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Samhillsbetalda resor - FUD-program

1 Inledning

Vért samhlle bygger pa forutsdttningen att medborgarna skall kunna genomféra for-
flyttningar for sin utbildning, sitt arbete och sin fritid. Val av firdmedel styrs dérvid av
en méngd faktorer sdsom ekonomiska forutsittningar, olika restriktioner, dndaméal med
resan etc.

I det trafikpolitiska beslutet frén &r 1988 fastslés att det 6vergripande mélet for sam-
hillets trafikpolitik 4r att erbjuda medborgarna och néringslivet i landets olika delar en
tillfredsstillande, siker och milj6vénlig trafikforsorjning till ligsta samhéllsekonomiska
kostnad. Riksdagen har vid flera tillfillen slagit fast att den kollektiva trafiken bor
betraktas som en del i den grundliggande samhéllsservicen. Samhéllsmélen kan dérvid
inte uppnas utan en vil utbyggd kollektivtrafik vilken siledes ér ett méngsidigt sam-
hallsinstrument och medel for att nd savil de trafikpolitiska mélen som mélen inom
miljé-, energi-, industri-, arbetsmarknads-, regional- och socialpolitiken.

En viktig reform for utvecklandet av kollektivtrafiken var tillkomsten &r 1978 av det
gemensamma huvudmannaskapet for kollektivtrafiken i varje lan. Ansvaret for trafiken
lades genom lagen (1978:438) om huvudmannaskap for viss persontrafik p kommuner
och landsting i lanen. Efter lagens inforande genomfordes kraftfulla insatser for att
underlitta resandet bl.a. via tidtabellssamordningar och inforande av lanskort. Upp-
kommet underskott i trafiken tédcks via bidrag frén &garna.

Med begreppet "kollektivtrafik" avses i allménhet den linjelagda lokala och regionala
trafiken med buss och tdg. Det mer langviga resandet med buss, jarnvég, bét och flyg
exkluderas. Under senare ar har begreppet till viss del kommit att vidgats och det kan
numera sigas inkludera den stora méngd resor som genomfors inom ramen for kom-
munernas system for firdtjanst, riksfirdtjénst och landstingens sjukresor. Med denna
utvidgade definition innesluts merparten av de resor vilka samhillet till stor del
finansierar i begreppet "kollektivtrafik".

De samhillsbetalda resorna kan siledes definieras som de resor vilka genomfors av
individer och grupper och dir den enskilde vid resans genomférande betalar en avgift
som ir faststlld via politiskt fattade beslut. Resendrens avgift utgor dérvid endast en del
av kostnaden for resan och resterande finansiering sker via offentliga budgetar. Undan-
tag fran denna huvudprincip #r grundskoleskjutsar dér resenéren reser helt avgiftsfritt.

Lagstiftningen #r utformad sa att ansvaret for de samhéllsbetalda resorna &vilar skilda
huvudmin. For den linjelagda lokala och regionala kollektivtrafiken svarar kommuner
och landsting gemensamt via trafikhuvudmannen i lénet. Férdtjansten och riksfird-
tjansten 4r kommunala ansvarsomréden och administration och organisation av sjuk-
resor avilar respektive sjukvardshuvudman (landstinget). For samtliga dessa restyper
giller att resengrens avgift faststélles av respektive huvudman varfor avgiftsnivan
varierar kraftigt i landets olika delar.



Den linjelagda kollektivtrafiken utgdr basen i det samhillsfinansierade persontransport-
systemet. Fordon, information och service inom linjetrafiken dr emellertid inte tillréck-
ligt anpassad till resenérernas behov. Bl.a. dérfor har 6vriga restyper utvecklats. Dessa
ar dels ett komplement for personer {6r vilka nuvarande transportmedel &r tillgéngliga
endast i begrénsad utstrickning, dels verksamhetsanknuten reseverksamhet.

1.1 Fokus pa grédnssnitt

Intresset inom foreliggande programarbete fokuserar pa det gréanssnitt som uppkommer
mellan linjetrafiken och de sérskilda transportlésningarna fardtjénst, riksfardtjanst,
sjukresor etc. Har finns en skdrningsyta som grundas bl.a. pé att fordonen i linjetrafiken
inte dr anpassade efter resenérernas behov och att de samhillsfinansierade person-
transporterna inte ses som ett integrerat system. Ansvaret &vilar skilda huvudmén.
Regelverken &r flera och komplexa och de styrs av respektive huvudman. Avgifternas
utformning och det uppdelade huvudmannaskapet forsvarar en samordning. En ut-
veckling av linjetrafiken mot okad tillgéinglighet for fler personer minskar emellertid
kravet pa omfattningen av sérldsningar och far ddrmed inverkan pa ekonomin.

Enligt Samreseutredningen (Allm#&nna kommunikationer - for alla? SOU 1995:70)
méste darfor kollektivtrafiken forandras frén tva hall:

1 linjetrafiken méste bli betydligt mer handikappanpassad

1 specialtransporterna maste integreras i den allménna kollektivtrafiken och inom ldnen
tillimpa en prisséttning som &r skélig i férhallande till den i linjetrafiken

Det ar sdledes av stort intresse att studera vad som sker i granssnittet mellan systemen
for att ddrigenom skapa en bittre helhet. Vilka &r forutsittningarna att genomfora
forandringar och hur paverkas resenirer, huvudmaén, transportérer etc nér man utdkar
kollektivtrafikens doméner in pa det omrade som av tradition har kallats férdtjénst etc.?

Forandringar i granssnittet berdr inte enbart frigor om teknik och fordon. Detta &r ett
forenklat synsitt som har varit radande under en lingre tid. Eftersom ansvaret for verk-
samheten ligger pé flera olika huvudmén 4r det i stéllet i hog grad en frga om organi-
sation, styrformer, samverkan och regelverk. Férdndrad organisation pé bestillarsidan
paverkar i sin tur transportdrerna bl.a. genom upphandling. I grunden ligger behovet av
en 6kad samverkan med &vrig samhéllsplanering.

1.2 Forédndrade forutséttningar

Under senare &r har det i flera kommuner, landsting och bland trafikhuvudménnen
genomforts fordndringar nér det giller de samhéllsbetalda resorna. Samarbetet mellan
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huvudménnen har dkat och nya former fér samverkan provas. Viktiga férdndringar av
centrala regelverk har genomforts; taxi- och bussnéringarna har avreglerats, huvud-
mannaskapet for sjukresorna har foréndrats, nya lagar om upphandling har tillkommit,
fordonen utvecklas, nya biljettsystem har inforts etc.

Insikten om att kostnaderna for samhillets atagande for de samhéllsbetalda resorna har
okat medfor att nya vigar for att 1sa transporter provas. Antalet &ldre personer 1 befolk-
ningen 6kar och dessa personers resebehov véxer genom 6kad delaktighet i samhalls-
livet. Hos #garna till trafikhuvudménnen, dvs kommuner och landsting, finns en strdvan
att begrinsa de finansiella tillskotten till verksamheten. Kraven pé en allt mer effektiv
och andamalsenlig lokal och regional kollektivtrafikforsorjning foder forslag pa alter-
nativa transportldsningar vilka i sa liten utstrickning som majligt ska innebéra begrénsat
utbud for resenérerna.

Utformning av indamalsenliga transportldsningar rymmer inte s& i konflikter bl.a.
mellan grupper av resenérer. Extremldsningar som traditionell férdtjdnst for alla eller
snabba expressbussar som passar alla gér ej att forverkliga. Det géller att finna 16sningar
som passar manga och ett sddant lyckat exempel 4r inforandet av l4ggolvsbuss. Troligt-
vis #r det dven s att det kriivs en rad olika &tgérder inom flera omraden for att fa till
stdnd 6nskade effekter.

I grunden handlar det om en balansgéng mellan tva forandringsinriktningar. Det nu-
varande "traditionella” kollektivtrafiksystemet méste goras tillgédngligt for fler resendrer,
bl.a. personer med funktionshinder, samtidigt som atgirderna inte far innebéra att andra,
bl.a. de nuvarande resenirerna, tappar intresset for kollektivtrafiken och atervénder till
bildkande. Balansgangen &r konfliktfylld och vérdeladdad!

1.3 Programmets omfattning

KFBs forskningsprogram innefattar flera programdelar. Inledningsvis genomfors en
sammanstillning av den kunskap som finns betriffande de samhillsbetalda resorna.
Denna inriktas mot organisationsfragor, tekniska losningar och fordonsfrégor, rese-
nérernas uppfattningar om trafiken, transportrernas situation, regelverk, upphandling,
konflikter mellan aktérer samt samverkan mellan myndigheter.

Vidare presenteras nigra av de forsok som gors i landet med nya former av samverkan
mellan aktorer. Mer utforligt presenteras den samverkan som for nirvarande sker mellan
huvudmaénnen i nigra utvalda omraden och dir sddan verksamhet bedrivits under de
senaste &ren. =

Omfattande resurser liggs ner pa forsoksverksamhet inom den lokala och regionala
kollektivtrafiken. For nirvarande pagér arbete inom annat KFB-med att ta fram mo-
deller for att utvirdera forsok. Avsikten i foreliggande projekt ar att p sikt &ven ut-
veckla modeller for utvirdering av forssk med de samhllsbetalda resorna. I inledningen
av foreliggande programarbete konstaterades att sddana insatser tidsméssigt borde
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senareldggas for att f ett bredare underlag. Modeller for utvirdering av samordning av
samhillsbetalda resor foreslas dérfor vara ett omrade for framtida insatser.

1.4 Rapportens struktur

I foreliggande rapport ldmnas en sammanfattning av arbetsrapporter vilka av skilda for-

fattare har presenterats inom projektet. Varje delavsnitt i den ddrvid samlade kunskaps-

oversikten avslutas med en sammanfattning av prioriterade forsknings- och utvecklings-
omréaden.

Efter kunskapsoversikten foljer avsnittet "Exempel pa samordning av de samhélls-
betalda resorna”, dvs en beskrivning av pdgdende verksamhet i ndgra omraden i landet.



2 Sammanfattande kunskapséversikt
2.1 Inledning

Enligt KFBs beslut (dnr 96-85—73 1) om forskningsprogrammet &r avsikten med
kunskapssammanstéllningen foljande:

"Kunskapssammanstdllning och forskningsbehov

Arbetet genomfors genom att olika forskare/experter engageras for att ta fram
kunskapssammanstdllningar pd olika delomraden/discipliner. Dessa utgor sedan
underlag till den sammanfattande kunskapséversikten. Kunskapsoversikten utgor i sin
tur en utgdngspunkt och grund for diskussion om forskningsbehoven pd omradet.”

Den inom proj ektet bildade programgruppen har vid ett inledande mote limnat exempel
pa omréden inom vilka rapporter bér tas fram vilka belyser nuvarande kunskapslége och
som pekar ut limpliga framtida forskningsfilt. Omrédena &r delvis verlappande.

Foljande arbetsrapporter har fardigstéllts.

A Organisation
Innehaller frigor om ansvar, regler, samarbete, ekonomi etc.

B Personal
Fragor om kompetens, incitament, yrkesroll etc

C Fordon
Fragor om funktion, utformning, kvalitet etc

D Resbehov
Fragor om efterfrigan, forflyttning, funktionshinder etc

E Trafik- och transportlésningar
Linjetrafik, individuella 16sningar

F Information
Trafikantinformation, IT-16sningar

G Hjilpmedel .
Fragor om tekniska hjilpmedel, rullstolsfragor, fastsattmng, sikerhet etc

H '"Hela resan-perspektivet"
Helhet, omstigning, servicebehov, kvalitet etc

I Entreprendren
Fragor om incitament, kompetens, konkurrens, struktur, ekonomi etc
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J  Upphandling
Erfarenheter av nuvarande regler, samordnad upphandling, trafik- och
bestillningscentralsupphandling etc

K Kaultur- och konfliktfragor
"Mjuka" sociala fragor kontra trafiktekniska fragor, intressemotsittningar mellan
aktorer, t.ex. kommuner - landsting - trafikhuvudmén, taxiforetag - bussforetag,
stora foretag - sma foretag, resendr - forare, resenér - betalande huvudman, skilda
kategorier resendrer etc.

L Samordning mellan olika aktorer

M Konsekvenser for antalet resor och for ekonomin av findrade regler

Rapporttitlar och forfattare finns angivna i bifogad referensforteckning.

Omréade D "Resebehov" har inriktats mot resenérsgrupperna "dldre och personer med
funktionshinder". Omradena "K Kultur- och konfliktfrégor" samt M "Konsekvenser for
antalet resor och for ekonomin av dndrade regler" 4r endast delvis behandlade.

Arbetsrapporterna ovan beskriver kunskapsfronten inom respektive omrade. Respektive
forfattare har dven pekat pé intressanta framtida forskningsfilt. I flera fall framgar det
att var samlade kunskap &r bristféllig nar vi lamnar "det sektoriella seendet”. Vi har
omfattande kunskap om t.ex. information, organisation och entreprendr nér vi ser pa
linjetrafiken respektive nuvarande sédrlésningar men brister nér vi betraktar integrationen
dem emellan. Detta kan synas vara naturligt eftersom erfarenheterna av annat be-
traktelsesétt dr begransade. Beredskapen i samhillet infor de kommande f6réndringarna
inom omréadet stéller emellertid krav p& dkad kunskap.

2.1.1 Definitioner av nagra viktiga begrepp

Flera av begreppen i foreliggande rapport uppfattas av ldsaren utifrn egna och person-
liga referensramar. Det kan dérfor behévas en nidrmare definition av nigra av nyckel-
begreppen for att om mojligt undvika feltolkningar.

kollektivtrafik: yrkesmissig trafik for personbefordran som tillhandahalls
allménheten mot erséttning (SFS 1979:558)

samhéllsbetalda resor: resor som genomfors av enskilda personer och dir
sambhéllet stér for hela kostnaden eller en storre del dérav.
Resendren erldgger sjélv en avgift (egenavgift) for sitt
resande. Transporter av grundskolebarn sker dock utan
avgift fér resenéren. Samhillet definieras som stat,
kommun och landsting.
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yrkesmissig trafik for
persontransporter:

linjetrafik:

lokal / regional
linjetrafik:

lanstrafikansvarig/
huvudman:
trafikhuvudman:
fardtjanst:
riksfardtjanst:
sjukresa:

skolskjuts:

saméakning:

bestéllningscentral:

samordning:

sadan trafik dér personbil och buss med forare mot
betalning stlls till allménhetens forfogande for transport
av personer.

For trafikens genomforande krivs sarskilt tillstdnd.

yrkesmiissig trafik for persontransporter som &r
tidtabellsbunden och for vilken ersdttningen bestdms
sarskilt for varje passagerare for sig, under forutséttning
att trafiken inte ingar som ett led i ett ssmmanhéngande
arrangemang dér huvudsyftet 4r ett annat 4n sjélva
transporten

den linjetrafik vilken bedrivs inom kommuner och
landstings geografiska omrade (lan)

kommun och landsting,
det mellan kommuner och landsting gemensamt

uppriittade organet for l4nets kollektivtrafik, (1978:438)

transporttjinst som limnas av kommun till enskild person
enligt socialtjanstlagen (1980:620)

transporttjinst for personer med svara och bestiende
funktionshinder enligt lag (1993:1148)

resa i anslutning till vard dér ersdttning till den forsdkrade
regleras i lag (1991:419)

bestimmelser om skolskjutsning regleras for
varje skolform i skollagen (1985:1100)

fler #n en person reser i samma fordon

funktion dér resenir bestiller resa och till vilken fler &n en

trafikutdvare ar kopplad.

trafiksamverkan mellan huvudméin, samverkan
mellan skilda transportslag (se nedan)
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Begreppet "Samordning" #r i diskussionen om de samhéllsbetalda resorna inte entydigt.
Syftet med samordning dr enligt Samreseutredningen ..." att f6rma huvudménnen att
fordjupa det organisatoriska samarbetet och att finna trafiklésningar som innebér ett
effektivt resursutnyttjande". (s 35-36) Nyckelbegrepp &r hérvid: samrad, samverkan och
delegering.

Olika aktorer inom de samhéllsbetalda resorna ger begreppet olika innebord. I ett rese-
nirsperspektiv avses med begreppet oftast "samakning i ett fordon", alternativt att det &r
samma huvudman f6r resorna eller att hela resan ses som en enhet. Bland huvudménnen
uppfattas i allménhet begreppet innebéra att man kan samarbeta med andra huvudman
nér det giller organiserandet av resorna, upphandlingen, styrningen (bestéllnings-
centraler o dyl.). Inneb6rden kan &ven vara att ansvaret for verksamheten flyttas mellan
huvudméinnen, alternativt att dessa samarbetar om regler, att man har néra kontakter
mellan huvudmén pé samma och #ven skilda nivéer inom sambéllet. Ytterligare en inne-
bord 4r att resorna genomfors med olika fardmedel, sdsom taxifordon, buss och tig.
Transportdrerna upplever att begreppet innebar gemensam styrning via bestéllnings-
central, samplanering av resor samt att dessa genomfors med skilda transportmedel och
att man dédrvid kommer in pa fragor om enhetliga biljettsystem for resor.

Sammanfattningsvis kan vi saledes konstatera att begreppet &r beroende av vilket per-
spektiv vi har; huvudmannens, resenédrens eller transportérens. I regel avses samordning
av s.k. anropsstyrd trafik. I foreliggande arbete betonas vikten av att synséttet vidgas till
att omfatta hela kollektivtrafiken.

Med begreppet ”samhéllsbetalda resor” avses vanligtvis resor inom fardtjénsten, riks-
férdtjansten samt sjukresor, dvs anropsstyrd trafik. Begreppet dr emellertid vilseledande
da reseniren oftast betalar en del av resans pris med egna medel. Aven flertalet resor
inom linjetrafiken finansieras i huvudsak med offentliga medel varfor &ven dessa borde
gé under likartad beteckning. Vi har dock valt att i féreliggande arbete bibehélla det
géngse sprakbruket.

2.1.2 Kort historik

Trafikhuvudmannen

Den trafikpolitiska diskussionen under 1970-talet férde fram l6sningen att kommunerna
och landstinget i varje lin gemensamt skulle svara for den lokala och regionala linje-
trafiken. Verksamheten skulle ske via sérskilt bildat kommunalforbund eller gemensamt
agt aktiebolag. Déarigenom myntades begreppet trafikhuvudman, THM. Parterna gavs i
Lagen om huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik (SFS 1978:438) ansvar att
vilja form for samarbetet samt fordelning av genom trafiken uppkommet underskott.

