet Stor-
britannien visar pd att denna mognadsprocess tar tid.

Det tar ocksd tid for de lokala kollektivtrafikansvariga
myndigheterna att utveckla arbetssitt och formiga att ingripa pd
marknaden p4 ritt sitt.

14.2.2 Lansvis 6vergang i frivillig takt

I praktiken innebir detta alternativ att kommuner och landsting
sjilv fir avgora nir ett dppnare tilltride 1 enlighet med mitt forslag
ska borja tillimpas. Restriktionen ir dock att ett sista bortre datum
infors for nir samtliga lokala kollektivtrafikansvariga myndigheter
ska ha bildats och genomfért det nya sittet att oka tilltridet till
marknaden.

Rent praktiskt innebir ett successivt éppnande att nigon ging,
under en 1 lag féreskriven tidsperiod, formas den lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheten. De eventuellt kvarvarande trafik-
avtalen fors over frin trafikhuvudminnen tll de kollektivtrafik-
ansvariga myndigheterna. Samtidigt avvecklas trafikhuvudmannen
som organisation.

Fordelen ir att hinsyn kan tas till de terstdende avtalstiderna
som 1 dag finns 1 befintliga avtal mellan trafikhuvudmin och kollek-
tivtrafikforetag. Fér kommuner och landsting 4r denna l6sning
sannolikt den mest nskvirda eftersom de pd egen hand kan
besluta om nir 6vergingen ska ske.

Om det sista datumet inte sitts f6r snivt kommer trafikhuvud-
mannen att ha mojlighet att bedriva verksamheten 1 enlighet med
gillande avtal samtidigt som inrittandet av den lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheten forbereds och arbetsformer utvecklas.
Linet férbereds siledes for ett nytt sitt att arbeta under lugna och
trygga férutsittningar.
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Reseniren kommer inte att mirka ndgon storre skillnad pd den
kollektivtrafik som 1dag bedrivs inom linet si linge inte en
overforing av ansvaret till den lokala kollektivtrafikansvariga
myndigheten gjorts och det nya arbetssittet borjat tillimpats.

Det dr emellertid sannolikt att de flesta lin kommer att vinta in
1 det sista med att borja tillimpa kollektivtrafiklagen. Detta ir till
nackdel for reseniren, vars méjlighet att i stdrre utstrickning
kunna pdverka kollektivtrafiken senareliggs.

Problem kan dven uppstd gillande den linsgrinséverskridande
trafiken eftersom den i detta alternativ kan komma att bedrivas
utifrdn olika férutsittningar 1 olika delar av landet. Detta kan for-
svira samordningen mellan linen vilket pdverkar resenirerna
negativt.

Dessutom kan det bli komplicerat att bedriva den l8ngviga buss-
trafiken om olika regler giller for trafik genom olika lin.

14.2.3 Gradvis 6ppnare marknadstilltrade

I takt med att befintliga avtal I8per ut ska den lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheten préova om det finns intresse av att
bedriva trafiken pd kommersiella villkor eller om ett anbuds-
forfarande ska paborjas. Avtal som gir ut ska dirmed stegvis
ersittas med kommersiell trafik eller sidan avtalad trafik som
etablerats med stod av den nya lagstiftningen.

Det innebir siledes att det samtidigt kommer att finnas trafik
som etablerats pd olika sitt. Parallellt med den kommersiella
trafiken finns trafik som bedrivs pd tjinstekontrakt och tjinste-
koncessioner.

De foretag som erhiller ndgon form av ersittning frin det
offentliga kan dven delta pd den kommersiella marknaden.

Fordelen med en gradvis 6vergdng till ett dppnare marknads-
tilltride 4r att berérda aktérer stegvis kan dra lirdom av nyord-
ningen och tid finns for att korrigera och forbittra de krav och
villkor som stillts upp f6r den 6ppnare marknadens olika aktorer.
En annan fordel ir att det offentliga inte fir 6kade kostnader for
brutna trafikavtal.
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14.3  Forslag till overgangslosning

Min bedémning: Mot bakgrund av de befintliga trafikavtalens
lingd ir det enligt min uppfattning limpligast att ett &ppnare
marknadstilltride genomfors gradvis. Resenirerna kommer
successivt att {3 ett storre inflytande 6ver kollektivtrafiken sam-
tidigt som kostnaderna fér det offentliga inte riskerar att bli
hoéga till £6]jd av brutna trafikavtal.

14.3.1 Nationell kollektivtrafikansvarig myndighet bor
omgaende borja forbereda sig for en ny ordning

Den nationella myndigheten bér s& snart som mojligt borja for-
bereda f6r inférandet av en ny kollektivtrafiklag.

Framforallt dr det viktigt att standardiseringsarbetet inleds
omgiende for att ett samordnat system fér information, betalning
och bokning av resor ska kunna finnas pd plats nir det 6ppnare
marknadstilltridet bérjar tillimpas. Det ir nodvindigt for att
reseniren inte ska uppleva en forsimring under évergdngsperioden.
Myndigheten fir arbeta med en gradvis anpassning av systemen
som pd sikt leder fram tll enhetliga system for all trafik.

Under 6vergdngsperioden ir det av stor vikt att de krav som
stills pd standarder utformas pd ett sitt som inte stinger ute flera
aktorer frin marknaden. Det idr ocksd viktigt att myndigheten
verkar foér att kunna inkludera de befintliga trafikavtalen och
foretagen eller trafikhuvudminnen i de samordnade systemen fér
information, betalning och bokning. Nya krav kan inte stillas pd de
foretag som redan ingdtt avtal men diremot kan myndigheten utgd
frdn vad som ir mojligt inom ramen fér befintliga avtal.

Det ir dven viktigt att den nationella myndigheten tar ett sam-
ordningsansvar for att se till att aktérerna pid marknaden utformar
prissystem, rabatter, periodkort och liknande pd ett sidant sitt att
resenirerna inte drabbas av oklara grinssnitt och giltighet for sina
firdbevis. Detta ir sirskilt viktigt under en period di minga
forindringar av trafiken sker.

I storsta mojliga man bor ocksd mojligheten till olika former av
periodkort erbjudas for de frekventa resenirerna dven om resandet
sker med flera olika trafikforetag.
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Den nationella myndigheten bor dirfor ocksd se wll att
samverkan kommer till stind s3 att parterna i sdvil gamla avtal som
nya avtal ingdr i ett system med avrikningar sinsemellan.

Den nationella myndigheten ska ocksd svara fér utvirdering av
sdvil den nya lagen som de transportpolitiska milen. Modeller och
metoder for utvirdering bor forberedas 1 god tid sd att brister
snabbt kan identifieras och tgirdas.

14.3.2 Lokala kollektivtrafikansvariga myndigheter formas

Den 1 januari 2012 ska lokala kollektivtrafikansvariga myndigheter
finnas pd plats. Infér ikrafttridandet av lagen ir det viktigt att
myndigheten bygger upp limplig kompetens fér de strategiska
uppgifter den har att hantera avseende kollektivtrafiken.

Den forsta stora uppgiften innebir att formulera den forsta
trafikforklaringen och fullfélja processen kring denna.

Under 6vergdngsperioden blir en annan viktig uppgift att avtala
med linstrafikbolag om vilket operativt ansvar dessa ska ha under
dvergdngsperioden samt finansiering av denna verksamhet (se
avsnitt 14.3.3).

P4 samma sitt f&r myndigheten avtala med de kommuner eller
landsting som svarar for viss titortstrafik, firdginst, skolskjuts
eller sjukresor.

14.3.3 Lianstrafikbolagen kvar under en 6vergangsperiod

I de fyra lin dir kollektivtrafiken redan bedrivs i myndighetsform
ska den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten pd limpligt
sitt hantera gamla och nya uppgifter under 6vergingsperioden.

De trafikhuvudmin som dr organiserade i form av ett aktiebolag
(1 detta avsnitt kallat linstrafikbolaget) ska finnas kvar under en
dvergdngsperiod.

P3 uppdrag av den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten
ska linstrafikbolagen bland annat fortsatt svara for det operativa
arbetet med kollektivtrafiken. Befintliga trafikavtal ska fi 16pa ut
och linstrafikbolaget svarar for att forvalta dessa under den
3terstiende avtalsperioden. Det innebir ocks3 att linstrafikbolaget
kan behéva hantera uppgifter som trafikupplysning, trafikledning
och biljettférsiljning under en 6vergdngsperiod. I takt med att den
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nya kollektivtrafiklagen tillimpas kommer dessa operativa upp-
gifter att dvergd till kollektivtrafikféretagen.

De uppgifter linstrafikbolaget ska utféra under &vergdngs-
perioden ska regleras 1 avtal mellan den lokala kollektivtrafik-
ansvariga myndigheten och linstrafikbolaget. I praktiken kan det
mojligen ses som en direkttilldelning av vissa uppgifter till ett
bolag, vilket ir nédvindigt under dvergdngsperioden. Ett undantag
frdn forbudet mot direkttilldelning till ett internt bolag mdste
dirfor goras under en overgdngsperiod. Linstrafikbolaget blir i
princip jimférbart med ett kollektivtrafikforetag. I takt med att
avtalen 16per ut avvecklas verksamheten hos linstrafikbolaget.

Inom linstrafikbolagen kan iven finnas verksamhet som inte ir
direkt relaterat till ansvaret for kollektivtrafik. Det giller exempel-
vis igande av bussféretag, terminaler, flygplats och bussgodsverk-
samhet. Enligt min mening finns det inget som hindrar att sddan
verksamheten fortsatt bedrivs 1 bolagsform. Hur dessa tillgingar
ska hanteras ir dock 1 forsta hand en friga for dgarna av lins-
trafikbolaget.

Jag har dven 6vervigt mojligheten att direkt flytta éver all verk-
samhet frdn linstrafikbolaget till lokal kollektivtrafikansvarig
myndighet. Min uppfattning ir att en sddan l6sning ir olimplig
eftersom verksamheten till stor del inte ska finnas kvar pa sikt. Att
redan frin borjan ta in uppgifter som inte ska ingd 1 myndighetens
langsiktiga uppdrag ir fel. Det riskerar att flytta fokus frin det nya
sittet att arbeta till operativa trafikfrigor. Det dr viktigt att den
lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten redan frin start kan
fokusera pd de mer strategiska uppgifterna som den har att hantera.
Vidare skulle en o&verflytt av linstrafikbolagets uppgifter till
myndigheten innebira ett avtalsbyte gillande trafikavtalen. Ett byte
av avtalspart kriver samtycke av motparten.

14.3.4 Overfoérande av information fran lanstrafikbolag till
lokal kollektivtrafikansvarig myndighet

Kunskap om marknaden krivs for att de kommersiella kollektiv-
trafikféretagen ska kunna bedéma marknadspotentialen. Eftersom
trafikhuvudminnen under lang tid haft en monopolliknande situa-
tion finns en stor del av kunskapen om marknaden samlad hos
trafikhuvudminnen. Det kan till exempel handla om statistik over
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antal resande pd olika linjer och turer samt lénsamhetsgrad vid viss
prissittning.

Den statistik och information som finns samlad hos trafik-
huvudminnen ska senast i samband med lagens ikrafttridande
overforas tll lokal kollektivtrafikansvarig myndighet. Kollektiv-
trafikféretagen kan direfter begira att {8 ut denna information frin
myndigheten. Genom att en sidan bestimmelse inférs minskar
risken fér att denna information gir forlorad d& trafikhuvud-
minnen avvecklas. Syftet dr att underlitta f6r kommersiella aktorer
att bedéma marknadspotentialen och dirmed 1 forlingningen
kunna erbjuda resenirerna utvecklade produkter. Efterhand kom-
mer den kommersiella trafiken sjilv att pd olika sitt kunna bygga
upp egen kunskap om marknaden. Men idven pd sikt mdste
uppgifter om resandet sammanstillas av de lokala kollektivtrafik-
ansvariga myndigheterna fér att bland annat kunna utforma trafik-
forklaringar.

14.3.5 Parallella system under 6vergangsperioden

Ett gradvis genomfdrande av ett 6ppnare marknadstilltride innebir
att det under 6vergingsperioden kommer att finnas flera olika
typer av trafik.

Helt kommersiell trafik.

Trafikhuvudminnens befintliga avtalade trafik.
Trafikhuvudminnens gemensamma avtalade tdgtrafik.
Rikstrafikens trafikavtal for den interregionala trafiken.

Vissa kommuners trafikavtal for titortstrafiken.
Tjinstekoncessioner och tjinstekontrakt som tilldelats enligt
den nya kollektivtrafiklagen.

Min uppfattning ir att de trafikavtal som finns nir den nya
kollektivtrafiklagen trider ikraft ska f3 16pa ut om inte parterna
kommer 6verens om annat. Befintliga avtal innebir dock inte en
ensamritt f6r kollektivtrafikforetaget. Ny kommersiell trafik ska
kunna etableras parallellt med den trafik som det offentliga limnar
ersittning till. Inte heller de trafikavtal som trafikhuvudminnen
gemensamt ingdtt for linsgrinsdverskridande tdgtrafik eller den
inomregionala tdgtrafiken innebir nigra ensamritter.

Jag anser att om den redan avtalade trafiken skyddas for kon-
kurrens innebir det en fordrojning av ett dppnare marknadstill-
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tride som inte ir acceptabel. Reseniren miste redan frin borjan
kunna erbjudas nya relevanta produkter och kunna paverka utbudet
genom sina aktiva val.

Mot bakgrund av att en stor andel av dagens trafikavtal ir s&
kallade bruttoavtal, kan biljettintikterna minska vid 6kad konkur-
rens, vilket foérsimrar resultatet for det offentliga. Kollektiv-
trafikforetaget paverkas diremot inte eftersom ett bruttoavtal
innebir att trafikforetaget fir samma ersittning oavsett antalet
resenirer. Att redan frin bérjan tilldta konkurrerande trafik dven pd
de linjer som trafikhuvudmannen avtalat kan komma att medféra
dkade kostnader f6r kommuner och landsting.

En del av trafikavtalen innehéller olika grader av incitament som
bland annat kan innebira att kollektivtrafikforetaget fir ligre
intikter om antalet passagerare minskar, exempelvis till foljd av
6kad konkurrens. Beroende pd hur dessa avtal ir utformade kan det
1 ménga fall finnas en grund fér uppsigning av avtalet pd grund av
forindrade forutsittningar alternativt bor avtalen kunna omfér-
handlas.

Mot bakgrund av att befintliga trafikavtal innebir att delar av
marknaden ir subventionerad kan det under 6vergingsperioden
vara svart att konkurrera med den trafik som har offentligt stod.
Det innebir att det tar viss tid innan resenirerna tydligt mirker av
en forindring. Produkter som skiljer sig frin det offentligas utbud
kan inledningsvis ha littare f6r att etableras.

14.3.6 Forandringar av AB Transitio

P& en Oppnare marknad ser jag det som ett problem att AB
Transitio har en ligre riskpremie pd kreditmarknaden in andra
kommersiella féretag nir kapital ska l8nas for inkép av fordon. Den
ligre riskpremien beror pd att det vid en kreditvirdering ir de
kommuner och landsting som dger AB Transitio som virderas och
inte AB Transitios ekonomiska forhillanden. Dirmed blir det i
princip ett offentligt stod 1 form av en garanti som tillhandahills
AB Transitio. Villkoren for olika foretag pd en dppnare marknad
blir dirmed inte jimlika.

For att rittvisa forutsittningar och lika villkor ska gilla pd
marknaden anser jag att de fordon AB Transitio dger och forvaltar
ska tillhandahillas pd konkurrensneutrala och icke-diskriminerande
villkor. Priset for att hyra fordonen ska baseras pa en fullkostnads-
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prissittning som bas. En bas som utgdr frin anskaffningsutgiften
exklusive eventuellt offentligt stéd. Dirutéver ska differensen
mellan dagens riskpremie och den riskpremie som hade gillt om ett
privat foretag riskvirderats pd kreditmarknaden beriknas. Detta
tilligg for riskpremien ska liggas pd den ursprungliga fullkost-
naden.

Min uppfattning dr att AB Transitio fortsatt kan dgas av kom-
muner och landsting under férutsittning att ovan nimnt problem
dtgirdas. Det har diremot inte funnits tillrickligt med tid f6r mitt
uppdrag for att gora en djupare analys av huruvida det kan finnas
problem fér ett kommunalt bolag att tillhandahilla fordon fér
trafik som kan komma att bedrivas 1 en annan del av landet. Av 7 §
kommunallagens (1991:900) framgar att kommuner och landsting
far driva niringsverksamhet, om den drivs utan vinstsyfte och gir
ut pd att tillhandahélla allminnyttiga anliggningar eller tjinster &t
medlemmarna i kommunen eller landstinget.

14.3.7 Befintligt kommersiell trafik under dvergangsperioden

Frin och med den 1 januari 2012 ska den kollektivtrafik som vid
det ullfillet bedrivs kommersiellt anmilas till lokal kollektivtrafik-
ansvarig myndighet. All kollektivtrafik omfattas av de nya reglerna.
Grinssnittet mellan lokal, regional och nationell trafik suddas ut.

Det innebir exempelvis att den tidigare lingviga busstrafiken
ocksd mdaste anmila sin trafik till lokal kollektivtrafikansvarig
myndighet. Detsamma giller persontrafik pd jirnvig och
kommersiell kollektivtrafik i skirgirden.

Kollektivtrafikféretagen miste frdn och med den 1 januari 2012
uppfylla de krav som stills i den nya kollektivtrafiklagen for att fa
bedriva trafik pd kollektivtrafikmarknaden. Det ir dock forst i
trafikforklaringen som presenteras 1 juni 2012 som miljokrav och
krav pd fordonens tillginglighetsanpassning specificeras for forsta
gdngen. Det dr ocksd 1 trafikforklaringen som den lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheten for férsta gdngen pekar ut fulle
tillgingliga bytespunkter for alla resenirer.

Enligt mitt forslag ska nya regler gilla for trafiktillstdnden for
buss och taxi. Befintliga tillstdnd ska dock gilla till dess att
Transportstyrelsen har hunnit ompréva tillstindet.
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14.3.8 Kommersiell trafik kan etableras redan innan forsta
trafikforklaringen

Enligt mitt forslag presenteras den férsta trafikférklaringen 1 juli
2012 vilket innebir trafikstart for den avtalade trafiken 1 december
2013.

Frin det att lagen har tritt i1 kraft den 1 januari 2012 ska
kollektivtrafikféretag som uppfyller kraven, i den omfattning de ir
preciserade av myndigheterna, enligt kollektivtrafiklagen kunna
anmila och bedriva kommersiell trafik. Trafiken ska anmilas till
lokal kollektivtrafikansvarig myndighet.

Fordelen med att tillita 1 princip fri etablering av ny kollek-
tivtrafik redan nir lagen trider i kraft ir att reseniren tidigt kan 3
del av ett storre utbud och nya produkter. En annan fordel ir att
foretagen successivt kan lira kinna marknaden.

Risken for trafikféretagen med att paborja trafik innan den
forsta trafikforklaringen dr presenterad ir att viss kommersiell
trafik kan komma att omfattas av allmin trafikplikt om den inte ir
tillricklig 1 férhdllande till de av myndigheten uppsatta samhilleliga
maélen och behoven.

En annan nackdel dr att kostnaderna fér det offentliga kan 6ka
till £6ljd av minskat antal resenirer pd linjer som subventioneras av
det offentliga. Mojligheten att korssubventionera inom verksam-
heten kan minska pd vissa hill. Den eventuella kostnaden for det
offentliga ska vigas mot att reseniren si tidigt som mojligt kan
erbjudas en bittre kollektivtrafik mer anpassad efter sina behov.

14.3.9 Modjlighet for trafikhuvudmannen att forldnga trafikavtal
under en begriansad period

De trafikhuvudmin som stdr infér stora upphandlingar i samband
med att den nya lagen ska trida i kraft bor ges mojlighet att utlosa
eventuellt tillgingliga optioner, som innebir forlingning av avtal,
for att 8 extra rddrum.

Trafikhuvudminnen bér fram till det datum den nya lagen
trider i kraft kunna utlésa befintliga optioner. Avtalstiden fir dock
inte forlingas lingre dn fram till och med den 31 december 2014.
De som viljer att forlinga avtalen dr medvetna om att kommersiell
trafik kan komma att konkurrera med den upphandlade. Vid en
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forlingning av trafikavtalen kan trafikhuvudmannen dirfér behéva
ta hinsyn till detta.

I princip finns det i dag tre olika typer av optioner for att
forlinga trafikavtal. Den férsta innebir en ensidig rittighet for
trafikhuvudminnen att férlinga avtalen med den tid som optionen
innebir. Den andra typen kriver en 6msesidighet, det vill siga att
bida parterna vill férlinga avtalet. Den tredje och sista typen av
option ir en sorts nodligeldsning, dir parterna kan forlinga ett
avtal med en kortare tid om den nya upphandlingen inte ir firdig
pd grund av att beslutet dr 6verklagat och inhiberat.

14.3.10 Reseniren under 6vergangsperioden

En av de viktigaste funktionerna under 6vergingsperioden ir ett vil
fungerande system for information. Reseniren ska pd ett enkelt
sitt kunna f3 information om méjligheten att resa men ocksd
information under resan.

Det kommer inte att vara mojligt att fullt ut garantera att alla
kollektivtrafikforetag har driftskompatibla system fér information
och betalning redan ir 2012. Jag ser det som nédvindigt att olika
system accepteras under dvergdngsperioden. Efter hand ska den
nationella kollektivtrafikansvariga myndigheten ©ka funktions-
kraven pd systemen for att driftskompatibilitet ska uppnas.

Reseniren kommer ocksg att piverkas av att olika typer av lins-
kort eller periodkort troligen kommer att gilla for ett allt mindre
innehdll i takt med att trafikhuvudminnens avtal upphér. Det ir
angeliget att de kollektivtrafikféretag som finns p& marknaden
tillsammans 6verviger hur de 1 olika former kan samverka sins-
emellan, tillsammans med trafikhuvudminnen och med den lokala
kollektivtrafikansvariga myndigheten for att erbjuda attraktiva
produkter. Reseniren ska kunna erbjudas olika typer av periodkort
eller rabattsystem

14.4 Tidplan for trafikforklaringsprocess 2014
(TPF 2014)

Banverket ansvarar f6r tigplaneprocessen, vars syfte ir att planera
och tilldela kapacitet for jirnvigstrafik. Tagplaneprocessen har
sedan 2001 successivt harmoniserats inom Europeiska unionen.
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Planeringen av den lokala och regionala kollektivtrafiken madste
anpassas till denna tdgplaneprocess for att lika planeringsférutsitt-
ningar ska gilla for all kollektivtrafik. Tidplanen for trafikférkla-
ringen ska dirfér harmoniera med EG-ritt och svensk lagstiftning
inom jirnvigsomridet. Det innebir att tidplanen for den férsta
trafikforklaringen kan se ut pa f6ljande sitt:

1.

352

Den 1 januari 2012 etableras de nya lokala kollektivtrafik-
ansvariga myndigheterna.

De lokala kollektivtrafikansvariga myndigheterna har den andra
16rdagen 1 juli 2012 utarbetat ett forslag till trafikférklaring (TF
2014).

Dialog mellan myndighet och berérda parter.

Berorda parter limnar senast den andra l6rdagen i september
2012 synpunkter till lokala kollektivtrafikansvariga myndig-
heter.

De lokala kollektivtrafikansvariga myndigheterna offentliggor
senast den andra lérdagen 1 oktober 2012 trafikforklaringen,
TF2014.

Den andra l6rdagen 1 december 2012 ir sista dagen f6r kollektiv-
trafikfoéretagen att till de lokala kollektivtrafikansvariga myndig-
heterna anmila kommersiell trafik.

Den andra lérdagen i februari 2013 faststills och offentliggors
trafikplanerna av de lokala kollektivtrafikansvariga myndig-
heterna.

Senast den forsta 16rdagen 1 april 2013 limnar kollektivtrafik-
féretagen in anbud till de lokala kollektivtrafikansvariga myn-
digheterna avseende linjer med trafikplikt.

Senast 1 april (datum bestims av Banverket) 2013 anséker lokal
kollektivtrafikansvarig myndighet till Banverket om tiglige och
kapacitet for jirnvigstrafik (om det ska handlas upp jirnvigs-
trafik) som ska ingd i ny upphandling. Foér kommersiell trafik
ansvarar kollektivtrafikforetagen foér detta pd egen hand. Detta
forutsitter att den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten
ir auktoriserad sékande. Myndigheten ska ansoka pd ett sddant
sitt sd att det féretag som senare vinner upphandlingen kan
precisera sin ansdkan. Det innebir att myndigheten ska soka
tiglige i ett relevant intervall.
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10.Senast den férsta lordagen 1 juni 2013 beslutar och offentliggsr
de lokala kollektivtrafikansvariga myndigheterna beslut om
tilldelade koncessioner och eventuella tjinstekontrakt.

11.Né6dvindiga administrativa villkor avtalas mellan kollektivtrafik-
foretag och myndighet s& snart som mojligt efter myndighetens
beslut.

12.Trafikstart den andra lérdagen 1 december 2013 klockan 24.00
for period till och med den andra 16rdagen 1 december 2014.

14.5 Ikrafttradande och 6vergangsbestammelser

Mina forslag: Lagen ska trida i kraft den 1 januari 2012. Vid
samma tidpunkt ska;

1. lagen (1997:734) om ansvar f6r viss kollektiv persontrafik,
2. lagen (1979:558) om handikappanpassad kollektivtrafik,
3. lagen (1997:736) om firdtjinst,

4. lagen (1997:735) om riksfirdtjinst och

5

. lagen (1991:419) om resekostnadsersittning vid sjukresor
upphora att gilla.

e En trafikhuvudman fir fram till den 1 januari 2012 férlinga
trafikavtal. Avtalen fir dock lingst forlingas tll den
31 december 2014.

e D3 avtal som ingdtts fore lagens ikrafttridande tillimpas inte
4 kap. 5 § andra stycket, om foérbud mot direkttilldelning av
avtal om allmin trafik till ett internt féretag.

¢ Den information om trafik som trafikhuvudminnen innehar
ska 6vergd till den kollektivtrafikansvariga myndigheten
senast den 1 januari 2012.

e Om det i en lag eller i en férfattning som har beslutats av
regeringen hinvisas till en foreskrift som har ersatts av en
foreskrift 1 denna lag, tillimpas istillet den nya foreskriften.
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Med hinsyn till den tid som kan beriknas att gi it foér remiss-
forfarandet, beredningen inom Regeringskansliet, riksdagsbehand-
lingen samt myndigheternas férberelser, bor lagen kunna trida
ikraft den 1 januari 2012.

Vid samma tidpunkt ska lagen (1997:734) om ansvar for viss
kollektiv persontrafik, lagen (1979:558) om handikappanpassad
kollektivtrafik, lagen (1997:736) om firdtjinst, lagen (1997:735)
om riksfirdtjinst och lagen (1991:419) om resekostnadsersittning
vid sjukresor upphéra att gilla.

Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten har frin och
med den 1 januari 2012 ansvaret for kollektivtrafik som har anknyt-
ning till linet och kommuninvinarna.

De aktiebolag som tidigare innehaft trafikhuvudmannens upp-
gifter kommer att finnas kvar och forvalta ingdngna avtal till dess
att de loper ut.

Aktiebolagen igs av kommuner och landsting. Den lokala
kollektivtrafikansvariga myndigheten kommer att avtala med
bolaget om hur avtalen ska férvaltas under 6vergingsperioden samt
hur 6vriga uppgifter som ska utféras. I de lin dir trafik-
huvudmannens uppgifter hanterats 1 forvaltningsform kommer
ansvaret i de flesta fall att ligga kvar 1 samma myndighet.

For att férhindra oklarheter om vad aktiebolagen fir gora anges
1 6vergdngsbestimmelserna att trafikhuvudminnen fram till den 1
januari 2012 fir férlinga trafikavtal. Det anges vidare att trafik-
huvudmannen dock lingst fir férlinga avtalen till den 31 december
2014. Bestimmelsen innebir inget forbud for den lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheten att efter den 1 januari 2012 férlinga
avtalet om en sddan mojlighet finns enligt avtalet.

For att mojliggora att det aktiebolag som tidigare innehaft
trafikhuvudmannens uppgifter kan tilldelas uppgiften att forvalta
kvarvarande trafikavtal undantas dessa avtal frén férbudet mot att
direkttilldela avtal om allmin trafik till ett internt foretag.

Trafikhuvudminnens information om trafik, exempelvis infor-
mation om avtal, linjestrickning och subventionsgrad, ska 6ver-
limnas till den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten senast
den 1 januari 2012.

Om det i en lag eller i en férfattning som har beslutats av
regeringen hinvisas till en féreskrift som har ersatts av en foreskrift
i denna lag, tillimpas istillet den nya féreskriften.
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15 Forslagens konsekvenser

15.1 Potential for kommersiell trafik

En stor del av den lokala och regionala kollektivtrafikférsérjningen
skulle kunna utféras som helt kommersiell trafik om fria férutsite-
ningar for prissittning och utbud tilldts. Utan restriktioner for
férindringar 1 pris och utbud uppskattas att dtta av tio resor kan
ske med kommersiella féretag som verkar i konkurrens. Poten-
tialen f6r kommersiell trafik bedéms 1 férsta hand finnas i stérre
och medelstora titorter och pd de linjer som foérbinder titorterna
med varandra. Forutsittningarna bedéms variera kraftigt mellan
olika orter och delar av landet.

Om dagens utbud och priser ska gilla bedéms potentialen for
kommersiell trafik vara i storleksordningen 25-30 procent. Mark-
naden ir 1 forsta hand koncentrerad till stérre titorter och
pendlingsstrak.

I de fall biljettpriserna tilldts 6ka med 50 procent kan troligtvis
hilften av den lokala och regionala kollektivtrafiken utféras pd
foretagsekonomisk grund.

Bedémningen avseende potentialen fér l6nsam lokal och regio-
nal kollektivtrafik ir férhillandevis sikra och bygger pd analys av
stora datamingder om svensk kollektivtrafik, samlade under ménga
ir.

15.2 Konsekvenser for resendrerna

Ett Oppnare marknadstilltride jimfort med 1 dag medfér att
reseniren fir 6kad handlingsfrihet dir konkurrens uppstdr mellan
olika kollektivtrafikforetag, det vill siga 1 stora och medelstora
titorter pd linjer som férbinder orterna med varandra och i starka
pendlingsstrdk. Dir kan ett 6kat utbud medfora att specialiserade
trafiklosningar erbjuds reseniren. Genom att trafikforetagen direkt
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har incitament for att f8nga upp resenirernas énskemdl och lita
dem paverka utformningen av olika produkter och tjinster kan
resenirens mojlighet att direkt pdverka systemet 6ka. Den 6kade
handlingsfriheten for kollektivtrafikforetagen kan ocksd ge storre
utrymme f6r innovationer och nya linjestrickningar eller trafik-
utbud som utvecklar produkterna och tjinsterna for resenirerna.

Aven p4 linjer som inte har ekonomisk birkraft men som upp-
handlats som tjinstekoncession skapas bittre foérutsittningar for
resenirerna att fi en bra service genom att systemet har ritt
incitament och drivkrafter som gor att resendren sitts i centrum.

Sammantaget ir min bedémning att en stor del av resenirs-
kollektivet, med mina forslag, ges bittre mojligheter att gora aktiva
och individuella val. Mer differentierade produkter innebir att rese-
niren kan hitta en produkt som bittre in i dag uppfyller ett
specifikt resbehov. Reseniren kan i stérre utstrickning vilja sin
resa utifrin olika kvalitet, service- och prisnivéer.

En del av marknaden for lokal och regional kollektivtrafik har
sddana foérutsittningar att en kommersiell trafik kan medféra bade
hogre standard och ligre priser.

Eftersom dagens biljettpriser inte ir marknadsanpassade kan
det, enligt min bedémning, inte uteslutas att biljettpriserna 6kar pd
vissa strickor och sjunker pd andra strickor vid fri prissittning. De
ligre priserna vintas frimst uppstd pd strickor med ett storre
resandeunderlag och dir konkurrensen kan bli stérre. Det kommer
1 vissa fall ocksd vara mojligt foér resendren att vilja en bittre
kvalitet till ett hogre pris.

P& en marknad som styrs av féretagsekonomiska dverviganden
kan det antas att utbudet f6ljer efterfrdgan 1 hogre grad dn 1 dag. De
geografiska och tidsmissiga variationerna 1 trafikutbudet blir
dirmed storre dn i dag. Troligt ir dirfér att utbudet okar i
trafikstarka omrdden och i1 starka pendlingsstrdk. Resenirer i dessa
omrdden fir dirmed storst nytta av reformen med ett dppnare
marknadstilltride.

I trafiksvagare omrdden kan utbudet komma att minska.
Samtidigt ska den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten ange
mal for kollektivtrafikforsorjningen och vidta 4tgirder for att
mélen ska kunna uppnés. Enligt min bedémning kommer utbudet
dirfor inte att férsimras nimnvirt eftersom det offentliga kommer
att tillforsikra en rimlig nivd. Dirigenom garanteras lingsiktighet
och stabilitet for dessa resenirer. I vissa fall har trafiken upp-
handlats som vanliga bruttoavtal enligt de undantagsméjligheter
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som finns. D3 rdder 1 princip en oférindrad situation for den
enskilde reseniren pd dessa linjer.

Konsekvenserna for reseniren ir beroende av hur vil det gir att
forena en okad differentiering av utbudet av trafik med regler och
funktioner som sikerstiller ett sammanhillet system for kollektiv-
trafiken. Gemensamma funktioner som informations- och betal-
system, bytespunkter och stérningshantering mdste finnas och
fungera pd ett tillfredsstillande sitt for att resenirerna inte ska
uppleva en forsimring i jimforelse med 1 dag. Jag har dirfor i
kollektivtrafiklagen stillt ett antal krav pd kollektivtrafikf6retagen
for att kollektivtrafiken, dven i en situation med ett Sppnare
marknadstilltride, ska fungera som ett sammanhllet system.

Reseniren ska kunna f8 information och boka en resa pd ett och
samma stille 4ven om resan gors med flera olika kollektivtrafik-
foretag och trafikslag. Genom bra information ges reseniren moj-
lighet att jimfora olika resealternativ och att vilja ritt produkt
utifrin sina behov. Vidare ska reseniren kunna anvinda en och
samma elektroniska informationsbirare f6r betalning och verifie-
ring.