Syftet med reformen var att forstirka samhillets insatser vad giller den kollektiva

trafiken. Genom samordning av taxor, 6kade servicenivéer via tidtabeller och linje-
laggning samt en 6kad marknadsforing av trafiken skulle méjligheterna 6ka for in-
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vanarna i linet att anvinda kollektivtrafiken. Reformen bidrog till att utveckla trafiken
och att 6ka resandet, sérskilt i den regionala trafiken.

Férdtjansten

Parallellt med utvecklandet av den linjelagda lokala och regionala kollektivtrafiken
okade omfattningen av den tidigare startade firdtjénsten. Denna utvecklades som ett
komplement till linjetrafiken for personer vilka av olika skl inte kunde anvénda de
allméinna firdmedlen. Genom tillkomst av Socialtjanstlagen ( SoL, 1980:620) per-
manentades firdtjansten och ansvaret kom att aldggas landets kommuner; i Stockholms
l4n sl6ts avtal mellan kommunerna och landstinget (1977) varvid landstinget sedan dess
ar huvudman. Huvudmannens uppgift ar:

- att legitimera (ber4ttiga) resenéren att fa tillgang till férdtjdnsten
- att faststiilla den resandes avgifter och andra regler for resandet samt
- skyldighet tillse att resor kan genomfGras

Trafiken genomfors i huvudsak med taxifordon (90%) samt specialfordon (10%). An-
talet personer med firdtjanstlegitimation 8kade mellan dren 1982 och 1986 fran ca
310.000 till ca 450.000 personer. Dérefter ligger antalet relativt konstant pa ca 430.000
personer eller ca 5,2 procent av landets invanare.

Sjukresor

Ersittning for resekostnader vid sjukresa omfattas av den allménna sjukforsakringen
enligt lagen (1962:381) om allmé#n forsakring (AFL). Successiva fordndringar har
genomforts och fran och med 1992 dverfordes ansvaret frén staten till sjukvérds-
huvudmannen. Genom lagen (1991:419) gavs denne vissa mdjligheter att lokalt
faststdlla ndrmare grunder for att berdkna sjukreseerséttningen samt att administrera
patienternas &terbéring. Till skillnad mot vad som géller inom den kommunala féird-
tjinsten har huvudmannen, dvs landstinget, inte ndgon lagstadgad skyldighet att
tillhandahalla fardmedel.

Omfattningen av antalet sjukresor och kostnaden for dessa ér svar att uppskatta for &ren
fore 1992 da ansvaret under denna period var utspritt pé ett stort antal lokala Forsdk-
ringskassor. Antalet resor var ar 1993 ca 8 milj. och huvudmannens kostnader 1,2 mdr
kronor. Fér 1995 dr motsvarande virden ca 9,5 milj resp 1.3 mdr kronor. Sedan &r 1992
dger huvudmannen ritt att faststélla resenérens egenavgift.

Uppdelat huvudmannaskap: trafikpolitik eller socialpolitik?

Utformningen av trafikhuvudmannens trafik klargr att kollektivtrafiken &r ett viktigt
inslag inom trafikpolitiken. Fardtjénstens grund i Socialtjinstlagen gor att denna trafik
har utgjort ett instrument i den forda socialpolitiken. Ett uttryck hérfor ar att det
vanligaste sittet att meddela tillstind till firdtjanst &r sdsom "bistdnd" enligt 6§ SoL.
Systemet med ersittning for genomforda sjukresor &r en integrerad del av socialfor-
sakringssystemet men kan ocksé ses som ett led inom sjukvarden. Synsittet pé dessa
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resor och att det &r skilda huvudmén gér att de ur myndighetsperspektivet faller under
skilda departement. Sarskilda statsbidragssystem har utvecklats. Uppdelningen pa skilda
huvudmén har troligen bidragit till att det under flera ar forts diskussioner om att vidta
atgarder for att 6ka tillgingligheten till trafiken men att fa atgéirder i realiteten har
genomforts. Sektorisering och skilda regelsystem har inte medfort att t.ex. besparingar
hos enskild kommun &verforts till den gemensamme trafikhuvudmannen vid dennes
inférande av sdrskilt anpassad trafik. Inte heller har ett helhetsperspektiv med beaktande
av hela resan utifran resenérens synvinkel varit rddande vid utformningen av trafiken.

2.2 Resendrsperspektivet

Det 6vergripande maélet for den svenska trafikpolitiken &r att samhéllets medborgare
skall erbjudas en tillfredsstéllande, séker och miljévénlig transportforsorjning till lagsta
majliga samhillsekonomiska kostnad. Samtidigt 4r malet att personer med funktions-
hinder skall integreras i samhéllets alla delar. For att uppna dessa mal méaste kollektiv-
trafiken sa langt mojligt vara tillgénglig for alla samhéllsmedborgare. En attraktiv
kollektivtrafik méste vara anpassad till resendrernas behov.

Resendrer &dr emellertid inte ndgon homogen grupp. Skilda individer har skilda behov
och dessa varierar dver tiden och med resans dndamal. Ett transportmedel kan inte
tillgodose alla krav utan en resenédrsanpassning star att finna i en kombination av
atgdrder inom det samlade transportsystemet. Grad av anpassning kan dirvid vara en
intrikat frdga. En l&ngtgdende anpassning av "den konventionella kollektivtrafiken" till
resendrer med funktionshinder kan innebéra att andra resenérer upplever en sé stor
standardsénkning att man finner andra végar for sina resor. Sérskilt kan detta vara fallet
ndr det giller arbetsresor dér restid &r ett betydelsefullt kvalitetsbegrepp.

Utformningen av kollektivtrafiken méste saledes utga fran ett holistiskt perspektiv, dvs
olika ménniskor har olika behov och 6nskemal nér det géller sitt resande. Det innebér att
krav pa hog turtéthet och effektivitet, god information om resmajligheter skall kunna
kombineras med hog serviceniva och tillgénglig yttre miljé med korta avstand till hll-
platser och terminaler.

Grundldggande studier av dldres och funktionshindrades firdmedelstillgdng som
genomforts de tva senaste decennierna visar med stor tydlighet att kommunikationernas
utformning ofta 4r avgorande for dessa gruppers méjlighet att delta i olika samhélls-
aktiviteter. Idag saknar manga dldre och funktionshindrade personer samma mojligheter
att resa trots att de har samma behov av och 6nskemal om resor som andra har. Den helt
overvigande delen av resor som funktionshindrade gor inom kollektivtrafiken sker med
firdtjdnst. ' .

Resendrens mojlighet att anvinda det kollektiva transportsystemet 4r beroende av bl.a.
individens egen hilsa, systemets utformning och tillgénglighet, ekonomiska forutsitt-
ningar samt tillgdng till information. Resenérens tidigare reseupplevelser, bl.a. grad av
personlig service och personalens upptridande har stor betydelse. Flera av faktorerna

14



kan sammanfattas under begreppet "systemets kvalitet" sett ur resenérens synvinkel. I
begreppet ingar da dven frgor angéende biljettsystemens utformning och sekretess-
fragor vid anvindande av bokningssystem.

En central friga #r den om resendrens mojlighet att genomféra resor vilka dr uppdelade i
delresor. Byte av fiirdmedel, oro for att hela reskedjan inte fungerar samt att tillrécklig
information finns tillgénglig innan resan p&borjas dr vésentliga fragor. For resendrer 1
allmanhet och for funktionshindrade i synnerhet maste hela reskedjan fran dorr till dorr
ha en acceptabel kvalitet. Brister i reskedjan som 4r ett irritationsmoment for ménga kan
vara ett ooverstigligt hinder for en person med funktionshinder.

Sambhillsbetalda resor i form av firdtjénst &r en viktig forutsittning for dldre och funk-
tionshindrades rorlighet i samhillet. Samtidigt visar erfarenheterna av den anpassning
av kollektivtrafiken som genomférts under hela 1980-talet att det finns bade uttalade
onskemal och en stor vilja att anvinda den linjelagda kollektivtrafiken om denna béttre
utformas efter dldres och funktionshindrades behov. Kollektivtrafiken i sin tradi-
tionella, linjelagda form, fungerar emellertid ofta déligt for ménga &ldre och funktions-
hindrade. Bristerna i transportsystemet dr mangfasetterade och kan relateras till hela
reskedjan (TFB-rapport 1993:13). I studien visas att dldre och funktionsnedsatta
personer fortfarande uttrycker stora problem med att anvénda de kollektiva firdmedlen.
De problem som beskrivs uttrycker tydligt behovet av att hela reskedjan beaktas for att
skapa en tillginglig kollektivtrafik for alla och sarskilt for dldre och funktionsnedsatta
personer.

Traditionellt utformad titortsbuss uppfattas av de dldre och funktionsnedsatta som mest
problematisk sivil av sina anvindare som av dem som tvingats sluta &ka buss. Service-
linjetrafik ger emellertid betydligt mindre problem &n vanlig tétortsbuss. Tég &r néstan
lika problematiskt som titortsbuss &ven om tecknen pa undertryckt resande &r firre &n
vad géller buss.

Flyg och servicelinjebuss forefaller uppfattas som ovanligt lite problematiska. Flyg
fungerar for flertalet bittre fin tdg och bat och framfor allt for dem med stérst funktions-
nedsittningar. Personer med allvarligare funktionsnedsittningar uttrycker i allménhet
stérre problem med samtliga firdmedel. Fér de mest funktionsnedsatta resendrerna
upplevs tunnelbana och tétortsbuss som de mest problematiska fardmedlen

2.2.1 Onskade forbittringar

De direkta effekterna av det tidigare Transportradets foreskrifter r efter mer &n tio ars
anpassning fortfarande begrénsade. Atgdrderna har visserligen minskat problemen, men
inte okat rorligheten for de berdrda grupperna. Atgéirderna har heller inte lyckats kom-
pensera de problem som uppstatt genom att foréndringar inom kollektivtrafiken t ex
simre trafikeringsstandard. Det viktigaste omradet for forédndringar (p&- och avstigning)
4r fortfarande idag féremal for de flesta onskemalen om forbittring for de mest funk-
tionsnedsatta. Minst lika vanligt 4r dnskemal om forbéttrad trafikeringsstandard, framfor
allt for tatortsbuss och landsvégsbuss.
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Onskemal om férenklad pa- och avstigning samt forbéttrad trafikeringsstandard delas
troligen av personer i gruppen "icke funktionsnedsatta", dvs det &r krav vilka i princip
delas av samtliga resenérer. Konflikter kan uppsta mellan resenérsgrupper da tids-
atgangen for momentet pa- och avstigning upplevs som en kvalitetsfrdga for resenédrerna
inom kollektivtrafiken.

Studier visar att de mest funktionsnedsatta personerna dnskar 6kad service och f6rbitt-
rad fordonsutformning. Andra grupper med funktionshinder dnskar en 6kad trafikerings-
standard. Det framgar ocksa att andelen av alla 6nskemél som ror utformningsdetaljer
fran personer med funktionshinder (pa fordon, héllplats eller terminal) 4r ldgre dn 50 %
for alla delgrupper. Tétortsbuss dr det fairdmedel som de flesta (inom alla studerade
delgrupper av funktionshindrade) helst vill se féréndring av.

Erfarenheterna av den utveckling och det anpassningsarbete som pagatt under de senaste
decennierna visar vissa typiska monster som samtliga utmynnar i vikten av att beakta
hela reskedjan. Att aka kollektivt innebér att allt maste fungera i denna reskedja for att
kollektivtrafiken 6verhuvudtaget skall komma i 6vervigande for resan och utgora ett
verkligt resalternativ.

2.3 Fordonsfragor, tekniska I6sningar och de olika resesystemen

En central fréga nir det géller resemdjligheter &r fordonens utformning. Sérskilt géller
det personer med funktionshinder samt den kande gruppen &ldre resenérer. Flera
atgérder har vidtagits bade fran myndigheternas sida med skérpta regler f6r fordonens
utformning samt frdn kommuner, landsting och trafikhuvudmén som upphandlare av
trafik.

De upplevda problemen med fordon i kollektivtrafiken kan f6r dessa resenérer hinforas
till bl.a. f6]jande huvudgrupper:

*  Problem vid pa- och avstigning. Svarigheter vid pé&- och avstigning orsakas av
olampligt utformade insteg med hoga trappsteg, oldmpliga ledsténger, daligt fungerande
dorrdppningsmekanism etc. Langt avsténd till trottoarkanten genom att fordonet inte
stannat tillréickligt néra, orsakar ocksa svarigheter.

*  Problem i fordonet. Problem kan forekomma under resan. Séitenas utformning och
placering kan vara oldmplig och orsaka svarigheter for passagerarna att sitta sig och
resa sig eller gora farden obekvim. En del personer hinner inte sitta sig férrén fordonet
startat, eller maste resa sig innan det stannat. Att forﬂytta sig i ett fordon under fird
innebér bade svérigheter och risker.

*  Information. Littillgéinglig information om de resméjligheter som finns &r viktig
och nddvindig for att 4ka med kollektivtrafiken. Aldre och funktionshindrade resenirer
har ett storre behov &n andra av att fa relevant information om hela reskedjan for att
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kunna planera och genomftra en resa. Det storre behovet av information for dessa
grupper giller savil allmin information, exempelvis om tidtabeller, avgangs- och bytes-
tider m m, som mer specifikt handikapprelaterad information, som géngavstand till och
fran fairdmedel, hissar och firdmedelsstandard m m. Informationsbehovet omfattar bade
statisk information som kan presenteras i tryckt material, exempelvis tidtabeller och
terminalers utformning, och dynamisk information om de aktuella forhallandena,
exempelvis forseningar, dndringar eller om hissar fungerar just nu.

Ytterligare ett problemomréde som direkt 4r sammankopplat med utnyttjandet av
fordonet &r

*  Problem att ta sig till och fran samt pa héllplats eller terminal.

Ett normalt avstand till och fran hallplats 4r ca 400 m i stadsmiljo. Detta avstind kan
vara ett problem for vissa och kan orsaka betydande svarigheter for ménga &ldre och
rorelsehindrade personer. Ojamna trottoarer och hoga trottoarkanter orsakar ockséa
svérigheter. Det vanligaste problemet pé vintern &r délig snérdjning och halkbekdmp-
ning. Problem vid hallplatsen orsakas av otillfredsstéllande vind- och regnskydd och
avsaknad av eller olampliga sittmojligheter.

Som tidigare framforts &r det vdsentligt att betrakta hela resan som en enhet. Ett vél
utformat kollektivtrafiksystem maste utg frin samtliga resenérers krav, behov och

onskemal. En generell 16sning med en fordonstyp for all kollektivtrafik maste anses
ogorlig och alltfor konfliktfylld. Helhetssynen kan i stéllet utgdras av ett transport-

system baserat pé skilda typer av fordon.

*  Traditionell linjetrafik. Traditionell linjetrafik utgor basen i kollektivtrafik-
systemet och utfor transporter at det stora flertalet resendrer. Linjenétet dr vanligen
utformat for att med snabba férbindelser binda samman olika omréaden. Tidtabeller,
turtéithet och kortider #r valda att passa flertalet resenérer. Det innebér hog turtéthet
under hogtrafik och korta uppehall vid héllplatser. I denna trafik anvinds huvudsakligen
stora standardbussar med en ldngd av ca 12 m.

*  Servicelinjetrafik. Servicelinjetrafik &r linjebunden trafik med linjerna dragna
genom bostadsomraden och néra servicecentra sa att gangavstinden for passagerarna
blir korta. Servicen #r hg genom att foraren kan hjélpa passagerarna om de behover
detta. Servicelinjetrafik kérs med smé bussar som ér tillgéngliga for &ldre och personer
med funktionshinder.

*  Taxi och firdtjinst. Taxi och firdtjénst tillhandahéller en dorr till dorr transport
och 4r efterfrgestyrd men betraktas &ndé som en typ av kollektivtrafik. Fardtjénst ar
avsedd for dem som inte kan &ka med reguljir kollektivtrafik. De typer av fordon som
anvénds for taxi och firdtjénst dr personbilar, minivans och vans. Personbilar av sedan-
typ dr det vanligaste inom traditionell taxitrafik och anvinds &ven inom firdtjdnsten for
dem som kan &ka personbil. Vans med lyftanordning anvéinds for de resenérer som dr
rullstolsbrukare. Minivans, ibland med sinkt golv eller forhgjt tak borjar bli allt
vanligare som taxi- eller fardtjanstfordon.
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Fordon for kollektivtrafik maste vara attraktiva for alla resenérer. Fordonen maste ha ett
inbjudande utseende, vara létta att ga in i och ut ur samt vara bekvéma och s#kra att
fardas i.

Det differentierade transportsystemet inrymmer emellertid en dimension utver sjélva
fordonet ndmligen personalen. Grad av personalinsats &r hogre i servicelinjetrafik och
fardtjénst 4n i den traditionella linjetrafiken.

2.3.1 Kunskapslige betriffande bussar for traditionell kollektivtrafik

Mycket forsknings- och utvecklingsarbete vad géller tillgénglighet och komfort i bussar
har genomforts sedan lagen om handikappanpassad kollektivtrafik tillkom 1979. Det
finns ddrfor god kunskap om vilka krav bussar behdver uppfyllda. En del av de kraven
ingér ocksa i Transportradets, numera Vagverkets foreskrifter. Nya tekniska 16sningar
har prévats och implementerats. Introduktionen av ldggolvsbussar har gjort kollektiv-
trafiken mer attraktiv och tillgéinglig for fler ménniskor. Det &r viktigt att fortsitta den
tekniska utvecklingen av allt battre bussar for kollektivtrafik.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att resenérernas grundldggande krav pa bussar
ar vl kinda. Dock saknas heltdckande kunskap om vilka krav som bor stillas vad géller
rullstolsburnas resande i laggolvsbussar. Pa- och avstigningsforfarandet samt sikerhet
och komfort under resan &r omraden inom vilka det pagar forsknings- och utvecklings-
arbete i flera lander. Det &r angelédget att fortsétta detta arbete dven i Sverige for att
specificera kraven pé insteg och fastséttningsanordning for rullstol med avseende pa
sakerhet, komfort och hantering. Samtidigt &r det vdsentligt att uppmérksamma det
motsatsforhallande som finns mellan skilda grupper av resenérer och deras
kvalitetsupplevelser.

2.3.2
Kunskapslige betriiffande fordon for servicelinjetrafik

Servicelinjebussar dr sma laggolvsbussar. For passagerarna fungerar de fysiskt som
andra ldggolvsbussar och samma grundldggande krav kan stillas dven pé dessa bussar.
De grundldggande passagerarkraven #r vil kidnda. Dock saknas heltickande kunskap om
vilka krav som bor stillas vad giller rullstolsbrukares resande i servicelinjebussar.

Fortsatt forskningsarbete behvs for att specificera funktionella krav pé insteget i
servicelinjebussar for bekvdm och siker pd- och avstigning for rullstolsbrukare. Vidare
behovs fortsatt forskningsarbete for att specificera de krav som bor stillas pé fast-
sittningsanordning for rullstol, ur sékerhets-, bekvidmlighets- och hanteringssynpunkt.
Utvecklingsarbete behdver goéras for att fa fram ldtthanterliga fastsdttningsanordningar
som ger god komfort och sékerhet.

Det &r ocksa viktigt att fortsétta den tekniska utvecklingen av allt béttre bussar for
servicelinjetrafik.
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Forskning behdvs ocksa for att klarldgga ldmpliga sitt att introducera servicelinjetrafik.
Atskilliga exempel finns pa att det tagit flera 4r innan trafiken fatt en godtagbar be-
liggning. Risk finns darvid att trafiken dras in pd ett alltfor tidigt stadium.

233 Kunskapslﬁge betriiffande standardpersonbilar for taxi och firdtjinsttra-
fik

Funktionella krav for insteg i personbil med avseende pa ganghandikappade och rull-
stolsburna vilka kan flytta sig 6ver fran rullstol till ett bilséte har beskrivits (Engstrom,
Lundberg, Petzill 1987). Minimimétt for bekvédm i- och ursteg angavs. Kraven publi-
cerades av Transportradet som allménna rad for handikappanpassning av taxibilar
(TPRF 1990:19). Inget av de fordon som anvinds inom taxitrafiken uppfyller uppstdllda
krav pa bekvima i- och ursteg enligt rédets anvisningar. Skélet &r att personbilar
utvecklas for andra mélgrupper med andra krav.

2.3.4 Kunskapslkige betriffande minivans

Sammanfattningsvis kan konstateras att minivans med lagt golv #r en lamplig typ av
fordon for kombinerad taxi- och firdtjénsttrafik men att kunskap saknas om funktionella
krav och lamplig detaljutformning av fordonen for denna trafik. Hér finns behov av
fortsatt forskning och utveckling.

2.3.5 Kunskapslige betriiffande minivans med forhdjt tak

Minivans med forhajt tak fungerar som sma bussar med hénsyn till gdende passagerare.
I- och urstigning sker i en stdende stéllning och dé passageraren ér inne i fordonet sétter
han/hon sig pA ett site pa samma sdtt som i vanliga bussar (Petzill, Stahl, Eklund 1995).
Fordonen bor dirfor uppfylla motsvarande krav for bussar, vilka i allt vésentligt &r
kinda (Transportradet 1985, Petzill 1993). En teknisk vidareutveckling av fordonstypen
med hinsyn till detta 4r 6nskvird. Fér rullstolsbrukare fungerar den tillfredsstéllande.

2.3.6 Kunskapslige betriffande vanfordon

Vans, liksom minivans med forhéjt tak, fungerar som sma bussar med hénsyn till
gaende passagerare. I- och urstigning sker i en stdende stillning och da passageraren ér
inne i fordonet sétter han/hon sig pa ett site p& samma sitt som i vanliga bussar (Petzill,
Stahl, Eklund 1995). Fordonen bér déirfor uppfylla motsvarande krav for bussar, vilka i
allt vésentligt 4r kiinda (Transportradet 1985, Petzill 1993). En teknisk vidareutveckling
av fordonstypen med hinsyn till detta och for att hoja dkkomforten ar 6nskvérd. Pa
langre sikt 4r det 6nskvirt att utveckla ett ldggolvsfordon, av samma storlek som en van
for fardtjansttransporter.
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Ytterligare problemomréde &r akustik och buller i férdtjénstfordon.

2.4 Hallplats och gangmiljé

Utéver fragor vilka &r direkt hénforbara till fordonet upplever manga resenérer problem
vid forflyttning till hallplats. Det géller bl.a. ojamnheter i marken och nivéskillnader.

En annan viktig kunskap dr den betydelse avstandet till trafiken/héllplatsen har for fler-
talet #ldre och funktionsnedsatta. Nirheten till kollektivtrafiken har for flertalet storre
betydelse 4n den fordonstekniska standarden och 4r den faktor som oftast blir avgérande
om man &ker kollektivt eller ej, &tminstone i tétorter.

Dessa erfarenheter gor ocksa att man maéste stélla hogre krav pé tillgénglighet och prob-
lemfrihet vid tesor av mera regelbunden karaktir jamfort med sddant resande som sker
vid mera enstaka tillfillen. Ett sérskilt kollektivtrafiknt i tatorter som utformas efter
dldres och funktionshindrades grundldggande krav, t ex servicelinjetrafik, linjelagd eller,
numera dven pa forsok i vissa orter, anropsstyrd, &r en typ av kollektivtrafik som visar
sig ge goda resultat bade for resendrer, trafikforetag och sambhille.

Av Stahl m.fl. genomforda studier i Uppsala och Malmg vad géller resenérer inom féird-
tjdsten visar att hogst 1/3 av de fardtjénstberittigade bedoms kunna aka med laggolvs-
fordon medan ca 2/3 bedéms kunna klara av servicelinjetrafiken. Det finns dock et
antal férutséttningar for att detta skall kunna gélla:

1  hela systemet méste vara utbyggt. Det récker inte att vissa enstaka linjer med
laggolvsfordon eller servicelinjetrafik finns i en tétort. Det maste finnas en
sammanhingande, fungerande resmdjlighet. '

2 krivs en hog fordonsstandard

3 maénga firdtjénstberittigade och #ldre har en varierande hilsa fran dag till dag
eller tom under dagen. Dessa personer méste ges valfrihet att vilja firdmedel
efter hur hélsan &r vid den aktuella tidpunkten.

4  resendren ska ges ett ekonomiskt incitament vid val av firdmedel.

Studien i Uppsala och Malmé visar att hog tillgéinglighet i fordonen &r bra och ndd-
vindigt. Som enskild faktor har emellertid fordonet liten total betydelse for resandet.
Tillgéngligheten i 1aggolvsbussar och servicelinjebussar &r god och relativt likvardig i
bada busstyperna. Servicelinjebussarna #r littare att g p& och av, men laggolvsbussarna
upplevs av manga ha bittre invindig komfort, framf6r allt for att de &r rymligare.

Avsténdet till och fran hallplats har stor betydelse. Detta avstand 4r i manga fall allt for
langt i traditionell kollektivtrafik. Avsténdet till hallplats &r Sverkomligt i servicelinje-
trafiken. Inom firdtjansten 4r avsténdet till och fran fordonen kort och bra.
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Sammanfattningsvis visar studier att en tillfredsstéllande 16sning erhélles da trafik-
systemet utformas i tre nivéer:

- stomlinjetrafik med laggolvsfordon
- servicelinjetrafik
- fardtjénst

2.5 Produktion av resor dr en del av tjdnstesektorn

De samhillsbetalda resorna utgdr en del av tjénstesektorn, och da sérskilt den offentliga
tjanstesektorn. Tjénster karaktiriseras av flera faktorer, bl. a. att de dr personalintensiva,
att kunden/resendren dr medproducent och att den i vissa fall &r kapitalintensiv.

Tjénster brukar ocksa beskrivas som processer och en serie méten. Inom kollektiv-
trafiken har begreppen "kedjeresa, hela-resan, totalresan" blivit en allt viktigare utgangs-
punkt i utvecklingen av produkter. Moten mellan personer sker sténdigt - mellan
personal och kunden och mellan kunder. Det sker ocksa en stor andel méten mellan
personer och fysiska produkter. Resenéren méter fordon, automater,
informationssystem, hallplatser, sittplatser mm.

Olika delar av tjinstesektorn 4r olika intensiv ndr det géller omfattningen av fysiska
produkter och nér det géller méten med personal. For att producera resor krévs en stor
mingd fysiska produkter, flera personalgrupper &r involverade och processerna &r oftast
relativt komplexa.

Tjdnster omfattar siledes ett flertal olika element. Gummesson (1994) menar att i
tjansteverksamheter #r interaktionen med kunden det viktiga, men att det verkar som om
manga anser att marknadsundersékningar ér tillrdckliga for att ge svar pé flertalet fragor.
Han anser vidare att denna typ av undersokningar skapar en distansrelation, da de inte
ger forstahandskunskap frin kunden. "Man kor in i framtiden med blicken stadigt fast i
backspegeln." Access till verkligheten 4r betydelsefull och organisationen méste ta till
vara den kunskap som kommer ur nérrelationen med kunden.

2.5.1 Det samhiillsbetalda resesystemet fir komplext

Produktionen av resor genomfors av ett flertal ansvariga aktorer. De flesta resor 4r kom-
plexa - innehaller flera linkar och byten - vilket innebér att ménga foretag/aktorer &r
inblandade. Huvudmannen for de olika systemen planerar och bestéller trafik vilken
utfors av producenter/trafikforetag, oftast benimnda utforare och ibland entreprendrer.
Utfrare dr savil taxiforetag som bussforetag mm. Bestéllningscentral for bokning av
firdtjénst etc finns, liksom upplysnings- och informationscentraler.
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Att det finns ménga aktorer i "komplexet samhillsbetalda resor” har inte kunden - och
behover inte heller ha - kunskap om. Fér kunden &r den personal som de méter, den
som representerar foretaget, den som producerar resan. Vad som finns bakom den s k
synlighetslinjen syns inte f6r kunden - den bara anas. Komplexiteten i produktionen av
resor bestdr siledes dels av att det &r ménga foretag/myndigheter mm inblandade, dels
av att det finns personal i olika funktioner. En stor del av personalen finns i frontlinjen,
dvs moter reseniren. De forvintas, som representanter for produktionen, att ha kunskap
om hela komplexiteten. ‘

2.5.2 Kompetensbehov i organisationen

Det personalintensiva perspektivet for in frégestéllningar angéende aktdrernas kom-
petens, kvalifikationer och yrkeskunnande. Kompetens brukar beskrivas som att det ar
individrelaterat och sétter individen i fokus medan kvalifikation ar fokuserat pa
arbetet/uppgiften. Kvalifikation r synonymt med arbetsuppgiftens kompetenskrav och
det finns ett nira samband mellan yrkeskunnande och kvalifikationer.

Flera faktorer har bidragit till att de flesta foretag och organisationer idag genomgar om-
fattande fordndringar. I de flesta fall sker detta genom planerade och styrda processer
som ofta gar under beteckningen férindringsarbete. Ett mal brukar vara att skapa s k
larande organisationer.

Tv& mycket tydliga faktorer i denna f6rdndring péverkar personalens roll i organisa-
tionen dels effektivisering, som i stor utstrdckning dr internt riktad, dels kvalitet, vilket
dr mer externt riktat. Effektiviseringens syfte dr att béttre utnyttja de resurser som stér
till forfogande. Kvalitetsutvecklingens syfte dr att forbattra kundvérdet, dvs att behélla
och helst 6ka intdkterna till féretaget. Genom en 6kad uppmérksamhet pa kvalitets-
faktorerna har betydelsen av personalens roll 6kat, inte minst vad géller de bland
personalen som mdter kunden. Ansvaret for ndjda kunder faller i realiteten pé front-
personalen. Att personalens beteende och agerande paverkar kundens upplevelse har
tydliggjorts i nagra projekt. Flera studier med tonvikt pa yrkesforare har ocksé visat att
forarna i stor utstrickning anser att kundkontakten hor till yrkets positiva sidor, men att
de samtidigt upplever brister i kompetens, ansvar mm.

I KFBs rapport Framsteg for kollektivtrafiken (1993:25) redovisas att kollektivtrafikens
referensram for tjdnsteutveckling utgar ur ett processrelaterat synsétt som bestar av
tjanstekoncept, tjanstesystem och produktionssystem. Synséttet hdmtas fran den betyd-
ande forskning som genomforts om tjénster och tjénstekvalitet. Genom s k flodes-
ritningar beskrivs tjinsten som en process och vilka moten som sker under produk-
tionen. Aven om personalen ingar i denna flodesritning kommenteras inte personalens
betydelse i denna rapport. '

Att med 6kad snabbhet och med mindre insatta resurser per producerad enhet skapa
okad effektivitet skall &ven komma kunden tillgodo. Resorna skall upplevas effektiva,
de skall vara enkla att genomfora etc. Oftast &r effektiviseringen i kollektivtrafiken
mycket fokuserad pa att minska den totala restiden, vilket skall ske genom snabbare
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byten eller inga byten alls och/eller genom att 5ka hastigheten och framkomligheten i
trafiken. Generellt sett &r dock begreppet effektivitet oftast liktydigt med minskade
kostnader.

Ser man till det totala utbudet av resor i det samhillsbetalda systemet finns det system
som mer fokuserar pa service 4n pa snabba transporter - exempelvis servicelinjer. Resor
pé dessa linjer upplevs av kunder ha ritt kvalitet, bl a beroende av att féraren har fatt ett
okat ansvar och ge kunden den tid som svérigheter att g kréver liksom nérhet och
omtanke. Expresslinjer och de nu allt mer introducerade stomlinjerna har andra kvali-
tetsmal, dvs att skapa kvalitet genom snabbhet.

Under de senaste 10 aren har kundens upplevelse och krav pé kvalitet i produktionen
formulerats i forsknings- och utvecklingsammanhang. En genomgang av forskningen
visar att personalens roll i kundens upplevelse av resan i mycket liten utstréckning
uppmirksammats. Forskningen har oftast rort personalens situation i ett arbetsmiljo-
perspektiv. Dénna forskning &r i sig mycket betydelsefull, bl a dé det giller hilsorisker,
stressfaktorer och mojligheter till piverkan och befogenheter. Arbetssituationen pé-
verkas och fordndras genom den kraftfulla effektiviseringen. Samtidigt paverkas perso-
nalen av de kvalitetsmal som stills upp. Dessa mél kan ibland skapa mélkonflikter i
produktionen.

Kompetensbehovet i organisationen paverkas av i hur hog grad kunden ar involverad i
produktionen. Producenten behdver mer kunskap om kunden och kundens behov. I den
forandring som pagar inom bl a tjanstesektorn paverkas flera faktorer. Marknadsforing
utvecklas frén att vara manipulering till genuint kundengagemang, fran monolog till
dialog, fran filtrerande av information till kunskapsutbyte, frén séljavslut till for-
troendebyggande (Wikstrdm).

2.5.3 Resesystemet och personalens roll

Med resesystemet avser vi hir samtliga former av samhillsbetalda resor. Hittills har ett
tydligt sektorsperspektiv fatt rada, dvs varje delsystem for sig har utgjort avgransning
for produktion och utveckling. I en 6kad integration mellan olika fardmedel och olika
typer av foretag maste kompetensen utvecklas ur ett horisontellt perspektiv. Kundens
upplevelser och krav, dvs resenérsperspektivet, kan da utgdra grund for framtida strate-
gier: att kompetens utvecklas utifrén hela resan. Ménga ménniskor genomfor resor
genom att anviinda flera av delsystemen dér valet paverkas av var man "hilsoméssigt"
befinner sig. Detta kan variera efter arstid, men 4ven den fysiska och psykiska hilsan
varierar. Ibland kan man resa med den ordinarie kollektivtrafiken, ibland krdver man ett
bittre stod via fardtjansten. - -

Frontpersonalen #r den som méter kunden i servicemétet. Det kan t ex vara i bussen
eller i upplysningen. Edvardsson och Luukonen, liksom Warsén och Gothlin, har visat
att en stor del kritiska hindelser som uppstér i trafiken, uttryckta av resenérer, ror
forarens agerande och beteende. Detta 4r inte s& konstigt eftersom frontpersonalen &r
foretagets ansikte utat. Deras situation &r utsatt. Nér trafiken effektiviseras leder det bl a
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till att kortider stramas upp. Om inte alla lédnkar i kedjan fungerar kan det l4tt leda till att
forseningar uppstar. Foraren far da ta emot resenirens kritik. “Resenérens perspektiv
skiljer sig fran t ex trafikplanerarens, férarens och annan personals perspektiv. Det gar
inte enbart att styra de interna forutséttningarna for tjénsten genom dndamalsenlig
organisering och styrning. Forutséttningarna for tjansten méste utvecklas utifran en
kombination av interna och externa forutsittningar (Edvardsson m f1)“.

Frontpersonalen méste ha kompetens att hantera héndelser 1 vardagen. De utvecklar
kompetens om hur vardagen fungerar, vilket bor foras in i organisationen, dvs det
maste utvecklas en lirande organisation som tar tillvara kunskap, utvecklar
kunskapen och for den tillbaka till situationen for servicemétet.

" .. konkurrenskraften ligger just i skickligheten att fa fram ett bra helhetsvirde. ..
Kundkontakterna kan t.ex. ge nya idéer." (Wikstrom)

Kunskapen skaffas inte frdimst genom marknadsundersokningar utan genom systematisk
notering av fakta om kunden och ett fortlopande kunskapsutbyte i det dagliga arbetet.
(Wikstrom)

Studier har visat att flera grupper av resenérer ser fordelar i en hog personalnérvaro
under en resas olika moment. Ett skil dr att tekniska 16sningar séllan kan ersétta den
personliga servicen medan en hog serviceniva kan ersitta en bristfillig teknik.
Personalnérvaron 6kar ocksa resendrens trygghet i resesystemet.

I rapporten Transporttelematik i kollektivtrafiken menar man att inférandet av IT 1 bl.a.
kollektivtrafiken kan leda till:

* kompetensutveckling pa nytt sétt, genom att personalen far nya hjélpmedel
* att engagemanget i arbetet kan 6ka och att arbetet far hégre status
* att sikerheten for personalen kan 6ka, bl a for dem som arbetar ute i fronten

Man anser samtidigt att inférandet av ny teknik &ven kan leda till att den “suger kraften
ur organisationen® om tekniken har brister eller om kompetensen &r 14g.