De krav jag stiller pd samordnade informations- betal- och bok-
ningssystem innebir att det kommer att bli enkelt f6r reseniren att
resa. De samordnade systemen ska vara tillgingliga for alla rese-
nirsgrupper. Krav pd samordnade anslutningar och p fullt tillging-
liga bytespunkter innebir att reseniren ska kunna resa “hela resan”
1 systemet. Sammantaget innebir detta att kollektivtrafiksystemet i
hégre grad dn 1 dag kommer att vara ett sammanhéllet system och
att det littare in i1 dag kommer att vara mojligt att séka och 3
information samt boka resor. Dagens linsgrinsproblematik nir det
giller priser och kort upphér.

Ett 6ppnare marknadstilltride med 6kade marknadsekonomiska
inslag innebir en 6kad osikerhet f6r reseniren om trafikutbudets
varaktighet och stabilitet. En 6kad anpassning till efterfrigan kan
ge storre variationer i utbudet. Nir efterfrigan viker, till exempel
pd kvillar eller helger, kan utbudet minska eller produkten for-
indras. Denna osikerhet bedémer jag att reseniren méiste acceptera
for att kunna fi den 6kade mojligheten att piverka genom sina
aktiva val.

For att minska resenirens osikerhet till f6]jd av mina férslag har
jag infort reglerade tider for kollektivtrafikens in- och uttride pd
marknaden samt tider f6r hur och nir tidtabellsférindringar fir
goras.
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15.3 Konsekvenser for kollektivtrafikforetagen

Kollektivtrafikforetagen fir okad handlingsfrihet men fir ocksd
okade risker 1 jimforelse med dagens system. Ett dppnare mark-
nadstilltride bor medfora ckade méojligheter for kollektivtrafik-
foretagen att utveckla sina produkter och ta betalat for detta
samtidigt som marknadsférutsittningarna blir mer svirbestimda
och mindre stabila in med dagens upphandlingssystem. Kollektiv-
trafikforetagen miste 1 dkad utstrickning sjilv marknadsfora sina
produkter och sdka kunder. Det ir nigot som féretagen inte ir
vana vid. Trafikhuvudmannen har haft hand om detta i dagens
system.

Erfarenheter fr@n Storbritannien visar att ett fital stora foretag
vanligtvis dominerar kollektivtrafikmarknaden en viss tid efter en
marknadséppning. S& linge marknaden ir 6ppen for nya aktorer ir
dock méjligheterna att missbruka en sidan dominerande stillning
begrinsad. Vidare visar erfarenheter frin Storbritannien att det 1 en
dvergdngsfas kan komma in minga nya kollektivtrafikforetag pd
marknaden som sedan slds ut eller kops upp efterhand som mark-
naden mognar. Den svenska kollektivtrafikbranschen ir relativt
konsoliderad vilket kan tala for att marknaden kommer att stabili-
seras ganska snabbt vid ett 6ppnande av de lokala och regionala
kollektivtrafikmarknaderna.

Mitt forslag innebir att lika krav ska stillas pd alla foretag pd
kollektivtrafikmarknaden. I dagens ordning stills olika krav av
olika upphandlande enheter och den kommersiella linsgrinsover-
skridande busstrafiken omfattas inte alls av dessa krav. Minskade
mojligheter att stilla olika krav i samband med anbudsprocesserna
bér enligt min mening sirskilt underlitta f6r mindre foretag. De
omfattande upphandlingsprocedurerna med tillhérande anbudsgiv-
ning inom kollektivtrafiken har krivt resurser som inte alltid ett
mindre foretag har. Ett enklare och &ppnare marknadstilltride
underlittar dirmed f6r sma foretag.

Etableringstrosklar kan mojligen uppstd genom att krav inférs
pd att delta i samordnade informations-, betal- och boknings-
system. Det dr dock nédvindigt for att sikra ett sammanhillet
kollektivtrafiksystem dir reseniren pd ett enkelt sitt kan resa.
Genom att minga deltar 1 samarbetet kan styckpriset per enhet
hillas nere och detta innebir att sma féretag inte missgynnas.
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15.4 Ekonomiska konsekvenser
Effekter pa statsbudgeten

En nationell myndighet ska ges vissa specifika uppgifter som
metodstdd, ridgivning, uppféljning, utvirdering, féreskriva normer
och standarder f6r informations-, betal- och bokningssystem samt
ansvara for ett nationellt informationssystem.

For den myndighet som ges dessa utdkade uppgifter uppstir
kostnader. Dessa myndighetsuppgifter ersitter det som tidigare
kallats sektorsansvar foér kollektivtrafik och som tidigare utforts
inom ramen fér Vigverket och Banverkets verksamhet. Mot bak-
grund av att det pdgdr ett arbete med att se dver myndighetsstruk-
turen inom transportsektorn finns det mojlighet att omfora
resurser och bittre samla statens insatser pd en myndighet vilket
bér medféra goda méjligheter att inom ramen f6r dagens kostnader
finansiera den nationella myndighetens verksamhet.

Vidare kommer Rikstrafikens uppgifter att minska, svitt avser
trafikavtalen, till f6ljd av mitt férslag. Det innebir att delar av de
resurser som finns pd Rikstrafiken kan anvindas till de nya
uppgifter som jag foreslir att Rikstrafiken tilldelas som nationellt
ansvarig myndighet f6r kollektivtrafiken.

Min uppfattning dr dirfér att de utékade uppgifterna fér staten
bér kunna finansieras inom befintliga anslag till myndigheter inom
transportsektorn.

Vad giller statens, via Rikstrafiken, finansiering av viss inter-
regional trafik har jag foreslagit att de lokala kollektivtrafik-
ansvariga myndigheterna fortsittningsvis ska svara f6r denna trafik.
Medel ska tillféras den kommunala sektorn antingen via kostnads-
utjimningssystemet eller via specialdestinerade bidrag. Forslaget
paverkar dirmed inte statsbudgeten. Medlen fordelas bara pd ett
nytt sitt till regionerna.

Slutligen innebir mitt férslag till dndring 1 yrkestrafiklagen att
Transportstyrelsen kommer att behéva ompréva alla trafiktillstdnd
for buss och taxi. Enligt uppgift frdn Transportstyrelsen var antalet
tillstdndshavare nirmare 10000 per den 31 december 2008.
Andringen avser inférande av sikerhetskrav for att beviljas ett
trafiktillstdnd for yrkestransporter pd vig (se kapitel 10).
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Effekter for kommuner och landsting

De kollektivtrafikansvariga myndigheternas uppgifter att formulera
mél for trafikforsorjningen blir svirare och processen for att
sikerstilla myndighetens méal mer formaliserade in dagens system.
Det talar for att kostnaderna kan 6ka f6r kommuner och landsting.
Samtidigt flyttas en stor andel av det operativa planeringsansvaret
over till kollektivtrafikféretagen, vilket kan minska det offentligas
kostnader. Sammanfattningsvis innebir det hogre kostnader for
administration men ligre kostnader f6r planeringen av trafiken.

Nettoeffekten av en 6kad andel kommersiell trafik bér generellt
bli att det sker en viss 6verflyttning av betalningsansvaret for
kollektivtrafiken frin skattebetalarna till kollektivtrafikresenirerna.
Den privata kollektivtrafiken kommer att héja priserna och en del
trafik som nu bedrivs med underskott blir dirmed lonsam.
Samtidigt upphor mojligheten att korssubventionera inom den
offentligt upphandlade trafiken.

Forutsittningarna for att bedriva kommersiell trafik varierar
mellan olika orter och delar av landet. Det kan dirfér innebira att
de offentliga budgeterna avlastas mer p8 vissa hll in pd andra. Hur
mycket den offentliga budgeten avlastas beror ocksi pd vilka
prishdjningar och utbudsférindringar som kan accepteras pd den
kommersiella marknaden. I trafiksvaga regioner ir det inte sikert
att det blir ndgra kostnadseffekter &verhuvudtaget eftersom en
mycket stor del av trafiken inte kommer att kunna drivas
kommersiellt, det vill siga det finns inga "russin att plocka”. I dessa
regioner blir trafiken upphandlad dven fortsittningsvis. Tillimpas
undantaget kan dessutom korssubventioneringen kvarsta.

Min slutsats ir att en marknadséppning inte kommer att 6ka
kostnaderna fé6r kommuner och landsting pd lingre sikt. Jag
beddémer att kostnaderna fér den kommunala sektorn kommer att
minska i takt med att fler linjer kan bedrivas kommersiellt om
reseniren samtidigt far betala hogre biljettpriser.

Vidare bedémer jag att kostnaderna kommer att minska for
sirskilt anordnade transporter genom att kollektivtrafikansvarig
myndighet ges ett ansvar for sivil allmin som sirskilt kollektiv-
trafik. Samordningen underlittas vilket leder till en effektivisering
av verksamheten och dirmed sinkta kostnader for trafiken totalt
sett.
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Nir det giller regelverket for firdginst, riksfirdejinst, skol-
skjuts och sjukresor har jag inte féreslagit nigra foérindringar i
villkoren. Kostnaderna i detta avseende piverkas dirmed inte.

15.5 Konsekvenser for det kommunala sjalvstyret

Den kommunala sektorn beslutar sjilv om nivin pd trafikfor-
sorjningen 1 linet. De transportpolitiska méilen ska vara utgdngs-
punkt men dirutdver faststills inga normer i lag. Det kommun-
politiska handlingsutrymmet ir i den meningen oférindrat.

Vidare foresldr jag att kommuner och landsting dven fortsatt
kan komma 6verens om att hantera kollektivtrafiken gemensamt
men det méste goras inom ramen for ett samverkansorgan 1 linet.
Om man inte blir 6verens ska landstinget vara ansvarig for kollek-
tivtrafiken. Jag har ocksd foreslagit att den kollektivtrafikansvariga
myndigheten dven ska ansvara for firdtjinst, riksfirdtjinst, anord-
nande av skolskjuts samt sjukresor. Till skillnad frdn i dag innebir
det att staten 1 storre utstrickning reglerar hur den kommunala
sektorn ska organisera sig.

Vidare innebir forslaget till kollektivtrafiklag att staten dven
styr hur kollektivtrafikansvarig myndighet fir ingripa pd kollektiv-
trafikmarknaden, vilket kan ses som att det kommunala sjilvstyret
delvis begrinsas. Jag anser dock att begrinsningen ir motiverad.
Enligt min uppfattning ir den regelstyrning jag féreslir nédvindig
for att kunna definiera grinssnittet mellan kommersiell kollektiv-
trafik och delvis offentligt finansierad kollektivtrafik.

Medborgarnas méjlighet att utéva inflytande 1 systemet pdver-
kas inte av sittet att organisera kollektivtrafikansvarig myndighet.
Det politiska inflytandet okar istillet genom att bolagsformen
ersitts av forvaltningsformen. En tydlig politisk arena skapas och
den ridande oklara och diffusa styrningen av trafikhuvudmannen 1
bolagsform tas bort. Konsumentmakten ékar dirmed.
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15.6 Konsekvenser for trafikhuvudmannen

Flertalet trafikhuvudmin ir 1 dag organiserade 1 aktiebolag. Under
en 6vergdngsperiod kommer viss verksamhet att finnas kvar inom
aktiebolaget. De dotterbolag som finns kan fortsatt bedrivas i
bolagsform.

Mitt forslag till 6vergdngslosning innebir en gradvis minskning
av trafikhuvudmannens verksamhet. P4 sikt kommer dessa att helt
upphora med sin verksamhet om de bedrivs 1 bolagsform. Det
innebir att personal hos trafikhuvudmannen blir évertaliga. En del
bér kunna 6vergd till den lokala kollektivtrafikansvariga myndig-
heten medan andra kan bli 6vertaliga till f6]jd av att uppgifterna
overtas av kollektivtrafikféretagen. Samtidigt har dessa, mer opera-
tiva tjinster, en kompetens som behévs hos kollektivtrafikfore-
tagen. Den gradvisa 6vergdngen innebir att bolagen ges tid for att
avveckla verksamhet. Kostnaderna for 6vergdng frin aktiebolag till
myndighet ir av engdngsnatur.

15.7 Geografisk tillganglighet

Enligt mitt f6rslag dr det fortfarande en friga f6r den kommunala
nivdn att avgdra nivin pé trafikférsérjningen. Det innebir att lokal
kollektivtrafikansvarig myndighet kan komplettera med trafik i de
omriden dir den kommersiella trafiken inte uppfyller de sam-
hilleliga milen. Myndigheten kan dirmed tillférsikra den geogra-
fiska tillginglighet som myndigheten vill garantera f6r kommun-
invdnarna i linet. Min samlade bedémning 4r att mina forslag inte
kommer att pverka tillgingligheten i ndgon nimnvird omfattning
for medborgare eller niringsliv under férutsittning att myndig-
heten viljer att uppritthdlla trafiken dven i de strk dir underlaget
ir svagt. Detta dr i princip ingen skillnad jimfért med dagens
system.

15.8 Samhaillsekonomiska konsekvenser

Nir det offentliga i princip bestimmer hela trafikutbudet, som
fallet ir 1 dagens system, kan positiva och negativa externa effekter
av kollektivtrafiken bli internaliserade. Med det menas exempelvis
att kollektivtrafiken ses som ett sitt att motverka de tringsel-,
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trafiksikerhets- och miljéproblem som biltrafiken orsakar och som
inte har internaliserats 1 biltrafikens kostnader. Politiskt kan det
ofta vara svirare att oka biltrafikens kostnader och dirfoér viljer
man 1 stillet att ge stdd till kollektivtrafiken. Nir trafikutbudet
bestims av marknaden kan diremot inte dessa externa effekter
internaliseras.

Det offentligt styrda trafikutbudet i dagens system tycks dock
inte vara sirskilt vil optimerat for att maximera de samhillsekono-
miska vinsterna. De kvantitativa analyserna som jag l3tit genomfora
tyder inte heller pd att det offentligas nuvarande ekonomiska stéd
till trafiken i férsta hand kanaliseras till de linjer som kan bedémas
vara mest samhillsekonomiskt motiverade. Det forefaller tvirtom
vara sd att dessa linjer ofta ger ett dverskott som anvinds for att
ticka underskott pd ligtrafiklinjer. Reformer med ett Sppnare
marknadstilltride minskar siledes inte den sambhillsekonomiska
effektiviteten.

Nya produkter och tjinster inom kollektivtrafiken och en 6kad
valfrihet for resenirerna kommer att attrahera fler resenirer till
kollektivtrafiken. Om firre viljer bilen ger det samhillsekonomiska
positiva konsekvenser. Diremot om giende eller cyklister viljer
kollektivtrafiken ir det inte sikert att det medfér nigon samhills-
ekonomisk vinst.

15.9  Ovrigt

Enligt min bedémning har forslagen inte nigon inverkan pd de
ovriga forhdllanden som jag ska beakta enligt kommittéférord-
ningen (1998:1474).
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16 Forfattningskommentar

16.1 Forslaget till kollektivtrafiklag

1 kap. Inledande bestimmelser och definitioner

1§

I paragrafen finns en upprikning av lagens olika kapitel.

29

I paragrafen erinras om de lagar som, i forhillande till den fére-
slagna kollektivtrafiklagen, innehdller nirliggande bestimmelser.

39

I paragrafen definieras vissa begrepp som anvinds i lagen.

Infrastruktur for kollektivtrafik: Definitionen av infrastruktur for
kollektivtrafik omfattar platser dir resenirer kan stiga av och pd
eller byta mellan firdmedel samt uppstillningsplatser f6r bussar.
Upprikningen ir inte uttdémmande utan samhillsutvecklingen kan
medfora en utdkning av begreppet. Med denna definition avses inte
vig, jirnvig och farled. Inte heller informations-, betalnings- och
bokningssystem innefattas i denna definition.

Kollektivtrafik: Denna definition ska inte ses som en allmin
definition av begreppet kollektivtrafik utan som en definition av
vad som 1 kollektivtrafiklagen avses med begreppet.

Kollektivtrafikansvarig myndighet: Ett samverkansorgan, enligt
lagen (2002:34) om samverkansorgan 1 linet eller ett landsting kan
vara kollektivtrafikansvarig myndighet, utom p&8 Gotland dir
kommunen har givits landstingets ansvar. Gotlands kommun har
dven status som samverkansorgan. De regionala sjilvstyrelse-
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organen som bland annat har 6vertagit landstingets uppgifter ir
kollektivtrafikansvarig myndighet inom sitt omrade.

Kollektivtrafikforetag och allmdin trafikplikt: Forslaget dverens-
stimmer 1 huvudsak med definitionerna i Europaparlamentets och
ridets férordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om
kollektivtrafik pd jirnvig och vig och om upphivandet av ridets
férordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70.

Linje: Mina 6verviganden finns i avsnitt 9.4.2. Definitionen
omfattar ett upptagningsomride, det omrdde som linjen ir tinkt
att forsdrja, samt ett stoppmonster, det vill siga pd vilket sitt
fordonet stannar.

Linjetrafik: Definitionen motsvarar definitionen 1 1kap. 3§
yrkestrafiklagen (1998:490) med den skillnaden att definitionen
férutom buss dven omfattar bit, spirvig, taxi tunnelbana och tig.

Ensamyitt och avtal om allmdn trafik: Definitionerna korrespon-
derar i huvudsak med definitionerna i Europaparlamentets och
ridets férordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om
kollektivtrafik pa jirnvig och vig och om upphivandet av ridets
férordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70.

Avtal om trafik: Definitionen omfattar avtal om samordnad
anropsstyrd trafik for sirskilda grupper. Denna definition mot-
svarar avtal gillande det som ibland kallas sirskild kollektivtrafik,
till exempel fardtjinst.

Tidnstekontrakt och tjinstekoncession: Definitionerna motsvarar 1
huvudsak definitionerna i lagen (2007:1092) om upphandling inom
omridena vatten, energi, transporter och posttjinster.

Direkttilldelning och internt foretag: Forslagen éverensstimmer
med definitionerna i1 Europaparlamentets och ridets férordning
(EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om kollektivtrafik pd
jirnvig och vig och om upphivandet av ridets forordning (EEG)
nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70.

Samordnad anropsstyrd trafik: Definitionen omfattar trafik som
ir samordnad och anropsstyrd och som erbjuds allminheten nir
den linjelagda kollektivtrafiken inte kan erbjuda tillricklig tillging-
lighet. Med tillginglighet avses bdde tidsmissig och fysisk tillging-
lighet pd fordonen. Definitionen omfattar den s kallade sirskilda
kollektivtrafiken, det vill siga firdtjinst, riksfirdgjinst, skolskjuts
och sjukresor. Definitionen omfattar iven andra former av anrops-
styrd trafik exempelvis kompletteringstrafik eller trafik till gles-
bygd som kan vara anropsstyrd.
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2 kap. Ansvaret for kollektivtrafik som har anknytning till linet
och kommuninvinarna

1§

Mina 6verviganden finns i avsnitt 12.4.1. Genom paragrafen ges en
kollektivtrafikansvarig myndighet ansvar f6r kollektivtrafiken pad
lokal och regional nivd. Kollektivtrafiken ska bedrivas till f6rmén
for linet och medlemmarna i kommunerna i linet. Enligt paragra-
fen kan dirfor dven den kollektivtrafikansvariga myndigheten
ansvara for kollektivtrafik som stricker sig utanfor linet om syftet
ir att transportera kommunernas medlemmar. Ansvaret kan dven
omfatta transporter till och frin till exempel turistattraktioner 1
linet dir merparten av resenirerna vanligtvis utgdrs av personer
som inte bor 1 linet.

Av andra stycket 1 paragrafen framgdr att landstinget och kom-
munerna i linet ir gemensamt ansvariga for kollektivtrafiken om de
ir 6verens om att lita ett samverkansorgan, enligt lagen (2002:34)
om samverkansorgan 1 linet, vara kollektivtrafikansvarig myndig-
het. I paragrafen erinras om att detta samverkansorgan iven ska
inneha de uppgifter som framgir av nimnda lag. Dessa uppgifter ir
att:

1. utarbeta program for linets utveckling som kommuner och
landsting avser att genomféra 1 samarbete med andra parter,

2. samordna utvecklingsinsatser 1 linet fér genomférande av
programmet,

3. besluta om anvindningen av vissa statliga medel for regional
utveckling enligt vad som nirmare foreskrivs av regeringen,

4. besluta om prioritering bland itgirder avseende infrastruktur
m.m. vid upprittande av linsplaner {6r regional infrastruktur,

5.ta emot och bereda ansékningar om bidrag frin EG:s
strukturfonder avseende mil 1 och mil 2,

6. folja upp atgirder och effekter av utvecklingsarbetet i linet,

7. limna en &rlig redovisning avseende &tgirder och effekter till
regeringen.

Erinran om att samverkansorganet har dessa uppgifter har
intagits 1 lagen for att fértydliga och understryka vikten av att detta
organ, férutom ansvaret f6r kollektivtrafiken, har ansvaret fér den
regionala utvecklingen.

Om landstinget och kommunerna i linet inte kan komma 6ve-
rens om att lita ett samverkansorgan vara kollektivtrafikansvarig
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myndighet ska landstingen 1 varje lin ha detta ansvar. I Gotlands
lin finns inget landsting och Gotlands kommun ska dirfér vara
kollektivtrafikansvarig myndighet. Om en kommun eller ett lands-
ting inte lingre vill organisera kollektivtrafiken genom ett sam-
verkansorgan ska landstinget respektive Gotlands kommun vara
kollektivtrafikansvarig myndighet. I Stockholms lin idr landstinget 1
dag ansvarigt for kollektivtrafiken. Vill Stockholms lin organisera
kollektivtrafiken i ett samverkansorgan ir det mojligt. Finansie-
ringsfrdgan kan dock kriva en sirskild 16sning.

I paragrafens fjirde stycke tydliggérs att den kollektivtrafik-
ansvariga myndigheten har ansvar fér all kollektivtrafik, det will
siga dven samordnad anropsstyrd trafik i form av bland annat
firdtjinst, riksfirdtjinst, skolskjuts och sjukresor. Ansvaret omfat-
tar att préva ansdkningar om och anordna firdtjinst och sjukresor.
I dag har det offentliga inget ansvar f6r att anordna sjukresor. Vad
avser skolskjuts och riksfirdtjinst har den kollektivtrafikansvariga
myndigheten ansvar foér att anordna skolskjuts och fér att prova
om personer med ett stort och varaktigt funktionshinder ska
beviljas riksfirdtjinst.

2§

Paragrafen har behandlats i avsnitt 12.4.2. Den kollektivtrafik-
ansvariga myndigheten ska bestimma nivdn pd kollektivtrafikfor-
sorjningen. Detta innebir att det dr upp till varje kollektivtrafik-
ansvarig myndighet att ta stillning till vilken kollektivtratik de
anser att det finns ett behov av i linet eller f6r kommuninvénarna.
Nivan pd kollektivtrafiken ska bestimmas med utgdngspunkt i de
vid varje tillfille gillande transportpolitiska mélen.

39

Mina 6verviganden finns 1 avsnitt 13.1.6. I paragrafen, som delvis
motsvarar 2 § lagen (1979:558) om handikappanpassad kollektiv-
trafik, ges den kollektivtrafikansvariga myndigheten ett ansvar for
att se till att kollektivtrafiken tillginglighetsanpassas. Paragrafen ir
emellertid inte enbart riktad mot resenirer med funktionsnedsitt-
ning utan den giller iven exempelvis f6r barn, personer med barn-
vagn och ildre. Paragrafen ir en allmin bestimmelse och innebir
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att den kollektivtrafikansvariga myndigheten 1 alla frigor som rér
kollektivtrafiken ska verka fér att den anpassas for alla resenirs-
grupper. Ett exempel pd detta ir att den nédvindiga infrastruktur
(se nedan 2 kap. 4 §) som den kollektivtrafikansvariga myndigheten
ska tillforsikra miste vara tillginglighetsanpassad. Denna allminna
bestimmelse kompletteras med mer specifika bestimmelser 1 friga
om tillginglighetsanpassning. En sidan bestimmelse ir 4 kap. 8 §
enligt vilken den kollektivtrafikansvariga myndigheten 1 trafik-
forklaringen kan stilla krav pd kollektivtrafikforetagen 1 friga om
tillginglighetsanpassning av fordon. Ytterligare en sddan bestim-
melse dr det krav som 1 4 kap. 13 § stills pd att kollektivtrafikfore-
taget ska stanna for pd- och avstigning pd en fullt tillginglig
bytespunkt f6r alla resenirer samt 4 kap. 7 § enligt vilken myndig-
heten i trafikforklaringen ska definiera vilka bytespunkter som ska
vara fullt tillgingliga for alla resenirer.

Det ir inte bara den kollektivtrafikansvariga myndigheten som
har ett ansvar for att se till att kollektivtrafiken tillginglighets-
anpassas. Aven kollektivtrafikféretagen har ett sidant ansvar. Enlig
Europaparlamentets och ridets férordning (EEG) nr 1371/2007 av
den 23 oktober 2007 om rittigheter och skyldigheter for tdgrese-
nirer har jirnvigsforetagen ett ansvar for att skydda och ge
assistans till personer med funktionsnedsittning eller nedsatt
rorlighet vid tdgresor.

45

Mina 6verviganden finns i avsnitt 13.1.5. I paragrafen ges den
kollektivtrafikansvariga myndigheten ett ansvar att tillforsikra
ndédvindig infrastruktur for kollektivtrafik inom linet. Med infra-
struktur for kollektivtrafik avses platser dir resenirer kan stiga av
och pd eller byta mellan firdmedel samt uppstillningsplatser for
bussar. Av paragrafen framgar att myndigheten ocks3 har ett ansvar
for utrustning dir information kan visas, som exempelvis en digital
skirm eller skylt. Nodvindig infrastruktur idr infrastruktur som
behévs for att en resenir ska kunna gora en hel resa eller som
behévs for att gora kollektivtrafiken tillginglig for alla resenirer.
Utgdngspunkten idr att det i forsta hand dr marknaden som
tillhandahdller infrastruktur. Denna infrastruktur finansieras
genom avgifter. For det fall marknaden inte kan tillhandahilla
nddvindig infrastruktur ska den kollektivtrafikansvariga myndig-
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heten enligt paragrafen se till att denna kommer till stdnd. I de fall
behovet inte ir tillgodosett genom annan offentlig eller privat aktér
ska myndigheten tillhandahlla denna infrastruktur. Det kan
innebira att myndigheten investerar i nya eller utbyggda bytes-
punkter. Eventuell drift av en stérre bytespunkt kan utforas i egen
regi eller pd entreprenad.

Den nédvindiga infrastrukturen ska enligt andra stycket upp-
l3tas pd konkurrensneutrala och icke-diskriminerande villkor.

I paragrafens tredje stycke ges den kollektivtrafikansvariga
myndigheten en méjlighet att vid kapacitetsbrist begrinsa tilltridet
till infrastrukturen. Det anges vidare att foretride ska ges till den
mest samhillsekonomiskt 16nsamma trafiken. Regeringen eller den
myndighet som regeringen bestimmer ges ett bemyndigande att
meddela foreskrifter om férfarandet vid kapacitetsbrist.

5§

Paragrafen behandlas i avsnitt 11.6.8. Det ir upp till den kollektiv-
trafikansvariga myndigheten att avgora behovet av bestillning samt
samordning av anropsstyrd trafik. Om den kollektivtrafikansvariga
myndigheten anser att linet har ett behov av en sddan funktion far
myndigheten antingen driva den 1 egen regi eller ligga ut den pd
entreprenad. Denna uppgift kan innefatta moment av myndig-
hetsutdvning. 1 paragrafen ges dirfor stod i lag for att 6verlita
uppgiften att bestilla och samordna anropsstyrd trafik till en
enskild individ eller en juridisk person.

6§

Mina 6verviganden finns 1 avsnitt 13.1.9. Enligt paragrafen ska den
kollektivtrafikansvariga myndigheten ta fram principer fér hur
kollektivtrafiken ska beaktas av kommuner, Vigverket och Ban-
verket vid den fysiska planeringen. I principerna ska krav pd
utformningen av vig- och gatumiljoer 1 glesbygd, landsbygd och
titort anges. Kraven ska frimja en indamailsenlig tllginglighet och
en god trafikférsérjning. Kriterier som visar krav pa exploaterings-
grad ska anges. Det ir upp till den kollektivtrafikansvariga myndig-
heten att bestimma hur dessa principer ska uppdateras, revideras
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och offentliggdras. I paragrafens andra stycke har intagits en hin-
visning till plan- och bygglagen (1987:10).

7§

Paragrafen behandlas 1 avsnitt 12.5. Paragrafen avser att mojliggora
for en vighsllare att vid kapacitetsbrist kunna begrinsa kollektiv-
trafik. Genom att paragrafen endast ror gata och allmin vig dr det
endast statliga och kommunala vigh8llare som berérs av bestim-
melsen. En kapacitetsbrist situation vintas frimst kunna uppstd 1
ett begrinsat omride i titorter. I paragrafens andra stycke anges att
foretride ska ges till den mest samhillsekonomiskt 16nsamma
trafiken. Paragrafen innebir ett bemyndigande till vigh&llare i form
av stat och kommun att beskriva vilka principer som ligger till
grund f6r bedomningen.

3 kap. Nationellt ansvar for kollektivtrafik

1§

Mina 6verviganden finns 1 avsnitt 13.4. Paragrafen innehdller en
bestimmelse om att regeringen ska utpeka en myndighet som ska
ansvara for vissa nationella uppgifter avseende kollektivtrafiken.

29

Paragrafen behandlas i avsnitt 13.4.6.—13.4.8. Paragrafen innebir ett
bemyndigande att meddela foreskrifter om normer och standarder
for driftskompatibla informations-, betal- och bokningssystem.
Dessa standarder maste uppfyllas av kollektivtrafikforetagen for att
de ska fi finnas pd& den lokala och regionala kollektivtrafik-
marknaden.

4 kap. Marknadstilltride till kollektivtrafiken inom linet

1§

Paragrafen har behandlats 1 avsnitt 9.2. T paragrafens forsta stycke
anges att bestimmelserna 1 kapitlet giller for buss, bdt, spirvig,
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taxi, tunnelbana och tdg. I paragrafens andra stycke anges att det ir
upp till den kollektivtrafikansvariga myndigheten att avgéra om
myndigheten vill att spdrvig och tunnelbana ska omfattas av
bestimmelserna 1 kap. 4 eller inte. For det fall den kollektivtrafik-
ansvariga myndigheten viljer att inte gora ett sidant undantag ska
bestimmelserna i 5-7 kap. jirnvigslagen (2004:519) om ritt att
utféra och organisera trafik, tilldelning av infrastrukturkapacitet
samt avgifter tillimpas pd sparvig och tunnelbana.

2§

Paragrafen har behandlats 1 avsnitt 9.4.1. I paragrafens forsta stycke
anges att avtal om allmin trafik som ingds i form av tjinste-
koncessioner ska tilldelas i enlighet med bestimmelser 1 detta
kapitel och 1 enlighet med de bestimmelser som faststillts 1
Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1370/2007 av
den 23 oktober 2007 om kollektivtrafik pd jirnvig och vig och om
upphivandet av ridets férordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr
1107/70 samt 1 enlighet med ridets férordning (EEG) nr 3577/92
av den 7 december 1992 om tillimpning av principen om frihet att
tillhandahdlla  tjinster  pd sjotransportomridet  inom
medlemsstaterna (cabotage). I 4 kap. 35 § anges 1 vilka fall ett avtal
om allmin trafik ska tilldelas i form av en tjinstekoncession och i
vilka fall avtal om allmin trafik och avtal om trafik kan tilldelas 1
form av ett tjinstekontraket.

3§

I paragrafen erinras om att avtal om allmin trafik som ingds i form
av tjinstekontrakt ska tilldelas 1 enlighet med bestimmelser 1 lagen
(2007:1092) om upphandling inom omridena vatten, energi,
transporter och posttjinster.

45

I paragrafen erinras om att avtal om trafik ska tilldelas i enlighet
med bestimmelser i lagen (2007:1091) om offentlig upphandling.
Ett avtal om trafik rér samordnad anropsstyrd kollektivtrafik for
sirskilda grupper. Enligt 1kap. 8§ lagen (2007:1092) om upp-
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handling inom omridena vatten, energi, transporter och post-
tjinster omfattas verksamhet av denna lag om den bestdr av
tillhandah&llande eller drift av publika nit i form av transporter
med jirnvig, automatiserade system, spdrvig, tunnelbana, buss,
trddbuss eller linbana. Med ett publikt nit avses ett nit vars syfte ir
att tillhandah8lla allminheten transporter. Ett nit foér transport-
ydnster ska anses finnas om tjinsten tillhandahills enligt villkor
som faststillts av en behérig myndighet och som avser linjestrick-
ning, tillginglig transportkapacitet, turtithet och liknande for-
hillanden. I de fall en myndighet upphandlar trafik som inte kan
anses ingd 1 ett publikt nit ska lagen om offentlig upphandling
tillimpas. Eftersom ett avtal om trafik ingds avseende trafik som
inte ir dppet f6r allminheten och inte ingdr i ett publikt nit ska
lagen om offentlig upphandling tillimpas p& denna typ av avtal.

5§

Paragrafen har behandlats i avsnitt 9.5.2. och i avsnitt 9.5.4-9.5.5.
Paragrafen innehdller ett antal férbud for den kollektivtrafik-
ansvariga myndigheten. I art. 5 Europaparlamentets och ridets
forordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om
kollektivtrafik pd jirnvig och vig och om upphivandet av ridets
forordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70" anges att
den behoriga lokala myndigheten, om det inte ir forbjudet i
nationell lagstiftning, fir anordna linjetrafik 1 egen regi,
direkttilldela avtal om allmin trafik wll ett intern féretag,
direkttilldela avtal om allmin trafik av mindre virde och
direkttilldela avtal om allmin trafik som ror jirnvigstransporter.
Den kollektivtrafikansvariga myndigheten frintas genom denna
bestimmelse dessa mojligheter. Med direkttilldelning  avses
tilldelning av avtal om allmin trafik till ett kollektivtrafikféretag
utan konkurrensutsatt anbudstérfarande. Ett internt foretag ir en 1
ritesligt hinseende fristdende enhet som den
kollektivtrafikansvariga myndigheten kontrollerar pd samma sitt
som sina egna avdelningar. Med avtal om allmin trafik av mindre
virde avses nir antingen det drliga genomsnittsvirdet av avtalen
uppskattas till mindre in 1000000 EUR eller nir avtalen giller
kollektivtrafik p mindre dn 300 000 km om iret.

"EUT L 315, 3.12.2007, s. 1 (Celex 32007R1370).
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6§

Paragrafen har behandlats 1 avsnitt 9.4.1. Trafikforklaringen ir ett
dokument i vilket den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska
forklara behovet av kollektivtrafik 1 linet. Om syftet ir att
transportera linets invinare kan trafikférklaringen dven innehilla
linsgrinsoverskridande trafik. Trafikférklaringen ska dven inne-
hilla linjelagd sirskild kollektivtrafik och skolskjuts. Om den
kollektivtrafikansvariga myndigheten valt att anvinda ett for-
farande som innebir dkad konkurrens om de anropsstyrda kollek-
tivtrafikresorna ska dven behovet av anropsstyrd trafik definieras 1
trafikférklaringen (se avsnitt  9.6). Eventuella mail gillande
taxiforsorjning for enskilt bruk ska tas upp i trafikférklaringen. Av
intresse 1 sammanhanget ir att 3 § lagen (1997:734) om ansvar for
viss kollektiv persontrafik angav att trafikhuvudmannen skulle igna
uppmirksamhet 3t taxifrigorna 1 linet och verka fér en ull-
fredstillande taxiforsérjning.

Trafikforklaringen anvinds sedan som ett underlag for att ta
reda pd vilken trafik som kollektivtrafikféretagen kan uppritthilla
pd kommersiella villkor. Enligt andra stycket bérjar processen med
att de kollektivtrafikansvariga myndigheterna férst upprittar ett
forslag tll trafikforklaring. For att kunna anpassa kollektivtrafiken
till resenirernas behov ska myndigheten sedan féra en dialog med
resenirer och andra berdrda parter. Med berérda parter avses bland
annat, resenirsorganisationer, boende i olika bostadsomriden,
virdinrittningar och arbetsgivare i linet. For det fall landstinget
ensamt ansvarar f6r kollektivtrafiken ska sirskild vikt liggas vid en
dialog med kommunerna i linet. Trafikfoérklaringen ska efter
dialogen utvirderas och faststillas. Med att 1 paragrafen ange “en
drlig trafikfoérklaring” menas att trafikférklaringen ska ses éver en
gdng per ir genom att myndigheten ska uppdatera och revidera
forklaringen. Mélen for trafikforsdrjningen bér dock vara lang-
siktiga. Malen kan exempelvis behéva idndras om storre for-
indringar 1 regionen gjorts som till exempel nybyggda bostads-
omrdden. Alltfér frekventa dndringar skapar en osikerhet for
kollektivtrafikféretagen pd den kommersiella marknaden.
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79

Paragrafen har behandlats 1 avsnitt 13.1.3-13.1.4. Den kollektiv-
trafikansvariga myndigheten har ett ansvar fér samordning av
trafik. Myndigheten ska 1 trafikforklaringen definiera vilka bytes-
punkter som ska vara fullt tillgingliga for alla resenirer. Det 8ligger
den kollektivtrafikansvariga myndigheten att avgéra hur minga och
vilka punkter som ska ha full tillginglighet och vad som ska inne-
fattas 1 denna tillginglighet. I paragrafen anges dven att den
kollektivtrafikansvariga myndigheten ska definiera vid vilka bytes-
punkter kollektivtrafikféretagen ska samordna anslutningar. Detta
krav innebir inte att myndigheten ska stilla detaljerade krav pd
samordnade anslutningar, exempelvis minsta bytestid fér anslut-
ning eller invintningstid. Istillet ska kollektivtrafikféretagen sjilva
ansvara for samordningen.

89

Paragrafen har behandlats 1 avsnitt 9.4.1. I bestimmelsen anges
vilka krav som den kollektivtrafikansvariga myndigheten fir stilla 1
trafikférklaringen. Dessa krav utgérs av de sirskilda krav som
anges 1 13 § och de krav som meddelats med st6d av 14 § samt krav
pd milj6 och tillginglighetsanpassning. I bestimmelsen anges vidare
att den kollektivtrafikansvariga myndigheten inte sjilv far utforma
de krav som stills 1 friga om mll]o och t1llgangl1ghetsanpassnmg
Dessa krav ska istillet finnas angivna 1 férfattning eller 1 myndlg—
heters foreskrift som utfirdats efter bemyndigande frin regeringen.
Det kan exempelvis vara s3 att det i en foreskrift finns olika nivier
pd miljdkrav och den kollektivtrafikansvariga myndigheten kan
vilja mellan vilken av dessa nivier som ska tillimpas pd trafiken.
Denna bestimmelse foreslds bland annat att {6r att {8 mer enhetliga
krav 1 hela landet.

9§

Paragrafen ger regeringen eller den myndighet regeringen bestim-
mer mojlighet att meddela foreskrifter om vad en trafikforklaring
ska innehilla.
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10§

Paragrafen har behandlats 1 avsnitt 9.4.2. Anmilan ska ges in till
den kollektivtrafikansvariga myndighet som ir ansvarig f6r det lin
som trafiken ska betjina. Om trafiken omfattar flera lin ricker det
med att féretaget limnar anmilan om all trafik till en av de berérda
kollektivtrafikansvariga myndigheterna. Med kommersiellt avses
att kollektivtrafikforetaget inte erhdller nigon form av ersittning
eller ensamritt for den anmila trafiken. Férfarandet kan antingen
vara knutet till trafikférklaringen eller s§ kan det vara ett 16pande
forfarande dir kollektivtrafikféretagen nir som helst under &ret
limnar in en anmilan. I paragrafen ges ett bemyndigande att med-
dela foreskrifter om inom vilken tid anmilningar om kommersiell
trafik ska inges till den kollektivtrafikansvariga myndigheten. I for-
slaget tll kollektivtrafikforordning har olika tidsgrinser satts
beroende pid om en anmilan inges i anslutning till trafikforkla-
ringen eller 16pande under iret.

11§

Paragrafen har behandlats i avsnitt 9.4.2. I paragrafen anges att av
anmilan ska framgd den tinkta frekvens som kollektivtrafikfore-
taget kommer att bedriva trafik enligt. Med frekvens menas tur-
tithet, det vill siga hur ofta turerna gir samt hur turerna ir for-
delade 6ver dygnet, veckan och dret.

12§

Paragrafen har behandlats i avsnitt 9.4.2. Kollektivtrafikforetaget
kan antingen ange att anmilan ska gilla tills vidare eller att den ska
avse viss tid. Om inget anges i anmilan ska den antas gilla tills
vidare. Genom anmilan férbinder sig ett kollektivtrafikforetag att
kora den trafik som angetts 1 anmilan. En anmilan som avser en
viss tid miste minst avse tre minaders trafik eftersom foretaget
annars kan komma undan kravet p8 tre manaders uppsigningstid.

I paragrafens andra stycke anges att ett kollektivtrafikforetag
inte ir bunden av en anmilan om infrastrukturférvaltares beslut
innebidr att foretaget inte kan bedriva den anmilda trafiken. Ett
kollektivtrafikforetag dr tvunget att skicka in en anmilan om
kommersiell trafik till den kollektivtrafikansvariga myndigheten
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innan de limnar in en ansékan om infrastrukturkapacitet till infra-
strukturférvaltaren. Om  infrastrukturférvaltaren inte beviljar
kollektivtrafikféretagets ansdkan om kapacitet kan féretaget inte
bedriva den anmilda trafiken eftersom den inte fir tillging till
infrastrukturen. Ett kollektivtrafikféretag blir i en sidan situation
enligt mitt forslag inte bundna av sin anmilan om kommersiell
trafik.

I paragrafens tredje stycke anges att ett kollektivtrafikforetaget
dven genom anmilan férbinder sig att uppfylla de sirskilda krav
som anges 1 13 § och de krav som meddelats med stod av 14 § samt
kraven enligt 8 §. I paragrafens fjirde stycke ges en kollektivtrafik-
ansvarig myndighet en skyldighet att sinda vidare en anmilan som
berér mer dn en kollektivtrafikansvarig till de andra kollektivtrafik-
ansvariga myndigheterna som berérs av anmilan.

13§

Paragrafen har behandlats i avsnitt 9.4.4. Enligt paragrafen mdste
alla kollektivtrafikforetag uppfylla respektive trafikslags grund-
liggande krav for att £8 bedriva kollektivtrafik 1 linet. Med respek-
tive trafikslags grundliggande krav avses fér buss- och taxitrafik ett
trafiktillstdnd, for jirnvigstrafik en licens, ett sikerhetsintyg eller
ett sirskilt tillstdnd, foér trafik med tunnelbana och spdrvig ett
tillstdnd till sddan trafik samt for sjofart olika typer av certifikat
beroende pd fartyg, typ av trafik och omride dir trafiken bedrivs.

Kollektivtrafikféretagen mdste vidare stanna for pd- och
avstigning pd minst en utpekad fullt tillginglig bytespunktfor alla
resendrer. Detta krav innebdr exempelvis att om en l&ngvigabuss
avser stanna 1 Uppsala s& miste bussen 1 Uppsala stanna pd en fullt
tillginglig bytespunkt. Bussen fir inte, som férekommer i dag,
stanna pd ett annat stille eller 1 nirheten av en sidan bytespunkt.
Bestimmelsen innebir inte att bussen méste stanna 1 Uppsala om
bussen enligt tidtabellen inte stannar i staden.

Foretagen ska dven ansluta sig till ett dppet och samordnat
informations-, betal- och bokningssystem.

Kravet pd att delta i ett samarbete for att hantera stérningar 1
trafiken innebir att kollektivtrafikforetagen exempelvis kan ansluta
sig till en ledningscentral som leder om trafiken eller ordnar ersitt-
ningstrafik vid stérningar 1 trafiken. Det dr upp tll kollektiv-
trafikforetaget att vilja formerna for detta samarbete.

377



Forfattningskommentar SOU 2009:39

Kollektivtrafikfoéretagen fir endast stanna vid platser som ir
sirskilt anordnade for att ta upp och limna av resenirer. I dag finns
inget sidant krav utan det enda krav som stills dr att kollektiv-
trafikforetaget miste stanna pd ett trafiksikert sitt. Kollektivtrafik-
foretaget ska dven uppfylla vissa 1 kollektivtrafikférordningen
meddelade krav gillande dndringar av tidtabell.

14§

Paragrafen har behandlats 1 avsnitt 9.4.4. 1 paragrafen ges ett
bemyndigande att meddela féreskrifter om ytterligare krav som
kollektivtrafikféretagen médste uppfylla f6r att i bedriva kollektiv-
trafik inom linet.

15§

Paragrafen har behandlats 1 avsnitt 9.4.4. I paragrafen anges att den
kollektivtrafikansvariga myndigheten ska utdéva tillsyn &ver att
kollektivtrafikforetagen uppfyller kraven 1 13 § 2-6 p. och de krav
som meddelats med stéd av 14 § samt kraven 1 8 §. Ansvaret for
tillsynen omfattar dirmed inte respektive trafikslags grundliggande
krav. Denna tillsyn utdvas istillet av Transportstyrelsen.

16 §

Paragrafen har behandlats i avsnitt 9.4.4. 1 paragrafen ges den
kollektivtrafikansvariga myndigheten en mgjlighet att vid vite
foreligga att ett kollektivtrafikforetag ska upptylla kraven 1 13 § 2—
6 p. och krav meddelade med st6d av 14§ samt kraven 1 8§.
Mojligheten till att foreligga vid vite omfattar siledes inte respek-
tive trafikslags grundliggande krav. Vitets storlek ska enligt andra
stycket sittas 1 relation till kollektivtrafikforetagets drliga omsitt-
ning och utgingspunkten ir att det ska antas kunna férma
foretaget att folja foreliggandet. I paragrafens tredje stycke erinras
om att det finns bestimmelser om utdémande av viten i lagen
(1985:206) om viten.
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17§

Mina &verviganden finns 1 avsnitt 9.4.5. Paragrafen innebir 1 vissa
fall ett tving att uppldta privat infrastruktur. For det fall dgaren ir
tvungen att uppldta infrastrukturen ska det ske pd konkurrens-
neutrala och icke-diskriminerande villkor. Med infrastruktur fér
kollektivtrafik avses bland annat platser dir resenirer kan stiga av
och pd eller byta mellan firdmedel samt uppstillningsplatser for
bussar. Med privata infrastruktur avses i1 denna paragraf idven
system f6r bokning av biljetter. Vig, jirnvig eller farled innefattas
inte 1 denna definition.

I paragrafens andra stycke anges att en uppldtare som innehar en
dominerande stillning pi marknaden endast fir ta ut ett kostnads-
orienterat pris av kollektivtrafikféretaget. Vid bedémning av vad
som utgor en dominerande stillning ska samma kriterier som vid
en bedémning enligt konkurrenslagen (2008:579) anvindas. Med
kostnadsorienterat pris avses ett pris som ticker kostnaderna samt
ger en rimlig vinst.

Enligt paragrafens tredje stycke fir upplatare vid kapacitetsbrist
begrinsa trafiken pd privat infrastruktur. Vid en begrinsning ska
foretride ges till den mest samhillsekonomiskt [onsamma trafiken.

I fjirde stycket ges ett bemyndigande till regeringen eller efter
regeringens bemyndigande den lokala kollektivtrafikansvariga
myndigheten att meddela foéreskrifter om vilken metod som ska
tillimpas vid berikning av kostnadsorienterat pris och vilka fakto-
rer som ska ligga till grund f6r berikningen, kriterier for vad som
avses med den mest samhillsekonomiskt l6nsamma trafiken samt
forfarandet vid kapacitetsbrist pd privat infrastrukeur.

18§

Paragrafen har behandlats 1 avsnitt 9.4.3. Paragrafen behandlar den
kollektivtrafikansvariga myndighetens stillningstagande till den
anmilda trafiken. Myndigheten ska utgd ifrdn samtliga kollektiv-
trafikforetags anmailda trafik pd en viss linje d& den tar stillning till
om trafiken dr tllricklig. Den kollektivtrafikansvariga myndig-
heten ska gora bedémningen om trafiken ir tillricklig 1 forhallande
ull det 1 trafikforklaringen uttryckta behovet av trafik. I paragra-
fens andra stycke ges den kollektivtrafikansvariga myndigheten en
mojlighet att ta in linjen dir den anmilda trafiken inte bedémts
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vara tillricklig frin den kommersiella trafiken och lita trafiken
omfattas av allmin trafikplikt. Se vidare i 21§ enligt vilken en
kollektivtrafikansvarig myndighet miste gora en proportionalitets
bedémning nir den l3ter en linje omfattas av allmin trafikplikt.

Myndigheten ska dven 1 stillningstagandet beakta férekomsten
av eventuella ensamritter. Om den anmilda trafiken skadar en
ensamritt ska trafiken inte tillitas.

Enligt paragrafens fjirde stycke far kollektivtrafikforetagen inte
borja bedriva den anmilda trafiken foérrin den kollektivtrafik-
ansvariga myndigheten har tagit stillning till anmilningarna och
bedémt trafiken som tillricklig eller att den inte skadar en
ensamratt.

19§

Paragrafen har behandlats 1 avsnitt 9.5.6. I paragrafen ges den
kollektivtrafikansvariga myndigheten till uppgift att i en &rlig
trafikplan faststilla behovet av kompletterande trafik. I paragrafen
anges att med kompletterande trafik avses trafik som kollektiv-
trafikforetagen inte kommersiellt klarar av att uppritthslla. Aven
linsgrinsoéverskridande trafik som behdvs fér att transportera
linets invinare samt linjelagd anropsstyrd trafik och skolskjuts ska
upptas i trafikplanen. Bedémningen av ett behov av komplette-
rande trafik ska goras utifrdn de trafikmil som angetts 1 trafik-
forklaringen. Den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska inféra
allmin trafikplikt pd denna kompletterande trafik. Alla kollektiv-
trafikféretag som uppfyller kraven for allmin trafikplikt far bedriva
denna trafik. Dessa foéretag maste dessutom uppfylla de sirskilda
krav som stills 1 13 § och som meddelats med stéd av 14 § samt
kraveni8 §.

I paragrafens tredje stycke anges att den kollektivtrafikansvariga
myndigheten 1 trafikplikten endast fir stilla krav pd trafikens
frekvens, hogsta tilldtna pris samt krav pd att ett kollektivtrafik-
foretag ska inneha ett kvalitetssystem. Med frekvens menas
turtithet, men dven hur turerna ir férdelade 6ver dygnet, veckan
och dret. Foretagen ska sjilva utarbeta kvalitetssystemet genom att
bland annat sitta upp de mal for verksamheten som behdvs frin
kvalitetssynpunkt. Av systemet ska dven framgd hur féretagen
hanterar klagomal, hur egenuppféljningen gors, kundbemétande,
servicedtaganden, med mera. Innehdllet 1 kvalitetssystemet ska
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redovisas i det anbud som féretagen limnar till den kollektivtrafik-
ansvariga myndigheten.

20§

Paragrafen ger ett bemyndigande att meddela ytterligare fore-
skrifter om vad en trafikplan ska innehilla.

21§

Paragrafen har behandlats 1 avsnitt 9.5.6. Paragrafen behandlar den
proportionalitetsbeddmning som den kollektivtrafikansvariga myn-
digheten miste gora vid ett konkurrensbegrinsanden ingripande.
Denna proportionalitetsbeddmning ska dven goras 1 férhdllande till
andra trafikslags kommersiella trafik, det vill siga avseende vig,
jirnvig, sjofart och luftfart.

22§

Paragrafen har behandlats i avsnitt 9.5.6. I paragrafen ges kollektiv-
trafikforetag en mojlighet att dverklaga en kollektivtrafikansvarig
myndighets beslut att inféra allmin trafikplikt och ge ersittning
eller ensamritter hos allmin forvaltningsdomstol. Det erinras i
paragrafen om att provningstillstdnd krivs vid 6verklagande till
kammarritten.

23§

Paragrafen har behandlats i avsnitt 9.5.7. I paragrafens andra stycke
anges att den kollektivtrafikansvariga myndigheten inte fir stilla
krav pd att kollektivtrafikféretagen ska limna ett gemensamt anbud
pd flera linjer. Denna bestimmelse foérhindrar emellertid inte
kollektivtrafikféretagen frin att limna sidana anbud till den
kollektivtrafikansvariga myndigheten.
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24§

Paragrafen har behandlats 1 avsnitt 9.5.6. I paragrafen anges att nir
tidsfrister for att komma in med anbud bestims av myndigheten
ska sirskild hinsyn tas till hur ling tid som kollektivtrafikféretagen
kan antas behdva for att utarbeta anbuden. Det framgér vidare att
tidsfristen for att komma in med anbud emellertid ska vara minst
52 dagar frin den dag d& det offentliga anbudet offentliggjordes.

25§

Paragrafen har behandlats i avsnitt 9.5.6. Det offentliga anbuds-
underlaget ska offentliggéras i Europeiska unionens officiella
tidning. Limpligast gor detta samtidigt som att trafikplanen offent-
liggdérs eftersom trafikplanen ind3 maiste fogas till anbuds-
underlaget.

26§

Paragrafen har behandlats i1 avsnitt 9.5.6. 1 paragrafen ges ett
bemyndigande att meddela ytterligare foreskrifter om anbuds-
forfarandet.

27§

Paragrafen har behandlats 1 avsnitt 9.5.8. Paragrafen anger att
kollektivtrafikféretagen, inom den tid som anges i1 det offentliga
anbudsunderlaget, ska limna in anbud till den lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheten.

28§

Paragrafen har behandlats i avsnitt 9.5.8. I paragrafen anges att den
lokala kollektivtrafikansvariga myndlgheten vid en prévning av
anbuden fir vilja om myndigheten antingen vill anta det anbud
som ir det ekonomiskt mest foérdelaktiga f6r myndigheten, eller
det anbud som innehdller det ligsta priset. Alternativet att anta det
ekonomiskt mest férdelaktiga anbudet foreligger dd myndigheten i
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trafikplikten stillt krav pd att kollektivtrafikforetagen ska ha ett
kvalitetssystem. Myndigheten ska vid denna bedémning ta hinsyn
bade till pris och den kvalitet som féretaget i anbudet angett att det
kommer att leva upp till.

I paragrafens tredje stycke finns bestimmelser om att den
kollektivtrafikansvariga myndigheten snarast mojligt skriftligen ska
underritta de anbudsgivande kollektivtrafikféretagen om beslutet
om vilket anbud som ska antas och om skilen fér beslutet. En
yttersta tidsgrins om 15 dagar frdn det att en skriftlig begiran kom
in har satts for att skilen for beslutet ska limnas.

29§

Paragrafen har behandlats 1 avsnitt 9.7. 1 paragrafen anges att
anmilnings- och anbudsférfarandet ska vara dppet for alla foretag,
det ska vara rittvist och folja principerna om insyn och icke-
diskriminering. Det framgdr vidare att principerna om proportio-
nalitet ska iakttas vid férfarandena.

30§

Paragrafen har behandlats i avsnitt 9.8. Paragrafen motsvarar delvis
9 kap. 1§ lagen (2007:1092) om upphandling inom omridena
vatten, energi, transporter och posttjinster.

31§

Paragrafen har behandlats i avsnitt 9.8. Paragrafen motsvarar 9 kap.
6§ lagen (2007:1092) om upphandling inom omrddena vatten,
energi, transporter och posttjinster.

32§

Paragrafen har behandlats 1 avsnitt 9.8. Paragrafen motsvarar i stort
9 kap. 7§ lagen (2007:1092) om upphandling inom omridena
vatten, energi, transporter och posttjinster.
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33§

Paragrafen har behandlats 1 avsnitt 9.8. Paragrafen motsvarar 1 stort
9 kap. 8§ lagen (2007:1092) om upphandling inom omridena
vatten, energi, transporter och posttjinster.

34§

Paragrafen har behandlats i avsnitt 9.8. Paragrafen motsvarar i stort
9 kap. 11§ lagen (2007:1092) om upphandling inom omridena
vatten, energi, transporter och posttjinster.

35§

Paragrafen har behandlats 1 avsnitt 9.5.1. I paragrafen anges att den
kollektivtrafikansvariga myndigheten som huvudregel ska ingd
avtal om allmin trafik 1 form av tjinstekoncessioner. I paragrafens
andra stycke anges emellertid att den lokala kollektivtrafikansvariga
myndigheten kan 1 vissa situationer vilja att ingd avtal om allmin
trafik 1 form av tjinstekontrakt eller tjinstekoncessioner. En sidan
situation dr nir det ir uppenbart att resandeunderlaget inte
paverkar intiktsflodet, eller stdr f6r en liten del av finansieringen —
till exempel 1 glesbygd. Vidare kan en sidan situation uppstd nir
transporten ir anropsstyrd. Slutligen ger paragrafen en méjlighet
att vilja 1 vilken form avtalet ska tilldelas nir det sker ett stort
utbyte av passagerare mellan olika linjer — som 1 stads- och
titortstrafik.

36§

Paragrafen har behandlats 1 avsnitt 9.10. Paragrafen motsvarar i
stort 16 kap. 1§ lagen (2007:1092) om upphandling inom
omridena vatten, energi, transporter och posttjinster.

384



SOU 2009:39 Forfattningskommentar

37§

Paragrafen har behandlats 1 avsnitt 9.10. Paragrafen motsvarar 1
stort 16 kap. 2§ lagen (2007:1092) om upphandling inom
omridena vatten, energi, transporter och posttjinster.

38§

Paragrafen har behandlats 1 avsnitt 9.10. Paragrafen motsvarar i
stort 16 kap. 4 § lagen (2007:1092) om upphandling inom omr3-
dena vatten, energi, transporter och posttjinster.

39§

Paragrafen har behandlats 1 avsnitt 9.10. Paragrafens forsta stycke
motsvarar 1 stort 16 kap. 6 § lagen (2007:1092) om upphandling
inom omridena vatten, energ, transporter och posttjinster.

I paragrafens andra stycke behandlas en situation di annan
myndighet in den kollektivtrafikansvariga myndigheten har inlett
ett anbudsférfarande fér kompletterande trafik. I sidant fall ska
denna myndighet ersitta uppkommen skada for berérda kollektiv-
trafikféretag och kollektivtrafikmyndigheter.

40§

Paragrafen har behandlats 1 avsnitt 9.10. Paragrafen motsvarar 1
stort 16 kap. 8 § lagen (2007:1092) om upphandling inom omr3-
dena vatten, energi, transporter och posttjinster.

5 kap. Firdtjinst
1y

Paragrafen motsvarar 1 stort 1§ lagen (1997:736) om firdtjinst. I
paragrafen har ”sirskilt anordnade transporter” bytts ut mot
“kollektivtrafik” for att tydliggora att dven firdtjinst ir kollektiv-

trafik.
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2§

Mina éverviganden finns 1 avsnitt 11.6. Paragrafen motsvarar delvis
3 §1ilagen (1997:736) om firdtjinst. I dag ansvarar kommunen fér
firdtjinsten inom kommunen och, om det finns sirskilda skil,
mellan kommunen och en annan kommun. I paragrafen anges att
den kollektivtrafikansvariga myndigheten ansvarar for firdtjinst
avseende kommuninvinare 1 linet och det anges vidare att ansvaret
omfattar firdtjinst inom linet. Den lokala kollektivtrafikansvariga
myndighetens skyldighet att anordna firdtjinst omfattar invénare i
linet, 1 dennes hemkommun samt mellan denna kommun och andra
kommuner.

39

Paragrafen motsvarar 6 § i lagen (1997:736) om firdtjinst med den
forindringen att ansvaret f6r firdtjinsten 6vergdtt frin kommunen
till den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten.

45

Paragrafen motsvarar 7 § i lagen (1997:736) om firdtjinst.

5§

Paragrafen motsvarar 8 § i lagen (1997:736) om firdtjinst.

6§

Paragrafen motsvarar 9 § i lagen (1997:736) om firdtjinst.

7§

Paragrafen motsvarar delvis 10-11 §§ i lagen (1997:736) om fird-
tjinst med den skillnaden att ansvaret {6r firdtjinsten dvergdtt frin
kommunen till den kollektivtrafikansvariga myndigheten, samt att
den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten inte kan 6verlita
ansvaret till en trafikhuvudman.
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89

Paragrafen motsvarar 12 § 1 lagen (1997:736) om firdtjinst med
den skillnaden att ansvaret for firdtjinsten &vergtt frin kommu-
nen till den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten.

99

Paragrafen motsvarar 14 § i lagen (1997:736) om firdtjinst med
den skillnaden att ansvaret for firdtjinsten 6vergdtt frdn kommu-
nen till den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten.

10§

Paragrafen motsvarar 15§ 1 lagen (1997:736) om firdtjinst.
Paragrafen tar exempelvis sikte pd personer som ir eller har varit
verksamma inom bestillnings- och samordningscentral fér anrops-

styrd trafik.

11§

Paragrafen motsvarar 16 § i lagen (1997:736) om firdtjinst med
den skillnaden att ansvaret {6r firdtjinsten Svergdtt frin kommu-
nen till den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten.

6 kap. Riksfirdtjianst
1§

Paragrafen motsvarar 1 § i lagen (1997:735) om riksfirdtjinst med
den skillnaden att ansvaret for riksfirdtjinsten overgdet frin
kommunen till den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten.

2§

Paragrafen motsvarar 4 § i lagen (1997:735) om riksfirdtjinst med
den skillnaden att ansvaret for riksfirdtjinsten 6vergdtt frin kom-
munen till den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten, samt
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att den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten inte kan over-
l8ta ansvaret till en trafikhuvudman.

39

Paragrafen motsvarar 5 § i lagen (1997:735) om riksfirdtjinst med
den skillnaden att ansvaret for riksfirdtjinsten Overgdtt frin
kommunen till den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten.

4§

Paragrafen motsvarar 6 § i lagen (1997:735) om riksfirdtjinst.

5§

Paragrafen motsvarar 7 § i lagen (1997:735) om riksfirdtjinst.

6§

Paragrafen motsvarar 8 § i lagen (1997:735) om riksfirdtjinst med
den skillnaden att ansvaret fér riksfirdtjinsten overgdtt frin
kommunen till den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten.

7§

Paragrafen motsvarar 9 § i lagen (1997:735) om riksfirdtjinst med
den skillnaden att ansvaret for riksfirdtjinsten Overgitt frin
kommunen till den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten.

89

Paragrafen motsvarar 11 § i lagen (1997:735) om riksfirdtjinst med
den skillnaden att ansvaret for riksfirdtjinsten overgdtt frin
kommunen till den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten.
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99

Paragrafen motsvarar 12 § 1 lagen (1997:735) om riksfirdtjinst.
Paragrafen tar exempelvis sikte pd personer som ir eller har varit
verksamma inom bestillnings- och samordningscentral fér anrops-

styrd trafik.

10§

Paragrafen motsvarar 13 § i lagen (1997:735) om riksfirdtjinst med
den skillnaden att ansvaret {6r riksfirdtjinsten 6vergdtt frin kom-
munen till den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten.

7 kap. Sjukresor
1§

Mina &verviganden finns i avsnitt 11.6.7. Paragrafen motsvarar 1
stort 1§ 1 lagen (1991:419) om resekostnadsersittning vid sjuk-
resor. En skillnad ir att den lokala kollektivtrafikansvariga myndig-
heten 1 paragrafen ges ett ansvar for att sorja f6r att det anordnas
sjukresor med sirskilt anpassade fordon. En annan skillnad ir att
sjukvdrdshuvudman har bytts mot den lokala kollektivtrafik-
ansvariga myndigheten.

2-4§§

Paragraferna motsvarar 2—4 §§ 1 lagen (1991:419) om resekostnads-
ersittning vid sjukresor med den skillnaden som framgir av kom-
mentaren till 1 §.

Ikrafttridande- och 6vergingsbestimmelser

Punkten 1

Av bestimmelsen framgir att kollektivtrafiklagen ska ersitta de i
punkten nimnda lagarna den 1 januari 2012. I och med att lagen
(1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik upphér att
gilla ska trafikhuvudminnen avvecklas. Denna friga behandlas 1
kap. 14.
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Punkten 2

Punkten har behandlats i kap. 14. Trafikhuvudmannen har fram till
den 1 januari 2012 ansvaret for lokal och regional kollektivtrafik. I
de fall en trafikhuvudman varit organiserad som ett aktiebolag
kommer detta bolag att finnas kvar och forvalta ingdngna avtal till
dess att de 16per ut. Aktiebolagen dgs av kommuner och landsting.
Den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten kommer att avtala
med bolaget om hur avtalen ska férvaltas under 6vergdngsperioden
samt hur 6vriga uppgifter ska utféras. I de lin dir trafikhuvud-
mannens uppgifter hanterats 1 f6rvaltningsform kommer ansvaret 1
de flesta fall att ligga kvar i samma myndighet. For att férhindra
oklarheter om vad aktiebolagen fir gora anges 1 punkten att trafik-
huvudminnen fram till den 1 januari 2012 fir férlinga trafikavtal.
Det anges vidare att trafikhuvudmannen dock lingst fir forlinga
avtalen till den 31 december 2014. Denna bestimmelse ir dven
tillimplig pd de trafikhuvudmin som bedriver sin verksamhet 1
forvaltningsform. Bestimmelsen innebir inget forbud foér den
lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten att efter den 1 januari
2012 forlinga avtal om en sddan mojlighet finns enligt avtalen.

Punkten 3

Punkten har behandlats 1 kap. 14. I bestimmelsen anges att for-
budet mot direkttilldelning av avtal om allmin trafik till ett internt
foretag inte tillimpas pd avtal som ingdtts fore lagens ikraft-
tridande. Detta undantag ir av betydelse nir den lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheten liter trafikhuvudmannen forvalta
befintliga 16pande avtal och hantera uppgifter som hér samman
med avtalen som exempelvis trafikinformation, biljettforsiljning
och resegarantier.

Punkten 4

Punkten har behandlats 1 kap. 14. T bestimmelsen anges att den
information om trafik som trafikhuvudminnen innehar ska 6évergd
till den kollektivtrafikansvariga myndigheten senast vid tidpunkten
for kollektivtrafiklagens ikrafttridande. Med information avses
exempelvis information om antal resenirer pi olika linjer och
subventionsgrad. Informationen ska éverlimnas for att kollektiv-
trafikféretagen frin den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska
kunna f8 den information som de behdver for att bedéma
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marknadspotentialen och for att kunna limna in anmilningar om
kommersiell trafik.

Punkten 5

Genom regeln klargors hur eventuella, kvarstiende hinvisningar till
foreskrifter som ersitts genom foreskrifter 1 den nya lagen ska
tydas. Det finns nimligen anledning att rikna med att det kan bli
svirt att 1 ett sammanhang se 6ver alla de hinvisningar av detta slag
som foérekommer. Strivan bor dock givetvis vara att man under det
vidare lagstiftningsarbetet ser dver si méinga som mdojligt av
hinvisningarna och anpassar dem till den nya lagen innan den
trider 1 kraft.

16.2 Forslag till andring i sekretesslagen (1980:100)
6 kap.
2§

Mina évervigande finns i kap. 9.9. Paragrafen ir dndrad. I paragra-
fen anges att sekretess dven omfattar ett anmilnings- och anbuds-
forfarande enligt kollektivtrafiklagen (20xx:xx).

16.3  Forslag till andring i skollagen (1985:1100)
4 kap.
7$

Mina éverviganden finns 1 avsnitt 11.6. Paragrafen dr indrad. Enligt
paragrafen ges den kollektivtrafikansvariga myndigheten ansvaret
att tillhandahdlla skolskjuts till elever som ir berittigade hirtill.
Kommunerna har kvar resterande del av ansvaret enligt paragrafens
tidigare lydelse. Kommunen ska exempelvis sd som tidigare prova
om en elev i grundskolan ska beviljas kostnadsfri skolskjuts. I
paragrafen har ett nytt stycke lagts till 1 vilket kommunerna ges en
skyldighet att underritta den kollektivtrafikansvariga myndigheten
om behovet av skolskjuts.

391



Forfattningskommentar SOU 2009:39

16.4  Forslag till andring i plan- och bygglagen
(1987:10)

4 kap.

1§

Paragrafen har behandlats i avsnitt 13.1.9. Till paragrafen har lagts
en fjirde punkt enligt vilken det av 6versiktsplanen ska framgg hur
kommunen har beaktat den kollektivtrafikansvariga myndighetens
principer fér hur kollektivtrafiken ska beaktas vid den fysiska
planeringen.

39

Paragrafen har behandlats i avsnitt 13.1.9. Paragrafen ir indrad.
Enligt paragrafen ska kommunen dven samrida med den kollektiv-
trafikansvariga myndigheten nir forslag till 6versikesplan eller
forslag till indring av planen upprittas.