2.5.4 Behov av utveckling

Tjéansteforskningen visar pa ett tydligt sétt personalens betydelse for kundens kvalitets-
upplevelse. Det giller savil frontpersonal som stédpersonal, dvs de som kunden direkt
och indirekt méter. Hittills har t ex forarens beteende och agerande for kvalitetsupp-
levelsen framkommit i generella studier om kollektivirafiken, dvs i studier med andra
syften #n att sirskilt studera personalens roll. Betydande forskning behévs for att tyd-
liggora och forfina denna kunskap. Det &r ocksa viktigt att studera personalens roll d&
foretag i stor utstrickning har ambitionen att automatisera produktionen och i stdrre
utstréckning infora IT-hjdlpmedel
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Viktiga forskningsfragor &r:

I Hur stor betydelse har personalen i kundens kvalitetsupplevelse?

II  Hur stor roll har personalen i kritiska situationer/héindelser?

III Vad maste personalen “stilla till ratta“ nér tekniken inte fungerar?

IV Personal i fronten méoter kunden, deras upplevelser och hur fysiska produkter
fungerar. X

V I hur stor grad medverkar personalen i utveckling av marknadskunskap?

VI Hur aterféra personalens kunskap om kundernas behov till trafikledningen och
vidare in i organisationen?

2.5.5 Effektivitet och kvalitet - forenad i personalrollen?

En omfattande effektivisering har skett inom kollektivtrafiken till f6ljd bl a av att
kostnaderna for samhillet har dkat kraftigt. Det talas om en vég efter 80-talet som idag
manifesteras i begrepp som “lean production - mager produktion. Effektivitet &r ett
matt p& hur uppstillda mal verkstéllts. Oftast likstills effektivitet med just “mager pro-
duktion“ med syfte att minska kostnaderna genom bl a firre anstillda. Samtidigt arbetar
allt fler med kvalitet, dvs att utveckla trafiken sé att den kundupplevda kvaliteten &r rétt.
Personalen - oftast i fronten - hamnar i centrum av dessa bada mél, dvs att samtidigt
spara kostnader och forbéttra kvaliteten.

Ett vérdefullt forskningsomréde dr dérfor hur mal kan forenas, vilka effekter olika eller
icke samordnade mal ger. Utgangspunkten borde utgoras av det kundvérde som skapas i
organisation. Darfor dr foljande fragor intressanta att studera:

Vilka blir de langsiktiga resp de kortsiktiga effekterna av olika uppstillda mal? Vilka
krav stills p& en organisation for att forena mal om effektivitet resp kvalitet? Hur upp-
fattar kunden effekten av dessa bada mal i service-mdtet? Vilka blir effekterna i
frontlinjen, resp stodlinjen?

Sammanfattande forskningsomriaden avseende personalens roll:

* personalens roll i reseniirens hela resa

* effektivitet contra kvalitet

* skillnader/likheter i kompetensbehov i vertikala och horisontella system

* personalgrupper i ett tjéinsteperspektiv - vad krivs i kompetensutveckling

* personal och teknik - krav pa kompetens

* personalens roll som marknadsundersékare resp produktutvecklare

* samordningsbehov i ett integrerat system-

* Jedningsfilosofi och persolnalstrate'gi i ett horisontellt system

* arbetsmiljo och arbetsliv inom samhiillsbetalda resor - individen som anstilld
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2.6 Ansvariga huvudmén

Ansvaret for de skilda restyperna dr enligt ovan uppdelat mellan skilda huvudmén. For
den lokala och regionala kollektivtrafiken i ett lén svarar kommuner och landsting
gemensamt om inte annat beslut finnes. Verksamheten bedrivs via den bildade trafik- -
huvudmannen. Ansvaret for firdtjénst avilar landets kommuner. I Stockholms 14n har
avtal traffats mellan kommunerna och landstinget varvid landstinget har dvertagit
ansvaret. Aven riksfirdtjansten dr en kommunal angeldgenhet. Erséttningen for sjuk-
resor administreras av sjukvardshuvudmannen (landstinget)

2.6.1 Linjetrafik

I princip all kollektiv persontrafik i de olika ldnen 4r samhéllsfinansierad. Ett annat
kénnetecken #r att den kollektiva persontrafiken i vid bemérkelse har skilda huvudmin
och har givits olika organisation och regelverk av respektive huvudman.

Huvudmannaskapet for den linjelagda kollektivtrafiken i ldnen &vilar gemensamt kom-
muner och landsting. Detta slas fast i lagen (1978:438) om huvudmannaskap for viss
persontrafik. Om parterna triffar 6verenskommelse kan antingen kommunerna gemen-
samt eller landstinget vara huvudman. Det senare giller i Stockholms och Jimtlands lén.
Gotlands kommun utgér huvudman i Gotlands lén. I f.d. Malméhus lén utévas huvud-
mannaskapet tills vidare gemensamt av Landstinget Malmhus och Malmd kommun
genom ett kommunalforbund. Féréndrad organisation kommer enligt lag att gélla senast
fran och med 1999 01 01 i det nybildade Skéne lén.

Huvudmannaskapet utvas genom antingen ett for andamalet bildat aktiebolag eller via
bildat kommunalférbund. Kronobergs l4n och f.d. Malméhus l4n har valt kommunal-
forbund for samarbetet medan Gvriga 19 valt aktiebolag.

Lagen (1978:438) reglerar bl.a. &ven fordelning av uppkommet underskott.

2.6.2 Firdtjinst, riksfiardtjinst, sjukresor m m

Huvudmannaskapet for den kommunala féirdtjansten &vilar landets kommuner. Social-
tjénstlagen (1980:620), SoL, 4r en rittighetslag, enligt vilken personer skall ges bistand
(6 §) att fa en skélig levnadsniva och resurser att leva ett sjélvsténdigt liv samt (10 §)
genom hjalp i hemmet, firdtjanst eller annan service underlétta for den enskilde att bo
kvar hemma och ha kontakter med andra. Kommunen far ta ut avgifter fér lamnad
service. Kommunerna faststiller egna regler betriffande firdtjansten, dess avgifter etc.
For finansiering utdver resenérens avgift svarar kommunen.

Kommunen &r d&ven huvudman for riksfirdtjénsten enligt lag (1993:963) om kommunal
riksfardtjénst. Férordningen (1993:1148) om egenavgifter vid resor med kommunal
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riksfirdtjinst reglerar resendrens avgifter. For vrig finansiering svarar kommunen.
Tillsténd till och sdrskilda villkor meddelas av kommunen.

Lag (1963:381) om allmén forsékring och lag (1991:419) om resekostnadsersittning vid
sjukresa reglerar kostnadsersittning vid sjukresa. Sjukvardshuvudmannen, d v s vanligt-
vis landstinget som administrerar erséttningen, har ritt att faststélla regler for resans
genomforande och dess avgifter. -

Skollag (1985:1100, forordning (1970:340) om skolskjutning samt lag (1991:1110) om
kommunernas skyldighet att svara for vissa elevresor utgor det formella regelverket for
skolskjutsverksamheten i landet.

I det trafikpolitiska beslutet frén 1979 betonades sambandet mellan trafiksektorn och
annan samhillsverksamhet. Transporter &r ett medel for stat, kommuner och landsting
att gora samhéllsservice tillgéinglig varfor samhallets inflytande 6ver transportsektorn
borde stérkas.

I 1988 ars trafikpolitiska beslut betonades dven den regionala balansen, miljon och
sikerheten. Aven rollférdelningen mellan staten och kommunerna, de olika trafiklagens
konkurrensvillkor samt de framtida infrastrukturfrdgorna behandlades.

I mars 1997 avslutade den i december 1994 tillsatta parlamentariska kommittén med
uppdrag att utarbeta en nationell plan fér kommunikationerna i Sverige (Kommunika-
tionskommittén, dir 1994:140) sitt arbete, I delbetinkandet (SOU 1996:26) "Ny kurs i
trafikpolitiken" redovisar kommittén sin syn pa bl a inriktningen av infrastruktur-
planeringen och lamnar forslag till forsok med stérkt politisk forankring av trafik-
planering samt gér en utvirdering av 1988 ars trafikpolitik. Slutbetdnkandet (SOU
1997:35) Ny kurs i trafikpolitiken behandlar kortfattat &ven frégan om “ett tillgéngligt
transportsystem”. '

2.6.3 Steg mot ¢kad tillginglighet inom kollektivtrafiken

Fragan om tillginglighet till kollektivtrafiken har behandlats vid flera tillfillen. I lagen
(1979:558) om handikappanpassad kollektivtrafik ségs att den som har tillsyn 6ver
kollektivtrafik och den som ut6ver sadan trafik skall se till att trafiken anpassas med
hénsyn till resendrer med funktionshinder. Végverket, Banverket, Luftfartsverket och
Sjofartsverket har i forordning (1980:389) getts befogenheter att meddela foreskrifter
om handikappanpassning. Véagverket har dirvid sérskild uppgift att initiera, planera och
folja upp anpassningen samt verka for att anpassningen samordnas. Sedan borjan av
1982 finns foreskrifter for anpassning av samtliga trafikslag med successivt ikraft-
tridande fr o m ar 1985.

Ett visentligt steg mot 6kad tillgénglighet togs under borjan av 1980-talet da s k
servicelinjer utvecklades. Dessa kom att bli en "mellanform" mellan den konventionella
kollektivtrafiken och den individuella férdtjénsten.
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De ovan omtalade trafikformerna har alla genomgatt férandringar som gjort dem mer
effektiva. Fordon och betalsystem har utvecklats. Lagstiftningen har pé vésentliga
punkter forandrats, t ex fordndrat huvudmannaskap for sjukresor, avreglering av buss-
och taxindringarna. Nya former for upphandling av trafiken har 6ppnats och ny teknik
for bestéllning och styrning av trafiken har utvecklats och tagits i drift. Det skilda
huvudmannaskapet for trafiken gor emellertid att systemen utvecklas parallellt och for
skilda resenérsgrupper. De blir var och en allt mer effektiva, &ndamélsenliga och i
huvudsak anpassade till huvudmannens verksamhet medan anpassningen till
resendirerna, kundorienteringen eftersétts.

1993 tillsatte regeringen en sérskild utredningsman vars uppgift var att lagga fram
forslag om en bittre samordning i ldnen av olika former av offentligt betalda resor (dir
1993:84). I betdnkandet (SOU 1995:70) Allménna kommunikationer - for alla?
presenterade Samreseutredningen dels en kartliggning av hur kommuner, landsting och
trafikhuvudmén (THM) samordnar fardtjanst, riksférdtjanst, sjukresor och kollektiv-
trafik dels lamnades forslag till férandrad lagstiftning angdende huvudmannaskap for
vissa resor. Ett vésentligt forslag var inférandet av "sérskild kollektivtrafik" inom lédnen
som en ny form av flexibel linjetrafik. Enligt férslaget gors linets trafikhuvudman
ansvarig for savil linjetrafiken som for den sdrskilda kollektivtrafiken.

Betidnkandet har remissbehandlats. Med anledning av vad atskilliga remissinstanser
framfort i sina yttranden har inom kommunikationsdepartementet utarbetats ett nytt
forslag till samordning av offentligt betalda resor. Forslaget redovisas i departements-
promemorian (Ds 1996:69) Okad tillgéinglighet i kollektivtrafiken samt i prop.
1996/97:115 Mer tillganglig kollektivtrafik. De mest visentliga organisatoriska
skillnaderna mellan utredningens, departementspromemorians och propositionens
forslag dr att fragor om sjukresor ligger kvar inom landstingen, att en kommun ges
mojlighet, om man kommer 6verens med landstinget och trafikhuvudmannen att
Overfora ansvaret for firdtjanst och riksfardtjanst till trafikhuvudmannen. Tillstdnds-
givningen, legitimeringen, for dagens fardtjédnst och riksfirdtjénst kvarstannar inom
kommunen, sdvida man 4r 6verens att verfora ansvaret till trafikhuvudmannen. Fard-
tjansten fors ut ur socialtjinstlagen och ersitts av lag om fiirdtj4nst. Benimningen
huvudman ersétts med begreppet lanstrafikansvariga som 4r landstinget och kom-
munerna i ldnet gemensamt. Sérskilda regler finns for Stockholms 14n och Gotlands lén.
Den som handhar lédnstrafikansvarigas uppgifter kallas trafikhuvudman. Den
grundldggande tanken med forslagen &r att linjetrafiken skall fa en kraftigt 6kad till-
ganglighet s att kraven pé sérskilda transportlosningar for bl.a. personer med funktions-
hinder kan ddmpas. For att pdskynda denna utveckling ges mojlighet till betydande
utokade statsbidrag till atgérder for okad tillgénglighet i kollektivtrafiken for
funktionshindrade. Lagen berdknas tréda i kraft den 1 januari 1998.

Den ovan nimnda kartlaggningen visar pa stora brister nir det gller de skilda huvud-
ménnens samordning av de offentligt betalda resorna. Parallella trafiksystem for sér-
skilda malgrupper finns uppbyggda i flertalet 14n. Ett nira samarbete mellan huvud-
ménnen har dock inletts i ca en fjardedel av linen. Samarbete sker savil pé det tekniska,
ekonomiska som pé det organisatoriska planet. De gemensamma resurserna i form av
ldnets trafikhuvudman anvénds i dessa l4n i allt st6rre utstrackning.
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Samtidigt med Samreseutredningens arbete genomférde Végverket, pé regeringens
uppdrag, 6verliggningar med SLTF. Syftet var att nd en 6verenskommelse om vissa
riktlinjer fér den framtida upphandlingen av den kollektiva trafiken. Avtal slts 1995-
05-24 och med innebérd att SLTF atar sig att reckommendera trafikhuvudménnen att
utarbeta program for att stegvis anpassa fordon och trafikmiljon till funktionshindrades
behov utifrén en omrades- och linjevis prioritering. Programmen skall integreras i
trafikforsorjningsplanen for respektive 14n och syftar till att f2 hela reskedjan att
fungera. De innefattar savil linjestrackning och trafikering som fordonens, hallplatser-
nas, terminalernas och trafikmiljons utformning. Aven information, service och
biljettautomater samt annan teknik omfattas. Avsikten &r vidare att trafikhuvudménnen
vid upphandlingen av trafik inom prioriterade linjer / omréden stéller krav att fird-
medlen ir s& utformade att alla eller en del av sittplatserna kan nés fran entré med lagt
insteg och utan invandigt steg. Andra krav ér att information ges infor och under resan,
att foraren har kompetens vad galler funktionshindrades sarskilda behov och att personal
vid behov bistar med hjilp och service speciellt i samband med pa- respektive
avstigning.

2.6.4 Huvudmannens perspektiv

De skilda huvudminnen for de offentligt betalda resorna hade tidigare 18g grad av
samverkan. Forsikringskassorna limnade ersdttning for genomforda sjukresor och
kommunen betalade taxi for utférda resor inom firdtjansten. Resesystemen var parallel-
la trots att det manga ganger var samma entreprendr som svarade for transporterna. Efter
fordndrad lagstiftning betriffande huvudmannaskapet for sjukresor och taxis avreglering
oppnades mojligheter for 6kad samverkan mellan skilda huvudmén. De forsta &ren efter
nimnda lagforandringar byggde emellertid huvud-ménnen, framst landstingen, upp sina
egna organisationer for bokning av resor. I ndgra lin medverkade linets trafikhuvudman
i upphandling av resor och bestdllningsrutiner for bade sjukresor och firdtjénst. I andra
lan borjade en resesamverkan mellan vissa kommuners féirdtjénst och landstingets sjuk-
resor. Denna senare samverkan byggde p att firdtjdnstberattigad kunde anvénda sin
fardtjanst for att genomfora sjukresor och att huvudménnen utvecklade en avriknings-
rutin s att kostnaden for resan belastade rétt huvudman. ’

Samverkan mellan huvudménnen kan graderas mot dkad integration enligt foljande:
nivi1  huvudménnen héller varandra informerade

niva2  huvudménnen anpassar sina atgirder sa att besluten blir mer likartade
niva3  huvudman upvpdra'r‘ét.arinari att deité .i arbetet med upphandling etc

nivi4  huvudman 6verlater funktion (t.ex. upphandling, planering,
bestéllningsrutin) till annan

niva 5 huvudminnen 6verfor beslut om verksamhet till annan
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Faktisk samverkan uppnés forst vid niva 3. Det &r inte ovanligt att THM aktivt deltar i
en konsultroll eller som radgivare i arbetet med upphandling av bade resor och be-
stiallningsrutiner. De slutgiltiga besluten tas emellertid av respektive huvudman.

Innebdrden av nivé 4 &r att t.ex. kommun tecknar avtal med THM om upphandling av
resor eller att THM upphandlar eller i egen regi handhar organisation for bestéllning.
S&dan samverkan forekommer for nirvarande i ca en fjardedel av lédnen. Inget 14n har
dock en samverkan som omfattar upphandling f6r samtliga kommuner och landstinget
och dir bestillningsrutiner handhas av THM. En mycket bred samverkan férekommer
dock i Ostergdtlands, Orebro och Gotlands l4n.

Eftersom beslut om samhillsbetalda resor innebér ett visst matt av myndighetsutévning
kan besluten om dessa, enligt nuvarande lagstiftning, inte §verforas till annan, dvs niva
5 kan for ndrvarande inte uppnas. Forslag till hur en kommun kan 6verléta sin uppgift
att meddela tillstand till fardtjanst och till riksférdtjénst till en trafikhuvudman finns i
ovan nimnda departementspromemoria "Okad tillgénglighet i kollektivtrafiken" samt i
prop. 1996/97:115.

Som en f6ljd av huvudmannens interna organisation kan beslut om och budgetansvar for
de sambhillsbetalda resorna vara decentraliserade till flera enheter. I de fall sddana
huvudmén skall samverka krivs sérskilda 16sningar inom och mellan organisationerna.

2.6.5 Framtida forskningsomraden

De samhillsbetalda resorna har ménga aktérer. Malet med samordning &r att 4stad-
komma en vil fungerande trafik med ett effektivt utnyttjande av tillgéngliga resurser.
Ett annat mer vergripande mél &r att 6ka tillgéingligheten for funktionshindrade inom
kollektivtrafiken. Utvecklingen hittills har préglats av inforande av forfinade system
inom respektive huvudmans ansvarsomride och med samordning har man vanligtvis
menat teknisk resesamordning i fordon. Forskning och analyser som belyser forénd-
ringars effekter for resendrer, transportérer och ansvariga huvudmain ar mer ovanlig.
Befolkningens framtida alderssammanséttning talar for ett okat tryck p& huvudménnen
for att dessa ska kunna erbjuda medborgarna tillfredsstéllande transportldsningar inom
rimliga ekonomiska ramar. Det pagér dock en forédndringsprocess hos flera huvudmin i
riktning mot en 6kad samverkan. Analyser och en systematiserad informationsspridning
om detta dr viktiga framtida uppgifter.

Avsnittet nedan utVecklas i det framtagna forskningéprogrammet for de samhaillsbetalda
resorna (KFB).

Huvudmdnnens verksamhet

Det kan enligt diskussionen ovan finnas anledning att ndrmare studera de faktorer som
har drivit fram utvecklingen i de l4n dir samarbete mellan huvudmén har inletts.
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Ar detta ett resultat av att:

*  det finns en politisk vilja att skapa ett tillgdngligt transportsystem

*  man pa det regionala planet har funnit ekonomiska férdelar av ett dkat
samarbete

*  de regionala politiska beslutssystemen har forméga att verka dver de
traditionella huvudmannagrinserna

Regelverkens utformning

Varje verksamhet styrs av en uppséttning regelverk vilka har faststillts via lagstiftning,
upphandling eller p4 annat stt. Over tiden foréndras frutsattningarna for drift och
verksamhet utan att regelverken dndras. Positiva fordndringar kan inte genomftras péa
grund av stela regler.

Ett intressant forskningsomrade kan saledes vara att:

*  gora en genomgang av vilka lagar och regler som férhindrar en positiv
utveckling f6r huvudmaén, transportdrer och resenérer.

Fordonsutveckling
Se ovan
Ekonomiska effekter

Samordningen inom sektorerna firdtjdnst och sjukresor har bl.a. haft som mal att
minska antalet fordonsrérelser och ddrmed kostnader fér huvudménnen. Ju ldngre
resorna ir desto storre 4r besparingen. Inom Samreseutredningen pétalades bl.a.
problemen med att méta ekonomiska effekter vid 6kad tillgénglighet till den linjelagda
trafiken for personer vilka idag #&r hanvisade till sérskilda transportlsningar.

Intressanta forskningsomraden kan dérfor vara att:

*  bedéma kostnader for att anpassa linjetrafiken
viirdera standardforindringar for resenérer vid integrerad trafik

*  bedoma samhills- och foretagsekonomiska och andra effekter for huvudmén,
resenir och transportdr nér resendrer "Gverflyttas" frin de slutna systemen
fardtjanst och sjukresor till den 6ppna och "nya och anpassade linj etrafiken"?

*  finna en modell for framtagande av basdata och modeller for effektmitningar enligt
ovan.
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Konkurrens och/eller samverkan mellan transportorer

En 6kad samverkan mellan huvudménnen f6ér de samhillsbetalda resorna far konse-
kvenser for transportdrerna. Krav pa utvecklande av lampliga fordon har redan om-
namnts liksom grénsdragning vid samverkan inom bestillningscentraler.

Intressanta forskningsomraden kan vara att:

diskutera effekter av fordndrade grénser mellan buss- och taxiforetag
analysera hur avtalsperiodernas ldngd paverkar investeringssituationen for
foretagen

*  analysera hur beroendet av en lokal marknad péverkar foretagens prisséttning
nér det géller samhillsbetalda resor

*  diskutera effekter for foretagen av 6kad samordnad upphandling fran den
offentliga sektorn

Skilda kulturer mots

Dagens sjukreseverksamhet ségs utgora en integrerad del av varden. Av bl.a. det skilet
har verksamheten decentraliserats till sjukhus eller enskilda vardinrittningar. Liknande
utveckling finns i vissa kommuner dér beslut om och budget for firdtjdnsten har
decentraliserats till stadsdelsndmnder och dér handldggning kan goras t.ex. av
hemsamariter.

Forslag till forskningsomraden kan vara:
*  vad hédnder nér beslut om legitimering for fardtjanst flyttas fran "en social mil;jo till
en mer teknisk inriktad milj6" '
*  vilka effekter uppstér om beslut om fardtjanst flyttas fran kommun till

landsting

Integration

Transportsystemet skall underlitta individers forflyttning. Varje transportmedel och
huvudman utvecklar inom sin egen sektor allt béttre informations- och biljettsystem etc.
Déremot &r var erfarenhet och kunskap bristféllig nar det géller samverkan mellan skilda
system. Det finns f& dokumenterade exempel pé denna s.k. horisontella integration.

Forslag till framtida forskningsomraden:

*  hurkan huvudmanriasidan organisera "horisontell integration" av de
samhillsbetalda resorna
vilka ekonomiska effekter uppstér som en foljd av "horisontell integration”

hur paverkas kvaliteten av en 6kad integration
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2.7 Entreprenéorerna

Utférarna av de samhéllsbetalda resorna dr buss- och taxiféretag. For att 4 bedriva
trafik krévs trafiktillstind vilka efter prévning utdelas av landets lénsstyrelser.

Gemensamt for de tva branscherna #r att de till stor del baserar sin verksamhet pa
trafiktjénster vilka upphandlas av samhéllet. Samhéllets kostnader &r 1992 for de

samhillsbetalda resorna uppgick till ca 13 miljarder kronor. Uppgifter frdn 1995 visar
att den lokala och regionala linjetrafiken med buss omsatte ca 10 mdr kr. samt
skolskjutsar ca 2 mdr kr. Taxitrafikens omséttning nér det giller de samhillsbetalda
resorna (firdtjénst, skolskjuts och sjukresor) uppgér 1995 till ca 4,5 mdr kr.

Tabell 1: Kostnaderna for de samhiéllsbetalda resorna ar 1992.

Slag av samhalls- | Kostnader Trafikant och Statsbidrag Landstings- Kommun-

betald resa miljarder kr/ar | 6vr. intakter miljarder bidrag miljar- bidrag miljar-
miljarder kr/ar | kr/ar der kr/ar der kr/ar

Kollektiv linje-

trafik (under THM- | ca 13,2 cab7 ca 0,2 ca4,9* cal4

ansvar)

Kompletterande

kollektivtrafik ca 0,03 ca 0,01 ca 0,01 ca 0,01

Skolresor ca 2-4 ca?2

Fardtjanst ca?2 ca 0,4 ca16

Riksfardtjanst ca 0,1 ca 0,02 ca0,1

Sjukresor ca1i,2 ca0,2 cai

Ovriga samhalls-

betalda resor ca ca

Summa ca 19,5 ca6,3 ca0,2 cab6,9 6,1

* bidrag till drift av lansjarnvéagar
** varav ca 3,2 miljarder inom Stockholms lan
Kalla: SOU 1995:70 Alimdnna kommunikationer — for alla?

Enligt beskrivningen ovan har de samhillsbetalda resorna skilda huvudfnéin.
Fordelningen pé firdmedel framgar av tabellen nedan

Tabell 2: Huvudman och typ av firdmedel for respektive delomrade inom den samhélls-

betalda trafiken.
Fardmedel
Restyp Huvudman Tag Flyg Buss Spec.fordon Taxi Privatbil
Fardtjanst K (X) X X
R.fardtjanst K X X (X) X X
Skolskjutsn. K X _ X X X
Sjukresor L : X X X X
Kollektivtr. THM X X X
Kompl.tr. THM (X) X

Anm: Huvudman fér fardtjansten &r i Stockholms 1an landstinget.
Kalla: SOU 1995:70 Allménna kommunikationer —~ for alla?
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2.7.1 Bussbranschen

Totalt finns i landet ca 13.400 bussar i yrkesmaéssig trafik. (BR Statistik om buss-
branschen 1996). De fyra storsta bussentreprendrerna innehar néstan hélften (47%) av
bussbesténdet.

Tabell 3: De tio storsta bussforetagen i Sverige, mitt efter antalet bussar i yrkesma351g_
trafik, december 1995.

Foretag Antal bussar med tillstand
for yrkesmassig trafik
1 Swebus AB 2.962
2 Linjebuss AB 1.532
3 SlL-buss AB 1.018
4 Nackrosbuss AB 754

5 Goteborgs Sparvagar AB | 227

6 Vasteras Lokaltrafik AB 166

7 Uppsala lans trafik AB 166

8 Skelleftebuss AB 101
9 Sundsvalls Trafik AB a3
10 Boras Lokaltrafik AB 90

Kalla: Sv Bussbranschens Riksforbund (1996): Statistik om bussbranschen 1996.

Antalet foretag som bedriver yrkesmassig busstrafik i landet var i december ar 1995 ca
1.700 st. Den dominerande andelen av foretagen &r enskilda firmor med endast en buss.
Aktiebolagen &r 670 st och dessa omstter ca 85 procent av branschens totala
omsittning.

Strukturfordndringen inom néringen har varit stor de senaste fem éren. De fatal stdrre
bolagen har blivit storre medan de medelstora, ofta offentligt dgda, har minskat i antal
som en f6ljd av uppkop. Fordndringen har orsakats frimst som en f61jd av en 6kad
konkurrens vid upphandling av transporter.

2.7.2 Taxibranschen

Antalet taxifordon i landet var ar 1996 ca 14.800 fordelade pa ca 8.600 foretag.
Branschen domineras kraftigt av enskilda firmor med en eller tva fordon. Endast &tta
foretag har fler &n 20 bilar.

En viktig roll inom taxiniringen spelar bestéllningscentralerna. Dessa kan karakteriseras
som samverkans- och forsiljningsorgan for de enskilda foretagen. Centralerna tar emot
bestillningar fran resendrer, sluter avtal med storre kunder t.ex. kommuner, dirigerar
fordonen samt marknadsfor de samverkande foretagens tjénster. Antalet bestéllnings-
centraler uppgick ar 1996 till ca 450 st.

Regelverket for bedrivande av taxitrafik genomgick omfattande forandring &r 1990 da

ndringen avreglerades. Behovsprévningen avskaffades liksom den av staten faststéllda

taxitaxan samt den obligatoriska kopplingen till den enda bestillningscentralen i trafik-
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omradet, dvs i allminhet kommunen. Forindringen innebar bl.a. fri prisséttning f6r
foretagen, ritt att uppritta sinsemellan konkurrerande centraler samt ritt att bedriva
trafik var som helst i landet. Samtidigt skérptes dock kraven for etablering, dvs den som
onskar bedriva trafik underkastas skérpt ekonomisk och personlig prévning innan trafik-
tillstdnd beviljas. Kraven pa taxameter skérptes.

En effekt av avregleringen blev priskonkurrens mellan bestallningscentraler samt
mojlighet for kunder att upphandla trafik i konkurrens. En annan effekt blev en 6kad
etablering av foretag samt forekomst av enskilda taxiforetag vilka ej tillhor nagon
central. D4 avregleringen i tiden sammanf6ll med det férsimrade ekonomiska ldget i
landet samt bl.a. inférande av moms pé persontransporter 6kade drastiskt antalet
konkurser.

2.7.3 Upphandling av buss- och taxitransporter

Avreglering inom branscherna samt infrandet av nya regler for offentlig upphandling
(se nedan) har inneburit fordndrad situation bade for féretagen och den upphandlande
parten. Cirka 75 % av den lokala och regionala linjetrafiken med buss konkurrens-
upphandlades under &r 1995. Den kande konkurrensen innebar minskade marginaler
och vikande resultat for foretagen. De sjunkande vinstnivéerna har gjort att foretagen
trimmar sina organisationer, bl.a. genom fristéllande av personal. Understkningar visar
att trafikhuvudménnen i genomsnitt hittills har sénkt sina kostnader med 12,9 procent i
de anbudsupphandlade omradena.

Det stora beroendet av den offentliga sektorn som kund har stor inverkan p4 taxifore-
tagens &verlevnad. Inom storstadsomradena kan bestillningscentralerna och taxifore-
tagen klara sin verksamhet &ven om man forlorar upphandling av transporter inom
firdtjanst och sjukresor. Privatpersoner och foretag utgér i dessa regioner ett betydande
kundunderlag. Sarbarheten 4r ddremot omfattande i medelstora och mindre orter och
framforallt i mer glest befolkade omraden dér den offentliga sektorn utgor den helt
dominerande kunden.

2.7.4 Entreprenérernas framtida situation

Avregleringen av buss- och taxibranscherna gor att den tidigare tydliga grénsen mellan
dessa i framtiden kommer att suddas ut. Allt fler taxiforetag skaffar busstillstind och
bussfordon for sin verksamhet. Friamst giller det transsporttjanster med mindre bussar,
t.ex. specialfordon inom firdtjénst. Ar 1996 bedriver ca 730 foretag yrkesmassig trafik
med bade buss- och taxifordon. Den hittillsvarande utvecklingen visar att det &r béde
buss- och taxiforetag som etablerar sadan trafik. Bristen pa lémpligt fordon i denna
nisch forhindrar troligen for ndrvarande ytterligare satsningar.

Skolskjutstrafiken i landet bedrivs bade via buss- och taxiforetag. Den linjelagda
trafiken via THM svarar dérvid for en stor andel. Resterande skolskjutsar upphandlas av
enskilda bussforetag och samverkansbolag inom denna néring samt av bestéllnings-
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centraler inom taxi. I framtiden kan konkurrensen bibehallas eller i vissa fall erséttas av
ett samarbete mellan dessa grupperingar. Bestillningscentraler och samverkansbolag
med kapacitet att utdva trafik av skiftande slag pa effektivt sitt bor vara mycket
konkurrenskraftiga i de framtida trafikupphandlingarna.

En viktig fraga for frimst bussforetagen 4r att i framtiden fa avtalskonstruktioner med
transportkdparen vilka ger foretagen ett ekonomiskt incitament att utveckla trafiken.
Detta kan ske genom att intikterna kopplas till antalet resenérer.

Resultatet av en upphandling paverkar savil foretaget som den anstéllda personalen.
Hela eller delar av personalen far ny arbetsgivare vilket skapar osékerhet om
arbetssituationen. Vilka effekter detta far for personalen bor studeras nidrmare.

En annan viktig fraga 4r i vad méan en trafikhuvudman far beakta "god taxiservice at
allménheten" i samband med upphandling av taxitjdnster pd uppdrag av en kommun
eller ett landsting? I en dom av Regeringsritten december 1996 framgar att s& kan vara
mbijligt forutsatt att forfragningsunderlaget betréffande upphandlingen av de samhélls-
betalda resorna dven omfattar viss taxiservice it allménheten och att denna service
preciserats i omfattning och till innehéll. (Se dven remissyttrande av Ndmnden f6r
offentlig upphandling ver Samreseutredningens beténkande).

En framtida nyckelfraga for taxindringen 4r tolkningen av den nu géllande konkurrens-
lagstiftningen och begreppet dominerande stéllning nér det giller bestillningscentralen.
Vilket geografiskt omrade skall vara bestimmande for begreppet dominerande
stdllning?

Andra fér branscherna viktiga framtidsfragor &r allmén marknadsutveckling, kompetens
bade vad giller foretagarna sjélva, den anstéllda forarpersonalen samt personal i be-
stédllningscentraler samt tillimpning av informationsteknologi.

2.8 Information, informationssystem och samhéllsbetalda resor

Aktorerna inom de samhéllsbetalda resesystemen har omfattande behov av information.
Resendrerna har ett informationsbehov da det giller bade den traditionella kollektiv-
trafiken och de olika sérlosningar (firdtjénst, sjukresor m.m.) som finns. Transport-
foretagen har behov av information dels om framkomlighet, trafiksituation och andra
resmdjligheter dels om resendrernas behov och preferenser.

De tva huvudaktSrerna i vad som kan beskrivas som ett tjansteproduktionssystem &r
resendren och trafikforetaget. For transporttjansten som helhet, men ocksa for infor-
mationstjénsten, giller att savil foretaget och dess personal som kunderna bidrar till
tjsnstens kvalitet i den direkta dialogen med varandra men ocksa i dialog med de
tekniska stodsystem som utgérs av informationsprodukter och -system.
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Resenirsinformation 4r en viktig och integrerad del av kollektivtrafikforetagets totala
tjanst. Information 4r en bidragande faktor ndr det géller att gora kollektivtrafiken
attraktivare for resendrerna samtidigt som den mojliggor ett effektivt utnyttjande av
transporttjansten. Information kan ges pé flera olika sitt; tryckta tidtabeller, infor-
mationstavlor, via telefon, av personal etc. samt p4 skilda stéllen; i hemmet, ombord pé
bussen etc. Den information som vidarebefordras till resenéren 4r beroende av den
information som finns tillginglig hos t.ex. trafikledningen, centralen etc. Hur informa-
tionen uppfattas och forstds 4r beroende av bl.a. den milj6 den presenteras i men &ven av
mottagarens/resenirens motivation, kunskap och erfarenhet. Synen pa information i
kollektivtrafiksammanhang méste betraktas utifran en systemsyn dér informations-
systemet bestar dels av informationsbdrande produkter och -verktyg, dels av ménniskor
savil anstillda i trafikforetag som kunder och resenérer.

2.8.1 Informationsnivier

Behov av forskning och utveckling inom informationsomrédet nér det géller de sam-
hillsbetalda resorna kan illustreras utifrdn resans komplexitet samt resenérens infor-
mationsbehov och transportforetagets informationssystem och kompetens.

TRANSPORTFORETAGETS
INFORMATIONSSYSTEM

NIVA 4: Integrerat

NIVA 3: Interregionalt

NIVA 2: Plusinformation

NIVA 1; Basinformation

RESENARENS INFORMATIONSBEHOV TRANSPORTFORETAGETS KUNSKAP
OCH KOMPETENS

Maridnne Karlsson CTH

Utgangspunkten - niva 1 - dr den "normala” kollektivtrafiken dir en basnivé betecknar
ett basinformationsbehov, gemensamt for alla resendrer. Niva 2 utgors av "basplus”-
information, dvs. den information som krévs for att résendrer med ett utokat informa-
tionsbehov, t.ex. resenirer med funktionshinder, skall kunna resa med kollektiva
firdmedel. Niva 3 &r den information som berdr ett interregionalt resande for att kunna
erbjuda reseniren ett flexibelt resande t.ex. dver lansgrénser. Nivé 4 utgdrs av informa-
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tionsaspekter vid okad integrering mellan konventionell kollektivtrafik och sérlésningar
/ specialtransporter.