7§

Mina &verviganden finns i avsnitt 13.1.9. Paragrafen ir indrad.
Enligt paragrafen ska ett exemplar av planférslaget med plan-
beskrivning och samridsredogorelse, innan férslaget stills ut, sin-
das dven till den kollektivtrafikansvariga myndigheten.

5 kap.

39

Paragrafen har behandlats i avsnitt 13.1.9. Till paragrafen har lagts
en fjirde punkt enligt vilken detaljplanen ska redovisa hur kom-
munen har beaktat den kollektivtrafikansvariga myndighetens prin-
ciper f6r hur kollektivtrafiken ska beaktas vid den fysiska plane-
ringen.
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20§

Mina 6verviganden finns 1 avsnitt 13.1.9. Paragrafen ir indrad.
Enligt paragrafen ska kommunen dven samrida med den kollektiv-
trafikansvariga myndigheten nir program utarbetas och nir forslag
till detaljplan upprittas.

24§

Paragrafen har behandlats i avsnitt 13.1.9. Paragrafen ir indrad.
Enligt paragrafen ska kommunen, innan forslaget stills ut, sinda
ett exemplar av forslaget med en planbeskrivning, en genom-
férandebeskrivning och samridsredogérelsen dven till den kollek-
tivtrafikansvariga myndigheten.

30§

Mina &verviganden finns i avsnitt 13.1.9. Paragrafen ir indrad.
Enligt paragrafen ska kommunen, senast dagen efter det att juste-
ringen av protokollet med beslut om antagande av detaljplanen har
tillkinnagetts pd kommunens anslagstavla, i1 brev sinda ett medde-
lande om tillkinnagivandet, ett protokollsutdrag med beslutet och
en uppgift om vad den som vill 6verklaga beslutet miste gora dven
till den kollektivtrafikansvariga myndigheten.

Den kollektivtrafikansvariga myndigheten omfattas hirigenom
av sakigarkretsen som enligt 13 kap. 2§ plan- och bygglagen
(1987:10) kan 6verklaga bland annat ett beslut att anta, dndra eller
upphiva detaljplaner.

16.5 Forslag till andring i yrkestrafiklagen
(1998:490)

2 kap.
1§

Paragrafen ir dndrad. I paragrafen anges som tidigare att yrkes-
missig trafik endast far drivas av den som har trafiktillstdnd. Mitt
forslag om ett dppnare marknadstilltride innebir bland annat att
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ansvaret for kollektivtrafiken inom linet 6vergdr frin trafikhuvud-
mannen till den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten. Som
en konsekvens av férslaget finns inte lingre trafikhuvudmannen,
som foljaktligen inte kan ha méjlighet att driva linjetrafik eller
anlita nigon annan att utféra sidan trafik. I paragrafens andra
stycke erinras om att det i kollektivtrafiklagen (20xx:xx) finns
bestimmelser om marknadstilltride till kollektivtrafiken inom
linet.

2§

Paragrafen ir dndrad. I paragrafen har borttagits bestimmelsen om
att Transportstyrelsen prévar frigor om tillstdnd till linjetrafik som
berér flera lin eftersom denna prévning inte lingre behover goras
efter ikrafttridandet av kollektivtrafiklagen (20xx:xx).

5§

Mina éverviganden finns 1 kap. 10. Paragrafen ir indrad pd sd sitt
att ett ytterligare krav om goda sikerhetsforhillanden stills p& den
som vill {3 ett trafiktillstdnd.

Ett bemyndigande har i tredje stycket givits att meddela
ytterligare foreskrifter om de villkor fér verksamheten som behovs
fran sikerhetssynpunkt.

16-17 §§

Paragraferna ir upphivda. En {6ljd av mitt forslag dr act kollektiv-
trafikfoéretag inte lingre kan anséka om och beviljas linjetrafik-
tillstdnd. Mitt férslag innebir att marknadstilltridet for kollektiv-
trafikforetagen underlittas mot dagens bestimmelser. De fére-
slagna bestimmelserna om ett dppnare marknadstilltride finns i
kollektivtrafiklagen (20xx:xx).
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16.6 Forslag till andring i lagen (2009:47) om vissa
kommunala befogenheter

2 kap.
10§

Mina éverviganden finns 1 kap. 13. Paragrafen ir ny. Enligt 2 kap.
1 § kollektivtrafiklagen (20xx.xx) ska landstinget vara ansvarig for
kollektivtrafiken om inte landstinget och kommunerna i linet
kommer 6verens om att lita ett samverkansorgan, enligt lagen
(2002:34) om samverkansorgan 1 linet, vara kollektivtrafikansvarig
myndighet. Paragrafen mojliggor f6r kommuner att limna ekono-
miskt bidrag till kollektivtrafik som landstinget ansvarar for.

3 kap.
39

Paragrafen ir dndrad. I paragrafen har trafikhuvudman enligt lagen
(1997:734) om ansvar fér viss kollektiv persontrafik ersatts av
kollektivtrafikansvarig myndighet enligt  kollektivtrafiklagen
(200xx:xx) for att mojliggdra for kommunala aktiebolag att ingd ett
avtal om att utféra lokal och regional linjetrafik med den som ir
ansvarig for kollektivtrafiken dven efter att kollektivtrafiklagen
(200xx:xx) har tritt 1 kraft. Nir det giller linjetrafik hinvisas till
definitionen 1 kollektivtrafiklagen (20xx:xx) som omfattar buss,
bit, spdrvig, taxi, tunnelbana och tdg. Detta innebir att dven bit
och taxi omfattas av paragrafen.

16.7 Forslaget till kollektivtrafikforordning
1§

Paragrafen ir en allmin inledning i vilken det anges att det i denna
férordning finns kompletterande bestimmelser till kollektivtrafik-
lagen (20xx:xx), samt att de benimningar som anvinds i férord-
ningen har samma betydelse som i den lagen.
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2§

Paragrafen har behandlats 1 avsnitt 13.1.10. Av paragrafen framgér
att den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten dr behorig lokal
myndighet nir uppgifter ska fullgéras enligt Europaparlamentets
och rddets férordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007
om kollektivtrafik p& jirnvig och vig och om upphivandet av
ridets férordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70.

3§

Paragrafen har behandlats i avsnitt 12.5. I paragrafen anges att en
vighallare som vill begrinsa trafiken vid kapacitetsbrist pd vig ska
kungéra att en sdan brist rddet pd ett visst vigavsnitt. Vigh&llaren
ansvarar for att ett forfarande fér att fordela vigkapaciteten
anordnas. Forfarandet ska vara dppet och transparent.

49

Paragrafen har behandlats i avsnitt 13.4.3. Enligt paragrafen ges den
myndighet som har ett nationellt ansvar for kollektivtrafik 1 uppgift
att bygga upp och sprida kunskap, ge metodstéd och rd samt
samla och sprida goda exempel till varje lins kollektivtrafik-
ansvariga myndighet.

5§

Paragrafen har behandlats i avsnitt 13.4.1. I paragrafen anges att
den myndighet som har ett nationellt ansvar for kollektivtrafik ska
ansvara f6r uppf6ljning och utvirdering av kollektivtrafiklagen. Det
handlar om att f6lja upp vilken effekt lagen fir for reseniren,
kollektivtrafikféretagen och samhillet 1 stort. Det handlar dven om
en uppféljning av beviljandet av ensamritter och dess effekter samt
om en uppféljning av eventuella konkurrensbegrinsande ”ska krav”
1 trafikforklaringen.

2EUT L 315, 3.12.2007, s. 1 (Celex 32007R1370).
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69

Paragrafen behandlas i avsnitt 13.4.2. Den myndighet som har ett
nationellt ansvar for kollektivtrafik ska enligt paragrafen ansvara
for uppféljning av de lokala kollektivtrafikansvariga myndig-
heternas tolkning och operationalisering av de transportpolitiska
mélen. Ansvaret innebir dven att folja upp och sammanstilla
utfallet. Eventuella avvikelser 1 forhallande till delmal och etappmadl
ska myndigheten rapportera till regeringen samt vid behov féresld
dtgirder.

7§

Paragrafen behandlas 1 avsnitt 13.4.6-13.4.8. Den myndighet som
har ett nationellt ansvar for kollektivtrafik ska enligt paragrafen
utveckla ett samordnat informationssystem. Detta innebir att
myndigheten ansvarar {6r samordningsfunktionen {6r information
och ser ull att information samlas pd ett stille. Myndigheten ir
vidare systemansvarig for vissa delar av informationssystemet men
drift och férvaltning av denna portal kan liggas ut pd extern part.
Myndigheten idger dven systemet och talar om hur information ska
limnas, exempelvis vad giller storningar. Ett sddant informations-
system kan omfatta tidtabeller, linjekartor samt hur biljetter kan
kopas. Av systemet ska ocksd framgd tillginglighet i fordon och
infrastruktur f6r exempelvis funktionshindrade samt hur ledsag-
ning bokas eller om ledsagning finns tillgingligt utan bokning vissa
tider. Informationssystemet omfattar vidare stérningsinformation
och realtidsinformation vid hillplatser och bytespunkter.

8§

Paragrafen behandlas 1 avsnitt 9.11. Den myndighet som har ett
nationellt ansvar foér kollektivtrafik ska offentliggéra samtliga
kollektivtrafikansvariga myndigheters rapporter om den allminna
trafikplikten vid en gemensam tidpunket.
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)

Paragrafen behandlas i avsnitt 9.4.1 och 9.5.6. Enligt paragrafen ska
den myndighet som har ett nationellt ansvar f6r kollektivtrafik
ansvara for att offentliggéra samtliga lokala kollektivtrafikansvariga
myndigheters trafikférklaringar och trafikplanerna vid i paragrafen
angivna tider. Detta ska ske i Europeiska unionens officiella
tidning. Om informationen dndras ska myndigheten snarast méjligt
offentliggéra férindringen 1 Europeiska unionens officiella tidning.

10§

Paragrafen behandlas 1 avsnitt 9.4.1. Av paragrafen framgir vilka
uppgifter som ska framgd av trafikférklaringen.

11§

Paragrafen har behandlats i avsnitt 9.4.2. T paragrafen anges inom
vilken tid kollektivtrafikféretagen till den lokala kollektivtrafik-
ansvariga myndigheten ska anmila om de kommersiellt vill trafi-
kera en linje 1 anslutning till férfarandet med trafikforklaring.

12§

Paragrafen har behandlats 1 avsnitt 9.4.2. Av paragrafen framgir
inom vilken tid kollektivtrafikforetagen till den lokala kollektiv-
trafikansvariga myndigheten l6pande under dret ska anmila om de
kommersiellt vill trafikera en linje.

13§

Paragrafen behandlas 1 avsnitt 9.4.4. I paragrafen anges ett sirskilt
krav for att £ bedriva kollektivtrafik inom linet.
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14§

Paragrafen behandlas 1 avsnitt 9.4.4. I paragrafen anges att kollek-
tivtrafikforetag avseende den trafik de avser att bedriva eller
bedriver kommersiellt ska anmila att trafiken upphér senast tre
mdnader innan trafiken avslutas. Detta giller inte om den anmilda
trafiken ir tidsbegrinsad enligt 12 § kollektivtrafiklagen (20xx:xx).

15§

Paragrafen behandlas 1 avsnitt 9.5.6. Av paragrafen framgir vilka
uppgifter som ska framgg av trafikplanen.

16§

Paragrafen har behandlats 1 avsnitt 9.5.7. I paragrafen finns vissa
krav pd anbudsférfarandet angivna. Det ir endast priset och
kvalitén pd trafiken som kan anvindas som utvirderingskriterium.

17§

Paragrafen behandlas 1 avsnitt 9.4.4. Bestimmelsen ir synkroni-
serad med de bestimmelser om tidtabellsbyte som framgir av
jarnvigstorordningen (2004: 526).

18§

Paragrafen behandlas 1 avsnitt 13.1.7. den kollektivtrafikansvariga
myndigheten ska verka for samordning av biljettpriser. Detta inne-
bir att myndigheten ska underlitta inférandet av prissamordning i
geografiska omriden dir det bedéms vara motiverat. Samord-
ningsansvaret innebir att erbjuda former f6r samverkan i syfte att
utforma prissystem, rabatter, periodkort och liknande pd ett sddant
sitt att resendrerna inte drabbas av oklara grinssnitt och giltighet
for sina firdbevis. Prissamordningen mellan olika kollektivtrafik-
foretag ir emellertid frivillig.
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16.8 Forslag till andring i yrkestrafikforordningen
(1998:779)

2 kap.
2-3o0ch 11 §§

Paragraferna ska upphéra att gilla. De reglerar forfarandet kring ett
linjetrafiktillstdnd som genom ikrafttridandet av kollektivtrafik-
lagen (20xx:xx) och dndringar i yrkestrafiklagen (1998:490) inte
lingre giller.

6§

Mina éverviganden finns i kap. 10. Paragrafen ir ny. I paragrafen
anges att en sokande for att anses uppfylla kravet pd goda
sikerhetstorhillanden enligt 2 kap. 5 § yrkestrafiklagen (1998:490)
ska inneha ha ett sikerhetsstyrningssystem. De delar som ett
sikerhetsstyrningssystem minst ska bestd av anges i paragrafens
tredje stycke. Detta stycke motsvarar delvis 7 § JvSFS 2007:1.

16.9 Forslag till andring i jarnvagsforordningen
(2004:526)

1 kap.
39

Sjitte stycket rérande definition av trafikhuvudman ir upphivd.
Som en konsekvens av mitt férslag till ett dppnare marknadstill-
tride kommer trafikhuvudmannen inte lingre att finnas och
definitionen fyller inte nigon funktion.

4 kap.
)

Paragrafen ir dndrad. Sista bisatsen 1 paragrafen som hinvisar till
trafik som bedrivs av en trafikhuvudman har tagits bort eftersom
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trafikhuvudmannen som en konsekvens av mitt forslag tll ett
dppnare marknadstilltride inte lingre kommer att finnas.

39

Paragrafen ir indrad. I dag ror paragrafen en trafikhuvudmans ritt
att inom linet utféra och organisera lokal och regional persontrafik
pd jirnvigsnit som forvaltas av staten. Som en konsekvens av mitt
forslag om ett dppnare marknadstilltride finns inte lingre trafik-
huvudmannen. I paragrafen erinras om att det finns bestimmelser
om marknadstilltride till kollektivtrafiken inom linet i kollektiv-
trafiklagen (20xx:xx).

49

Paragrafen ir dndrad. Orden eller trafikhuvudminnen” har tagits
bort 1 paragrafen eftersom trafikhuvudmin som en féljd av mitt
forslag till ett ppnare marknadstilltride inte lingre kommer att
finnas.

6 kap.
3-5och 7 §§

Paragraferna ir dndrade. Orden ”trafikhuvudmin” har tagits bort i
paragraferna eftersom trafikhuvudmin som en konsekvens av mitt
forslag till ett dppnare marknadstilltride inte lingre kommer att
finnas.
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Av experten Kurt Hultgren

Jag delar utredarens uppfattning som den framkommer i utred-
ningens bakgrundsbeskrivning och férslag. Dock har utredaren valt
att inte inbegripa tvd punkter som enligt min mening hade bort
omfattas av utredningen. Det giller dels frigan om tilltride for
operatorer till Arlandabanan, vilket sammanhinger med Arlanda-
banans nuvarande avtalsférhdllanden, dels frigan om en kon-
sekvensindring gillande regler for hanteringen av dubbelparkering
pd stadsgator som paverkar operatdrers mojlighet att bedriva buss-
trafik.

Arlandabanan dgs 1 dag i enlighet med avtal frin 1990-talet av ett
aktiebolag som har monopol pd trafiken pd jirnvig till Arlanda.
Tillerddet for tdgoperatorer till Arlanda C dr dirfér starkt begrin-
sat. Effekten dr att den oOnskade okningen av tigresandet till
Arlanda bara har blivit mittlig och att merparten av alla fortfarande
dker bil eller buss.

Det nuvarande monopolet har knappast inriktat sig pd arbets-
resorna 6ver huvud taget, s gott som enbart pd flygresenirerna.
Arlanda Express dr mycket vil inarbetat och uppskattat i det
segment som man har valt. Dock behévs konkurrens dven i trafiken
till Arlanda, s att 6vriga resenirer kan vilja att resa med tdg till
Arlanda flygplats och arbetsplats. Aven i den nuvarande situationen
dir det foreligger ett avtal om monopol, skulle dock forhandlingar
om revidering av avtalet kunna genomféras i syfte att &ppna upp
jirnvigsmarknaden dven till Arlanda.

Det ir angeliget att olika operatérer kan intressera sig for att
koéra kollektivtrafik. En faktor som pdverkar mojligheten att kora
busstrafik pd stadsgator ir framkomligheten for bussarna. P4
ménga stadsgator férekommer en omfattande dubbelparkering som
leder till stora framkomlighetsproblem fér busstrafiken. Dessa
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innebir att genomsnittshastigheten och dirmed reshastigheten
sinks avsevirt. Det betyder ocksd att det gdr 4t fler bussar for att
utféra samma trafik. Det betyder att kollektivtrafiken blir bide
simre och dyrare. Dubbelparkeringen kan endast motverkas om
den blir féremal f6r en effektiv évervakning. De kommunala parke-
ringsévervakarna har enligt nuvarande regler endast ritt att mar-
kera felparkering pd fordon som stdr vid trottoarkant. Det ir
endast polisen som har ritt att beivra dubbelparkering mitt i gatan.
I detta fall krivs en regelindring som goér det mojligt f6r kommu-
nala parkeringsévervakare att markera felparkering for trafikhind-
rande parkering dven pd dubbelparkerade bilar. Dirigenom kom-
mer det att bli praktiskt mojligt for fler busstrafikforetag att kora
effektiv busstrafik och fler foretag kommer att kunna intrida pd
marknaden.
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Kommittédirektiv @

Oversyn av lagstiftningen pa Dir.
kollektivtrafikomradet 2008:55

Beslut vid regeringssammantride den 5 juni 2008.

Sammanfattning av uppdraget

En utredare ges i uppdrag att med utgdngspunkt ur ett tydligt
resenirsperspektiv se 6ver och ge forslag till ny reglering av den
lokala och regionala kollektivtrafiken, inklusive férstirkta passa-
gerarrittigheter for resenirerna. Utredaren ska limna forslag till en
samlad och verskddlig lagstiftning som ir anpassad till EG-ritten
och 6vriga relevanta férindringar 1 samhiillet.

Regleringen ska definiera de kollektivtrafikansvarigas ansvar och
skapa goda férutsittningar for att organisera kollektivtrafiken pd
ett flexibelt sitt. Utredaren ska dirfér éverviga om det offentliga
dtagandet pd omrddet bér omformuleras med fokus pd vad de
kollektivtrafikansvariga ska goéra och hur l&ngt deras mandat ska
stricka sig. I syfte att 6ka konkurrensen 1 kollektivtrafiken ska
utredaren &verviga avgrinsningen mellan delvis offentligt finan-
sierad respektive kommersiell trafik. Utredaren ska ocksd éverviga
hur lagstiftningen kan kopplas till de transportpolitiska milen och
hur resultatuppféljningen bér ske. I uppdraget ingdr att dverviga
hur lagstiftningen kan utformas fér att underlitta en flexibel
samordning mellan allmin och sirskild kollektivtrafik. I uppdraget
ingdr dven att Overviga former for en lingsiktig strategisk
planering.

Utredaren ska ocksd ge forslag pa lagstiftning som stirker passa-
gerarnas rittigheter. Utredaren ska i det sammanhanget sirskilt
beakta behoven hos personer med funktionsnedsittning. Utre-
daren ska dven genomféra en Oversyn av regelverket om admi-
nistrativa sanktioner mot resenirer som bryter mot skyldigheten
att betala avgift 1 kollektivtrafiken.
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Utredaren ska analysera vilka kostnads- och konkurrenseffekter
utredningens forslag kan forvintas f3 f6r de olika transportslagen.
Om forslagen forvintas leda till kostnadsokningar for det allmidnna
ska utredaren foresld hur dessa ska finansieras. Vidare ska utredaren
sirskilt beakta nu gillande och kommande gemenskapsreglering pa
omridet.

Utredaren ska samrdda med berdrda statliga myndigheter, kom-
muner, landsting, marknadens aktérer, Jirnvigsutredningen 2
(N 2007:11) samt Transportstyrelseutredningen (N 2007:05).

Utredningen ska till regeringen redovisa férslag till offentlig-
rittslig reglering av kollektivtrafiken senast den 30 april 2009.
Forslag om stirkta passagerarrittigheter ska redovisas senast den
30 september 2009.

Overgripande utgingspunkter
En effektiv och flexibel kollektivtrafik

Kollektivtrafiken, sdvil den allminna som den sirskilda, utgor ett
viktigt medel fér att uppfylla de transportpolitiska milen och
dirigenom &stadkomma en ldngsiktigt hillbar tillvixt i hela landet.
For att nd bista mojliga resultat miste dock kollektivtrafiken
anpassas till de férindringar som dger rum 1 samhillet.

Sedan den s.k. trafikhuvudmannareformen 1978 har sambhillet
férindrats pi minga sitt. Strukturomvandlingen i niringslivet samt
bittre vigar och jirnvigar har lett till stérre arbetsmarknads-
regioner. Hogre hushillsinkomster har bidragit till 6kad biltithet.
Som en f6ljd av detta reser minniskor allt lingre, bdde till och frin
arbetet och pd fritiden. Linet som administrativ grins f6r kollek-
tivtrafikens organisation framstir inte lingre som lika relevant.

Det tilltagande resandet leder samtidigt till ytterligare belastning
pd klimatet. Att komma till ritta med de 6kande utslippen av
klimatgaser kriver stora insatser i alla delar av samhillet, inte minst
1 transportsektorn. Att resa kollektivt dr oftast mer energieffektivt
in att anvinda bil. En del av transportsektorns svar pd klimathotet
ir foljaktligen att ge bra forutsittningar f6r en 6kad anvindning av
kollektiva firdmedel vid persontransporter.

Ett okat kollektivt resande sitter storre fokus pd behovet av en
ny och trafikslagsévergripande samordning av kollektivtrafiken. En
sddan maste tillgodose resenirernas behov av geografisk tillging-
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lighet och tillginglighet fér personer med funktionsnedsittning
samt samhillets krav pd ett effektivt utnyttjande av resurserna. Det
talar for ett fortsatt offentligt engagemang pd kollektivtrafik-
omridet. Forutsittningarna for att bedriva kollektivtrafik varierar
dock kraftigt mellan 4 ena sidan glesbygd och & andra sidan stor-
stadsregionerna. I storstadsregionerna utgdr ofta kapacitetsbristen
ett problem snarare in turtitheten. I glesbygden finns diremot ett
relativt litet utbud av allmin kollektivtrafik. Att det sker en
samordning med sirskild kollektivtrafik ir i de sistnimnda omri-
dena extra viktigt, speciellt for att tillgodose dldre och ungdomars
behov av att resa. De olika férutsittningarna for bedrivande av
kollektivtrafik medfér behov av en flexibel kollektivtrafiklagstift-
ning som mojliggdr att verksamheten utformas efter lokala och
regionala 6nskemdl. Ansvaret for att sorja for lokal och regional
kollektivtrafik ska dirfér dven i fortsittningen ligga pd lokal och
regional nivd. Ambitionen ir ocksd att lagstiftningen ska medge ett
okat inslag av konkurrens 1 syfte att stimulera utveckling och 6kad
effektivitet. Vidare bor det utredas hur staten kan ges utokade
mojligheter att pd ett enkelt sitt f6lja upp hur vil kollektivtrafiken
bidrar till att uppfylla de uppstillda transportpolitiska mélen.

Lagstiftningen ska sammanfattningsvis underlitta och stimulera
sdvil samordning som konkurrens 1 syfte att 6ka attraktiviteten hos
och effektiviteten i kollektivtrafiken.

En serviceinriktad kollektivtrafik tillginglig for alla

En utgingspunkt f6r en kommande lagstiftning ir att den ska skapa
incitament for kollektivtrafikféretagen att i férhdllande till rese-
nirerna uppritthilla en hég servicenivd och en hog grad av tillging-
lighet foér personer med funktionsnedsittning. Kollektivtrafik-
foretagen miste ges incitament att bli mer resenirsorienterade, det
vill siga mer inriktade pd att gora kollektivtrafiken attraktiv for fler
resendrer. Dirmed kan kollektivtrafiken komma att utgora ett gott
alternativ till bilen.

Ett kraftfullt incitament for kollektivtrafikforetagen att uppritt-
hilla en hog servicenivd ir att stirka passagerarrittigheterna. Det
kan exempelvis gilla ritten till information, tillging till biljetter och
ritt till kompensation vid férseningar och andra stérningar 1 trafi-
ken. Det kan ocksd gilla ritten for personer med funktions-
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nedsittning att resa med kollektivtrafik och pd si sitt kunna ta
aktiv del 1 samhillslivet.

En forstirkning av passagerarrittigheterna i kollektivtrafiken
ligger ocksd vil 1 linje med utvecklingen inom den Europeiska
gemenskapen. Ridet och Europaparlamentet har pd sivil luftfarts-
som jirnvigsomrddet antagit flera rittsakter som visentligt stirker
skyddet av resenirerna. Det giller sirskilt i friga om resenirer med
funktionsnedsittning eller nedsatt rorlighet.

Nuvarande lagstiftning
Den offentligrittsliga regleringen av kollektivtrafiken

Regleringen av kollektivtrafiken ir i dag spridd pd ett antal olika
lagar och blir dirmed sviréverskddlig. Den grundliggande regle-
ringen av den allminna kollektivtrafiken utgdrs i dag av lagen
(1997:734) om ansvar fér viss kollektiv persontrafik. Den bygger
pd de principer for organisering av kollektivtrafiken som etable-
rades genom den s.k. trafikhuvudmannareformen &r 1978. Den
grundliggande lagstiftningen har direfter kompletterats med sir-
skilda lagar om bl.a. handikappanpassning av kollektivtrafiken, vissa
kommunala befogenheter inom kollektivtrafiken rérande ritten att
ta ut tilliggsavgifter 1 kollektivtrafiken samt krav pd ersittnings-
system. Under senare tid har ocksd vissa gemenskapsbestimmelser
pd omridet moderniserats, det giller framférallt Europaparla-
mentets och ridets férordning (EG) nr 1370/2007 av den 23
oktober 2007 om kollektivtrafik pd vig och jirnvig. I forord-
ningen, som ersitter en férordning frin 1969, regleras hur behoriga
myndigheter kan ingripa for att se till att det tillhandahalls kollek-
tivtrafikgjinster av allmint intresse.

Vid sidan av regleringen av den allminna kollektivtrafiken har
det utvecklats en separat reglering av s.k. sirskild kollektivtrafik:
firdtjinst, riksfirdtjinst, skolskjutsning och sjukresor. Hit hor
bl.a. lagen (1997:736) om firdtjinst.

Dessutom finns det ett antal lagar som delvis beror kollektiv-
trafiken. Till dessa hor yrkestrafiklagen (1998:490), som bl.a. regle-
rar utfirdande av tillstdnd till yrkesmissig trafik med buss och taxi.
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Passagerarrittigheter

Nir det giller lokal och regional kollektivtrafik finns det 1 dag
endast en viss grundliggande reglering av kollektivtrafikforetagens
ansvar i forhdllande till resenirerna. Trafikskadelagens (1975:1410)
bestimmelser om ersittning vid person- och sakskador i f6ljd av
trafik dr tillimpliga dven 1 friga om busspassagerare. Jirnvigs-
trafiklagen (1985:192) innehiller vissa bestimmelser om ansvar och
ersittning for dodsfall och skador som drabbar passagerare samt
forlust av och skador pd bagage.

Kollektivtrafikféretagen har enligt lagen (2006:1116) om infor-
mation till passagerare m.m. skyldighet att limna viss information
till reseniren rérande resan och vid foérseningar. Foretagen méste
ocksd ha ett system fér kompensation vid férseningar och stor-
ningar 1 trafiken. Forutsittningarna for att resenirerna ska fi
kompensation och storleken pd denna varierar dock mellan olika
kollektivtrafikféretag eftersom ingenting sigs i lagen om innehéllet
1 ett sidant system. Bestimmelserna ir inte heller sanktionerade.
Frigan om vilka krav resenirer med funktionsnedsittning kan
stilla pd kollektivtrafikféretagen har heller inte reglerats pd ett hel-
tickande sitt 1 lag. Enligt lagen (1979:558) om handikappanpassad
kollektivtrafik giller ett allmint krav att trafiken ska planeras och
genomfdras pd ett sddant sitt att funktionsnedsattas behov beaktas.
Nigon reglering av vad en enskild resenir med funktionsned-
sittning kan stilla for krav pd tillginglighet finns diremot inte.

Den 3 december 2009 trider emellertid Europaparlamentets och
ridets férordning (EG) nr 1371/2007 av den 23 oktober 2007 om
rittigheter och  skyldigheter fér tigresenirer' 1  kraft
(jirnvigspassagerarforordningen). Férordningen innehdller bland
annat regler om ritt till assistans och kompensation vid férseningar
och instillda tig. Den innehéller dven bestimmelser om resenirers
med funktionsnedsittning ritt till assistans ombord pd tdg och pd
stationer. Forordningen omfattar sdvil internationell som inrikes
tagtrafik. Dock finns mojlighet for enskilda medlemsstater att
undanta viss stads-, lokal- och regionaltrafik frin férordningens
tillimpningsomride. Undantaget motiveras av att bestimmelserna i
férordningen inte ir anpassade till férhillandena inom den lokala
kollektivtrafiken. Ett utnyttjande av undantaget medfor ett behov
av att overviga om lokaltrafikresenirerna i stillet bor omfattas av

'"EUT L 315, 3.12.2007, s. 14 (Celex 32007R1371).

409

Bilaga 1



Bilaga 1

SOU 2009:39

nationella bestimmelser om passagerarrittigheter. Frdgan om och i
vilken min Sverige ska utnyttja undantaget évervigs for nirvarande
1 Justitiedepartementet.

Uppdraget
Allméint

En utredare ges 1 uppdrag att med utgingspunkt i ett tydligt
resenirsperspektiv se dver och limna férslag till ny reglering av den
lokala och regionala kollektivtrafiken, inklusive stirkta passagerar-
rittigheter. Utredaren ska limna forslag till en samlad och over-
skddlig lagstiftning som ir anpassad till EG-ritten och ovriga
relevanta férindringar 1 samhillet.

Det offentliga dtagandet

Utifrdn dagens samhilleliga och rittsliga forutsittningar ska
utredaren analysera vilken roll de kollektivtrafikansvariga bor ha,
det vill siga vad det offentliga dtagandet pd kollektivtrafikomridet
bér innehélla och hur l&ngt det bor stricka sig. I detta ligger dven
att limna férslag till en limplig avgrinsning mellan den trafik som
ir foremdl f6r ekonomisk ersittning frdn det allminna och den
trafik som bedrivs kommersiellt.

Den lokala och regionala kollektivtrafiken ir inte bara av
betydelse for forverkligandet av de lokala och regionala mélen om
tex. geografisk tillginglighet och tillvixt utan dven for att de
nationella transportpolitiska mélen ska kunna uppnds. De
transportpolitiska méilen kommer till uttryck i propositionen
Moderna transporter (prop. 2005/06:160 s. 25—41, se iven bet.
2005/06:TU5, rskr. 2005/06:308). Utredaren ska dirfér ta stillning
till om det bor finnas en tydligare koppling mellan de transport-
politiska milen och de kollektivtrafikansvarigas ansvar. Om sd ir
fallet ska utredaren limna forslag till lagstiftning samt férslag till
hur resultaten ska kunna féljas upp 1 férhdllande till méalsitt-
ningarna.

Den samordning som var syftet med trafikhuvudmannareformen
pd 1970-talet har i huvudsak fungerat vil inom respektive lin.
Diremot uppvisar samordningen mellan linen vissa brister som ir
svirare att komma till ritta med. Det medfér problem nir en
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funktionell arbetsmarknadsregion berér mer in ett lin. Det kan
handla om simre utbud av linjetrafik éver linsgrinserna och att
olika lin tillimpar olika resevillkor. Utredaren ska dirfor dverviga
om ansvaret fortsatt ska gilla inom ett visst administrativt omrade
eller om det bor kompletteras med funktionella krav. Forslagen till
ny lagstiftning ska vara indamailsenliga oavsett hur den framtida
indelningen av landet i regioner och lin kan komma att se ut.

Den 1 januari 1998 tridde nya regler for firdtjinst och riksfird-
tjanst 1 kraft. Syftet med dessa regler ir bl.a. att underlitta samord-
ning av dessa anropsstyrda transportformer med den vanliga linje-
trafiken for att skapa en attraktivare service och en effektivare
anvindning av offentliga medel. Av olika skil har denna
samordning inte genomforts i ndgon stérre omfattning, delvis pd
grund av att lagarna hamnar i konflikt med vissa upphandlings-
regler. Dessutom finns det nu énskemal om att dven kunna fora in
sjukresorna 1 ett integrerat kollektivtrafiksystem. Samordning av
olika former av samhillsbetald kollektivtrafik ir sirskilt viktig 1
glesbygd. I dag samordnas ofta den allminna linjetrafiken och
skolskjutsar, men en integrerad lagstiftning f6r allmin och sirskild
kollektivtrafik kan ytterligare underlitta samordningen mellan
olika typer av kollektivtrafik. Utredaren ska beakta forutsitt-
ningarna fér samordning mellan kollektivtrafik och godstranspor-
ter, vilket 1 dag ir relativt omfattande och viktiga 1 vissa delar av
landet. Det ir dven angeliget att taxi ges mojligheter att 1 hogre
utstrickning medverka 1 kollektivtrafiken. Utredaren ska ge forslag
till férindringar som underlittar 6nskad samordning.

Det stora antalet lagar gor regleringen av kollektivtrafiken svir-
overskddlig. Utredaren ska analysera om det ir méjligt att de olika
transportformerna, sdvil allmin som &vrig offentligt finansierad
kollektivtrafik, samlas i en och samma lag.

Dynamisk marknad

I Banverkets och Vigverkets rapport Koll Framét framfors kritik
mot att minga kollektivtrafikansvariga i alltfér liten utstrickning
sitter resendrernas behov i fokus. Utredarens férslag till ny lagstift-
ning ska ta sin utgdngspunkt i ett resenirsperspektiv.