Niva 1

Kunskap om resenirernas basinformationsbehov #r relativt vl dokumenterat dven om
det saknas kunskap om samspelet mellan resenéren, informationsprodukterna och den
totala informationsmiljén. Vi vet vad resendren behéver men brister finns i hur denna
ska Gverforas och utformas.

Storre kunskapsluckor finns betréffande informationssystemet sett ur trafikforetagens
synvinkel. Detta giller de tekniska stodsystemen men framf6rallt kompetens och stod
for personalen i foretagen.

Niva2

Problembilden pé niva 2 &r mer komplex dn den pa nivé 1. Utveckling och utvérdering
av nya tekniska l6sningar &r relativt begrinsad liksom utvdrdering av konsekvenserna
for genomforandet av faktiska resor. For transporttren géller att vidareutveckla informa-
tionssystemet och for detta krévs 6kad kunskap hos personalen om informatérsarbete,
rutiner f6r uppdatering av indata i systemen, etc. Ett annat krav &r att de som finns i
foretagen far breddad kompetens om olika resendrsgruppers behov.

Niva 3

Stora brister foreligger ndr det géller resendrsinformation om mer langviga resor.
Genom den nuvarande grénsdragningen av trafikhuvudménnens priméra verksamhets-
omraden begrénsas den for resendren tillgédngliga informationen i huvudsak till resor
inom ldnen. Undantag &r den verksamhet som bedrivs inom Samtrafiken (Tagplus).
FUD-verksamhet inriktad mot uppbyggnad av informationsinfrastruktur med gemensam
eller specifika granssnitt saknas.

Niva 4

Ett samordnat resande stiller stora krav pa information, bade for den resande och for
huvudménnen och transportérerna. Ett bibehallande av lokala och regionala regler for
reseverksambhet stiller krav pa kunskapsspridning. Flexibilitet genom ett 6kad anvénd-
ning av anropsstyrd trafik 6kar resendrens transportmdjligheter men gor samtidigt
systemet svérare att verblicka och forsta. Bristen pa kunskap &r omfattande.

Saminanfattningsxiis kan sdgas att kunskapsbristen nér det géller informationsbehov och

-utformning #r storre ju langre frin basbehovet i traditionell kollektivtrafik man
kommer.
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2.8.2 Framtida forskningsomraden

Tre huvudomraden kan urskiljas for fortsatta forskningsinsatser:

*  Teoriutveckling - med fokus p4 ménniskan och informationen i
kollektivtrafikmiljon

*  Metodutveckling - metoder for identifiering av behov och metoder for
(ut)vdrdering av genomforda atgérder / fordndringar

*  Forskning kring informationsprodukters och informationsvertygs utformning

Kunskap om resendrens informationsbehov utgor den naturliga basen for utveckling av
informationsprodukter och -system. Trots detta saknas reell forstielse och en teori
for samspelet mellan reseniirens informationsbehov, informationsprodukternas
innehall och utformning samt resenérens beteende.

Perspektivet vid studier av informationsfragor 4r inte séllan antingen resenérens eller
trafikforetagets. Det fir dock viisentligt att notera att i informationssystemet ingér
savill trafikforetagets personal som reseniren.

Ett samordnat resande kriver utveckling av nya tekniska lsningar ur savél operatérens
som resenirens perspektiv. Samtidigt dr kollektivtrafikforetaget, sett ur ett tjdnste-
perspektiv, delaktig i en process dér uppgiften inte 4r att "kora trafik" utan att "erbjuda
transporter”. Informationens funktion #r dirfor inte att beskriva trafiksystemet
utan utgora ett verktyg vid produktion och konsumtion av transporttjinster.

2.9 Trafik- och transportlésningar

Ett mycket stort antal forskningsprojekt inom omradet kollektivtrafik har genomforts
under den senaste 15-arsperioden. Dessa har oftast varit riktade uppdrag med syftet att
gora kollektivtrafiken attraktivare, effektivare och mer miljovénlig. Utgdngspunkten i
denna forskning kan sammanfattas enligt f6ljande:

*  Samhillsekonomisk effektivitet i transportsystemet Skar med okad andel kollektiva
resor.

*  Det kollektiva resandet beror pé det resbehov som uppstér utifrén livsstil,
levnadsforhallanden och aktiviteter samt de valmdjligheter som den fysiska
planeringen, de ekonomiska resurserna och de tillgéngliga trafiklosningarna ger.

*  Persontrafiken blir mer miljovinlig genom kollektivtrafik.

Slutsatser betriffande studier av kollektivtrafik och samhéllsekonomisk effektivitet
visar bl.a. att:
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det 4r motiverat att samhillet subventionera kollektivtrafiken med 30-50 procent av
kostnaderna,

att priset for en resa ska 6ka med 6kad resldangd och service samt vid 6kad tréangsel
och

att vi har bra metoder for att jamf6ra den samhallsekonomiska nyttan av olika
infrastrukturinvesteringar om man undantar investeringar just for kollektivtrafik.

Flertalet genomforda projekt har behandlat resbehov och hur val av fardmedel skall
kunna paverkas. De faktorer som péverkar resandet kan dérvid sammanfattas i foljande
forklaringsmodell:

Livsstil Levnadsférhallanden
Intressen virdecngar, Familjeldhilanden, boende,
utbidning inkomst, bilinnehav, fysiska [6ntsinningsr,

Resbehov
Varirdn, van, ndr,
hur ofta, sirskida krav
Information) (Resméjligheter Fysisk mifj3
Five, under och Tralik, lordon, prissatining, Bebyggelse, vagar,
fer resan orjanisation lokalseringsmanster

Val av tirdsétt

[

Cykla/ga| | Bvrig Bik Kollektiv-
resa resa resa

Projekten om kollektivtrafik och milj6 har koncentrerats pa framtagning av nya brénslen
samt utveckling av nya motorer.

Mats Bérjesson, Transportidé

Flera projekt har &ven inriktats mot utvecklandet av nya transportlgsningar. Uppdelning
av linjenit for olika trafikeringsperioder och skilda resandegrupper har framgéngsrikt
genomforts. Samtidigt vet vi att uppdelning gor det svarare for konsumenten att hitta
rétt i systemet och da olika intressenter har ansvar for planering och finansiering kan
suboptimeringar uppsta.

2.9.1 Trafikformer

Oversiktligt kan vi inom kollektivtrafiken skilja mellan linjetrafik och anropsstyrd
trafik. . L

Linjetrafik bedrivs under flera olika benimningar. I landet finns ca 2.800 linjer av
skiftande karaktir. Turtéitheten varierar fran glesbygdstrafikens enstaka turer per vecka
till tétortstrafik med 10-20 turer per timme. Linjedragning varierar frdn raka express-
linjer pa 100-tals km till slingriga serviceturer p& nagon km.
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Bendmningarna pa trafiken varierar. Namnen hamtas fran var trafiken genomfors
(tatortstrafik, landsbygdstrafik), nir trafiken genomfors (nattrafik, 14gtrafiklinjer), hur
fort trafiken gar (expressbussar), olika resmal (flygbuss) eller for vilka trafiken inforts
(sjukreselinjer).

Linjetrafiken genomfors i huvudsak med buss och tég.

Den anropsstyrda trafiken genomfors endast om ndgon passagerare si begir. Viss
sidan trafik har tidtabell, bestdmd korstriicka och avgift per passagerare och &r séledes
en form av linjetrafik. Gemensamt kinnetecken for den anropsstyrda trafiken &r att den
genomfors vid tider och pé platser med lag efterfrigan. Trafiken genomfors oftast med
taxifordon eller mindre bussar.

2.9.2 Forslag till FoU insatser:

*  studier som belyser hur fordndringar i livsstil, aktiviteter och vérderingar paverkar
resandet,
utveckling av modeller for kunskapsinhdmtande och beslutsfattande om resor,

*  utveckling av modeller for beskrivning av miljeffekter nér det géller sambandet
mellan bebyggelseplanering och kollektivtrafik,

*  studier som visar informationsteknologins méjligheter att underlétta val av fardsétt
genom utvecklad information om trafikalternativ samt

*  studier som belyser problem och 16sningar for hela resan med samordning mellan
olika trafikslag.

Dérutdver bor satsningar goras betridffande:

organisation for samordning mellan olika trafikeringsformer,
snabbare anpassning av trafik till kundénskemal,

fordon for kombinerade gods- och persontransporter samt
kollektivtrafiken i ett kretsloppsperspektiv.

* % % ¥

2.10 Upphandling av samhéllsbetalda resor

Lagen om offentlig upphandling (LOU) #r timligen ny. I forhallande till tidigare regel-
system innehaller LOU detaljerade och omfattande bestimmelser. Leverantérer och
anbudsgivare har méjlighet att via domstolsforfarande dels stoppa och 4ndra pagéende
upphandling dels begira skadestand om den upphandlande enheten begétt formella fel.
Upphandlingsprocessen har kommit att préglas av en 6kad formalisering.

Samhillsbetalda resor innehéller flera moment vilka ur upphandlingsteknisk synvinkel
ar komplicerade. Nir det giller t.ex. resor med anropsstyrd trafik kan den upphandlande
enheten vilja att skilja p bestillningscentral och transporter eller upphandla transporter
inklusive bestillningscentral. Ett problem ir de fall i vilka pris for en resa bestdms via
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taxameter och alltsa inte dr ként 1 férvdg. Ett annat problem &r att mingden resor vid
upphandlingstillféllet inte &r ként for den upphandlade perioden da resbendgenheten
inom t.ex. fardtjdnsten paverkas av de enskilda resenérerna sjélva samt av férandrade
regelverk.

D4 de samhéllsbetalda resorna har flera huvudmin och dessa i sin tur kan ha en

decentraliserad organisation foljer att antalet upphandlande enheter, sett ur
transportdrens synvinkel, kan vara stort.

2.10.1 Former for upphandling

Aktuella lagar vid offentlig upphandling &r LOU, Lag om ingripande mot otillborligt
beteende avseende offentlig upphandling, LIU, i tillimpliga delar konkurrenslagen, KL
samt lagen (1978:438) om huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik.

LOU ir det 6vergripande regelverket for offentlig upphandling 6ver de s.k. troskel-
virdena (ca 1,8 milj kr.) All upphandling oberoende av troskelvirde ska goras afférs-
missigt och utan ovidkommande hénsyn.

EG-direktiven skiljer mellan A- och B-tjédnster.

Lagen skiljer vidare mellan f6ljande former for upphandling:

Forenklad upphandling:

Alla leverantérer har ritt att delta med skriftliga anbud. Den upphandlande enheten fér
forhandla med en eller flera anbudsgivare

Forenklat kan ségas att formen tillimpas vid tjansteupphandling (A-tjdnster) under
troskelvardet samt for B-tjénster oavsett belopp.

Oppen upphandling

Alla leverantérer far lamna anbud

Selektiv upphandling

Den upphandlande enheten inbjuder vissa leverantérer att 1amna anbud

Forhandlad upphandling med eller utan annonsering

Den upphandlande enheten ihbjuder vissa leverantérer att limna anbud varefter forhand-
ling sker med en eller flera av anbudsgivarna.

Direktupphandling

Upphandling utan infordran av skriftligt anbud. Endast vid mycket 1aga belopp.
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Oppen eller selektiv upphandling skall anvindas om inte sarskilda, i lagen angivna, skél
finns att anvinda férhandlad upphandling.

2.10.2 Upphandlingsform och forfriagningsunderlag

LOU stiller langtgiende krav pa hur upphandling ska ga till. Den upphandlande enheten
méste noggrant ange vad som ska upphandlas och hur anbuden kommer att utvérderas.

Den upphandlande enheten far antingen anta det anbud som har légst pris eller det som
4r ekonomiskt mest fordelaktigt med hénsyn till samtliga omsténdigheter. Normalt
torde det sistnimnda vara dnskvért vid upphandling av samhéllsbetalda resor. I for-
fragningsunderlaget dr nddvéndigt att ange vilka omstindigheter som tillméts betydelse
vid utvirderingen. Sarskild uppméarksamhet skall dirvid dgnas preciseringar vad giller
pris och kvalitet samt i vad man upphandlingen omfattar &ven "taxiservice 4t allmén-
heten".

2.10.3 Allmiinna synpunkter

Upphandlingens mal 4r bl.a. att begrénsa kostnaderna for de tjénster som kops samt att
astadkomma konkurrens mellan utférande foretag. Forekomst av flera upphandlande
enheter inom den offentliga sektorn kan emellertid medféra att mojligheten att sam-
ordna resorna minskar om inte samtidigt organisationen for samordning foréndras.
Kostnadssénkningar via upphandling blir tillfilliga alternativt &ts upp genom bristande
resesamordning. De valda losningarna kan darfor te sig ineffektiva nér de jamfors med
de tidigare koordinerade 16sningarna.

Fran entreprendrshall framfors inte séllan uppfattningen att den upphandlande enheten i
flertalet fall antar "lsigsta pris". Andra kostnader i organisationen, t.ex. sysselsdttnings-
garantier for personal anstéllda inom "egenregi-utfrare" som forlorat en upphandling
kvarstar. Kritik riktas &ven mot korta avtalstider (2 &r) vilket himmar viljan till
investeringar och skapar oro bland personalen.

2.11 Fériandringsprocesser och konflikter

Inom omréadet samhillsbetalda resor mdts ménga olika intressenter. Dessa har inte
enbart skilda virderingar utan 4ven olika referensramar och mél med sin verksamhet.
Privata foretag och myndigheter méts, olika resebehov méts, resendrer méter nya infor-
mationssystem och tekniska 16sningar. Nya regelverk och rutiner inf6rs och organisa-
tionerna foréndras.
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Det har inte varit mgjligt att inom ramen for kunskapssammanstéllningen finna doku-
mentation om de konflikter som otvivelaktigt finns mellan aktérerna. Diskussionen hér
nedan bygger dérfor pa flera olika killor, sdvil muntliga som skriftliga.

2.11.1 Resenirer och anvindare

Resendrerna 6nskar vél fungerande resmdjligheter men innebérden av begreppet
varierar mellan olika grupper av resenér. Ett firdmedel klarar inte av att tillgodose krav
bade pé direktgéende expressbusstrafik och slinglagd servicelinjetrafik. Resesystemet
maste dérfor erbjuda valmdéjligheter for resendrerna. Méngden av alternativ stér dock i
viss motsatsstéllning till 6nskan om ett resurssnalt och samordnat resande sett utifran
den betalande huvudmannens perspektiv.

Talesmin for anviandarorganisationerna, t.ex. handikappférbunden, stravar efter att sam-
hillet skall tillhandahélla likartade resmdjligheter oavsett i vilken region personerna bor.
Regionala skillnader upplevs som orittvisa. Inférandet av samordnade resor och en dkad
tillgénglighet inom kollektivtrafiken kan dven uppfattas som att nuvarande sér-16sningar
kommer att avskaffas trots att fortsatt, men begrinsat, behov av dessa kvarstér.

2.11.2 Besparingskrav och sektorisering

Finansieringen av de samhillsbetalda resorna sker till stor del genom offentliga bud-
getar. Ansvariga politiker har trycket p4 sig att astadkomma besparingar genom effek-
tivitetshtjande trafiklosningar som t.ex. samordning. Huvudmannaskapet 4r uppdelat
mellan kommuner och landsting och hade dessa haft som gemensamt uttalat mal att
astadkomma effektiva transportldsningar sa skulle dessa i stor utstrdckning varit
genomforda. S& &r emellertid inte fallet Samhéllets sektorisering har pa de flesta héll 1
landet i stillet inneburit att varje huvudman sokt att finna sa bra transportlosningar som
mdjligt inom sitt ansvarsomrade utan att samutnyttja andra huvudméns l6sningar. Ett
exempel pa detta dr den langtgdende integreringen av sjukresor inom varden. Hér har
flera sjukvérdshuvudmén funnit egna vil fungerande integrerade rutiner for adminis-
tration av bade sjukresor och planering av bestk inom vérden. Sett ur ett transport-
perspektiv kan det synas som att varje sektors strivan att optimera sina 1§sningar inne-
bér, for samhéllet i stort, suboptimerade 16sningar. Ett annat skl till utebliven samord-
ning 4r att respektive ansvarig huvudmén kommit olika langt nér det géller bestéllnings-
och samordningsverksamhet. Det #r inte heller ovanligt att foreteelsen med parallella
16sningar uppfattas som att det rader motsittningar mellan sektorerna eller ett
"revirtdnkande".

Varje huvudman viljer den organisationsform for de samhéllsbetalda resorna vilken
passar in i den totala organisationen och det &r inte sikert att denna har ett uttalat
"totalreseperspektiv". Det kan finnas andra skl som t.ex. uppdelning av det politiska
ansvaret for verksamheten. Av tradition har firdtjénsten utgjort en del av kommunens
forda socialpolitik och dérmed av organisationsskél placerats inom denna forvaltning.
Reseverksamheten har handlagts av personer vilka arbetar inom hemtjénst och dldre-
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omsorg varvid man erhéller ett nira samarbete med personer vilka handldgger frigor om
legitimering av personer for fardtjénst.

I samband med foriandringar av organisationer uppkommer inte séllan frigan om in-
dragning av arbetstillfillen. Inforande av samordnade transportlésningar &r dérvid inget
undantag varfér genomforandet av en fordndrad organisation kan upplevas som en
konflikt

Konflikter kan uppsta mellan kortsiktiga besparingar och langsiktiga utvecklingssats-
ningar vilka kan ge upphov till mer bestdende besparingar. Konflikter kan dven uppsté
om hur dverskotten frén genomforda effektivitesatgirder skall anviandas. Anvéindar-
intressena vill att resurserna aterfors till de samhéllsbetalda resorna for att utveckla
transporterna och forbittra kvalitén medan andra ser besparingen av skattemedel som ett
mal i sig.

2.11.3 Transportorerna

Transportorernas roll 4r att utfora de genom konkurrens upphandlade transporterna.
Transportorerna och deras personal intar dérfor en central position mellan den trafik-
bestdllande myndigheten, t.ex. kommunen, och den enskilde resenéren.

Ett visentligt medel for att gora rollférdelningen klar mellan trafikforetaget och
bestillaren #r att underlaget vid upphandlingen &r tydligt. Sarskilt viktigt dr det att
definiera kvalitets- och prisfrdgorna.

Transportorens uppgift gor att det stélls stora krav pé att den roll som denne och
personalen har ska vara vil definierad; det &r foraren som méter resendren samtidigt
som bestillaren, i form av t.ex. en kommuns firdtjanstndmnd, faststiller de regler som
giller for resendren. Oklarhet angéende reglernas innebérd och tolkning kan skapa
konflikter mellan forare och resenér.

En kiilla till irritation mellan bestéllare och utforare #r de ofta korta avtalstider som
vanligtvis giller for de samhéllsbetalda resorna. Den upphandlande enheten kan 6nska
tita upphandlingstillfillen for att bl.a. pressa priserna och uppritthalla konkurrensen
medan transportdren dnskar lingre perioder for att trygga foretagets existens och bereda
personalen trygghet samt f& m&jlighet till mer langsiktiga investeringar i form av fordon
etc. Har kan det dven finnas en viss skillnad mellan buss- och taxiféretag. Taxiforetagen
4r darvid mer bundna till det niromrade man vanligtvis opererar inom &n bussforetagen.
Ett taxiféretag eller en gruppering taxiforetag som forlorar en upphandling gillande t.ex.
firdtjsnst i kommunen, har svért att finna alternativa uppdrag pa orten. Sérbarheten ar
stor. Strukturen inom bussbranschen har pa senare &r forandrats vilket underlittar en
forflyttning av verksamheten.

En 8kad samordning av de samhillsbetalda resorna kan leda till att de tidigare géllande
grinserna mellan buss- och taxiforetag blir mindre tydliga. Detta kan innebéra skérpt
konkurrens mellan foretagstyperna men dven ett 5kat samarbete.
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2.11.4 Effektivitet kontra kvalitet

Det rddande ekonomiska ldget i landet gor att den upphandlande enheten alltmer prio-
riterar resurssndla 16sningar vilka kan std i motsatsstéllning till de kvalitetskrav som
béde resenir och transportér har. Transportdr och personal méter resenéren i den dagliga
verksamheten medan bestéllaren (kommun/landsting) finns mer anonym i bakgrunden.
Klagomal och kritik mot transporterna riktas mot transportdren 4ven om denne foljer de
regler som faststillts vid upphandlingen.

2.11.5 Servicelinjetrafik

Av tradition har taxiforetagen svarat fér en dominerande andel av resorna inom den
kommunala firdtjansten. Inforandet av servicelinjetrafik kommer pé sikt att medfora ett
minskat utnyttjande av taxifordon inom férdtjansten vilket kommer att paverka ekono-
min i dessa foretag. Taxiforetagen kan dock mota en negativ utveckling genom att
skaffa andra fordon.

2.11.6 Bestillningsfunktionen

Den samordnade trafiken kréver ett instrument for att koordinera resebestéllningar och
ledning av trafiken. Bestillnings- och trafikledningsfunktionen finns for nirvarande
bade inom privata taxiorganisationer eller andra privatigda féretag samt de offentligt
dgda trafikhuvudmaénnen. De réder delade meningar om var denna funktion ska ligga.
En tydlig utveckling 4r att man frén bestillarsidan arbetar for 16sningar vilka ur ett
dgarperspektiv skiljer pa funktionerna "samordning" och "transport". Det finns en rédsla
for att bl.a. taxiorganisationerna skulle prioritera de till den egna organisationen anslut-
na &kerierna fore andra entreprendrer vid férdelning av uppdrag. For att sékerstilla en
neutral fordelning av uppdrag placeras dérfor bestillningsfunktionen utanfor transpor- '
torsleden.

En annan fraga angdende de privatigda bestillningsfunktionerna &r centralernas storlek.
Fragan om "dominerande stillning" inom ett geografiskt omréde 4r aktuell pa flera hall i
landet. Bakgrunden dr kraven pa konkurrens mellan centraler 4ven i mindre tétt be-
folkade omréaden. Fran operatorsled anfors bide ekonomiska skél och stordriftsfordelar
som forsvar for nuvarande uppbyggnad och omfattning av centralerna.
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3 Exempel pa samordning av de samhillsbetalda resorna
3.1 Inledning

Successivt genomfors pa flera hall i landet §kad samordning av de samhéllsbetalda
resorna. Den grundliggande &tgérden dvs att utforma trafiksystemet sé att det gors

" tillgingligt for allt fler personer har till och frén provats under flera ar. Behoven av
atgirder har fran statsmakternas sida visats flera ganger bl.a. genom utredningarna om
handikappinsatser inom kollektivtrafikomradet och genom ddvarande transportradets
stodjande insatser for investeringar i kollektivtrafiken. Utvecklandet av servicelinjer i
borjan av 1980-talet utgjorde ett viktigt steg nér det géller att anpassa trafiken till
resenirernas behov. Under 1990-talet har samarbetet mellan trafikhuvudmaén, enskilda
kommuner och landsting genomforts i och med att firdtjdnstens betalsystem fatt
tillampats vid betalning av sjukresa och personer med firdtjénsttillstand tillatits resa
avgiftsfritt i kollektivtrafiken. Det dr dock forst under de allra senaste aren som mer
genomgripande samverkan mellan huvudménnen har genomforts.

Det finns dock vissa regioner som redan tidigt kom att genomfora samverkan mellan
huvudminnen. Orebro lin genomf{érde en 6kad samordning av resor via den lidns-
omfattande bestillningscentralen. Hallands ldn har tillimpat samordning av vissa offent-
ligt betalda resor under en léngre period liksom #ven Skaraborgs och Kristianstads lén.
Ostergotlands lan inforde under slutet av 1980-talet som hittills enda lén ett dkat sam-
arbete mellan samtliga kommuner, landstinget och trafikhuvudmannen d& man inforde
systemet med Lénsfiirdjénst. Aven Gotland har en samordning av de offentligt betalda
resorna.

Samordningen sker enligt olika modeller. Ett samordnat resande for skilda huvudmén i
samma fordon #r en modell, gemensamma regler for resande en annan och en sam-
verkan pé det organisatoriska planet mellan huvudménnen en tredje. Under de senaste
gren har ytterligare en modell utvecklats d& man genom 6versyn av grunderna for legi-
timering inom fardtjénsten och inférande av linjetrafik med mindre bussar och med
mdjligheter till mindre linjeavvikelser kan erbjuda resenérerna god trafikservice.

Under 1980-talet utvecklades @ven andra, mindre konventionella former av samordnat
resande. P4 flera hall i landet stillde trafikhuvudmannen ett fordon till forfogande for
invénarna i mindre samhillen. Dessa kunde genom byalaget anvinda fordonet for
matartrafik fram till den linjelagda trafiken eller for andra arrangerade resor under
forutsittning att reseniirerna hade gillande periodkort samt att byalaget holl med forare.
Denna trafikeringsform finns kvar endast p& nagra stillen i landet.

I Ockelbo kommun bedrivs sedan ar 1995 en ny form av linjetrafik. Kommunen har i
samverkan med trafikhuvudmannen upphandlat trafik med mindre bussar. Trafiken
ersitter den tidigare linjetrafiken med normalstora bussar, huvudparten av skol-
skjutsarna och firdtjansten. Upphandlingen har skett som skolskjutstrafik och
resendrerna aker tills vidare avgiftsfritt.
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Inom ramen f6r EU-projektet SAMPO genomf6rs i ett par stadsdelar i Gteborg forsok
med flexibel linjetrafik, Flexlinje. Malgrupper for trafiken &r dagens férdtjdnstresenérer
och personer 6ver 65 ar. Trafiken dr ett forsok att féra samman férdtjénsten och de be-
fintliga servicelinjerna. Bussarna har fasta tider vid andhallplatser men ldngs linjen &r
trafiken anropsstyrd och mindre linjeavvikelser sker. Resa bokas via férdtjénstens be-
stillningscentral. Personer med fardtjanstlegitimation kan fritt vilja mellan den tradi-
tionella firdtjansten med taxi och Flexlinjen.

I sérskilda bilagor redovisas mer utforligt samarbetet mellan huvudménnen i ngra om-
raden. Samarbetet inom Orebro lin har studerats som ett sérskilt projekt inom fore-
varande arbete. Redovisningen av utveckling och forhillanden i Nordvistra Skéane,
Hallands lin, Blekinge lin samt betriffande linsfirdtjansten i Ostergotlands lén har
genomforts i ndra samarbete med respektive trafikhuvudman.
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3.2 Samordning av samhéllsbetalda resor i Nordvéstra Skane

3.2.1 Bakgrund

Nordvistra Skéne definieras i det foljande som det omridde som omfattas av kommuner- -
na Bjuv, Helsingborg, Hoganés, Landskrona samt Svalov. Inom omradet bor ca 200.000
~ personer varav ca 55% bor i centralorterna Helsingborg och Landskrona. Det finns 33
tatorter med mellan 8.000 och 400 personer i regionen. I sma orter och pa landsbygden
bor 9% av befolkningen.

Ansvaret for trafiken &r, liksom i flertalet andra omraden i landet, uppdelade pé flera
huvudmin. For den allménna kollektivtrafiken inklusive kompletteringstrafik ansvarar
trafikhuvudmannen Malméhus Trafik. For grundskoletransporter ansvarar respektive
kommun oftast genom dess utbildningsforvaltning eller teknisk forvaltning. For fard-
tjénstresor ansvarar respektive kommuns socialndmnd alternativt omréddesnémnd. For
sjukresor ansvarar landstingets tvd sjukvardsdistrikt. Sammanlagt rér det sig om ca 20
olika férvaltningar/huvudmén som planerar och driver samhéllsbetalda resor i omrédet.

Under 1994 utfordes ca 15 miljoner resor till en kostnad f6r samhéllet pé ca 150 miljo-
ner kronor. Av dessa var ca 0.5 miljoner resor anropsstyrd fardtjanst, sjukresor och
kompletteringstrafik till en samhillskostnad av 43 miljoner kronor. Grundskoletranspor-
terna svarade for drygt 1 miljon resor med en samhéllskostnad av 18 miljoner kronor.

De olika trafiksystemen bade 6verlappar och kompletterar varandra samt i viss mén
konkurrerar om resenérerna.

3.2.1.1 Samordning inom Helsingborg

I slutet av 1980-talet vidtogs atgirder inom Helsingborgs kommun med syfte att begrén-
sa kostnadsutvecklingen betriffande skolskjutsar med buss. Efter en dversyn av sche-
man kunde omplanering genomforas vars effekt blev ett minskat behov av fordon. I
dagsliget ligger bruttokostnaden ca 40 procent légre &n for 6 4r sedan trots of6rédndrat
antal elever.

Samtidigt har foréindringar vidtagits betréffande férdtjénsten i kommunen. Oversyn har
gjorts av firdtjanstregler och samordning av resor har &stadkommits genom en bestéll-
ningscentral. Kommunen byggde redan &r 1991 upp en egen bestéllningscentral. Denna
har stegvis silts ut till ett privat foretag och drivs fran &r 1995 helt i privat regi med
uppdrag for Helsingborgs kommun. Effektiviserad upphandling och samordning av re-
sor inom férdtjénsten har medfort att kommunens kostnad for en genomsnittsresa pa tvé
&r reducerats med 25 procent trots att efterfrigan okat kraftigt. Denna kostnadsreduktion
fordelas enligt f6ljande:

30 procent genom samordning och annan planering
10 procent genom forenklad administration
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10 procent genom kontroll av ritta priser och egenavgifter
50 procent genom upphandling i konkurrens och effektivt utnyttjande av fordon

Bestillningscentralen i Helsingborg tar emot bestillningar, samordnar resor och dirige-
rar fordon for firdtjanstresor 4t Helsingborgs kommun och sjukresor for landstingets
sjukvardsdistrikt i Helsingborg respektive Landskrona.

Nista fordndringssteg pdborjades ar 1996 da anropsstyrd servicelinjetrafik successivt in-
fors i stadsbusstrafiken. Resenéren far tillgang till denna efter sérskild legitimering inom
fardtjansten.

Under 1996 och 1997 har samtliga personer med fardtjanst fatt sitt tillstdnd omprévat
efter de nya firdtjdnstreglerna och med hénsyn tagen till de nya méjligheter som finns
for anpassade kommunikationer, bl.a. anropsstyrd servicelinjetrafik. Omlegitimeringen
har genomfbrts i en projektorganisation (firdtjanstenhet) med resurser fran de sex omré-
desniamnderna. Under &r 1997 &verfors legitimeringsfrgorna till Tekniska nimnden
vilken saledes far ett samlat ansvar for kommunens persontrafik, dvs kontakter med
Lanstrafiken, avtal angéende stadstrafiken, skolskjutsar och bestéllningscentral. Omor-
ganisationen innebér att Tekniska ndimnden prévar funktionsnedséttning och pé vilket
sitt den hindrar personen fran att resa med allménna kommunikationer. Prévning sker
utifrdn kommunens férdtjanstregler som utgar fran Socialtjdnstlagens § 10.

For nirvarande finns fyra nivaer for legitimering:

- sevicelinje med gangavstand 150 m till och fran fordon
- servicelinje fran dorr till dorr

- fardtjénst med personbil

- fardtjanst med specialfordon

For firdtjénstlegitimation betalar resendren en arlig avgift om 200 kr. Fardbevis utstills
av bestillningscentralen. Egenavgift vid firdtjdnstresa 4r i princip likstdlld med de av-
gifter som tilldimpas i den allménna kollektivtrafiken.

3.2.1.2 Samordning i hela Nordvistra Skine

P4 initiativ av Bjuvs och Helsingborgs kommuner startades ett samarbete mellan kom-
munerna H6ganis, Bjuv Helsingborg, Svalév och Landskrona samt landstingets sjuk-
vérdsdistrikt for att utrona vilka forutsittningar som fanns for att nd ett béttre resursut-
nyttjande inom ramen for samhillsbetalda resor. Till sig kn6t man &ven trafikhuvud-
mannen Malmohus Trafik som fick uppdraget att vara sammanhallande for projektet.

I analysen konstaterades att

* varje transportbehov har sin sérldsning beroende pa att ansvaret &r splittrat pA manga
huvudmén,
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* antalet personer med firdtjanst och deras resande okar,

* nir behovet av firdtjinst och sjukresor dr som storst dr efterfrigan pd kollektivresor
som légst. Finns hér en killa for ett bittre resursutnyttjande?

* det inom den allminna kollektivtrafiken finns daligt utnyttjad linjetrafik som skulle
kunna integreras med 6vrig anropsstyrd trafik,

* Jokalisering av serviceenheter, virdcentraler m.m. dér hdnsyn inte har tagits till korta
gangavstand, alstrar stora behov av sirskilda transporter med personbil och taxi,

* specialisering och koncentration inom sjukvérden skapar fler och ldngre sjukresor,

* incitamenten for den enskilde att vilja det for samhéllet minst kostsamma transportal-
ternativet dr svagt.

Det konstaterades vidare att de samhillsbetalda resorna med taxi och specialfordon
kostar samhillet 5 - 20 ginger s& mycket per resa som i kollektivtrafiken. Antalet per-
soner med firdtjanst och deras resande dkar. Tendensen &r att bade antalet resor och
kostnaderna kommer att mer 4n tredubblas inom 10 &r. Detta leder till antingen stora
kostnadsokningar eller inskréinkta resmgjligheter om inte kraftfulla samordningsatgérder
vidtas.

Analysen ledde fram till bl.a. foljande slutsatser:

Det beh6vs en gemensam grundsyn pa regelverken for resandet. For den som dver-
huvudtaget inte kan resa med en anpassad kollektivtrafik aterstar sérlosningar. Dessa
bor erbjudas de tider och med den frekvens som kollektivtrafiken har. Gors resorna pa
annan tid skall de betalas som privatresor.

Bistandsbedomningen behover graderas med hinsyn till mojligheterna att kunna resa
med en anpassad kollektivtrafik. Kunskapen och informationen om de kollektiva res-
mdjligheterna &r bristfillig och méste forbéttras.

De kollektiva trafiksystemen, planeringen, utformningen av den yttre miljon, fordon och
linjenit maste anpassas med béttre beaktande av de behov som finns for &ldre, inom
firdtjinsten och sjukresorna samt for skoltransporter. Resorna méste vara och upplevas
som trygga och sékra av resenérerna.

Ansvaret for transporterna &r splittrat pa flera huvudmén och det finns en betydande be-
sparingspotential genom samordnade lésningar. Samhillets kostnader i nordvéstra
Skane skulle kunna minska med ca 15 milj kr per ar frén dagens niva pa ca 65 milj kr
per ar. '

For att finna ytterligare erfarenheter maste forsoksverksamhet utvecklas. Framgéngsri-
ka losningar 4r oftast sméskaliga och kraver ingdende och detaljerat arbete for att na re-
sultat.

Berorda kommuner, sjukvardsdistrikt och trafikhuvudmannen var Sverens om att det

finns stora effektiviseringar och besparingar att gora och att detta dr nddvéindigt for att
kunna méta en dkad efterfrigan pé transporter inom frimst firdtjénst och sjukvard. Vi-
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dare sig man méjligheter att med béttre samordning kunna forbittra trafikstandarden
inom frimst landsbygden.

3.2.2 Utvecklingsarbete

For att vinna erfarenhet enades man om att starta fem olika f6rsoksprojekt;
1 Gemensam grund for regelverk avseende fardtjanst och sjukresor

2 Samordning av samhéllsbetalda resor i mellanstor stad med stadstrafik - Helsingborgs
stad

3 Samordning av samhéllsbetalda resor i mindre stad med stadstrafik - Landskrona
4 Samordning av samhillsbetalda resor i landsbygdskommun - Svalv

5 Samordning mellan grundskoletransporter och regional linjetrafik - Helsingborgs
kommun

Dessa har letts av vardera en politisk styrgrupp och forslag har utarbetats av tjansteman-
nagrupper. I kommundovergripande projekt har i varje part funnits foretrddare for savél
majoritet som opposition. I kommunprojekt har foretridare funnits for alla de forvalt-
ningar och de sjukvardsdistrikt som &r berérda. Avstdimningar med handikapp- och
pensionérsorganisationer savil lokalt som regionalt har gjorts allteftersom arbetet fort-
skridit. Trafikhuvudmannen Malméhus Trafik har tjdnstgjort som “motor” i flertalet av
projektarbetena.