Trafikhuvudminnen har en rittslig sirstillning eftersom de, utan
sirskilt tillstdnd, kan bedriva linjetrafik med buss inom respektive
lin. Detta har bidragit till att trafikhuvudminnen kommit att inta
en monopolliknande position. Utredaren ska baserat pd en analys
av hur marknadstilltridet kan underlittas fér andra aktérer, limna
torslag till hur férutsittningarna f6r kommersiell trafik bittre kan
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tas tillvara. Utredaren ska vidare redovisa de konsekvenser som en
Oppning av marknaden kan medféra for geografisk tillginglighet,
samordning, kommunal ekonomi m.m. Utredaren ska 1 denna del
samrdda med Jirnvigsutredningen 2 (N 2007:11).

I propositionen 2005/06:160 Moderna transporter s. 64—66 fore-
slds att de kollektivtrafikansvariga ska utarbeta l&ngsiktiga och
strategiska planer for kollektivtrafikens utveckling. En strategisk
plan ger bittre forutsittningar f6r samordning mellan kollektiv-
trafikplaneringen och den fysiska planeringen 1 kommuner och
regioner. Samordningen bidrar till bdde en attraktiv och samhills-
ekonomiskt effektiv bebyggelsestruktur och en kostnadseffektiv
kollektivtrafik. En strategisk plan kan dven minska andra mark-
nadsaktorers osikerhet nir det giller de kollektivtrafikansvarigas
langsiktiga intentioner i friga om exempelvis utbud, priser och
kvalitet. Det kan underlitta {6r taxi-, buss- och jirnvigsforetag att
virdera mojligheter och risker i samband med investeringar pd
marknaden. Utredaren ska ¢verviga mojligheterna att inférliva krav
pd langsiktig strategisk planering och, om sidana krav anses vara
limpliga, foresld hur de bor vara utformade.

Det snabbt 6kande flygresandet genererar allt fler resor till och
fran flygplatserna, framfor allt med bil. For att frimja en lingsiktigt
hallbar utveckling och f6r att flygplatserna ska kunna hilla sig inom
de wutslippsramar som regleras 1 deras miljotillstdnd behover
kollektivtrafiken till och frin flygplatserna goras mer attraktiv.
Utredaren ska analysera om det finns behov av att 1 lag tydliggora
att dven trafikférsorjningen till och frin vira flygplatser ingdr i de
kollektivtrafikansvarigas ansvar.

Resecenter dr betydelsefulla f6r kollektivtrafikens forméiga att
attrahera nya resande. Det kan vara ett problem att inte all kollek-
tivtrafik, inklusive kommersiell busstrafik, regelmissigt angor dessa
knutpunkter. Det ir viktigt att stirka resecentrens attraktivitet och
att konkurrensneutrala villkor tillimpas vid upplitelsen av rese-
centra till olika operatérer. Utredaren ska beddma om det finns ett
behov av lagstiftning om dessa frigor och foresld limplig reglering.

Passagerares rdttigheter och skyldigheter

I propositionen Moderna transporter (prop. 2005/06:160 s. 228)
konstateras att resenirernas stillning inom kollektivtrafiken
behéver stirkas. De forsok som hittills har gjorts av Konsument-
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verket/KO att férhandla fram generella resevillkor med kollektiv-
trafikféretagen har inte lett till ndgra resultat. I propositionen
konstateras vidare att det krivs ytterligare utredning och for-
djupade analyser av forhdllandena inom de olika trafikslagen innan
det dr mojligt att limna férslag till en civilriteslig reglering av
passagerarnas rittigheter 1 kollektivtrafiken.

Utredaren ska limna férslag till hur passagerarrittigheterna i
kollektivtrafiken, inklusive firdtjinst och annan sirskild kollektiv-
trafik, kan stirkas 1 den svenska lagstiftningen. I det sammanhanget
ska sirskild vikt fistas vid behoven hos resenirer med funktions-
nedsittning. I arbetet med utformningen av passagerarrittigheterna
ska utredaren ta hinsyn till de ekonomiska och andra forut-
sittningar som rider inom kollektivtrafiken. Utredaren ska dirfor
kartligga och analysera vilka kostnads- och konkurrenseffekter
forslaget kan forvintas £ f6r de olika transportslagen. Utredaren
ska sirskilt beakta gillande och foreslagen gemenskapsreglering pd
omridet.

Utredaren ska 6verviga om lagstiftningen bor vara transport-
slagsévergripande eller om varje transportslag ska regleras var for
sig. Utredaren ska belysa fér- och nackdelar med olika lagstift-
ningstekniska lsningar. Oberoende av valet av lagstiftningsteknisk
16sning boér regleringen allmint bidra till konkurrensneutralitet
mellan transportslagen. Samtidigt kan det finnas behov av att
anpassa reglerna till de specifika forutsittningar som rider inom
respektive transportslag.

Utredaren ska ocks3 ta stillning till vilka transportslag och typer
av transporter den foreslagna lagstiftningen bér omfatta. Ett skil
till att ett visst transportslag boér undantas kan exempelvis vara att
det redan omfattas av lagstiftning och att denna anses tillricklig for
att skydda resenirerna samt att lagstiftningen kan foérvintas
fungera vil tillsammans med utredningens forslag gillande andra
transportslag. Ett annat skil kan vara att vissa typer av transporter
inom en nira framtid kan foérutses komma att omfattas av
gemenskapslagstiftning.

I forekommande fall ska utredaren limna férslag till vilka rictig-
heter resenirerna ska ha gentemot transportdrerna. I ett resenirs-
perspektiv dr det onskvirt att trafikutbudet med tillhérande
tjinster uppfattas som en helhet med god kvalitet. Detta giller dven
om konkurrensen och antalet transportérer okar. Utredaren ska
foresld hur det kan sikerstillas att trafikutbudet med tillhérande
ginster, som till exempel informations-, boknings- och biljett-
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system, samordnas oavsett vem som bedriver eller ansvarar for
kollektivtrafiken. Utredaren ska i denna del samrdda med Jirnvigs-
utredningen 2 (N 2007:11). Vidare ska utredaren limna forslag till
bestimmelser om kompensation och assistans vid férseningar och
storningar 1 trafiken. Utredaren ska ocks3 ta stillning till om rittig-
heterna dven bor sanktioneras pd marknadsrittslig vig.

Trots att det sedan &r 1979 har funnits en lag som anger att
kollektivtrafiken ska vara handikappanpassad finns det fortfarande
brister pd omridet. Eftersom maélet, att kollektivtrafiken ska vara
tillginglig for personer med funktionsnedsittning senast &r 2010,
inte ser ut att uppnds behdver nya styrmedel inféras (jfr prop.
2005/06:160 s. 216-218). I propositionen Ett starkare skydd mot
diskriminering (prop. 2007/08:95, s. 95) betonar regeringen ocksd
att det 1 frdga om tillginglighet 4r viktigt, inte minst f6r den som
har en funktionsnedsittning, att vigledning ges om vilka krav som
kan stillas p& den som bedriver en viss verksamhet. Det sagda far
sigas vara sirskilt viktigt 1 kollektivtrafiken. Utredaren ska dirfor
limna forslag pd hur sirskilda rittigheter f6r personer med funk-
tionsnedsittning bor utformas. Det kan exempelvis gilla ritten att
resa, handikappanpassning av stationer och terminaler samt ritten
till information och assistans pd stationer och terminaler samt
ombord pd de olika transportmedlen. I det arbetet ska utredaren ta
hinsyn tll forekomsten av ekonomiska och andra typer av
styrmedel for att 6ka kollektivtrafikens tillginglighet for personer
med funktionsnedsittning.

Resenirerna har dven vissa skyldigheter. Till dessa hor skyldig-
heten att betala avgifter for sitt resande. Det idr viktigt att
konsekvensen av utebliven betalning ir tillrickligt kinnbar for att
ha en avskrickande funktion. Samtidigt miste den dock framstd
som rimlig 1 forhillande wll andra liknande regeldvertridelser.
Utredaren ska dirfér dven genomféra en 6versyn av regelverket om
administrativa sanktioner mot resenirer som bryter mot skyldig-
heten att betala avgift i kollektivtrafiken. Oversynen ska dock inte
omfatta det straffrittsliga sanktionssystemet fér underldtelse att
betala for resan.
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Ekonomiska konsekvenser

For det fall f6rslagen kan férvintas leda till kostnadsékningar for
det offentliga, exempelvis nir det giller frigan om tillsyn eller
kommuners och landstings verksamhet, ska utredaren féresld hur
dessa ska finansieras.

Arbetsformer m.m.

Utredaren ska samrdda med berérda departement, myndigheter,
kommuner, landsting, Jirnvigsutredningen 2 (N 2007:11) samt
Transportstyrelseutredningen (N 2007:05). Utredaren ska dven
samrida med de organisationer och delar av niringslivet som berérs
av frigan. Vidare ska utredaren uppmirksamma hur motsvarande
frigor hanterats i andra linder inom det Europeiska ekonomiska
samarbetsomrddet, frimst Danmark, Norge och Finland. Utre-
daren f&r for det indamdlet samrida med departement och myndig-
heter i dessa linder.

Uppdraget ska redovisas till regeringen 1 tv omgangar. Forslaget
till offentligrittslig reglering ska redovisas senast den 30 april 2009.
Forslaget till stirkta passagerarrittigheter ska redovisas senast den
30 september 2009.

(Niringsdepartementet)
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Europeiska unionens officiella tidning

Bilaga 2

L 315/1

(Rattsakter som antagits i enlighet med EG- och Euratomfordragen och som ska offentliggiras)

FORORDNINGAR

EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING (EG) nr 1370/2007
av den 23 oktober 2007

om kollektivtrafik pa jirnvig och vig och om upphiivande av ridets forordning (EEG) nr 1191/69
och (EEG) nr 1107/70

EUROPAPARLAMENTET OCH EUROPEISKA UNIONENS RAD HAR
ANTAGIT DENNA FORORDNING

med beaktande av fordraget om upprittandet av Europeiska
gemenskapen, sirskilt artiklarna 71 och 89,

med beaktande av kommissionens forslag,

med beaktande av Europeiska ekonomiska och sociala kommit-
téns yttrande (1),

med beaktande av Regionkommitténs yttrande (2),
i enlighet med forfarandet i artikel 251 i fordraget (%), och
av foljande skal:

(1) Genom artikel 16 i fordraget bekriftas den betydelse som
tjdnster av allmént ekonomiskt intresse har fér unionens
gemensamma virderingar.

(2)  Enligt artikel 86.2 i fordraget ska foretag som anfortrotts
att tillhandahalla tjanster av allmint ekonomiskt intresse
vara underkastade reglerna i fordraget, srskilt konkurrens-
reglerna, i den mén tillimpningen av dessa regler inte ratts-
ligt eller i praktiken hindrar att de sirskilda uppgifter som
tilldelats dem fullgors.

(1) EUT C 195, 18.8.2006, s. 20.

() EUT C 192, 16.8.2006, s. 1.

(%) Europaparlamentets yttrande av den 14 november 2001 (EGT C 140E,
13.6.2002, s. 262), ridets gemensamma stindpunkt av den 11 decem-
ber 2006 (EUT C 70 E, 27.3.2007, s. 1) och Europaparlamentets
standpunkt av den 10 maj 2007. Ridets beslut av den 18 septem-
ber 2007.

)

4

)

Artikel 73 i fordraget ar lex specialis i forhallande till arti-
kel 86.2. Artikeln innehéller bestimmelser om ersittning
for allmién trafikplikt inom sektorn for landtransporter.

De viktigaste malen enligt kommissionens vitbok av den
12 september 2001, "Den gemensamma transportpoliti-
ken fram till 2010: Vigval infor framtiden”, dr att sorja for
sikra, effektiva och hogkvalitativa persontransporter tack
vare en reglerad konkurrens, och samtidigt garantera insyn
och effektivitet nir det giller kollektivtrafiken, med beak-
tande av sociala faktorer, miljofaktorer och faktorer som
ror regional utveckling eller att erbjuda specialtaxor for
vissa grupper av passagerare, som t.ex. pensiondrer, och att
undanréja sidana skillnader mellan olika medlemsstaters
transportforetag som kan medfora betydande snedvridning
av konkurrensen.

Minga landbaserade persontransporttjinster av allmint
ekonomiskt intresse kan i dag inte tillhandahéllas kommer-
siellt. Medlemsstaternas behériga myndigheter bor kunna
ingripa for att se till att dessa tjinster tillhandahalls. For att
sakerstlla tillhandahéllandet av kollektivtrafik kan myn-
digheterna bland annat bevilja kollektivtrafikforetagen
ensamritt, bevilja dem ekonomisk ersittning och faststilla
allminna bestimmelser for bedrivande av kollektivtrafik
som dr tillimpliga pd samtliga foretag. Om medlemssta-
terna, i enlighet med denna forordning, viljer att utesluta
vissa allmanna regler fran férordningens tillimpningsom-
rdde, bor den allminna ordningen for statligt stod
tillimpas.
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(6)  Manga medlemsstater har dtminstone inom delar av sin kol- konkurrerande foretag och proportionalitetsprincipen.

@)

lektivtrafikmarknad infort lagstiftning som pd grundval av
oppna och rittvisa konkurrensutsatta anbudsforfaranden
méjliggor tilldelning av ensamritt och ingdende av avtal om
allmén trafik. Dirigenom har handeln mellan medlemssta-
terna utvecklats avsevirt, och en rad kollektivtrafikforetag
erbjuder nu kollektivtrafik i fler dn en medlemsstat. Utveck-
lingen av den nationella lagstiftningen har emellertid lett till
skillnader i de forfaranden som tillimpas, vilket medfért ritts-
lig osikerhet i friga om kollektivtrafikforetagens rittigheter
och de behoriga myndigheternas skyldigheter. I radets for-
ordning (EEG) nr 1191/69 av den 26 juni 1969 om med-
lemsstaternas dtgirder i friga om allmin trafikplikt pd
jarnvag, vig och inre vattenvigar (!) anges varken hur avtal
om allmin trafik ska tilldelas inom gemenskapen eller under
vilka omstindigheter det krivs ett konkurrensutsatt anbuds-
forfarande. Gemenskapens gillande regelverk bor dirfor
uppdateras.

Gjorda undersokningar, och erfarenheterna i de medlems-
stater dr konkurrens inom kollektivtrafiksektorn har fore-
kommit i ett antal dr, visar att inforandet av reglerad
konkurrens mellan foretagen medfér béttre och mer inno-
vativ service till lagre pris och inte hindrar kollektivtrafik-
foretagen frn att fullgora de sirskilda uppgifter som de
alagts, forutsatt att limpliga sikerhetsatgarder vidtas. Euro-
peiska radet anslot sig inom ramen for den s kallade Lis-
sabonprocessen den 28 mars 2000 till denna linje och
uppmanade kommissionen, ridet och medlemsstaterna att
inom ramen for sina respektive befogenheter "paskynda
liberaliseringen pd omréden som ... transporter”.

De marknader for persontransporter som ir avreglerade
och pa vilka det inte finns ndgon ensamritt bor tillatas att
behdlla sina sirdrag och sitt funktionssitt om dessa over-
ensstimmer med kraven i fordraget.

For att kunna organisera kollektivtrafiken pé det sitt som
bist motsvarar allmédnhetens behov mdste de behoriga
myndigheterna, pd de villkor som anges i denna forord-
ning, fritt fa vilja vilket kollektivtrafikforetag som ska
bedriva trafiken, med beaktande av sma och medelstora
foretags intressen. Nr ersittning eller ensamritt beviljas dr
det viktigt att i ett avtal om allman trafik mellan den beho-
riga myndigheten och det utvalda kollektivtrafikforetaget
faststalla arten av allman trafikplikt och vilken ersittning
som ska utgd, for att pa sa sitt sorja for tillimpning av
principen om insyn, principen om lika behandling av

(") EGT L 156, 28.6.1969, s. 1. Forordningen senast dndrad genom

forordning (EEG) nr 1893/91 (EGT L 169, 29.6.1991, s. 1).
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(10)

amn

12

(13)

(14)

Avtalets form och benimning kan variera beroende pd
medlemsstaternas rittsordningar.

I motsats till forordning (EEG) nr 1191/69, vars tillimp-
ningsomrade ocksd omfattar kollektivtrafik pa inre vatten-
végar, anses det inte lampligt att i den hdr forordningen
reglera tilldelningen av avtal om allmin trafik i denna spe-
cifika sektor. For kollektivtrafik pd inre vattenvigar och pa
nationella marina vatten, om de inte ticks av sirskild
gemenskapsritt, giller dirfor fordragets allmanna princi-
per, sdvida inte medlemsstaterna viljer att tillimpa den hir
forordningen i dessa specifika sektorer. Bestimmelserna i
den hir férordningen hindrar inte inférlivande av trafik pd
inre vattenvigar och pa nationella marina vatten i ett storre
nit av kollektivtrafik pé stads-, fororts- och regionalniva.

I motsats till forordning (EEG) nr 1191/69, vars tillimp-
ningsomrade ocksd omfattar godstransporttjanster, anses
det inte limpligt att i den hir forordningen reglera tilldel-
ningen av avtal om allmén trafik i denna specifika sektor.
Tre &r efter den hir forordningens ikrafttridande bor dér-
for fordragets allménna principer gilla for organisationen
av godstransporttjdnster.

Ur gemenskapsrittslig synvinkel har det ingen betydelse
om kollektivtrafik tillhandahélls av offentliga eller privata
foretag. Denna forordning grundas pa neutralitetsprinci-
pen i friga om egendomsordningen enligt artikel 295 i for-
draget, principen om medlemsstaternas rdtt att fritt
utforma tjanster av allmént ekonomiskt intresse enligt arti-
kel 16 i fordraget och subsidiaritets- och proportionalitets-
principerna enligt artikel 5 i fordraget.

Vissa tjinster, som ofta dr kopplade till specifik infrastruk-
tur, tillhandahélls i férsta hand pa grund av sitt historiska
intresse eller sitt turistvirde. Eftersom syftet med sidan
verksamhet uppenbarligen inte 4r att bedriva kollektivtra-
fik, behover den inte omfattas av de regler och forfaranden
som géller for krav pé allmannyttiga tjdnster.

Om de behoriga myndigheterna ansvarar for kollektivtra-
fiknitets organisation kan detta, utover det faktiska utfo-
randet av transporttjinsten, omfatta en rad verksamheter
och uppgifter dar de behoriga myndigheterna méste kunna
vilja mellan att utféra dem sjilva eller att, helt eller delvis,
lata tredje part utfora dem.
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(15)  Avtal med ldng l6ptid kan leda till en onodigt lang sting- (18)  Forutsatt att tillimpliga bestimmelser i nationell lagstift-
ning av marknaden, vilket minskar konkurrenstryckets ning foljs far lokala myndigheter eller, i avsaknad av
positiva effekter. For att minimera snedvridningen av kon- sidana, en nationell myndighet vilja att sjilva tillhanda-
kurrensen och samtidigt skydda tjinsternas kvalitet bor hélla kollektivtrafiktjanster inom sitt territorium eller att,
avtal om allmin trafik vara tidsbegrénsade. Avtalets varak- utan konkurrensutsatt anbudsforfarande, uppdra at ett
tighet bor vara beroende av anvindarnas positiva bedom- internt foretag att tillhandahélla sddana tjanster. For att
ning. Det mdste vara majligt att férldnga avtal om allmén garantera rittvisa konkurrensvillkor bor emellertid denna
trafik med hogst halva deras ursprungliga 16ptid, om kol- méjlighet for myndigheterna att sjilva bedriva trafiken
lektivtrafikfretaget dr tvunget att investera i tillgdngar regleras i detalj. Den behoriga myndighet eller grupp av
med osedvanligt 1dng avskrivningstid och, pd grund av myndigheter som tillhandahaller integrerade kollektivtra-
deras sirskilda sirdrag och begransningar, nir det galler de fiktjanster, kollektivt eller genom gruppens medlemmar,
yttersta randomrédena enligt artikel 299 i fordraget. D4 ett bor ut6va den erforderliga kontrollen. Dessutom bor det
kollektivtrafikforetag dessutom gor investeringar i infra- vara forbjudet for en behorig myndighet som skéter sin
struktur eller rullande materiel och fordon som ir ovan- egen kollektivtrafik eller ett internt foretag att delta i kon-
liga i s& matto att det i bida fallen rér sig om stora belopp, kurrensutsatta anbudsforfaranden utanfor den myndighe-
bor avtalet kunna forlingas ytterligare, forutsatt att tens territorium. Den myndighet som kontrollerar det
det tilldelas efter ett rittvist och konkurrensutsatt interna foretaget bor ocksd kunna forbjuda foretaget att
anbudsforfarande. delta i konkurrensutsatta anbudsforfaranden som anord-
nats inom dess territorium. Begrinsningar av ett internt
foretags verksamhet far inte paverka mojligheten att direkt-
tilldela avtal om allmén trafik nar det giller jarnvagstrafik,
med undantag for andra spdrbundna transportmedel som
tunnelbana eller sparvagn. Dessutom paverkar inte direkt-
tilldelning av avtal om allmin trafik for jirnvégstrafik de
behoriga myndigheternas majlighet att tilldela ett internt
. . i foretag avtal om allmin trafik for kollektivtrafik pd andra
(16)  Om lngaepdet av .a?vtal om"allman treﬁ}( kan IEd? tll byte sparbundna transportmedel som tunnelbana och sparvagn.
av kollektivtrafikforetag, bor de behériga myndigheterna
kunna kréva att det utvalda kollektivtrafikforetaget tillim-
par bestimmelserna i rddets direktiv 2001/23/EG av
den 12 mars 2001 om tillndrmning av medlemsstaternas
lagstiftning om skydd for arbetstagares réttigheter vid 6ver-
latelse av foretag, verksamheter eller delar av foretag eller
verksamheter (1). Detta direktiv hindrar inte medlemssta-
terna fran att skydda andra overlatelsevillkor betriffande
arbetstagarnas rittigheter 4n dem som omfattas av
direktiv 2001/23/EG, och dirigenom, i tillimpliga fall, ta . . . .
hénsyn till de/soc/;iala normer %om féreskrivin) ngationella 19 Utlii'gganfie pa enfreprenad kar} bldraflll en effektn{are kf)l’
lagar och andra forfattningar, eller i de kollektivavtal eller l?ktwtmﬁk och gor att andra foretag an“det ko}lektlvtraﬁk—
overenskommelser som ingdtts mellan arbetsmarknadens foretag som t1lldela<}1es avtalet om allmin ”traﬁk kan de@ta.
parter. De behériga myndigheterna bér dock, for att offentliga
medel ska anvindas pd bista sitt, kunna faststalla villko-
ren for att ldgga ut deras kollektivtrafiktjanster pa entrepre-
nad, sarskilt nar det galler tjanster som utfors av ett internt
foretag. Vidare bor en underentreprendr inte hindras fran
att delta i konkurrensutsatta anbudsforfaranden pd en
behorig myndighets territorium. Det dr nddvindigt att den
behoriga myndighetens eller det interna foretagets val av
underentreprendr gors i enlighet med gemenskapsritten.
(17) I overensstimmelse med subsidiaritetsprincipen star det de
behoriga myndigheterna fritt att faststilla sociala och kva-
litetsmdssiga kriterier i syfte att uppratthélla och hoja kva-
litetsstandarderna  for  den  allmidnna  trafikplikten,
exempelvis i frdga om minimikrav for arbetsvillkor, passa-
gerares rittigheter, behov hos personer med nedsatt rorlig-
het, miljoskydd, passagerarnas samt arbetstagarnas
sikerhet savil som skyldigheter enligt kollektivavtal samt
andra bestimmelser och overenskommelser avseende
arbetsplatser och social trygghet pd den plats dar tjansten (20)  Om en myndighet beslutar att anfértro en uppgift som gal-

tillhandahalls. I syfte att sikra 6ppna och jimforbara kon-
kurrensvillkor mellan foretag och undvika risken for social
dumpning bér de behériga myndigheterna ha ritt att
infora sirskilda sociala kvalitetsstandarder och standarder
for tjansternas kvalitet.

(1) EGT L 82, 22.3.2001, s. 16.

ler en tjanst av allmint intresse t tredje part, méste kol-
lektivtrafikforetaget viljas ut i Overensstimmelse med
gemenskapsritten om offentlig upphandling och konces-
sioner, som har sin grund i artiklarna 43-49 i fordraget,
och med principen om insyn och principen om lika
behandling. Sirskilt pdverkar bestimmelserna i denna for-
ordning inte myndigheternas skyldigheter enligt direktiven
om offentlig upphandling nir avtal om allmin trafik
omfattas av dessa direktivs tillimpningsomrade.
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direktiv 2006/97/EG (EUT L 363, 20.12.2006, s. 107).

(9) EUT L 134, 30.4.2004, s. 114. Direktivet senast dndrat genom radets
direktiv 2006/97[EG.

(}) EGT L 395, 30.12.1989, s. 33. Direktivet 4ndrat genom direktiv
92/50/EEG (EGT L 209, 24.7.1992, s. 1).

(*) EGT L 76, 23.3.1992, 5. 14. Direktivet senast dndrat genom direktiv
2006/97[EG.
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(21)  Ett effektivt réttsskydd bor garanteras, inte enbart for de (25)  Kollektivtrafiken pa jarnvig medfor sirskilda problem nir
avtal som tilldelas i enlighet med Europaparlamentets och det giller investeringarnas storlek och infrastrukturkostna-
radets direktiv 2004/17EG av den 31 mars 2004 om sam- derna. For att garantera att alla jarnvigsforetag i gemenska-
ordning av forfarandena vid upphandling pd omrddena pen har tillgéng till infrastrukturen i alla medlemsstater
vatten, energi, transporter och posttjinster (') och Europa- och pé sd sitt far mojlighet att bedriva internationell per-
parlamentets och rddets direktiv 2004/18/EG av sontrafik lade kommissionen i mars 2004 fram ett forslag
den 31 mars 2004 om samordning av forfarandena vid till dndring av radets direktiv 91/440/EEG av den 29 juli
offentlig upphandling av byggentreprenader, varor och 1991 om utvecklingen av gemenskapens jarnvagar (°). Syf-
tjdnster () utan ocksa for andra avtal som tilldelats enligt tet med denna forordning ar att uppritta en réttslig ram for
denna forordning. Ett effektivt oversynsforfarande méste ersittning och/eller ensamritt f6r avtal om allmin trafik
vara jimforbart med relevanta forfaranden i rddets och inte att ytterligare 6ppna marknaden for jarnvagstrafik.
direktiv 89/665/EEG av den 21 december 1989 om sam-
ordning av lagar och andra forfattningar for provning av
offentlig upphandling av varor och bygg- och anliggnings-
arbeten (®) och rddets direktiv  92/13/EEG av
den 25 februari 1992 om samordning av lagar och andra . . L . .
forfattningar om gemenskapsregler om upphandlingsfor- (26) 1 friga om allminnyttiga fjdnster har varje behdrig myn-
faranden tillimpade av foretag och verk inom vatten-, dlgl‘let“enllgt 'denna forordnlqg rétt att vilja sitt kollektlj/—
energi-, transport- och telekommunikationssektorerna (%). traf}kforetag 1 ﬁafnband m'ed ““delmﬂg avavtal om alllnnan
trafik. De behériga myndigheterna bor, med tanke pa att
kollektivtrafiken ér organiserad pa olika sitt i olika med-
lemsstater, ha majlighet att direkttilldela avtal om allméin
trafik for jarnvagstrafik.
(22)  1vissa fall maste de behoriga myndigheterna inom ramen
for anbudsinfordringar faststalla och beskriva sammansatta
system. Nér dessa myndigheter tilldelar avtal i sidana fall (27)  Den ersittning som de behoriga myndigheterna beviljar for
bor de drfor ha ritt att efter anbudsinlimningen férhandla att ticka kostnaderna for uppfyllandet av den allmidnna
om detaljerna med ndgra eller samtliga potentiella trafikplikten bor berdknas pa ett sddant sitt att alltfor hoga
kollektivtrafikforetag. ersittningar undviks. En behorig myndighet som avser att
tilldela ett avtal om allmin trafik utan konkurrensutsatt
anbudsforfarande bor dessutom vara skyldig att folja detal-
jerade bestimmelser som sikerstiller att ersittningsbelop-
pet ar skiligt och i vilka tjinsternas effektivitet och kvalitet
betonas.
(23)  Anbudsinfordringar for tilldelning av avtal om allmin tra-
fik bor inte heller vara obligatoriska om avtalets virde ér
lagt eller om det giller korta strackor. I detta avseende bor
hOg_'fe ‘belopp el}er lingre strickor gora 93t mojligt for de (28)  Genom att i det berikningsunderlag som terges i bilagan
bghonga {nyn@lghf}terna att beakta Sma och m.edelstora pé lampligt sitt beakta effekterna av ett fullgérande av den
foeFags s.arnskllda intressen. De bEhorlgf‘ my; ndlgheteljna allminna trafikplikten pa kollektivtrafiksefterfrigan kan
bor 1n[e"t111atas att dela upp avtal eller nit for att undvika den behoriga myndigheten och kollektivtrafikforetaget visa
anbudsforfarande. att alltfor hoga ersittningar har undvikits.
(29)  De behériga myndigheterna bor vidta nodvindiga atgér-
(24)  Vid risk for trafikavbrott bor de behériga myndigheterna der for att minst ett dr i forvag offentliggdra sin avsike att
kunna vidta kortfristiga nodatgirder i avvaktan pa att tilldela avtal om allm:'m trafik, me@_ undantﬁag av “Odat,gar'
ett avtal om allmén trafik tilldelas som uppfyller samtliga der och avtal som giller korta strickor, sd att potenticlla
tilldelningsvillkor i denna férordning. kollektivtrafikforetag kan ta stillning.
(1) EUT L 134, 30.4.2004, s. 1. Direktivet senast dndrat genom radets (30) Direkttilldelade avtal om allmén trafik bor omfattas av

principen om 6kad insyn.

(°) EGTL 237, 24.8.1991, s. 25. Direktivet senast dndrat genom direktiv

2006/103(EG (EUT L 363, 20.12.2006, s. 344).
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(31)  Eftersom de behoriga myndigheterna och kollektivtrafik- (35)  Den ersittning som de behériga myndigheterna beviljar i
foretagen behover tid for att anpassa sig till forordningen, enlighet med bestimmelserna i férordningen kan dirfor
bor dvergangsbestimmelser faststéllas. Med tanke pd det undantas frn kravet pd forhandsanmilan enligt arti-
stegvisa tilldelandet av avtal om allmin trafik enligt denna kel 88.3 i fordraget.
forordning, bér medlemsstaterna forse kommissionen med
en lagesrapport inom sex ménader efter den forsta hilften
av overgdngsperioden. Kommissionen kan foresld limpliga
atgirder pa grundval av dessa rapporter.

(36)  Denna forordning ersitter forordning (EEG) nr 1191/69,
som darfor bor upphévas. Nar det giller allminna gods-
transporttjanster, kommer en dvergéngsperiod pd tre dr att
underlitta utfasningen av ersittning som inte har godkénts

. i . . . av kommissionen i enlighet med artiklarna 73, 86,
(62 De ‘F)el'gorlga mynd}ghetema kaf‘ gnder 9V°rg3“,gSPe,“°d?“ 87 och 88 i fordraget. Ersittning som beviljas i samband
borja tillimpa beﬁtamn}elsema} foror.(.inmgen"vw.l. Ollk?t‘ld' med tillhandah&llande av annan kollektivtrafik in den som
punkter. Under Gvergingsperioden dr det dérfor mojligt omfattas av den hir forordningen och som riskerar att
att kollektivtrafikfretag med verksamhet pd sddana mark- totra statliot stod enliot artikelgg7 1i fordracet bor vara
nader ddr bestimmelserna i férordningen 4nnu inte ar P,g i gd besti 8 ] L ikl 8 73 86
tillimpliga limnar in anbud for avtal om allmin trafik pa 8071'en 13 med estarpme serna 1 arFl arma_ /3, !
sdana marknader som redan har dponats for kontrolle- och 88 i fordraget, inklusive tillimpliga tolkningar som
sa - Pp1: e j Europeiska gemenskapernas domstol, sirskilt
rad konkurrens. For att genom proportionerliga tgirder gjorts av Europ 8 p ’ .
forhindra all obalans i samband med 6ppnandet av mark- avgoralnd.et i mdl C-280/000, Altmarﬂk Trans“ anb,H_', Nar
naden for kollektivtrafik bor de behériga myndigheterna kgmrplssmnen g}'anskar sddana fall bor dgn darfo"r tll.l.ampa
under andra hilften av 6vergdngsperioden kunna avvisa principer som hk‘},a{ d?m som anges 1 den har. forord-
anbud frén foretag dar mer dn halva virdet av den kollek- ningen fller, om sd ar lampligt, i annan lagstiftning som
tivtrafik de utfér inte beviljats i enlighet med denna férord- giller tjanster av allmént ekonomiskt intresse.
ning, pé villkor att ingen diskrimineras och att beslut om
detta fattas innan anbudsinfordran offentliggérs.

(37)  Tillimpningsomrddet for rddets forordning (EEG)
nr 1107/70 av den 4 juni 1970 om stod till transporter pa
jarnvag, vdg och inre vattenvigar (%) omfattas av den hir

(33) I punkterna 87-95 i dom av den 24 juli 2003 i mél forordningen. Den forordningen anses fordldrad eftersom
C-280/00, Altmark Trans GmbH (*), har EG-domstolen den inskranker tillimpningen av artikel 73 i fordraget utan
faststillt att ersittning for allmidnnyttiga tjénster inte utgor att utgora en limplig rittslig grund for att godkanna aktu-
ndgon férmdn i den mening som avses i artikel 87 i for- ella investeringsplaner, sirskilt vad avser investeringar i
draget, forutsatt att fyra kumulativa kriterier 4r uppfyllda. transportinfrastruktur i ett offentlig-privat partnerskap.
Om de nimnda kriterierna inte 4r uppfyllda men diremot Den bér dirfér upphivas for att gora det mojligt att
de allménna tillimpningskriterierna for artikel 87.1 i for- tillimpa artikel 73 i fordraget pa ett sitt som tar hansyn till
draget dr uppfyllda, utgor ersittning for allmannyttiga den stindiga utvecklingen inom sektorn utan att tillimp-
tjanster statligt stod och omfattas ddrmed av artiklarna 73, ningen av den hir forordningen eller av ridets forordning
86, 87 och 88 i fordraget. (EEG) nr 1192/69 av den 26 juni 1969 om inforande av

enhetliga regler for jirnvigsforetagens redovisning (%)
paverkas. For att ytterligare underlitta tillimpningen av de
ber6rda gemenskapsbestimmelserna kommer kommissio-
nen att foresld riktlinjer for statligt stod till jarnvagsinves-
teringar, inklusive infrastrukturinvesteringar 2007.

(34)  Ersittning for allminnyttiga tjanster inom sektorn for
landbaserad kollektivtrafik kan vara nédvindig for att de
berorda foretagen ska kunna bedriva trafiken pé grundval
av principer och villkor som gér det méjligt for dem att
fullgdra sina uppgifter. Sidan ersiittning kan enligt art- (38) I syfte att utvirdera genomférandet av denna férordning

kel 73 i fordraget pé vissa villkor vara forenlig med fordra-
get. For det forsta mste ersittningen syfta till att sikerstalla
tillhandahéllandet av tjanster som verkligen ir tjanster av
allmént intresse i den mening som avses i fordraget. For det
andra, for att undvika en oskilig snedvridning av konkur-
rensen, fir ersittningen inte overstiga det belopp som
krivs for att ticka nettokostnaderna for fullgorandet av
den allménna trafikplikten, med hinsyn till foretagets
inkomster i samband med detta och en rimlig vinst.

(1) REG 2003, 5. -7747.

och utvecklingen i friga om tillhandahéllande av kollektiv-
trafik i gemenskapen, sirskilt kvaliteten pa kollektivtrafi-
ken och konsekvenserna av att avtal om allmin trafik
beviljas genom direkttilldelning, bor kommissionen ligga
fram en rapport. Denna rapport kan vid behov atfoljas av
lampliga forslag om dndring av denna forordning.

() EGT L 130, 15.6.1970, s. 1. Forordningen senast dndrad genom for-

ordning (EG) nr 543/97 (EGT L 84, 26.3.1997, s. 6).
() EGT L 156, 28.6.1969, s. 8. Forordningen senast dndrad genom fér-
ordning (EG) nr 1791/2006 (EUT L 363, 20.12.2006, s. 1).
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HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Atrtikel 1

Syfte och tillimpningsomride

1. Syftet med denna férordning ar att faststilla hur de beho-
riga myndigheterna, i enlighet med gemenskapslagstift-
ningen, kan ingripa pa omradet for kollektivtrafik for att se till att
det tillhandahélls tjdnster av allmint intresse som bland annat ar
titare, sikrare, av bittre kvalitet eller billigare in vad den fria
marknaden skulle kunna erbjuda.

I denna forordning faststills dirfor pa vilka villkor de behoriga
myndigheterna, nir de dligger eller ingdr avtal om allmén trafik-
plikt, ger kollektivtrafikforetagen ersittning for ddragna kostna-
der och/eller beviljar ensamritt som motprestation for fullgérande
av allman trafikplikt.

2. Denna forordning ar tillimplig pd nationell och internatio-
nell kollektivtrafik pd jarnvig och andra sparburna transportsiitt,
och pd vig, utom trafik som i forsta hand bedrivs pd grund av
sitt historiska intresse eller sitt turistvirde. Medlemsstaterna far
tillimpa denna férordning pé kollektivtrafik pd inre vattenvigar
och nationella marina vatten, utan att det paverkar tillimpningen
av ridets forordning (EEG) nr 3577/92 av den 7 december 1992
om tillimpning av principen om frihet att tillhandahélla tjanster
pé sjotransportomradet inom medlemsstaterna (cabotage) ().

3. Denna forordning ska inte gilla offentliga byggkoncessio-
ner i den mening som avses i artikel 1.3 a i direktiv 2004/17[EG
eller enligt artikel 1.3 i direktiv 2004/18/EG.

Artikel 2

Definitioner

I denna férordning giller foljande definitioner:

a)  kollektivtrafik: persontransporttjinster av allmint ekonomiskt
intresse som erbjuds allminheten fortlspande och utan
diskriminering.

b) behorig myndighet: en eller flera medlemsstaters offentliga
organ, eller grupp av offentliga organ, med befogenhet att
ingripa pé kollektivtrafikmarknaden inom ett givet geogra-
fiskt omréde, eller ett organ som tillerkénts sddan behorighet.

() EGTL 364,12.12.1992,s. 7.
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j)

behirig lokal myndighet: en behorig myndighet vars geogra-
fiska behorighetsomrédde inte dr nationellt.

kollektivtrafikforetag: ett offentligt eller privat foretag, eller en
offentlig eller privat foretagsgrupp, som bedriver kollektiv-
trafik, eller ett offentligt organ som tillhandahéller
kollektivtrafiktjinster.

allmén trafikplikt: krav som en behorig myndighet definierar
eller faststiller for att sorja for kollektivtrafik av allmint
intresse som ett kollektivtrafikforetag inte skulle ha nigot
eget kommersiellt intresse av att bedriva utan att fa ersitt-
ning, eller dtminstone inte i samma omfattning eller pd
samma villkor.

ensamtt: ett kollektivtrafikforetags ritt att bedriva viss kol-
lektivtrafik pd en stricka, inom ett nit eller inom ett visst
omrade utan att andra sddana foretag har en sddan ritt.

ersittning for allmdn trafik: varje formén, sirskilt ekonomisk,
som en behorig myndighet direkt eller indirekt ger med hjilp
av offentliga medel under den period den allménna trafikplik-
ten genomfors eller i anslutning till denna period.

direkttilldelning: tilldelning av avtal om allmén trafik till ett kol-
lektivtrafikforetag utan konkurrensutsatt anbudsforfarande.

avtal om allmdn trafik: ett eller flera dokument som ar réttsligt
bindande och som bekriftar att en beh6rig myndighet och ett
kollektivtrafikforetag har enats om att ldta detta kollektivtra-
fikforetag skota och tillhandahalla kollektivtrafik som omfat-
tas av allmin trafikplikt. Beroende pd medlemsstatens
lagstiftning kan avtalet ocksa bestd i ett beslut som har fat-
tats av den behoriga myndigheten och

— som utgdrs av en lag eller ndgon annan forfattning, eller

— som innehaller de villkor pd vilka den behériga myndig-
heten sjilv tillhandahéller tjansterna eller later ndgot
internt foretag tillhandahalla tjinsterna.

internt foretag: en i rattsligt hianseende fristdende enhet som
den behdriga lokala myndigheten — eller om det giller en
grupp av myndigheter tminstone en behorig lokal myndig-
het — kontrollerar pi samma sitt som sina egna avdelningar.
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k)  virde: det belopp som motsvarar ett eller flera kollektivtrafik-
foretags totala ersittning, exklusive mervirdesskatt, for en
tjdnst, en linje, ett avtal om allmin trafik eller ett ersittnings-
system inom ramen for kollektivtrafiken, inklusive alla slag
av ersittning frin myndigheterna, och sddan inkomst fran
biljettforsiljning som inte 6verlimnas till den behoriga myn-
digheten i friga.

)  allmdn bestammelse: dtgdrd som utan diskriminering tillimpas
pé alla kollektivtrafiktjinster av samma slag inom ett givet
geografiskt omrdde som en beh6rig myndighet ansvarar for.

g

integrerad kollektivtrafik: transporttjanster som inom ett fast-
stillt geografiskt omrdde dr sammanbundna med varandra,
med en enda informationstjinst, taxa och tidtabell.

Artikel 3

Avtal om allmin trafik och allmiinna bestimmelser

1. Nir en behorig myndighet beslutar att bevilja ett foretag
som den sjilv valt ensamritt och/eller ndgon typ av ersittning
som motprestation for fullgérande av allmén trafikplikt ska detta
ske inom ramen for ett avtal om allman trafik.

2. Om den allminna trafikplikten avser att faststilla hogsta
taxa for samtliga passagerare eller for vissa grupper av passage-
rare kan den ocksa, genom avvikelse frin punkt 1, omfattas av all-
minna bestimmelser. Den behériga myndigheten ska i enlighet
med principerna i artiklarna 4 och 6 och i bilagan ersiitta kollek-
tivtrafikforetagen for den ekonomiska nettoeffekten, positiv eller
negativ, pd de kostnader och intikter som foljer av uppfyllandet
av taxevillkor vilka faststillts i allminna bestimmelser, pa ett
sadant sitt att alltfor hoga ersittningar undviks. Detta ska gélla
oaktat behoriga myndigheters ritt att i avtal om allmén trafik inte-
grera allmin trafikplikt med faststillda hogsta taxor.

3. Utan att det paverkar tillimpningen av bestimmelserna i
artiklarna 73, 86, 87 och 88 i fordraget fir medlemsstaterna frin
denna forordnings tillimpningsomrdde undanta allménna
bestimmelser om ekonomisk ersittning for allmén trafikplikt
som faststiller hogsta tilldtna taxor for elever, studenter och per-
soner med nedsatt rorlighet. Underrittelse om dessa allménna
bestammelser ska ske i enlighet med artikel 88 i fordraget. Varje
sddan underrittelse ska innehdlla fullstindiga upplysningar om
atgarden och sirskilt uppgifter om berikningsmetoden.

Attikel 4

Obligatoriskt innehdll i avtal om allmin trafik och i
allminna bestimmelser

1. Tavtal om allmin trafik och i allminna bestimmelser ska

a)  klart och tydligt faststillas vilken allman trafikplikt kollektiv-
trafikforetaget ska fullgéra och vilka geografiska omréden
som avses.

b) iforvig och pd ett objektivt och dppet siitt faststillas

i) de parametrar som ska anvindas for att berdkna den
eventuella ersittningen och

ii) den eventuella ensamrittens art och omfattning

pa ett sitt som forhindrar alltfor hoga ersittningar. Om
avtal om allmin trafik har tilldelats enligt artikel 5.2, 5.4,
5.5 och 5.6, ska dessa parametrar vara av sddan art att en
ersittning aldrig kan overstiga det belopp som krivs for att
ticka den ekonomiska nettoeffekten pa de kostnader och
intidkter som foljer av fullgérandet av trafikplikten, med hin-
syn till kollektivtrafikforetagets inkomster i samband med
detta och en rimlig vinst.

o) faststillas hur kostnaderna for tjdnsternas tillhandahéllande
ska fordelas. I dessa kostnader kan sarskilt ingd kostnader for
personal, energi, infrastrukturavgifter, underhall och repara-
tion av fordon avsedda for kollektivtrafik, rullande materiel
och anldggningar som behovs for driften av persontrafiken
samt fasta kostnader och rimlig avkastning pé eget kapital.

2. Tavtal om allmin trafik och i allminna bestimmelser ska
faststillas hur inkomsterna frén biljettforsiljningen ska fordelas,
vilka kan behéllas av kollektivtrafikforetaget, dterlimnas till den
behoriga myndigheten eller delas mellan dessa.

3. Loptiden for avtalen om allmén trafik ska vara begrinsad
och fir inte verstiga 10 ar f6r busstransporter och 15 ér for per-
sontransporter pé jarnvig eller annat sparburet transportsitt. Om
ett avtal om allmin trafik giller flera olika transportsitt och trans-
porterna pa jirnvig eller annat sparburet transportsitt star for
mer dn 50 % av de ifrdgavarande tjinsternas virde, ska loptiden
vara begrinsad till 15 ar.

4. Med hinsyn till villkoren for tillgdngarnas virdeminskning
far loptiden for avtalet om allmin trafik vid behov forlingas med
hogst 50 %, om kollektivtrafikforetaget tillhandahéller tillgangar
som béde ir betydande i forhallande till de totala tillgdngar som
ar nddvindiga for att bedriva den persontrafik som avtalet om all-
min trafik giller och huvudsakligen ér knutna till de person-
transporttjanster som omfattas av avtalet.

Om det dr motiverat genom de kostnader som uppstar pa grund
av ett sirskilt geografiskt lage far 16ptiden f6r avtal om allmén tra-
fik som anges i punkt 3 forlingas med hogst 50 % i de yttersta
randomrédena.
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Om det dr motiverat genom amortering av kapital i samband med
exceptionella investeringar i infrastruktur, rullande materiel eller
fordon och om avtalet om allmin trafik tilldelas genom ett ratt-
vist konkurrensutsatt anbudsforfarande, fir ett avtal om allmin
trafik ha en lingre 16ptid. For att sakerstilla 6ppenhet i detta fall
ska den behoriga myndigheten inom ett r efter det att avtalet
ingdtts tillstilla kommissionen avtalet om allman trafik samt upp-
gifter som motiverar den lingre loptiden.

5. Utan att det paverkar tillimpningen av nationell lagstiftning
och gemenskapslagstiftning, inklusive kollektivavtal mellan
arbetsmarknadens parter, fir de behoriga myndigheterna kriva att
det utvalda kollektivtrafikforetaget erbjuder den personal som
tidigare anstllts for att tillhandahélla tjinsterna samma réttighe-
ter som den skulle ha haft i samband med en overlatelse enligt
direktiv 2001/23/EG. Om de behoriga myndigheterna kraver att
kollektivtrafikforetag ska folja vissa sociala normer ska anbuds-
handlingarna och avtalen om allmin trafik innehélla en forteck-
ning over den berérda personalen samt klara och tydliga uppgifter
om deras avtalsenliga rittigheter och de villkor pa vilka arbetsta-
garna anses bli knutna till tjansterna.

6.  Nir behdriga myndigheter i enlighet med nationell lagstift-
ning kréver att kollektivtrafikfretagen ska uppfylla vissa kvali-
tetsnormer, ska dessa normer anges i anbudshandlingarna och i
avtalen om allmin trafik.

7. lanbudshandlingar och avtal om allmin trafik ska det klart
och tydligt anges huruvida och i vilken omfattning utliggande pa
entreprenad fir overvigas. Vid utliggande pé entreprenad ska det
foretag som svarar for forvaltning och tillhandahallande av kol-
lektivtrafik enligt denna forordning vara skyldigt att sjalvt tillhan-
dahdlla en stor del av kollektivtrafiken. Enligt avtal om allmin
trafik som pd samma géng ticker planering, byggnation och drift
av kollektivtrafiktjanster far driften av dessa tjanster fullstandigt
laggas ut pa entreprenad. I avtalet om allmin trafik ska villkoren
for utliggande pé entreprenad faststillas, i enlighet med nationell
lagstiftning och gemenskapslagstiftning.

Artikel 5

Tilldelning av avtal om allmin trafik

1. Avtal om allmin trafik ska tilldelas i enlighet med de
bestimmelser som faststills i denna forordning. Tjinsteavtal eller
avtal om allman trafik enligt definitionen i direktiven 2004/17[EG
eller 2004/18/EG avseende kollektivtrafik med buss eller sparvagn
ska emellertid tilldelas i enlighet med de forfaranden som faststills
i dessa direktiv nir dessa avtal inte tilldelas i form av koncessions-
avtal om tjanster enligt definitionen i dessa direktiv. Nir avtal ska
tilldelas i enlighet med direktiv 2004/17EG eller 2004/18EG ska
bestimmelserna i punkterna 2-6 i denna artikel inte tillimpas.
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2. Om det inte dr forbjudet enligt nationell lagstiftning far
behoriga lokala myndigheter, oavsett om det ar en enskild myn-
dighet eller en grupp av myndigheter som tillhandahaller integre-
rad kollektivtrafik, besluta att sjilva tillhandahélla kollektivtrafik
eller att genom direkttilldelning av avtal om allmén trafik uppdra
at en i rittsligt hinseende fristdende enhet som den behériga
lokala myndigheten — eller om det gller en grupp av myndighe-
ter dtminstone en behorig lokal myndighet — kontrollerar pd
samma sdtt som sina egna avdelningar. Nir en behorig lokal myn-
dighet fattar ett sddant beslut ska foljande galla:

a) For att avgora om den behoriga lokala myndigheten utovar
sadan kontroll ska bland annat foljande faktorer bedémas:
representationsniva i forvaltnings-, lednings- och kontrollor-
gan, stadgans bestimmelser om detta, dgandeforhdllanden,
faktiskt inflytande och faktisk paverkan pa strategiska beslut
och enskilda verksamhetsbeslut. I enlighet med gemenskaps-
lagstiftningen dr 100 % dgande av den behdriga offentliga
myndigheten, i synnerhet nér det giller offentlig-privata part-
nerskap, inte ett obligatoriskt krav for att etablera kontroll i
den mening som avses i denna punkt, forutsatt att kontroll
kan etableras pd grundval av andra kriterier.

b) Villkoret for att denna punkt ska tillimpas ar att det interna
foretaget och eventuella enheter over vilka detta foretag uto-
var ett mycket litet inflytande bedriver sin kollektivtrafik
inom den behoériga lokala myndighetens territorium, utan
hinder av eventuella utgdende linjer eller andra underordnade
delar av denna verksamhet som stricker sig in pd angrins-
ande behoriga lokala myndigheters territorium, och inte del-
tar i konkurrensutsatta anbudsforfaranden som avser
tillhandahéllande av kollektivtrafik som organiseras utanfor
den behdriga lokala myndighetens territorium.

¢) Utan hinder av vad som sigs i punkt b far ett internt foretag
delta i rdttvisa konkurrensutsatta anbudsférfaranden tva &r
innan dess direkttilldelade avtal om allmén trafik loper ut,
under forutsittning att ett definitivt beslut har fattats om att
den kollektivtrafik som omfattas av det interna foretagets
avtal ska underkastas ett rittvist konkurrensutsatt anbudsfor-
farande och att det interna foretaget inte har ingdtt ndgot
annat direkttilldelat avtal om allmén trafik.

d) Tavsaknad av en behorig lokal myndighet ska leden a, b och ¢
tillimpas pa en nationell myndighet avseende ett geografiskt
omrédde som inte dr nationellt, forutsatt att det interna fore-
taget inte deltar i konkurrensutsatta anbudsforfaranden som
avser tillhandahéllande av kollektivtrafik som organiseras
utanfor det omrédde for vilket avtalet om allmin trafik har
tilldelats.
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¢) Dédetir friga om utliggande pa entreprenad i enlighet med
artikel 4.7 dr det interna foretaget skyldigt att sjalvt tillhan-
dahdlla storre delen av kollektivtrafiken.

3. Nir behoriga myndigheter anlitar en annan tredje part én ett
internt foretag, ska avtal om allméin trafik tilldelas pa grundval av
ett konkurrensutsatt anbudsforfarande, utom i de fall som anges i
punkterna 4, 5 och 6. Det konkurrensutsatta anbudsforfarandet
ska vara ppet for alla foretag, det ska vara rittvist och félja prin-
ciperna om insyn och icke-diskriminering. Efter anbudsinlim-
ningen och ett eventuellt forurval kan férhandlingar foras i
enlighet med nimnda principer for att avgora hur specifika eller
komplicerade krav kan uppfyllas pa bista sitt.

4. Om det inte dr forbjudet enligt nationell lagstiftning far de
behoriga myndigheterna fatta beslut om direkttilldelning av avtal
om allmin trafik nir antingen det drliga genomsnittsvirdet av
avtalen uppskattas till mindre d4n 1 000 000 EUR eller nir avta-
len giller kollektivtrafik pd mindre d4n 300 000 km om &ret.

Nir det galler ett avtal om allmin trafik som direkttilldelats ett
litet eller medelstort foretag som bedriver trafik med hogst 23 for-
don fir dessa troskelvirden hojas pd si sitt att direkttilldelning far
ske ndr antingen det arliga genomsnittsvardet uppskattas till min-
dre @n 2 000 000 EUR eller nir avtalet giller kollektivtrafik pa
mindre n 600 000 kilometer om dret.

5. Vid trafikstorningar eller 6verhingande risk for sidana
storningar fir den behdriga myndigheten vidta nodétgérder. Nod-
atgirden ska bestd i en direkttilldelning, en formell 6verenskom-
melse om utvidgning av ett avtal om allmén trafik eller ett
alaggande att fullgora viss allman trafikplikt. Kollektivtrafikfore-
taget ska ha ritt att dverklaga beslutet om aliggande att fullgora
viss allmin trafikplikt. En direkttilldelning, en utvidgning av ett
avtal om allmin trafik eller ett dliggande om ett sddant avtal som
nodétgard far inte overstiga tva dr.

6. Om det inte ir forbjudet enligt nationell lagstiftning fir de
behoriga myndigheterna fatta beslut om direkttilldelning av avtal
om allmén trafik som ror jirnvigstransport med undantag av
annan sparbunden trafik som tunnelbana och sparvagnar. Med
avvikelse fran artikel 4.3 far l6ptiden for sidana avtal inte over-
stiga 10 &r, utom nir artikel 4.4 ska tillimpas.

7. Medlemsstaterna ska vidta nodvindiga dtgdrder for att
garantera att beslut i enlighet med punkterna 2-6 kan provas
effektivt och snabbt pa begdran av en person som har eller har
haft intresse av att fa ett sirskilt avtal och som har skadats eller
riskerar att skadas av en pastaddd overtrddelse for de fall sddana
beslut innefattar 6vertradelse av gemenskapsritten eller nationella
bestimmelser om genomférande av sddan lag.

Om provningsorganen ej utgors av rittsliga instanser ska skrift-
liga beslutsmotiveringar alltid ges. Dessutom géller f6r dessa fall,
att det maste finnas en méjlighet att 6verlimna pastadda olagliga
atgirder vidtagna av prévningsorganet, eller pastddda brister i
utovandet av de befogenheter organet tilldelats, for prévning av
ett annat organ som 4r en domstol i den mening som avses i arti-
kel 234 i fordraget, och som ér oberoende av savil upphandlings-
myndigheten som provningsorganet.

Attikel 6

Ersittning for allmin trafik

1. Oberoende av hur avtalet har tilldelats ska all ersittning
enligt en allmin bestimmelse eller enligt ett avtal om allmin tra-
fik vara forenlig med bestimmelserna i artikel 4. Dessutom ska all
slags ersittning knuten till en allméin bestimmelse eller till ett
avtal om allmin trafik som har direkttilldelats i enlighet med arti-
kel 5.2, 5.4, 5.5 eller 5.6 stimma 6verens med bestimmelserna i
bilagan.

2. Pé skriftlig begiran frin kommissionen ska medlemssta-
terna inom tre ménader eller inom en langre tid om sa faststélls i
begiran, meddela kommissionen alla uppgifter som enligt kom-
missionens uppfattning krivs for att avgéra om beviljad ersitt-
ning ér forenlig med denna forordning.

Artikel 7
Offentliggérande

1. Varje behorig myndighet ska en gdng om dret offentliggora
en samlad rapport om den allminna trafikplikten inom sitt beho-
righetsomréde, om de utvalda kollektivtrafikforetagen samt om
ersittningar och ensamritt som dessa kollektivtrafikforetag bevil-
jats som kompensation. Rapporten ska skilja mellan busstrafik
och sparbunden trafik, den ska méjliggora kontroll och utvirde-
ring av kollektivtrafiknitets effektivitet, kvalitet och finansiering
samt, i forekommande fall, ge information om eventuella bevil-
jade ensamritters art och omfattning.

2. Varje behorig myndighet ska se till att dtminstone foljande
uppgifter offentliggors i Europeiska unionens officiella tidning
senast ett dr innan det fria anbudsforfarandet inleds respektive
innan ett avtal direkttilldelas:

a) Den behoriga myndighetens namn och adress.

b) Planerad tilldelningsmetod.

¢) Tjinster och geografiska omrdden som kan omfattas av
avtalet.

De behoriga myndigheterna far besluta att inte offentliggora
denna information om ett avtal om allmén trafik ror tillhandahal-
lande av hogst 50 000 km kollektivtrafik per ar.
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Om denna information dndras efter offentliggérandet, ska den
behoriga myndigheten snarast mojligt offentliggora en rittelse i
enlighet dirmed. Denna rittelse ska inte paverka faststillandet av
den dag di direkttilldelningen eller anbudsinfordran ska inledas.

Denna punkt ska inte vara tillimplig pé artikel 5.5.

3. Vid en direkttilldelning av avtal om allmin trafik for jarn-
vigstransport i enlighet med artikel 5.6 ska den behoriga myn-
digheten offentliggora f6ljande uppgifter inom ett ar efter det att
avtalet har tilldelats:

a) Namnet pad den avtalsslutande enheten, dess dgare samt, i
forekommande fall, namnet pa den eller de aktorer som uto-
var rittslig kontroll.

b) Loptiden for avtalet om allmén trafik.

¢) Beskrivning av de persontransporter som ska utforas.

d) Beskrivning av parametrarna fér den ekonomiska
ersattningen.

e) Kvalitetsmdl, sdsom punktlighet och tillférlitlighet samt till-
lampliga beloningar och straff.

f)  Villkor som avser vésentliga tillgingar.

4. Pa begidran av en berord part ska de behoriga myndighe-
terna redogora for skilen for sitt beslut angdende direkttilldel-
ningen av ett avtal om allmén trafik.

Artikel 8

Overgangsperiod

1.  Avtal om allmin trafik ska tilldelas i enlighet med de
bestimmelser som faststills i denna férordning. Tjinsteavtal eller
avtal om allmin trafik enligt definitionen i direktiv 2004/17[EG
eller direktiv 2004/18/EG avseende kollektivtrafik med buss eller
sparvagn ska emellertid tilldelas i enlighet med de forfaranden
som faststills i dessa direktiv nir dessa avtal inte tilldelas i form
av koncessionsavtal om tjinster enligt definitionen i dessa direk-
tiv. Nir avtal ska tilldelas i enlighet med direktiv 2004/17/EG
eller 2004/18/EG ska bestimmelserna i punkterna 2—4 i denna
artikel inte tillimpas.

2. Utan att det paverkar tillimpningen av punkt 3 ska avtal om
allman trafik pd jarnvig och vég tilldelas i enlighet med artikel 5
frin och med 3 december 2019. Under denna Gvergangsperiod
ska medlemsstaterna vidta dtgérder for att successivt folja artikel 5
for att undvika allvarliga strukturella problem, sérskilt nér det gal-
ler transportkapaciteten.
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Inom sex mdnader efter utgdngen av den forsta hilften av over-
géngsperioden ska medlemsstaterna till kommissionen dverlimna
en lagesrapport, i vilken genomforandet av den successiva tilldel-
ningen av avtal om allmin trafik i enlighet med artikel 5 belyses.
Pa grundval av medlemsstaternas ligesrapporter fir kommissio-
nen foresld limpliga dtgérder som riktas till medlemsstaterna.

3. Vid tillimpningen av punkt 2 ska hinsyn inte tas till avtal
om allmin trafik som tilldelats i enlighet med gemenskapslagstift-
ning och nationell lagstiftning

a) fore den 26 juli 2000 pa grundval av ett rittvist konkurrens-
utsatt anbudsforfarande,

b) fore den 26 juli 2000 pé grundval av ett annat forfarande dn
ett rittvist konkurrensutsatt anbudsforfarande,

¢) frdn och med den 26 juli 2000 och fore den 3 december
2009, pé grundval av ett rittvist konkurrensutsatt
anbudsforfarande,

d) fran och med den 26 juli 2000 och fore den 3 december
2009, pa grundval av ett annat forfarande én ett rittvist kon-
kurrensutsatt anbudsforfarande.

De avtal som avses i led a fér fortsitta att galla till slutet av sin 16p-
tid. De avtal som avses i leden b och ¢ far fortsitta att galla till slu-
tet av sin 16ptid, men inte lingre 4n 30 dr. De avtal som avses i
led d far fortsitta att gélla till slutet av sin 6ptid, frutsatt att 16p-
tiden dr begrinsad och motsvarar de 1ptider som anges i artikel 4.

Avtal om allmin trafik far fortsitta att galla till slutet av sin 16ptid
om uppsigningen av dem skulle medfora orimliga rittsliga eller
ekonomiska konsekvenser och under forutsittning att kommis-
sionen har gett sitt godkdnnande.

4. Under andra hilften av den overgdngsperiod som anges i
punkt 2 fir de behoriga myndigheterna, utan att det paverkar
tillimpningen av punkt 3, vilja att frin deltagande i anbudsfor-
faranden for tilldelning av avtal utesluta sddana kollektivtrafikfo-
retag som inte kan styrka att virdet pd de allminna
transporttjanster som de erhéller ersittning eller har beviljats
ensamritt for i enlighet med denna férordning uppgér till minst
hilften av virdet pd samtliga allménna transporttjinster som de
erhéller ersittning eller har beviljats ensamritt for. Sddant uteslu-
tande ska inte gilla kollektivtrafikforetag som tillhandahaller de
tjanster som ska bli foremdl for anbudsforfarande. Vid tillimp-
ning av detta kriterium ska avtal om allmén trafik som tilldelats
genom nodatgarder som avses i artikel 5.5 inte beaktas.

Dé de behoriga myndigheterna utnyttjar den valméjlighet som
anges i forsta stycket ska de gora detta utan diskriminering,
utesluta alla kollektivtrafikforetag som uppfyller nimnda krite-
rium och underritta dem om sitt beslut nar forfarandet for till-
delning av avtal om allmin trafik inleds.
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De berorda behériga myndigheterna ska underritta kommissio-
nen om sin avsikt att tillimpa denna bestimmelse tvd manader
innan anbudsinfordran offentliggérs.

Artikel 9

Forenlighet med fordraget

1. Ersittning for allmén trafik som utbetalas i enlighet med
denna forordning for drift av kollektivtrafik eller uppfyllande av
taxevillkor som faststillts i allminna bestimmelser, ska vara for-
enlig med den gemensamma marknaden. Sddan ersittning ska
vara undantagen frdn kravet pd forhandsanmilan enligt arti-
kel 88.3 i fordraget.

2. Utan att det paverkar tillimpningen av artiklarna 73, 86, 87
och 88 i fordraget far medlemsstaterna fortsitta att bevilja stod till
transportsektorn i enlighet med artikel 73 i fordraget nér stodet
tillgodoser behovet av transportsamordning eller om det innebir
kompensation for vissa andra skyldigheter som ingdr i begreppet
allménnyttig tjdnst 4n sidana som omfattas av denna forordning,
sirskilt

a) till dess att gemensamma regler trétt i kraft ndr det galler for-
delning av infrastrukturkostnader, om stodet beviljas foretag
som maste st for kostnaderna for den infrastruktur de
anvinder medan andra foretag inte har samma borda. Nér
det stodbelopp som beviljas i detta fall beriaknas ska man
beakta de infrastrukturkostnader som konkurrerande trans-
portslag inte ir tvungna att betala,

b) nir stodets syfte dr att frimja antingen forskning om eller
utveckling av transportsystem och transportteknik som ar
mer ekonomiska for gemenskapen som helhet.

Sadant stod ska begrinsas till forsknings- och utvecklingsskedet
och fir inte omfatta kommersiellt utnyttjande av sddana trans-
portsystem och sddan transportteknik.

Artikel 10
Upphivande
1. Forordning (EEG) nr 1191/69 ska upphora att gélla. Bestam-
melserna i férordningen ska emellertid fortsitta att tillimpas pa

godstransporttjinster under en period pa tre ar efter den hir for-
ordningens ikrafttridande.

2. Forordning (EEG) nr 1107/70 ska upphdra att gilla.

Artikel 11
Rapporter

Efter utgdngen av den 6vergdngsperiod som anges i artikel 8.2 ska
kommissionen ligga fram en rapport om genomférandet av
denna férordning och om kollektivtrafikens utveckling inom
gemenskapen, vilken sarskilt ska innehélla en bedomning av kol-
lektivtrafikens kvalitetsutveckling och direkttilldelningens effek-
ter, vid behov &tf6ljd av lampliga forslag till dndring av denna
forordning.

Artikel 12
Ikrafttridande

Denna forordning trader i kraft den 3 december 2009.

Denna férordning ér till alla delar bindande och direkt tillimplig i alla medlemsstater.

Utfirdad i Strasbourg den 23 oktober 2007.

Pé Europaparlamentets vagnar

H.-G. POTTERING
Ordférande

Pa rddets vignar
M. LOBO ANTUNES
Ordférande
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Regler for beviljande av ersittning i de fall som avses i artikel 6.1

Ersittning knuten till en allmin bestimmelse eller till ett avtal om allméin trafik som har direkttilldelats i enlighet med
artikel 5.2, 5.4, 5.5 eller 5.6 ska berdknas enligt reglerna i denna bilaga.

Ersittningen fir inte 6verstiga ett belopp som motsvarar den ekonomiska nettoeffekten som motsvarar summan av de
verkningar, positiva som negativa, som fullgérandet av den allménna trafikplikten far for kollektivtrafikforetagets kost-
nader och inkomster. Verkningarna ska bedémas genom att man jamfor situationen med uppfylld trafikplikt med den
situation som skulle ha forelegat om trafikplikten inte hade varit uppfylld. For att berdkna den ekonomiska nettoef-
fekten ska den behériga myndigheten ldta sig vigledas av nedanstiende uppstillning:

Kostnader som uppstitt i samband med en eller flera forpliktelser som giller allmén trafik och som alagts av den eller
de behoriga myndigheterna och som omfattas av ett avtal om allmin trafik och/eller av en allmin bestimmelse,

minus eventuella positiva ekonomiska effekter som uppstér inom det nit som anvénds enligt den berdrda allmidnna
trafikplikten,

minus taxeintikter eller annan inkomst som uppstér vid fullgorandet av den allménna trafikplikten,

plus en skilig vinst,

ar lika med ekonomisk nettoeffekt.

Fullgérande av den allminna trafikplikten kan pdverka ett trafikforetags eventuella transportverksamhet utéver den
berérda allménna trafikplikten. For att undvika en alltfér hég ersittning eller en utebliven ersittning ska kvantifierbara
ekonomiska effekter pé trafikforetagets berorda nit darfor beaktas nir den ekonomiska nettoeffekten beriknas.

Kostnader och inkomster ska beriknas enligt géllande revisions- och skattebestimmelser.

For att 6ka insynen och undvika korssubventioner ska ett kollektivtrafikforetag, som inte bara bedriver trafik som bevil-
jas ersittning enligt reglerna fér allmin trafikplikt utan dven bedriver annan verksamhet, fora separata rikenskaper for
de allménnyttiga tjédnsterna pa ett sitt som dtminstone uppfyller féljande villkor:

—  Sirskilda rakenskaper ska foras for varje verksamhet, och motsvarande tillgngar och fasta kostnader ska fordelas
i enlighet med gillande revisions- och skattebestimmelser.

—  Samtliga rérliga kostnader, ett skiligt bidrag till de fasta kostnaderna och en rimlig vinst med anknytning till kol-
lektivtrafikforetagets eventuella andra verksamheter fr under inga omstindigheter tas upp som kostnader fér den
allminnyttiga tjansten i friga.

— Kostnaderna for den allminnyttiga tjansten ska balanseras mot verksamhetsintikter och myndigheternas utbetal-
ningar. Inga intékter far foras over till ndgot annat av kollektivtrafikforetagets verksamhetsomraden.

"Rimlig vinst” ska forstds som den avkastning pé eget kapital som 4r vanlig inom branschen i en viss medlemsstat, med
hinsyn till den risk som kollektivtrafikforetaget tar eller undviker pd grund av myndighetens ingripande.
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7. Ersittning ska beviljas pd sidant sitt att kollektivtrafikforetaget uppmuntras att fortsitta med eller utveckla
— en effektiv affirsverksamhet, som dr objektivt bedombar, och

— tillhandahallande av persontransporttjinster av tillrickligt god kvalitet.
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Detta dokument &r endast avsett som dokumentationshjilpmedel och institutionerna ansvarar inte for innehallet

»B RADETS FORORDNING (EEG) 3577/92
av den 7 december 1992

om tillimpning av principen om frihet att tillhandahilla tjinster pa sjotransportomridet inom
medlemsstaterna (cabotage)

(EGT L 364, 12.12.1992, s. 7)

Rittad genom:
»C1 Rittelse, EGT L 187, 1.7.1998, s. 56 (3577/92)
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RADETS FORORDNING (EEG) 3577/92
av den 7 december 1992

om tillimpning av principen om frihet att tillhandahalla tjinster pa
sjotransportomradet inom medlemsstaterna (cabotage)

EUROPEISKA GEMENSKAPERNAS RAD HAR ANTAGIT DENNA
FORORDNING

med beaktande av Fordraget om uppréttandet av Europeiska ekono-
miska gemenskapen, sdrskilt artikel 84.2 i detta,

med beaktande av kommissionens édndrade forslag (*),

med beaktande av Europaparlamentets yttrande (%),

med beaktande av Ekonomiska och sociala kommitténs yttrande (*), och
med beaktande av foljande:

Den 12 juni 1992 antog Europaparlamentet en resolution om liberali-
sering av sjofartscabotage och de ekonomiska och sociala foljderna av
detta.

Enligt artikel 61 i fordraget skall friheten att tillhandahéalla tjénster pa
sj6transportomréadet regleras av bestimmelserna i avdelningen om tran-
sporter.

Infor forverkligandet av den inre marknaden dr det nodvindigt att
avveckla inskrdnkningar i friheten att tillhandahalla tjénster pa sjotrans-
portomradet inom medlemslédnderna. Den inre marknaden skall utgdra
ett omrade inom vilket fri rorlighet for varor, personer, tjénster och
kapital sikerstills.

Principen om frihet att tillhandahalla tjanster bor darfor tillimpas pa
sjofartstransporter inom medlemsstaterna.

Denna frihet bor gélla rederier inom gemenskapen vilkas fartyg dr
registrerade i en medlemsstat och for denna stats flagg, oavsett om
staten har en kustlinje.

Friheten skall utstrickas till att gélla fartyg som ocksa ar registrerade i
Euros, sa snart detta register godkants.

For att undvika att konkurrensen snedvrids bér rederier inom gemen-
skapen som utnyttjar friheten att tillhandahalla cabotagetjdnster uppfylla
de villkor for att fa utfora cabotage som giller i den medlemsstat dir
deras fartyg &r registrerade. Under en overgéngsperiod bor denna
forordning dven gilla rederier inom gemenskapen vilkas fartyg ér regi-
strerade i en medlemsstat men som inte har ritt att utféra cabotage i
denna stat.

Genomfbrandet av denna frihet bor ske gradvis och inte nédvandigtvis
péa samma sitt for alla de berérda tjansterna, varvid hdnsyn bor tas till
vissa tjénsters speciella karaktir och till den insats som, beroende pa
utvecklingsnivén, krdvs av de olika ekonomierna inom gemenskapen.

For att sakerstilla tillrdckliga och regelbundna transporter till, fran och
mellan ar kan det vara berittigat att infora allmén trafik som medfor
speciella rattigheter och skyldigheter for de berdrda rederierna, forutsatt
att ingen &tskillnad gors pa grundval av nationalitet eller hemvist.

Bestaimmelser bor antas som gor det mojligt att vidta skyddsétgérder om
en sj6transportmarknad utsétts for allvarliga storningar eller i hidndelse
av en nddsituation. I detta syfte bor lampliga forfaranden for beslutsfat-
tande inforas.

(") EGT nr C 73, 19.3.1991, s. 27.

(®) EGT nr C 295, 16.11.1990, s. 687 och yttrande avgivet den 20 november
1992.

(*) EGT nr C 56, 7.3.1990, s. 70.
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For att sékerstilla att den inre marknaden fungerar tillfredsstéllande och
mot bakgrund av eventuella anpassningar som utvecklingen motiverar
bor kommissionen rapportera om genomforandet av denna forordning
och om nodvéndigt foresld ytterligare atgérder.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

1. Fran och med den 1 januari 1993 skall frihet att tillhandahélla
tjdnster pd sjotransportomradet inom en medlemsstat (cabotage) gélla
for rederier inom gemenskapen vilkas fartyg &r registrerade i en
medlemsstat och fors under denna stats flagg, forutsatt att fartygen
uppfyller de villkor for att f4 utféra cabotage som giller i den sist-
nimnda medlemsstaten, inberdknat fartyg registrerade i Euros sa snart
detta register godkédnts av radet.

2. Med avsteg fran detta skall tillimpningen av den foreskrift i punkt
1, som kréver att ett fartyg uppfyller villkoren for att fa utfora cabotage
i den medlemsstat dér fartyget &r registrerat vid den aktuella tidpunkten,
tillfalligt skjutas upp till och med den 31 december 1996.

Artikel 2

I denna forordning anvinds foljande beteckningar med de betydelser
som hér anges:

1. Sjotransporttjinster inom en medlemsstat (cabotage): tjdnster som
normalt utférs mot erséttning, i synnerhet

a) fastlandscabotage: sjbtransport av passagerare eller gods mellan
hamnar pa en och samma medlemsstats fastland eller huvudom-
rade utan att anldpa oar,

b) offshorecabotage: sjdtransport av passagerare eller gods mellan
en hamn i en medlemsstat och anldggningar eller konstruktioner
pé medlemsstatens kontinentalsockel,

¢) dcabotage: sjotransport av passagerare eller gods mellan

— hamnar pa en medlemsstats fastland och pa en eller flera av
dess Oar,

— hamnar pa en och samma medlemsstats Gar.
Ceuta och Melilla skall behandlas som Shamnar.
2. Rederier inom gemenskapen:

a) medborgare i en medlemsstat som har etablerat sig i en medlems-
stat enligt den senare statens lagstiftning och som bedriver
sjofartsverksamhet,

b

N2

rederier etablerade i enlighet med en medlemsstats lagstiftning,
vars huvudkontor 4r beldgna i en medlemsstat och i frdga om
vilka den faktiska kontrollen utévas i en medlemsstat,

eller

C

N2

medborgare i en medlemsstat som dr etablerade utanfor gemen-
skapen eller rederier som &r etablerade utanfor gemenskapen och
kontroll utdvas av medborgare i en medlemsstat, om deras fartyg
ar registrerade i en medlemsstat och for denna stats flagg i
enlighet med statens lagstiftning.

3. Avtal om allmdn trafik: avtal som ingatts mellan de behoriga
myndigheterna i en medlemsstat och ett rederi inom gemenskapen i
syfte att forse allmidnheten med tillrdckliga transporttjdnster.

Ett avtal om allmén trafik kan i synnerhet innefatta

— transporttjanster som uppfyller faststdllda normer for kontinuitet,
regelbundenhet, kapacitet och kvalitet,
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— sérskilda transporttjénster,

— transporttjanster med speciella tariffer och speciella villkor, i
synnerhet for vissa kategorier passagerare eller vissa strickor,

— anpassning av tjanster till verkliga behov.

4. Forpliktelser vid allmdn trafik: skyldigheter som rederiet i fraga, om
det tog hénsyn till sina egna kommersiella intressen, inte skulle
uppfylla dver huvud taget eller inte skulle uppfylla i samma utstrack-
ning eller pd samma villkor.

5. Allvarlig stérning pa den nationella transportmarknaden: uppkomst
av problem pa marknaden som dr specifika for denna och som

— kan leda till ett allvarligt och eventuellt ihallande utbudsoverskott
i forhallande till efterfragan,

— beror pa, eller forvérras av, cabotageverksamhet, och,

— utgor ett allvarligt hot mot den finansiella stabiliteten och over-
levnaden hos ett betydande antal rederier inom gemenskapen.

Detta giller forutsatt att prognoser pa kort och medellang sikt for
marknaden i frdga inte tyder pa nagra avsevirda och ihédllande
forbattringar.

Artikel 3

1. For fartyg som utfor fastlandscabotage och for kryssningslinje-
fartyg giller, i alla fragor som ror bemanning, bestimmelserna i den stat
dar fartyget dr registrerat (flaggstaten), utom i fraga om fartyg som ar
mindre dn 650 bruttoton, dir virdstatens bestimmelser far tillimpas.

2. For fartyg som utfor 6cabotage géller, i alla fragor som ror beman-
ning, bestimmelserna i den stat dir fartyget utfor en sjotransporttjanst
(vérdstaten).

3. For fraktfartyg 6ver 650 bruttoton som utfér Gcabotage, nér resan i
fraga foljer efter eller foregér en resa till eller frdn en annan stat, géller
dock fran och med den 1 januari 1999, i alla fradgor som rér bemanning,
bestdmmelserna i den stat dér fartyget dr registrerat (flaggstaten).

4. Kommissionen skall gora en grundlig uppfoljning av de ekono-
miska och sociala foljderna av liberaliseringen av dcabotage och skall
overldimna en rapport till rddet fore den 1 januari 1997.

Pa grundval av denna rapport skall kommissionen till radet 6verlamna
ett forslag som far innehélla dndringar av de bestimmelser om beman-
ning som faststélls i punkt 2 och 3, sé att det slutgiltiga systemet skall
kunna godkénnas av rddet i ritt tid och fore den 1 januari 1999.

Artikel 4

1. En medlemsstat fir inga avtal om allmin trafik med rederier som
utfor regelbundna transporttjénster till, frain och mellan 6ar, eller ange
forpliktelser vid allmén trafik som villkor for rdtten att tillhandahalla
sadana cabotagetjénster.

Nir en medlemsstat ingar avtal om allmén trafik eller dlagger ett rederi
forpliktelser vid allmén trafik skall detta ske pa icke-diskriminerande
grund med hénsyn till alla rederier inom gemenskapen.

2. Niar de éaldgger rederier forpliktelser vid allmén trafik skall
medlemsstaterna begrinsa sig till krav om vilka hamnar som skall
anlopas, regelbundenhet, kontinuitet, turtdthet, kapacitet att utfora
tjdnsten, fraktsatser och bemanning av fartyget.

Om detta dr tillimpligt méste en eventuell ersdttning for forpliktelser
vid allmén trafik vara tillgénglig for alla rederier inom gemenskapen.

3. Existerande avtal om alllmén trafik far fortsétta att gdlla fram till
det datum dé de l6per ut.
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Artikel 5

1. Om det uppstar en allvarlig storning pd den nationella transport-
marknaden som orsakas av liberaliseringen av cabotage far en medlems-
stat begéra att kommissionen beslutar om skyddsatgérder.

Efter samrad med de 6vriga medlemsstaterna skall kommissionen vid
behov fatta beslut om nddvéndiga skyddsétgérder, inom 30 arbetsdagar
efter mottagandet av en begiran fran en medlemsstat. Sddana atgarder
kan innebiéra att ett tillfalligt undantag fran denna forordnings tillamp-
ning gors for det berérda omradet under hogst 12 manader.

Kommissionen skall underrdtta rddet och medlemsstaterna om varje
beslut som den fattat om skyddsatgarder.

Om kommissionen inte har fattat beslut i fragan efter 30 arbetsdagar har
den berdrda medlemsstaten ratt att inféra de begérda skyddsétgérderna
fram till dess att kommissionen har fattat sitt beslut.

I en nddsituation far dock en medlemsstat ensidigt besluta om ldmpliga
tillfdlliga atgarder som far gilla i hogst 3 manader. 1 ett sadant fall
maste medlemsstaten genast underritta kommissionen om atgarderna.
Kommissionen far upphéva atgérderna eller bekrifta dem med eller utan
andringar tills den fattar sitt slutgiltiga beslut enligt andra stycket.

2. Kommissionen far ocksa besluta om skyddsatgirder pa eget initi-
ativ, efter samrdd med medlemsstaterna.

Artikel 6

1. Foljande sjotransporttjanster, som utfors i Medelhavet och lings
Spaniens, Portugals och Frankrikes kuster, 4r tillfalligt undantagna fran
tillimpningen av denna forordning:

— kryssningstrafik, fram till den 1 januari 1995,

— transport av strategiska varor (olja, oljeprodukter och dricksvatten),
fram till den 1 januari 1997,

— trafik som utfors av fartyg mindre &n 650 bruttoton, fram till den 1
januari 1998,

— regelbunden passagerar- och farjetrafik, fram till den 1 januari 1999.

2. Ocabotage i Medelhavet och cabotage till och frin Kanariedarna,
Azorerna och Madeira, Ceuta och Melilla, de franska oarna ldngs
Atlantkusten och Frankrikes utomeuropeiska departement ar tillfalligt
undantagna fran tillimpningen av denna forordning fram till den 1
januari 1999.

3. Med hinsyn till den ekonomiska och sociala sammanhallningen
utstracks undantagen i punkt 2 vad géller Grekland fram tilll den 1
januari 2004 for regelbunden passagerar- och férjetrafik och for trafik
som utfors av fartyg som 4r mindre &n 650 bruttoton.

Artikel 7

Artikel 62 i fordraget skall tillimpas pa de forhéllanden som ticks av
denna forordning.

Artikel 8

Utan att det paverkar tillimpningen av fordragets bestimmelser om
etableringsrétten eller av denna forordning far en person som utfor en
sjotransporttjanst tillfilligt fortsdtta sin verksamhet i den medlemsstat
dar tjansten utfors, pd samma villkor som géller for statens egna
medborgare.

Artikel 9

Medlemsstaterna skall samrdda med kommissionen innan de antar lagar
och andra forfattningar for att genomfora denna forordning. De skall
underrétta kommissionen om de atgirder som de salunda beslutat om.
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Artikel 10

Fore den 1 januari 1995 och dérefter vartannat ar skall kommissionen
till radet dverlamna en rapport om genomfrandet av denna forordning
samt vid behov foresla nodvindiga atgarder.

Artikel 11

Denna forordning trider i kraft den 1 januari 1993.

Denna forordning ér till alla delar bindande och direkt tillimplig i alla
medlemsstater.

436



Lista med mbten och seminarier

Utredningens moten med myndigheter, organisationer,
foretag och enskilda

Arriva Skandinavien A/S
Blekingetrafiken AB
Branschféreningen Tdgoperatorerna Service AB
Buss 1 Vist AB

Busslink 1 Sverige AB
Concordia Bus

Dalatrafik AB

De handikappades rikstérbund
FirstGroup plc

Gotlands kommun

Goteborgs Stad, Jorn Engstrom
Hallandstrafiken AB

Ipsos

Jernhusen

Jirnvigsutredningen 2
Jonkopings linstrafik AB
Kalmar Lins Trafik AB
Karlstadbuss

Konkurrensverket

Linkon AB

Luled Lokaltrafik AB
Linstrafiken 1 Jimtlands lin AB

Linstrafiken 1 Kronoberg
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Linstrafiken 1 Norrbotten AB
Linstrafiken 1 S6rmland AB
Linstrafiken 1 Visterbotten AB
Linstrafiken i Orebro AB
Niringsdepartementet, Enheten f6r marknad och konkurrens
Projektet Attraktiva stationer
Resekortet 1 Sverige AB
Resenirsforum

Samres AB

Samtrafiken i Sverige AB

S] AB

Sjostroms bussar Vinnis AB
Skinetrafiken

Stockholms stad, Per Aronsson
Stockholms Terminal AB
Storstockholms Lokaltrafik AB
Swebus AB

Swebus Express

Svensk kollektivtrafik Service AB
Svenska Reseterminaler AB
Sveriges kommuner och landsting
Synskadades riksférbund

Toni Schonfelder
Trafikverksutredningen
Transportstyrelseutredningen
Trivector Traffic AB

Upplands Lokaltrafik AB
Utredning om &versyn av systemet f6r kommunalekonomisk
utjimning

Waxholms Angfartygs AB
Veolia Transport

Vigverket, Region Stockholm
Virmlandstrafik AB

438



SOU 2009:39 Bilaga 4

Visternorrlands lins Trafik AB
Vistmanlands Lokaltrafik AB
Visttrafik AB

X-trafik AB

Yngve Westerlund Konsult AB
Ostgotatrafiken AB

Utredningens medverkan i seminarier m.m.

Beredningsmote Tekniska nimnder, Sveriges kommuner och
landsting

Kollektivtrafikdagar 1 Karlstad, Virmlandstrafik AB
Kommuner 1 Skine, Kommunférbundet Skine

Konferens om firdtjinst och sjukresor, Sveriges kommuner och
landsting

Nationell Fokusgrupp — Forum for kollektivtrafikens utveckling 1
samhillet, VIT och Vinnova m.fl.

Persontrafikdagar 1 Goteborg, Svensk kollektivtrafik och Svenska
Bussbranschens Riksférbund

Presidiekonferens tekniska nimnder, Sveriges kommuner och
landsting

Presidiekonferens, Svensk kollektivtrafik

Seminarium om ett dppnare marknadstilltride med reseniren i
fokus, Utredningen om en ny kollektivtrafiklag

Seminarium om informations och biljettsamordning,
Jirnvigsutredningen 2

Seminarium om passagerares rittigheter, Resenirsforum
Taxiforum Norr 2009, Svenska Taxiférbundet
Trafikhuvudminnens VD-grupp, Svensk kollektivtrafik
Transportpolitisk konferens, Sveriges kommuner och landsting
Agarforum, Visttrafik AB

Agarseminarium, Ostgétatrafiken AB
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Kollektivtrafiken i lanen

Norrbottens lan

Linstrafiken 1 Norrbotten AB ir sedan 1979 trafikhuvudman 1
Norrbotten. Bolaget dgs till hilften av Norrbottens lins landsting
och till hilften av linets 14 kommuner.

Linstrafiken har tvd dotterbolag, Bussgods som till 51 procent
igs av Linstrafiken samt ett heligt dotterbolag som iger buss-
tationer.

Huvudkontoret ligger i Overkalix. Dir finns dven en kund-
serviceavdelning som svarar for trafikinformation samt bestill-
ningar av sjukresor 1 linet. Bestillningscentralen ansvarar dven for
bestillningar av firdtjinst gillande dtta kommuner.

Trafikhuvudmannen ansvarar for busstrafik 1 linet. Trafiken
upphandlas. I linet finns iven helt kommersiell busstrafik mellan
Haparanda och Stockholm.

Landstinget och kommunerna har 1 avtal kommit 6verens om att
den kommun som vill bedriva titortstrafik far gora det pd eget
ansvar och bekostnad. Det innebir att kommunen kan planera och
besluta om utbudet inom stadsplanelagt omrdde. Linstrafikens
biljettpriser ska foljas men kommunen har ritt att tillimpa egna
priser om det anmils till trafikhuvudmannen.

Sju kommuner har i dag ett eget ansvar {or titortstrafiken. Luled
Lokaltrafik, LLT, ir ett heligt kommunalt bolag som p4 uppdrag av
kommunen planerar, marknadstér och utfor titortstrafiken 1 Lule.
I 6vriga kommuner med eget ansvar for titortstrafiken upphandlas
trafiken.

Enligt statistik frin SIKA (2008:17) utgjorde trafikhuvud-
mannens verksamhetsintikter cirka 55 procent av de totala intik-
terna ir 2007. Ovriga intikter var offentliga medel.

Alla 14 kommuner ansvarar var och en for tillstindsgivning och
upphandling av firdtjinst. Linstrafiken svarar dock fér samord-
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nings- och bestillningscentral for itta av kommunerna. Ovriga
kommuner har egna centraler som inte heller ir samordnade mellan
kommunerna.

Samtliga av linets kommuner, med undantag for Arjeplog,
ansvarar sjilv for planering och upphandling av den skolskjuts som
inte dr en del av linjetrafiken. I Arjeplog ir det Linstrafiken som
upphandlar all skolskjuts.

Landstinget upphandlar sjukresor som méste utforas i anpassade
fordon, vanligtvis taxi. Linstrafiken ansvarar f6r bestillningscentra-
len avseende sjukresorna. Vidare har Linstrafiken upphandlat tre
busslinjer med s3 kallade komfortbussar. Bussarna fir endast nytt-
jas av sjukresenirer. Alla bussarna ir utrustade med rullstolsplatser
och handikapptoalett. Tvd av bussarna ir ocksd bemannade med
personal frin Réda Korset.

Vasterbottens lan

Linstrafiken 1 Visterbotten ir sedan 1 juli 1981 trafikhuvudman fér
den lokala och regionala linjetrafiken pi vig 1 Visterbottens lin.
Trafikhuvudmannen igs tll lika delar av landstinget och de 15
kommunerna. Huvudkontoret finns 1 Lycksele.

Enligt statistik frdn SIKA (2008:17) utgjorde trafikhuvud-
mannens verksamhetsintikter cirka 53 procent av de totala intik-
terna ir 2007. Ovriga intikter var offentliga medel.

Linstrafiken driver via ett dotterbolag tre busstationer och
ovriga upphandlas pd entreprenad. Transport av gods inom lins-
trafiken gors under samlingsbegreppet Bussgods Visterbotten, som
ocksd utgor en resultatenhet inom Linstrafiken.

Varje kommun och landstinget bestiller var {ér sig sin trafik av
trafikhuvudmannen. Kommunen ansvarar {ér sin inomkommunala
trafik och landstinget ansvarar fér trafik 6ver kommun- och
linsgrinser. Linstrafiken upphandlar det dgarna har bestillt.

Linstrafiken tilldter, med nigra f undantag, att entreprendrerna
kér bussar med sina egna firger.

Linstrafiken svarar frimst for busstrafiken men fér den si
kallade ringbilen (kompletteringstrafik).

Varje kommun svarar var fér sig for tillstdndsgivning, upphand-
ling och bestillningscentral f6r firdtjinsten.

Kommunerna upphandlar var fér sig de skolskjutsar som inte ir
en del av linjetrafiken.
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Landstinget har egna samordningscentraler fér sjukresorna.
Dessa samordnas dock inte med firdtjinstresor. Landstinget upp-
handlar sjilv de sjukresor som behover goras i personbil.

Vasternorrlands lan

Visternorrlands lins Trafik AB ir trafikhuvudman och igs av de
sju kommunerna och landstinget gemensamt. Trafikhuvudmannen
har sitt huvudkontor i Kramfors.

Enligt statistik frdn SIKA (2008:17) utgjorde trafikhuvudman-
nens verksamhetsintikter cirka 43 procent av de totala intikterna
ir 2007. Ovriga intikter var offentliga medel.

Kommunerna bestiller var for sig trafiken av trafikhuvud-
mannen. Landstinget bestiller mellankommunal trafik och kom-
munerna inom kommunaltrafik. Trafikhuvudmannen upphandlar
direfter trafiken som utférs med buss, taxi, tdg och bit. Entrepre-
nérerna marknadsfor sig sjilva och har exempelvis egen firg pd
bussarna. Trafikhuvudmannen upphandlar dven trafik till flygplat-
serna Midlanda, norr om Sundsvall samt till Gided i Ornskoldsvik.

Linets kommuner och landstinget har uppdragit ull trafik-
huvudmannen att upphandla och samordna firdtjinst, sjukresor,
som gors med personbil eller specialfordon, samt kompletterings-
trafik. Trafikhuvudmannen har bestillningscentral i egen regi dir
sjukresor samordnas med firdtjinst och annan kompletterings-
trafik. Respektive kommun svarar dock fér tillstindsgivningen
gillande firdtjinst och kompletteringstrafik.

For resa med personbil eller sirskilt anpassat fordon vid planerat
besok 1 virden krivs intyg frdn virdgivaren som styrker behovet.
Intyget ska gilla for bide in- och hemresan och ska vara utfirdat
Innan resan gors.

Trafikhuvudmannen ansvarar for att anordna all skolskjuts men
respektive kommun svarar f6r regelverket och provning av vilka
barn som ska beviljas skolskjuts utan kostnad.

Jamtlands lan

Trafikhuvudmannen bildades 1981. Inledningsvis var trafikhuvud-
mannen ett kommunalférbund och direfter en forvaltning under
landstinget. Driftsformen dndrades 1992 till ett bolag, Linstrafiken
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1 Jimtlands lin AB, dir landstinget och kommunerna iger lika
delar. Linstrafiken bedriver godsverksamhet genom Jimt-
land/Hirjedalen, en resultatenhet. Linstrafikens dgare ir Jimtlands
lins Landsting och linets dtta kommuner.

Enligt statistik frin SIKA (2008:17) utgjorde trafikhuvud-
mannens verksamhetsintikter cirka 50 procent av de totala intik-
terna &r 2007. Ovriga intikter var offentliga medel.

Landstinget har det politiska och ekonomiska ansvaret f6r den
regionala trafiken. Kommunerna ansvarar var och en p& motsva-
rande sitt f6r den lokala trafiken inom respektive kommun. Varje
kommun bestiller trafik av linstrafiken som upphandlar trafiken.
Linstrafiken upphandlar trafik med buss, tdg och personbilar.
Linstrafiken beslutar om tidtabeller och alla priser for resande.
Personbilar anvinds i linjetrafik och anropsstyrd trafik.

Linstrafiken ansvarar for firdtjanst- och riksfirdtjinstresorna
for Bricke, Ragunda och Are kommun inklusive handliggningen av
tillstdnd. I 6vriga kommuner ir det kommunen sjilv som ansvarar
for firdgjinsten.

Vidare har linstrafiken i uppdrag att planera och upphandla
skolskjuts 1 tre kommuner. Det giller den skolskjuts som inte ir en
del av den ordinarie linjetrafiken. Ovriga kommuner planerar och
upphandlar, var for sig, skolskjutsen.

Linstrafiken har av landstinget fitt 1 uppdrag att ansvara for
sjukresorna. Ansvaret innefattar planering och upphandling av de
sjukresor som utférs med personbil eller sirskilt anpassade fordon.

Linstrafiken har upphandlat en gemensam bestillningscentral
fér samordning och bestillning av firdtjinst, skolskjuts och sjuk-
resor.

Vidare svarar linstrafiken f6r upphandling och 6vergripande
styrning av Stadsbussarna.

Gavleborgs lan

Trafikhuvudmannen, X-trafik AB igs till hilften av landstinget och
hilften av linets tio kommuner. Bussgods Givleborg AB ir ett
heligt dotterbolag till X-Trafik AB.

Landstinget har det politiska och ekonomiska ansvaret fér
regional trafik, det vill siga trafik éver kommungrins, och respek-
tive kommun har motsvarande ansvar for trafik inom den egna
kommunen. Landstinget ansvarar ekonomiskt dven fér X-Trafiks
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administration. X-Trafiks utbud omfattar buss- och tigtrafik samt
viss linjetrafik med personbil. Vidare ansvarar X-trafik for alla
hallplatser och terminaler i linet. Den allminna trafikupplysningen
ligger 1 egen regi men bestillningscentralen f6r anropsstyrd trafik
ir upphandlad.

Enligt statistik fran SIKA (2008:17) utgjorde trafikhuvudman-
nens verksamhetsintikter cirka 51 procent av de totala intikterna
&r 2007. Ovriga intikter var offentliga medel.

I linet finns flera helt kommersiella busslinjer varav en del har
face tillstdnd f6r att ta upp eller limna passagerare efter vigen.

X-Trafik samordnar ocksd firdtjinst- och sjukresor inom linet.
For detta indamal upphandlar bolaget sdvil bestillningscentral som
nédvindiga transporter. Aven administration av resor till och frin
vardinrittningar samt viss firdtjinsthandliggning ingdr i1 upp-
draget. X-Trafik driver i egen regi trafikupplysning fér linets tig-
och busstrafik.

X-trafik har ansvar fér samordning och upphandling av fird-
ginst for samtliga kommuner. Tre kommuner har dven valt att
overldta tillstdndsprovningen for firdgjianst och riksfirdgjinst till
X-trafik. Ett gemensamt regelverk for firdtjinst har utarbetats fér
dessa tre kommuner.

Gillande sjukresor har X-trafik évertagit all administration frén
landstinget. X-trafik ansvarar dven f6r att tillhandahilla sjukresor
som mdste goras med sirskilt anpassade fordon. Sirskilda sjukrese-
linjer finns till linets virdinrittningar och Akademiska Sjukhuset 1
Uppsala. For kostnadsfri resa med vissa sjukresebussar médste bok-
ning goras via en bestillningscentral. Andra sjukreselinjer ir 6ppna
for alla och ordinarie biljettpris giller.

Vidare upphandlar X-trafik skolskjuts till samtliga kommuner.
Kommunerna ansvarar for planeringen och skolorna har direkt-
kontakt med entreprendren. Ndgra kommuner har vissa skolskjuts-
linjer 1 egen regi.

For dem som bor utanfér det ordinarie buss- och tdgnitet finns
flextrafik. Det innebir att reseniren, under vissa tider, kan bestilla
kompletterande trafik fram till nirmaste hillplats.
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Dalarnas lan

AB Dalatrafik dr sedan 1 juli 1981 trafikhuvudman 1 Dalarna.
Huvudkontoret finns 1 Borlinge. Dalatrafik dgs till hilften av linets
15 kommuner och till hilften av landstinget. Dalatrafik AB iger
dotterbolagen Dalatrafik Service AB och Dalatrafik Bussgods AB
samt 25 procent av intressebolaget Tg 1 Bergslagen.

Enligt statistik frin SIKA (2008:17) utgjorde trafikhuvud-
mannens verksamhetsintikter cirka 43 procent av de totala intik-
terna ir 2007. Ovriga intikter var offentliga medel.

Dalatrafik service AB iger och férvaltar koncernens buss- och
godsterminaler samt depder. Bolaget hyr ut fastigheter och bussar
samt forvaltar och hyr ut delar av ett radiokommunikationsnit.
Dalatrafik Bussgods AB bedriver bussgodsverksamhet.

Enligt dgaravtalet bestiller respektive kommun och landstinget
det trafikutbud man vill ha och tar dven det finansiella ansvaret for
den trafiken. Dalatrafik upphandlar den bestillda busstrafiken och
Tadg 1 Bergslagen upphandlar tigtrafiken. Det ir Dalatrafik som
beslutar om tidtabeller, priser, marknadsféring samt ir den som
ansvarar f6r kundrelationen.

Dalatrafik bedriver kundservice med bland annat trafikupplys-
ning 1 egen regi.

Vidare finns ett samarbetsavtal mellan landstinget och linets 15
kommuner som innebir att parterna gemensamt ska vara huvud-
man for den sd kallade sirskilda kollektivtrafiken. Framforallt ir
det samordningen som regleras 1 detta avtal. De kommunala
verksamheterna som omfattas dr firdtjinst, riksfirdtjinst, skola,
sirskola samt handikapp- och ildreomsorg. For landstinget ir det
sjukreseverksamhet, dock inte liggande transporter, och habilite-
ring som omfattas.

Det finns i dag gemensamma regler for linets samtliga kommu-
ner vad giller firdtinst och riksfirdtjinst. Tre kommuner har
anmilt intresse for att Dalatrafik ska ta 6ver tillstdndsgivningen for
firdtjinst.

Dalatrafik upphandlar i princip alla sirskilda skolskjutsar pa
uppdrag av kommunen. Ett gemensamt skolskjutsreglemente for
linet ar faststillt.

Nir det giller sjukresor ansvarar Dalatrafik f6r samordning och
bestillning samt upphandling. Dalatrafik ansvarar iven fér admi-
nistrationen av ansdkningar om ersittning vid sjukresa med egen
bil samt information till allminheten om sjukreseregler.
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Dalatrafik har upphandlat bestillningscentralen for sirskild kol-
lektivtrafik. Bestillningscentralen hanterar dven anropsstyrd trafik
inom allmin kollektivtrafik.

I Borlinge och Ludvika finns flextrafik vilket innebir att kun-
den ringer och bestiller sin resa 1 den bestillningscentral som
upphandlats.

Inom linet bedrivs expressbusstrafik av tvd foretag. Dessa har
ocks3 tillstdnd att befordra resenirer inom linet pd vissa strickor.

Lanstrafiken i Mdlardalen AB

Trafikhuvudminnen i Orebro, Sérmland och Vistmanlands lin har
en gemensam administration samlad i ett aktiebolag, Linstrafiken
Milardalen AB. Det gemensamma huvudkontoret finns i Orebro.
P& huvudkontoret finns, férutom foretagsledningen, ocksd avdel-
ningar f6r marknad/information, trafikplanering och ekonomi. For
vart och ett av de tre olika linstrafikbolagen finns en s kallad
omrideschef.

Den gemensamma administrationen innebir att Linstrafiken 1
Milardalen upphandlar buss-, tdg- och battrafik i de tre linen.

Vastmanlands lan

Trafikhuvudman dr Vistmanlands Lokaltrafik AB och igs till
hilften av landstinget och resterande halva av de tio kommunerna 1
linet. Omrideskontoret finns 1 Visterds. Det heligda dotterbolaget
AB Visterds lokaltrafik utfér det mesta av trafiken 1 linet utan
upphandling. En mindre andel av trafiken upphandlas och utférs av
privata trafikféretag. Trafikhuvudmannen upphandlar bland annat
trafik till Arlanda flygplats.

Enligt statistik fran SIKA (2008:17) utgjorde trafikhuvudman-
nens verksamhetsintikter cirka 46 procent av de totala intikterna
ir 2007. Ovriga intikter var offentliga medel.

Trafikhuvudmannen har inget ansvar fér den si kallade sirskilda
kollektivtrafiken. I Vistmanland finns Samtrafik som ir ett kom-
munalférbund. Medlemmar i Samtrafik ir Visterds, Salas, Hallsta-
hammars och Surahammars kommuner samt Landstinget Vistman-
land. Samtrafik ir en gemensam organisation f6r planering, drift
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och upphandling av firdginst, skolskjuts, sjukresor, komplette-
ringstrafik samt andra typer av samhillsbetalda transporter.

Nir det giller firdtjinst ansvarar varje enskild kommun fér till-
stdndsgivningen. I Visterds, Sala, Hallstahammar och Surahammar
svarar Samtrafik f6r upphandling och samordning av bestillningar.
I 6vriga kommuner hanteras detta av respektive kommun.

Vidare ordnar Samtrafik skolskjuts och fungerar som bestill-
ningscentral for skolskjuts i Visters kommun. Ovriga kommuner
hanterar sjilv sina skolskjutsar.

Samtrafik har flera sjukreselinjer i linet. Administrationen av
sjukreseersittning hanterar Samtrafik. Det ir ocksi de som
upphandlar trafik och samordnar bestillningar. Bestillningsopera-
téren pd Samtrafiken gor en bedémning av behov och hinvisar till
limpligt firdsitt. Resan samordnas med andra.

I Vistmanlands Lokaltrafiks ordinarie trafikutbud finns trafik
som endast kors mot forbestillning. Samtrafik utfér dessa resor
med personbilar eller minibussar, efter forbestillning.

I en del omrdden dir det ir lingre dn 1 200 meter till nirmaste
hillplats kan du dka taxi fram till nirmaste centralort som har ett
basutbud av handel och service, till exempel bank, post och vird-
central. Tv3 tur- och returresor per vecka fir géras med komplette-
ringstrafiken. Resdagar ir helgfri vardag méindag till fredag.
Restider kl. 09.00 uill kl. 14.30.

Flexlinje finns i Visterds titort. Flexlinjen ersitter firdtjinst-
resor med personbil. Det innebir att den som bokar firdtjinst
under den tid som Flexlinjen trafikerar Visterds titort, hinvisas till
Flexlinjen. Det gir inte att avboja Flexlinjen om man inte har
individuella skil, som ska finnas angivna 1 ditt firdtjinsttillstind.
Flexlinjen trafikerar de Flexpunkter dir resenirer har ringt och
bokat sin resa, vilket innebir att resans strickning samt restid kan
variera. Linjen ir &ppen endast fér personen med firdtjinsttill-
stdnd.

Orebro l4n

Trafikhuvudman ir Linstrafiken i Orebro AB. Trafikhuvudmannen
dgs av landstinget och linets 12 kommuner gemensamt. Omrides-
kontoret ligger i Orebro. Bolaget har flera dotterbolag Transam
AB, Trafikcenter Scantec AB (férarutbildningsféretag) samt
Orebro Lins Flygplats AB.
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Enligt statistik frin SIKA (2008:17) utgjorde trafikhuvud-
mannens verksamhetsintikter cirka 45 procent av de totala intik-
terna &r 2007. Ovriga intikter var offentliga medel.

Trafikhuvudmannen planerar och upphandlar trafiken. Till
flygplatsen i Orebro finns av trafikhuvudmannen organiserade taxi-
resor.

Transam AB ir bestillnings- och trafikplaneringscentral for
samhillsbetalda transporter som exempel firdtjinst- och sjukresor.
Linstrafiken upphandlar transporterna. Transam ir dven bestill-
nings- och samordningscentral for anropsstyrd linje- och komplet-
teringstrafik for trafikhuvudminnen i Sérmlands och Orebro lin.
Aven sirskole- och dagvirdsresorna administreras av bolaget for
ett flertal av kommunerna i linet. Transam har pd uppdrag av
trafikhuvudminnen i Sérmland, Vistmanland och Orebro lin dven
ansvaret for Trafikupplysningen (tidtabells- och prisupplysning)
gillande kollektivtrafiken i respektive lin och i viss mén dven for
tigtrafiken 1 Milardalen.

Linstrafiken i Orebro ansvarar for fardtjanst och riksfirdtjinst
gillande samtliga kommuner i linet. Samma regler for firdtjinsten
giller 1 alla linets kommuner. Trafikhuvudmannen ansvarar f6r pla-
nering, upphandling och samordning samt tillstdndsgivningen.

Vidare upphandlar trafikhuvudmannen skolskjuts for 11 av 12
kommuner.

Servicelinjer dr ett komplement till sjukresor med taxi och finns
pd ndgra strickor i linet. Resa med servicelinje miste bestillas via
bestillningscentralen och ir kostnadsfri fér reseniren.

Landstinget svarar for regelverket och administration av ersitt-
ningar for sjukresor. Transam svarar for bestillning och samord-
ning samt upphandling av sjukresor. Detta ir mojligt genom lands-
tingsanstilld personal p& Transam.

For personer ¢ver 65 dr samt for dem med tillstdnd till fird-
tjinst eller sjukresor finns flextrafik. Denna trafik féljer inte en
sirskild linje utan trafikerar endast de flexpunkter som resenirer
har bokat, vilket innebir att resans strickning samt restid kan
variera. Bussarna ir 18ga och litta att kliva pd och av samt har plats
tor bade rullstol och rullatorer.

I linet finns dven av trafikhuvudmannen upphandlad anrops-
styrd linjetrafik. Det dr busslinjer dir reseniren i férvig maiste
bestilla sin resa. Vidare erbjuder vissa kommuner si kallad komp-
letteringstrafik f6r dem som har ldngt till nirmaste busshéllplats.

449

Bilaga 5



Bilaga 5

SOU 2009:39

Soédermanlands lan

Linstrafiken 1 Sérmland AB ir trafikhuvudman. Landstinget dger
hilften av aktierna i bolaget och andra halvan igs av de nio
kommunerna 1 linet. Omrideskontoret finns 1 Nyképing och
inledningsvis var landstinget trafikhuvudman.

Enligt statistik frin SIKA (2008:17) utgjorde trafikhuvud-
mannens verksamhetsintikter cirka 36 procent av de totala intik-
terna &r 2007. Ovriga intikter var offentliga medel.

Linstrafiken upphandlar buss- och tdgtrafik samt svivare som
trafikerar delar av skirgirden. Aven busstrafik till Skavsta flygplats
upphandlas.

Respektive kommun svarar for firdginsten. Ett interkommu-
nalt samarbete gillande firdtinst finns mellan &tta av de nio
kommunerna 1 linet. Transam AB (dotterbolag till linstrafiken 1
Orebro) ir bestillningscentral for efterfrigestyrd trafik och upp-
lysningscentral men inte for bestillningscentral avseende fird-
tjinsten.

Nir det giller skolskjuts upphandlar kommunerna var for sig
skolskjutsen. Landstinget har hela ansvaret f6r sjukresorna.

Linstrafiken har upphandlat en Pluslinje som dr éppen for alla
men sjukresenirer 3ker gratis. Linstrafiken fir ersittning av lands-
tinget for de sjukresor som gérs med Pluslinjen.

Varmlands lan

Virmlandstrafik AB ir trafikhuvudman 1 Virmlands lin. Lands-
tinget och linets 16 kommuner delar pd idgandet. Huvudkontoret
finns 1 Munkfors. Virmlandstrafik dger bussar och tdg men
upphandlar trafiken. Trafikhuvudmannen har upphandlat anrops-
styrd flygbusstrafik mellan Karlstad centrum och flygplatsen.

Enligt statistik frin SIKA (2008:17) utgjorde trafikhuvud-
mannens verksamhetsintikter cirka 52 procent av de totala intik-
terna &r 2007. Ovriga intikter var offentliga medel.

Titortstrafiken 1 Karlstad 4r ett kommunalt ansvar. Stadsbygg-
nadsnimnden ir ansvarig for kollektivtrafiken och Karlstadsbuss ir
en del av stadsbyggnadskontoret. Trafiken bedrivs pa entreprenad.

Virmlandstrafiken har en bestillningscentral och trafikupplys-
ning 1 egen regi, den s kallade Resetjinsten. Bestillningscentralen
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samordnar firdtjinst, sjukresor, kompletteringstrafik samt anrops-
styrd trafik.

Virmlandstrafiken ansvarar fér upphandling, samordning och
bestillningar gillande firdtjinst 14 av linets 16 kommuner. Virm-
landstrafik bistir nigra kommuner med planering och upphandling
av skolskjuts. Regelverket och beslut om skolskjuts dr dock en
friga f6r varje enskild kommun.

Vidare ansvarar Virmlandstrafik fo6r bestillningarna av sjuk-
resorna 1 hela linet.

Virmlandstrafik har dven upphandlat ett antal anropsstyrda
linjer. Det innebir att det finns tidtabell men reseniren mdste
forbestillas resan frin bestillningscentralen. Virmlandstrafik svarar
ocksd for ett antal servicelinjer mellan Karlstad och ett antal orter.

Uppsala lén

Upplands Lokaltrafik AB ir huvudman fér kollektivtrafiken i
Uppsala lin. Bolaget dgs gemensamt av landstinget och linets 8tta
kommuner. Enligt statistik frin SIKA (2008:17) utgjorde trafik-
huvudmannens verksamhetsintikter cirka 57 procent av de totala
intikterna 4r 2007. Ovriga intikter var offentliga medel.

Upplands Lokaltrafik ansvarar for buss- och tdgtrafiken i hela
linet med undantag for stadstrafiken 1 Uppsala. Gamla Uppsala
Buss ir ett kommunigt aktiebolag som utfér all stadstrafik i
Uppsala pd uppdrag av bestillaren AB Uppsalabuss. Bestillaren ir
ocksd ett kommunalt bolag.

Firdtjinst och riksfirdtjinst svarar respektive kommun for.
Vidare upphandlar en del kommuner flextrafik, vilket innebir att
bussarna ir anpassade {6r resenirer med funktionshinder.

Landstinget ansvarar foér planering, upphandling, samordning
och administration av sjukresor. Landstinget har en egen bestill-
ningscentral fér sjukresor och har dven upphandlat en del sjuk-
reselinjer. Plats pd sjukresebussen miste forbestillas via bestill-
ningscentralen.

Kommunerna planerar och upphandlar var for sig skolskjutsen.
Upplands Lokaltrafik har inget samordnande ansvar f6r firdtjinst,
sjukresor och skolskjuts 1 linet.
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Stockholms lan

I Stockholms lin finns sammanlagt 26 kommuner. Trafikhuvud-
mannen ir landstinget. Uppgifterna utfors i huvudsak av det
landstingsigda aktiebolaget Storstockholms lokaltrafik AB (SL).
SL svarar for kollektivtrafik med tdg, buss, lokalbana och tunnel-
bana i hela Stockholms lin. SL arbetar med att planera, bestilla,
torvalta, utveckla och marknadsfora kollektivtrafiken 1 Stockholms
lin. Trafiken kors av entreprendrer som upphandlats. SL och
Stockholms lins landsting idger infrastrukturen fér tunnelbanan,
Tvirbanan och den lokala spirtrafiken. Pendeltigsstationer och
pendeltdgsspdr dgs 1 huvudsak av staten, men anvinds av SL. Minga
av fordonen ir leasade.

Enligt statistik frin SIKA (2008:17) utgjorde trafikhuvud-
mannens verksamhetsintikter cirka 55 procent av de totala intik-
terna ir 2007. Ovriga intikter var offentliga medel.

Waxholms Angfartyg AB (Waxholmsbolaget) ansvarar fér den
landstingssubventionerade sjotrafiken och trafiken i Stockholms
skirgdrd och hamn. Waxholmbolaget igs av landstinget och ir
bestillare av den kollektiva sjétrafiken 1 Stockholms skirgird och
hamn. Bolaget dger ett antal skirgdrdsbitar och nigra djurgdrds-
firjor men fristdende foretag utfér trafiken. Det finns ocksd flera
entreprendrer med egna fartyg. Djurgdrdsfirjan trafikerar Stock-
holms inre hamn och ingdr i stadens kollektiva trafiknit. Wax-
holmsbolaget kombinerar ocksi passagerartrafiken 1 skirgirden
med godstransporter.

Stockholms lins landsting ir genom avtal med linets kommuner
huvudman fér firdtjinsten i linet. Landstingsfullmiktige faststiller
budget, mil och inriktning f6r verksamheten, grunderna fér avgif-
ter i firdtjinsten samt beslutar om den generella resmingd som
tillstdindshavare har ritt tll. Firdtjinstnimnden utfirdar tillstdnd
for firdginst och ansvarar for att de som ir berittigade till
firdtjinst erbjuds en god firdtjinstservice. Firdtjinstférvaltningen
upphandlar dven si kallad Nirtrafik. En del firdtjinstresor kan
goras med Nirtrafiken eftersom fordonen ir sirskilt anpassade for
ildre och funktionshindrade.

Firdtjinstférvaltningen administrerar dven samtliga sjukresor 1
Stockholms lins landsting. Det finns en del sirskilda sjukreselinjer
till de storre sjukhusen.

Landstinget har upphandlat bestillningscentraler dir firdtjinst
och sjukresor samordnas.
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Skolskjutsar planerar och upphandlar kommunerna var fér sig.

Gotlands lan

Gotlands kommun har dven ansvar {6r landstingsuppgifter. Kollek-
tivtrafikavdelningen, under kommunens tekniska forvaltning,
ansvarar for den allminna kollektivtrafiken, firdtjinst, riksfird-
ganst och sjukresor. Upphandling av skolskjuts som inte linjeliggs
svarar barn- och utbildningsférvaltningen fér. Skolskjutsar upp-
handlas separat och samordnas inte med 6vrig kollektivtrafik. Tra-
fiken och bestillningscentralen upphandlas.

Enligt statistik frdn SIKA (2008:17) utgjorde trafikhuvud-
mannens verksamhetsintikter cirka 22 procent av de totala intik-
terna &r 2007. Ovriga intikter var offentliga medel.

Trafikhuvudmannen upphandlar dven Plustrafik. Syftet med
plustrafiken ir att alla ska ha méjlighet att ta sig med kollektivtrafik
till nirmaste titort tv8 gidnger 1 veckan oavsett var man bor.
Plustrafiken bestills i bestillningscentralen och trafiken féljer i
princip tidtabell. Trafiken ir 6ppen for alla.

I Visby finns en servicelinjen anpassad for ildre och for per-
soner med funktionsnedsittning men &ppen for alla. Linjerna har
inga fasta héllplatser utan bussen stannar dir reseniren vill utefter
linjen.

Blekinge lan

Blekingetrafiken AB ir ett aktiebolag som igs gemensamt av
landstinget och linets fem kommuner. Blekingetrafiken upphandlar
buss- och tdgtrafik samt viss skirgdrdstrafik. Vidare upphandlar
Blekingetrafiken flygbusstrafik mellan Karlskrona och Ronneby
flygplats. Med undantag fér fyra Oresundstig dger inte Blekinge-
trafiken nigra egna fordon och har inte heller egna forare.

Blekingetrafiken dger och férvaltar en del terminaler, stationer,
resecentra, hillplatser och bryggor. Vidare driver Blekingetrafiken i
egen regi en central som ansvarar for trafikupplysning, bestill-
ningar och trafikledning av fordonen i1 Nirtrafiken.

Enligt statistik frdn SIKA (2008:17) utgjorde trafikhuvud-
mannens verksamhetsintikter cirka 63 procent av de totala
intikterna ar 2007. Ovriga intikter var offentliga medel.
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I hela linet finns s8 kallad Nirtrafik. Den 6ppna nirtrafiken kan
anvindas for resor inom den egna kommunen och bestills av den
som bor pd landsbygden eller som har irenden dit. Bestillningen
gors till en bestillningscentral och resorna samordnas med fird-
tjinsten.

Blekingetrafiken ansvarar for firdtjansten f6r linets alla kom-
muner. Resorna samordnas med vir §vriga nirtrafik. Regler och
priser for resor med firdtjinst faststills av Blekingetrafiken, som
ocksd ansvarar fér tillstdndsprévningen.

Blekingetrafiken ansvarar for linets sjukresor pd uppdrag av
landstinget. Resorna samordnas 1 bestillningscentralen med nir-
trafikfordon, personbilar eller minibussar, som ir anpassade fér
personer med funktionshinder. Administrationen av ersittning foér
sjukresor har landstinget sjilv hand om. Sjukresor med Blekinge-
trafikens nirtrafikfordon eller landstingets egna bussar madste
bestillas via bestillningscentralen. Reglerna for resor till virden
bestims av Landstinget.

Ostergotlands ldn

Ostgotatrafiken AB har varit huvudman fér kollektivtrafiken i
Ostergotlands lin sedan juni 1981. Linstrafikbolaget dgs av lands-
tinget samt linets 13 kommuner. Ostgétatrafiken tillhandahller
trafik med buss, tdg och sparvagn.

Enligt statistik frin SIKA (2008:17) utgjorde trafikhuvud-
mannens verksamhetsintikter cirka 43 procent av de totala intik-
terna ir 2007. Ovriga intikter var offentliga medel.

Avtalet mellan dgarna och trafikhuvudmannen innebir att lands-
tinget och kommunerna bestiller trafik av Ostgotatrafiken som
utfér trafiken. Landstinget bestiller regional trafik och respektive
kommun bestiller trafik i den egna kommunen. Ostgotatrafiken
har ingdtt tvd till tre olika 6verenskommelser om att ldngviga buss
far ta upp och slippa av resenirer. Detta giller strickor dir de inte
koér egen trafik.

I Ostgotatrafikens ansvar ingdr att planera och tidtabelligga
trafiken samt driftsitta den genom de entreprenérer som handlats
upp. Aven trafikupplysning, trafikledning, bestillningscentral for
linsfirdtjinst och tdgvirdar ombord pd tig upphandlas.

Entreprendrerna som kor trafiken tillhandahdller bussar och
taxifordon. Sparvagnar, som gér i titortstrafiken 1 Norrképing, dgs
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av Norrképings kommun. Ostgotatrafiken idger ett antal motor-
vagnstdg samt ett pendeltdg.

Regionférbundet Ostsam ansvarar for den évergripande trafik-
politiken och upprittar en treirig strategisk plan for Ostgota-
trafikens verksamhet. Ostsam utarbetar och beslutar dven om
riktlinjer fér priser och prissystem och om samordningen mellan
dtgirder 1 infrastrukturen och kollektivtrafiken. Den strategiska
planen frin Ostsam, tillsammans med Z4garnas trafikbestillningar,
utgor underlag fér Ostgotatrafikens verksamhet.

Ostgotatrafikens avdelning for samhillsresor skéter linsfird-
tjinsten. I Ostergdtland finns ett system med kommunéver-
skridande firdtjinst. Regionbestillningscentralen tar emot och
hanterar bestillningar av resor i1 linsfirdtjinsten.

Varje kommun ansvarar dock fér firdtjinst inom den egna
kommunen. Ostgétatrafiken har diremot upphandlat en gemensam
bestillningscentral for samtliga kommuners firdtjinst och riksfird-
tjinst.

Skolskjuts dr i huvudsak integrerat i den allminna kollektiv-
trafiken. Vissa kommuner har dock egen upphandlad skolskjuts.
Sjukresorna ingdr i Ostgotatrafikens verksamhet.

Vissa turer pd linjer i landsbygdstrafik ir anropsstyrda. Vidare
finns kompletteringstrafik i Norrkopings kommun. Komplette-
ringstrafiken kors 1 omriden dir det finns fast boende som har mer
in 1-2 kilometer till vig med ordinarie kollektivtrafik. Komplette-
ringstrafiken kors bara om resa bestillts.

Kalmar lan

Kalmar Lins Trafik AB (KLT) bildades 1980 och har sitt huvud-
kontor 1 Hoégsby. KLT i4gs gemensamt av Landstinget och linets
tolv kommuner och ansvarar pa deras uppdrag f6r all kollektivtrafik
med buss och tdg i Kalmar lin. KLT har ett dotterbolag, Bussgods
AB. KLT ingdr i den ekonomiska féreningen Bussgods Syd. I
denna forening ingdr flera av sdédra Sveriges linstrafikbolag. Admi-
nistrativt skts merparten av Jonkopings Linstrafik AB. KLT har
egna Resecentra men upphandlar driften pé entreprenad.

Enligt statistik frin SIKA (2008:17) utgjorde trafikhuvud-
mannens verksamhetsintikter cirka 36 procent av de totala intik-
terna &r 2007. Ovriga intikter var offentliga medel.
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KLT har upphandlat merparten av trafiken i linet under 2007.
Huvuddelen av trafiken dr upphandlad per fordon och vagnkilo-
meter, en mindre del har upphandlats per timme inklusive férare.
Merparten av denna trafik ir avsedd f6r anropsstyrd kollektivtrafik.

Inom Kalmar lin har, fram tll hésten 2008, all bestillning-
sverksamhet legat 1 ett landstingsidgt bolag, Kalmar lins bestill-
ningscentral. Frdn och med den 1 oktober 2008 flyttades bestill-
ningar for firdtjinst och riksfirdtjinst till KLT som samordnar
firdtjinst for sex kommuner samt riksfirdtjinst for alla linets tolv
kommuner. Nir det giller bestillning av sjukresor flyttades det till
landstingets férvaltning. Verksamheterna har samlokaliserats.

Nir det giller firdtinst och riksfirdginst har sju av tolv
kommuner limnat éver hela ansvaret, inklusive tillstdndsprévning,
till KLT. For dessa sju kommuner har ett gemensamt regelverk
tagits fram. Ovriga fem kommuner har 6verlitit planering, upp-
handling och samordning av firdtjinst till ett lokalt taxibolag.

Utvecklingen av kommunernas skolskjutsverksamhet har gitt 1
riktning mot fler linjelagda skolskjutsar. Sammanlagt sex av linets
kommuner har skolskjutstrafiken linjelagd och fér ytterligare tvd
kommuner planeras upphandling och linjeliggning. KLT upphand-
lar de linjelagda skolskjutsarna.

Kronobergs lan

Regionférbundet sédra Sméland ir sedan januari 2007 trafikhuvud-
man 1 regionen. Medlemmar 1 Regionférbundet ir linets dtta kom-
muner och Landstinget Kronoberg. De fértroendevalda 1 Region-
forbundet foretrider regionen och inte en enskild kommun. Lins-
trafiken, som utfér uppgifterna, ir en del av kommunalférbundet
Regionférbundet sédra Sméland.

Enligt statistik frin SIKA (2008:17) utgjorde trafikhuvud-
mannens verksamhetsintikter cirka 48 procent av de totala intik-
terna ir 2007. Ovriga intikter var offentliga medel.

Verksamheten omfattar busstrafik, tigtrafik, flygbussar i Vixjo
samt kompletteringstrafik. Linstrafiken ansvarar dven for fird-
yjinstresor, sjukresor och skolskjuts fér vissa kommuner. Vidare
ansvarar linstrafiken for hillplatsstolpen och tidtabeller. Linstra-
fiken har en bestillningscentral i egen regi som samordnar fird-
janst, sjukresor och kompletteringstrafik. Riksfirdtjinst ansoker
man om i1 den kommun man bor 1.
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Trafiken upphandlas och linstrafiken har inte nigra egna for-
don. Upphandlingen gors pd ett sitt som mojliggor f6r linstrafiken
att vara operativ och styra trafiken. Entreprenéren tillhandahiller,
med viss instillelsetid, ett fordon, nir det behovs.

Linstrafiken planerar, upphandlar och samordnar firdtjinst for
samtliga kommuner. Tillstdndsprévningen svarar dock varje enskild
kommun fér. For firdtjinsten finns ett gemensamt regelverk 1
regionen.

Vidare ansvarar linstrafiken for sjukresor inklusive administra-
tion av ersittning. Forutom sjukresor med ordinarie trafik eller
personbilar finns en sjukresebuss som alla vardagar trafikerar
strickan Vixjo till Lund/Malmé. Bussen dr bland annat férsedd
med lift och plats fér rullstol och liggande transport. Resa med
bussen méste forbestillas 1 linstrafikens bestillningscentral.

Linstrafiken upphandlar ocksi kompletteringstrafik. For varje
kommun finns ett antal omriden som ir berittigade till
komplettering till den ordinarie linjetrafiken. Inom dessa omriden
fir boende resa med kompletteringstrafiken 1 enlighet med de
regler som giller. Varje omride har vanligtvis en till tvd resdagar.
Respektive kommun avgor om en eller tvi resdagar behévs. Onskas
ytterligare resdagar ir det ett kommunalt dtagande. Resan bestills
genom linstrafikens bestillningscentral.

Linstrafiken planerar och upphandlar skolskjuts f6ér samtliga
kommuner utom en.

Jonkoépings lan

Trafikhuvudmannen, Joénkopings Linstrafik AB, bildades 1980 och
igs gemensamt av landstinget och de tretton kommunerna i
Jonkopings lin. Kontoret ligger 1 Jonképing. Linstrafiken svarar
for bade buss- och tdgtrafik. All trafik upphandlas och linstrafiken
dger inte nigra egna fordon. Vidare finns ett visst samarbete med
den helt kommersiella trafiken 1 linet. Detta samarbete innebir
bland annat att linstrafikens biljetter giller pd vissa kommersiella
linjer. Vidare fir den kommersiella trafiken ta upp och limna
passagerare inom linet iven om samarbete inte finns med lins-
trafiken. Fér samordning mellan firdtjinst, sjukresor och komplet-
teringstrafik har linstrafiken en bestillningscentral i egen regi.
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Enligt statistik frin SIKA (2008:17) utgjorde trafikhuvud-
mannens verksamhetsintikter cirka 50 procent av de totala intikt-
erna ir 2007. Ovriga intikter var offentliga medel.

Kommunerna svarar var {6r sig {or tillstdndsprévning avseende
firdtjinst. Lanstrafiken planerar, upphandlar och samordnar fird-
ydnstresorna fér samtliga kommuner. Nir det giller regler for
bestillningar finns ett gemensamt regelverk foér samtliga kom-
muner.

Landstinget ansvarar for sjukresorna nir det giller regelverk och
administration men linstrafiken upphandlar och samordnar sjuk-
resorna.

Linstrafiken upphandlar och samordnar skolskjutsar for vissa
kommuner. Flertalet kommuner organiserar dock skolskjutsen pd
egen hand.

Linstrafiken upphandlar en del nirtrafik som innebir att rese-
nirerna forbestiller resan.

I linet finns dven kompletteringstrafik som kommunerna sjilva
ansvarar for gillande regelverk och finansiering. Kompletterings-
trafiken innebir exempelvis att alla invinare folkbokforda i en viss
kommun och som bor p4 landsbygden med mer in en kilometer till
ordinarie busslinje kan resa med kompletteringstrafiken. For-
bestillning gors via linstrafikens bestillningscentral som samord-
nar trafiken. Trafiken upphandlas av linstrafiken.

Vastra Gotalands lan

Visttrafik AB igs till hilften av Vistra Gotalandsregionen och till
hilften av alla 49 kommuner i Vistra Gotaland. Verksamheten
omfattar buss-, bdt-, sprvagns- och tdgtrafik. Kontor finns pd fyra
orter 1 linet. Trafiken upphandlas.

Enligt statistik frin SIKA (2008:17) utgjorde trafikhuvud-
mannens verksamhetsintikter cirka 54 procent av de totala intik-
terna ir 2007. Ovriga intikter var offentliga medel.

Visttrafik ir trafikhuvudman dven for spirvagnstrafiken men
genom ett avtal mellan Visttrafik och Géteborg stad ir det
kommunens trafikkontor som ansvarar for sparvigstrafiken.

Visttrafik har ett samarbete med kommersiell trafik som bland
annat innebir att Visttrafiks biljetter giller pd en del kommersiella
busslinjer.
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Visttrafik erbjuder olika former av anropsstyrd trafik. Nir-
trafiken bestills i forvig via bestillningscentralen och samordnas
med annan limplig anropsstyrd trafik.

I tre kommuner erbjuds kompletteringstrafik som ocksd méste
torbestillas. Regler for vilka som omfattas av kompletteringstratik
varierar mellan kommunerna.

Vidare finns flextrafik som 1 forsta hand avsedd for dldre men ir
ibland 6ppen fér alla resenirer. Reglerna varierar runt om 1 kom-
munerna och flextrafik finns inte éverallt.

Visttrafik har upphandlat ett antal linjer till flygplatsen Land-
vetter.

Tillstdnd till firdtjinst hanteras av kommunerna var fér sig.
Diremot har sammanlagt 37 kommuner &verldtit planering, upp-
handling och samordning av firdtjinst till Visttrafik. Ovriga kom-
muner hanterar samtliga uppgifter gillande firdtjinst pd egen hand.

Vistra Gotalandsregionen ansvarar f6r administration av sjuk-
resorna. Planering och upphandling samt samordning av sjukresor
hanterar Visttrafik. Vistra Gotalandsregionen ansvarar for regler
och administration. Visttrafik upphandlar dven nigra sjukrese-
linjer.

Visttrafik har upphandlat bestillningscentral avseende fird-
tjinst och sjukresor.

Nigra kommuner har uppdragit &t Visttrafik att planera och
upphandla skolskjuts men i allminhet ir det kommunerna sjilva
som har hand om skolskjutsen.

Hallands lén

Hallandstrafiken AB igs till hilften av landstinget Halland och till
hiften av de sex kommunerna 1 Halland. Hallandstrafiken ir trafik-
huvudman fér kollektivtrafiken i Hallands lin. Verksamheten
innefattar bdde buss- och tdgtrafik.

Enligt statistik frdn SIKA (2008:17) utgjorde trafikhuvudman-
nens verksamhetsintikter cirka 50 procent av de totala intikterna
ir 2007. Ovriga intikter var offentliga medel.

Hallandstrafiken har 6vertagit hela ansvaret f6r firdtjinst och
riksfirdtjianst frin fem av sex kommuner. Det innebir ett ansvar
dven for tillstdndsgivningen.

Hallandstrafiken bedriver en bestillningscentral i egen regi foér
bestillning och samordning av firdtjinst och sjukresor.
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Landstinget ansvarar for regler och administration av sjuk-
resorna med Hallandstrafiken upphandlar och samordnar sjukresor
som gors med anpassade fordon.

Vidare ansvarar Hallandstrafiken fér planering och upphandling
av skolskjuts i tre kommuner. Ovriga kommuner ansvarar var for
sig f6r skolskjutsen.

I vissa delar av linet finns Nirtrafik som Hallandstrafiken
ansvarar for. Forutsittningen f6r Nirtrafiken dr att avstdndet till
nirmaste hdllplats ir lingre in tvd kilometer eller att det inte gir
ndgon annan kollektivtrafik inom tvd timmar frin énskad avresetid.
Nirtrafiken kors med bil och méste bokas minst en timma i1 férvig.

Vidare finns i vissa kommuner ett system som innebir att de
som har mer dn tvd kilometer till nirmaste busshillplats erbjuds s3
kallad BussPlus, vilket ir ett komplement till ordinarie linjetrafik.

Forbestillning 4r nédvindigt. Hallandstrafiken ansvarar f6r Buss-
Plus.

Skane

Skdnetrafiken ir en forvaltning inom Region Skéne. Skénetrafiken
ansvarar sedan 1999 for all kollektivtrafik i Skdne med tig, buss
samt serviceresor med bil. All trafik kérs av entreprenorer. Skine-
trafiken leder, planerar och upphandlar trafiken. Undantaget ir
stadstrafiken 1 Lunds som Lunds kommun ansvarar fér. Samman-
lagt finns 33 kommuner 1 Skine.

Enligt statistik frdn SIKA (2008:17) utgjorde trafikhuvudman-
nens verksamhetsintikter cirka 61 procent av de totala intikterna
ar 2007. Ovriga intikter var offentliga medel.

Skénetrafiken har en dialog med kommunerna i trafikplane-
ringen. Sirskilda kontaktpersoner ir utsedda fér varje kommun.
Kontakter tas 1 den lopande trafikplaneringen och i projekt nir
exempelvis trafiksystem, kérvigar, hillplatser och terminaler plane-
ras och genomférs.

Sammanlagt finns tre bestéllningscentraler 1 regionen varav
Skénetrafiken driver tvd i egen regi och den tredje har upphandlats.
En av centralerna i egen regi ansvarar for sjukresor och nirtrafik
medan den andra &ven har hand om bestillning av firdtjinstresor.

Atta kommuner i nordvistra Skine har limnat &ver hela
firdtjinstansvaret till Skdnetrafiken, inklusive tillstdndsprévningen.
Regionfullmiktige har faststillt ett gemensamt regelverk for
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firdtjinst och riksfirdtjinst gillande dessa dtta kommuner. Utodver
de 4tta kommuner som Skénetrafiken 6vertagit hela firdtjinst-
ansvaret frin si finns ett samarbetsavtal med ytterligare 12 kom-
muner. Samarbetsavtalet innebir att Skdnetrafiken organiserar sam-
hillsbetalda resor, som firdtjinst och nirtrafik, som bestills av
resendren.

I de fall Skdnetrafiken ser mojligheter att samordna skolskjutsar
som en del i det ordinarie utbudet planerar och upphandlar Skéine-
trafiken dessa skolskjutsar. I de fall det inte finns nigra bra sam-
ordningsméjligheter fir respektive kommun ombesérja skolskjut-
sarna.

Skinetrafiken ansvarar for alla sjukresor i linet. Det innefattar
planering, upphandling, samordning och administration av ersitt-
ning.

Sammanstallning

Av tabellen framgdr bland annat antal kommuner dir
trafikhuvudmannen tar hand om upphandling och samordning av
firdtjinst. Vidare framgir hur manga kommuner som har éverlatit
dven tillstdindsprévningen av firdtjinsten till trafikhuvudmannen.
Siffrorna i tabellen anger antal kommuner.

For sjukresorna redovisas om trafikhuvudmannen eller
landstinget svarar for upphandling och bestillningscentral. Vidare
anges for skolskjutsen hur ménga kommuner som &verlater
upphandling och samordning till trafikhuvudman.

Slutligen, 1 sista kolumnen, anges om trafikhuvudmannens
bestillningscentral for anropsstyrd trafik drivs 1 egen regi eller
upphandlas.
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Férdtjanst Sjukresor Skolskjuts THM bestéllnings-
Upphandling/ Tillstands- Upphandling | Bestallnings- Upphandling/ central
Lan samordning prévning central samordning
THM  Kommun THM  Kommun |THM  Llands- |[THM Lands- THM  Kommun | egen upp-
ting ting regi handlad
Stockholm 26 26 X X 26 X
Uppsala 8 8 X X 8
Sodermanland* X X 10
Ostergétland 13 13 X
Jonképing 13 13 X X X
Kronoberg 8 8 X X 7 1 X
Kalmar 8 4 8 4 X X 8 4 X
Gotland 1 1 X X 1 X
Blekinge 5 5 X X X
Skéane 20 13 6 25 X X X X
Halland 5 1 5 1 X X 3 3 X
Vastra 37 49 X X
Gotaland
Vérmland 14 2 11 5 X X 12 2 X
Orebro 12 12 X X 11 1 X
Vastmanland*
Dalarna 15 15 X X 15 X
Gavleborg 10 3 7 X X 10 X
Vésternorrland 7 7 X X 7 X
Jamtland 3 5 3 5 X 3 X
Vasterbotten 15 15 X X 15
Norrbotten 8 6 14 X X 1 13 X

* | Sodermanland finns ett interkommunalt samarbete mellan flera kommuner avseende fardtjénst. | Vastmanland finns ett
kommunalférbund som ansvarar fér bland annat samordning och bestallning for en stor del av fardtjanst och sjukresor.
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