De ovan nimnda huvudménnen (kommunerna och landstingets sjukvardsdistrikt) har
senare begirt att Malmohus Trafik dven ska utarbeta forslag till hur en bestéllnings-
central for de samhillsbetalda resorna for i forsta hand Nordvistskane kan organiseras.
Projektet initierades nir arbetet med gemensam grund for regelverk pégick. Arbetet kan
vidare ses som ett forarbete till det utokade samarbete som blir foljden av det enade
Skanelsnet samt bildandet av "storlandsting” och en organisation for kollektivtrafiken.
Projektet bendmnes:

6 Forslag till gemensam bestéllningscentral

I det foljande beskrivs kortfattat de sex projekten och de hittills uppnadda resultaten.

3.2.2.1 Gemensamma fegler for fc'ii'dtjiihst och vissa sjukresor
Bakgrund

Kostnaderna for de samhillsbetalda resorna med servicelinjer och den anropsstyrda tra-
fiken inom firdtjénst och sjukresor 6kar i betydande grad. For de anropsstyrda resorna -

52



med specialfordon och taxi beréiknas denna 6kning bli avsevird dels pa grund av att an-
delen &ldre personer okar dels att antalet resor per person okar.

For att mota dessa forvintade kostnadsékningar kan flera atgérder vidtas. Den troligtvis
viktigaste atgirden 4r att anpassa nuvarande kollektivtrafik si att &ven dldre och perso-
ner med funktionshinder kan utnyttja dessa. Ett steg pé végen 4r att utnyttja nuvarande
special- och taxifordon mer effektivt 4n for nirvarande. En 6kad samordning &ver kom-
mungrinserna och mellan kommun och landsting kréver ett regelverk som i manga delar
4r likartat. Andra atgirder som kan vidtas dr mer enhetliga upphandlingsrutiner och
samarbete nir det giller bestillningsfunktioner.

Syfte

Reglerna for fardtjénst skiljer sig 4t mellan kommunerna. Skillnaderna, som i vissa fall
ir omfattande, medfor att mdjligheten till samordning forsvéras. Ett mera enhetligt re-
gelverk underléttar en utvidgad samordning av transporterna mellan de enskilda kom-
munerna, mellan dessa och sjukresorna samt mellan trafikhuvudmannens linjetrafik,
kompletteringstrafiken och firdtjdnst och sjukresor.

Syftet #r att genom en enhetlig utformning av regelverk for firdtjanst och vissa sjuk-
resor skapa forutsittningar for att béttre kunna samordna dessa oberoende av huvud-
mannaskap. Syftet dr ddrutdver att stadkomma ett enkelt och flexibelt regelsystem
gentemot resendrer, handlaggare och transportdrer.

Uppnadda resultat

Persontransporter for fardtjénst och sjukresor r en del av kollektivtrafiken (sérskild
kollektivtrafik) och skall si 1angt méjligt efterlikna den linjebundna kollektivtrafiken.
Det har fullméktige i fem kommuner och tva sjukvardsdistrikt av Nordvistra Skéne
slagit fast genom likalydande beslut om gemensamma regler for fardtjanst och vissa
sjukresor som gors inom férdtjénsten. De nya regelverken genomfors successivt under
ar 1997 sedan samtliga firdtjanstberittigade har omlegitimerats. Legitimering sker for
olika nivéer beroende av behov av sérlgsningar;

1 allmin kollektivtrafik med foljeslagare
2 anpassad kollektivtrafik

3 anpassad kollektivtrafik med byte

4 personbil

5 specialfordon

6 barbil

Kommunerna har gemensamt forhandlat med landstinget om dverenskommelse angéen-
de kostnadsférdelning for utforda sjukresor inom firdtjdnsten. Ett mer langsiktigt mal &r
att egenavgifterna vid sjukresor bor inrymmas i samma avsténdsrelaterade avgiftssystem
som ska giélla for férdtjénstresor.
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Erfarenheter av omlegitimering

I Helsingborgs kommun har en omfattande genomgéng skett av alla utférdade fardtjdnst-
legitimationer (se ovan) varvid man kan konstatera att personernas transportbehov kan
15sas enligt foljande:

- 20 % behover inte fardtjénstlegitimation

- 40 % klarar att resa med servicelinjer om dessa kan gora avvikelser frén linjen
- 30 % &r beroende av personbilstransporter

- 10 % #r beroende av specialfordon

Den grupp som legitimeras for resa med servicelinjer svarar for betydligt storre efterfra-
gan pa resor én vad 6vriga grupper gor.

Fore omlegitimering var férdtjanstlegitimationerna fordelade pa:

90 % personbilstransporter
10 % specialfordon

3.2.2.2 Gemensam bestillningscentral for anropsstyrda resor

De storsta samordningsfordelarna uppnas nér skilda resor samplaneras till en transport
och nir transporten utférs av fordon som for varje uppdrag ger bést transportekonomi.
Dérfor har forslag till gemensam bestillningscentral f6r anropsstyrda resor tagits fram.
Ett samarbetsavtal har i februari 1997 tecknats med inneborden att fyra kommuner, tva
sjukvardsdistrikt och trafikhuvudmannen gér samman om en gemensam bestéllnings-
central. Férberedelser har vidtagits f6r att kunna utvidga samarbetet dels med Hoganis
kommun och dels med 6vriga kommuner och sjukvérdsdistrikt i Nordvéstra Skéne inom
fore detta Kristianstads lén.

Mal for samarbete

Flera mal for den samordnade verksamheten har stéllts upp. Bland dessa kan f6ljande
ndmnas:

Transporter
Samarbete ska kunna ske kring alla typer av persontransporter som kommuner, lands-

ting och trafikhuvudmin betalar for och som genomfors med taxifordon eller mindre
buss for firdtjdnst, sjukresor och vissa skolresor. '
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Ekonomi

Huvudminnens samlade kostnader fér samhéllsbetalda resor ska minska vid en jamfo-
relse med dagens efterfragan pa resor.

Anpassning av kollektivtrafik

Behovet av sirskilda persontransportlsningar skall minskas genom en successiv an-
passning av allmén kollektivtrafik (linjetrafik).

Upphandling

Genom en samlad upphandling av en stor méngd resor skall légre kostnader fér huvud-
ménnen uppnas.

Samordning

Samordning av resor och slingldggning av transporter skall medverka till att fordonsre-
surser utnyttjas bittre &n for ndrvarande och att produktionskostnaden per resa minskar.
Denna samordning ska ske oberoende av huvudman for respektive resa.

Transporter som omfattas

I princip skall alla transporter kunna samordnas inom ramen for en bestéllningscentral.
Inledningsvis koncentreras arbetet till:

* fardtjénst

* firdtjénstresa i annan kommun
* sjukresor

* omsorgsresor

* tjansteresor

* sérskoleresor

* resor med servicelinje

* kompletteringstrafik

Efterhand integreras dven foljande transporter:

* riksférdtjénst inom Skane ‘
* riksfirdtjinst inom Gvriga landet
* skolresor

* matleveranser inom hemvarden
* budtjénster
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Organisation

Kommuner, sjukvéardsdistrikt och ldnets trafikhuvudman ingér ett samarbetsavtal. Av-
talet innebir att de skilda resor som respektive huvudman ansvarar for skall samordnas.
L#nets trafikhuvudman, Malmohus Trafik, blir den sammanhaéllande kraften for parterna
och &r trafiksamordnaren. Till sin hjilp knyter denne en bestéllningscentral (BSC) for
samordning av resor. '

Upphandling av savil bestéllningscentral som transportdrer gors gemensamt av parterna
med trafiksamordnaren som sammanhéllande. Respektive part fattar sjélv beslut i upp-
handlingsfrigor genom delegation till ett ombud. Detta ombud ingar &ven i en politisk
styrgrupp som har att folja verksamheten, ge kompletterande anvisningar till trafiksam-
ordnaren, besluta om principer for férdelning av kostnader samt besluta om utvecklings-
arbete.

Upphandling av transportérer sker i samarbete med bestéllningscentralen.
Avtal med leverantorer till bestéllningscentral respektive transportérer tecknas av parter

vilka ingatt samarbetsavtal. Gentemot leverantrer foretrader trafiksamordnaren Mal-
mdohus Trafik samtliga parter.

Trafik-
samordnare
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Rollféordelning
Kommuner och sjukvardsdistrikt

Huvudminnen svarar for myndighetsutévning genom att besluta om regelsystem for den
sérskilda kollektivtrafiken och legitimera till skilda former av transportservice.

Huvudméinnen svarar for finansiering av verksamheten till den del som inte betalas av
kunden med egenavgifter.
Trafiksamordnaren

Trafiksamordnaren svarar for att de transporter som huvudménnens regelsystem fore-
skriver och kunderna efterfragar genomfors pé ett kostnadseffektivt satt.

Trafiksamordnaren skall minska behovet av sirskild kollektivtrafik genom successiv
anpassning av den allménna kollektivtrafiken (linjetrafik).

Bestiillningscentral

Bestillningscentralens uppgift 4r att ta emot, planera och formedla kundernas resebe-
stillningar och kontrollera att de stér i dverensstimmelse med regelverk och ev. legiti-
mering. Centralen skall ta ett helhetsansvar gentemot kunden for genomférande av
transporter.

Bestillningscentralen har en uppdragsgivare, trafiksamordnaren Malmohus Trafik.

Bestillningscentralen skall organisatoriskt och dgarmassigt vara helt skild frdn transpor-
térer med uppdrag for centralen.

Bestiillningscentralens tjénster skall upphandlas i konkurrens

En mall for krav pa bestillningsfunktion och transportérer har tagits fram liksom under-
lag for upphandling.

Hoga krav skall stillas pa bestilllningscentralen att kunder héimtas pa ritt plats och vid
rétt tid.

Transportor

Transportér har att pd uppdrag av BSC utfora alla de transporter och lamna den service

som 4l4ggs denne oavsett transportdrens fasta stationering. Avtal med transportdr teck-
nas gemensamt av trafiksamordnaren och samtliga huvudmin

57



Genomférande

Trafiksamordnaren har anstillt en projektledare under tva ar for att vara kommunerna
behjilpliga med utbildning av handlédggare i fardtjénst, ta fram gemensamt informa-
tionsmaterial samt inhiimta och ldmna information till regionala handikapporganisatio-
ner. Projektledaren skall vidare driva upphandlingsfragor och i 6vrigt samordna rutiner-
na for ett utvecklat samarbete mellan kommuner, sjukvardsdistrikt och trafikhuvudman.
Rekryterad projektledare har en bakgrund som kommunal handikappvégledare.

3.2.2.3 Samordning av samhiillsbetalda resor i storre stad med stadstrafik - Hel-
singborg

Syfte

Syftet #r att 5ka tillgangligheten till allmén kollektivtrafik genom att infora anropsstyrd
servicelinjetrafik. Denna innebdr att ett mindre bussfordon vid bestéllning gér avsteg
fran huvudlinjen och hidmtar resendr vid porten eller pé sérskilda hamtstéllen. Vid de
nigot glesare placerade hallplatserna dger vem som helst ritt att stiga p& bussen vilken
avgar fran dessa efter fast tidtabell. Mellan hallplatserna kan bestéllningscentralen diri-
gera bussen i en “korridor” for att himta/ldimna resendr som dr fardtjénstlegitimerad.

Anpassning av den allminna kollektivtrafiken

Tillgéingligheten till stadstrafiken skall 6ka genom inférande av 14gentré- och laggolvs-
bussar. En grupp personer med funktionshinder kartlagger vilka mojligheter och svérig-
heter som finns nér det giller att resa i den ordinarie stadsbusstrafiken. En plan upprit-

tas dérefter for hur dessa svérigheter skall kunna byggas bort.

Genomfiorande

Den anropsstyrda linjetrafiken inférdes med en linje i april 1996 och har i april 1997
utvidgats till att omfatta tre servicelinjer inom Helsingborg. Utvirdering och justeringar
sker fortlopande.

3.2.2.4 Samordning av samhillsbetalda resor i mindre stad med stadstrafik -
Landskrona

Syfte

Projektet syftar till att se vilka m&jligheter som finns for att béttre utnyttja befintlig
kollektivtrafik for personer som lokalt reser med firdtjénst och for dem som gor sjukre-
sor till Landskrona sjukhus respektive till virdcentraler. Alternativt skall projektet utrs-
na om det finns underlag for en separat anropsstyrd servicelinje.
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Erfarenheter

Utredning visade att resandeunderlaget for att starta sérskild servicelinje var for litet f6r
att det skulle stilla sig billigare #n dagens alternativ med taxibilar. Det konstaterades att
tillgangligheten till befintlig busstrafik var bra for en stor del av de personer som bor pa
institutioner eller i omréden med stor andel dldre. Gangavstand till hallplats verstiger
sillan 200 meter. Bland de malpunkter som &r storst bland firdtjénst- och sjukresenérer
4r Landskrona sjukhus. Tillgdngligheten till detta med buss &r dalig. Av det skélet upp-
kommer ett stort antal transporter med taxifordon.

Handikapporganisationerna har kartlagt kollektivtrafikens hallplatsstandard varvid f6l-
jande erfarenheter gjorts:

* Sittplatser saknas vid flera hallplatser

* Tidtabellerna sitter i fel hojd, for liten text

* Hallplatserna dr svértillgdngliga med rullstol

* Det finns for fa vaderskydd

* Avstand fran hallplatser till viktiga destinationer &r relativt kort, linjestrdckningen &r
bra

* Tillforlitlighet och serviceniva gar att forbittra, alltfor stressade forare, anordningar
for pastigning och fastséttning av rullstolar méste forbittras.

Atgiirder

I Landskrona har Linstrafiken Malm&hus redan infort handikappanpassade smébussar i
det ordinarie linjenitet for stadsbussar.

En handlingsplan har upprittats vilken innebér att tillgéngligheten till stadsbusstrafiken
i Landskrona forbittras. Omlegitimering av dagens firdtjdnstberittigade skall ske med
hénsyn till de nya méjligheter som kommer att erbjudas i stadsbusstrafiken.

Handlingsplanen upptar bl.a. foljande:

* utokad forarservice till resenédren

* fSrbéttrade hallplatsutrop

* enkla fastsdttningsanordningar for rullstolar

* samtliga hallplatser skall ha sittplatser

* hallplatstidtabell skall ha en nedsénkt placering
* 6ka tillgéngligheten till hallplatser genom omlaggnmg av kantsten
* utoka antalet vaderskydd

* byggande av bussgata inne pa SJukhusomradet nira viktiga entréer

* omléggning av busslinjestrickning genom sjukhusomrédet

* informationsinsatser
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Genomforande

Atgirder skall vara fullt vidtagna till september manad 1997. Under hosten skall infor-
mationsinsatser goras for att visa pa den 6kade tillgdngligheten. Omlegitimering skall
vara genomford fore arsskiftet 1997/98. Information om nya resmdjligheter 1dmnas in-
dividuellt i samband med omlegitimering samt till handikapporganisationer och nyckel-
personer.

3.2.2.5 Samordning av samhiillsbetala resor i landsbygdskommun - Svalov

Svaldvs kommun #r en renodlad landsbygdskommun. P4 initiativ av Svaldvs kommun
har utretts mojligheter till ett bittre resursutnyttjande mellan svag linjetrafik med buss,
kompletteringstrafik, firdtjénst och sjukresor. Idén dr att bortse frén nuvarande huvud-
mannaskapsgrinser och fér samma resursméingd som nu skapa en hogre trafikstandard
pa landsbygden vilken skall méjliggora viss arbetspendling. Avsikten &r att skapa ett an-
ropsstyrt smabussystem av den typ som sedan fem &r med framgéng trafikerar Ho6rs
kommun - Ringbuss Ho6r.

Atgiirder

Med utgéngspunkt fran gjorda analyser pé resandefléden och beldggningstal foreslas
foljande:

* Ett antal mindre bussar utfor transporter for arbetspendlare under tidig morgon och en
eftermiddag. Under dagtid (08.00 -15.30) trafikerar dessa bussar slingor pa landsbyg-
den. Slingorna varierar med hénsyn till gjorda bestéllningar. Dirigering sker frén den 1
Nordvistskéne gemensamma bestillningscentralen.

* Trafiken anropsstyrs, fasta bokningar kan férekomma.

* Ett par av Lénstrafikens landsbygdslinjer ldggs ner.

* Nuvarande kompletteringstrafik ldggs ner i omréden dir den nya busstrafiken tar 6ver.
* Omlegitimering av fardtjanstberéttigade sker under 1997.

* I s hog utstrackning som mojligt dverfors resor fran férdtjénst, sjukresor och komp-
letteringstrafik med personbil till den nya smébusstrafiken.

Genomfirande

Genomforande planeras ske under ar 1998.
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3.2.2.6 Samordning mellan grundskoletransporter och regional linjetrafik - Hel-
singborgs kommun

En stor del av de skolskjutsberittigade grundskoleelevernas resor genomfors inom Hel-
singborgs kommun med sérskilt anordnade skolskjutsar. Linjetrafiken har tagits i an-
sprak endast i undantagsfall trots att den linjelagda trafiken passerar manga skolor och
elevernas géngavstand till hallplats ligger inom stipulerad gréns.

Inom Helsingborgs kommun har dérfér undersokts hur scheman fér grundskolan samt
busstidtabell och trafikutbud méste fordndras for att linjetrafiken skall finga upp s stor
del som moijligt av skolornas transportbehov. Genom schema- och tidtabellsforéndringar
har tva rektorsomraden, hittills 250 elever, kunnat dverforas till linjetrafik med buss och
lokaltag. Skoleleverna har samtidigt fatt tillgéng till det totala trafikutbudet pa aktuella
strickor under skoltid, vilket upplevs som positivt med tanke pé tillfélliga schemaavvi-
kelser, sjukdom m.m. for vissa elever. Skolorna har ocksa upplevt att man tillfort om-
radet underlag for en forstéirkt kollektivtrafik dir underlaget annars varit bristfalligt.

Atgirder vidtages vad giller hallplatser savil vid skolorna som utmed linjerna. Avsikten
ar att de skolskjutsade elevernas konfliktytor mot annan trafik skall minskas.

Anslaget for kommunens skolskjutsar har under perioden samlats till ett centralt organ,
Tekniska ndmnden, vars uppgift &r att samarbeta med lénets linjetrafik med syfte att
dstadkomma bista mojliga trafikmix linjetrafik/skolskjutsar samt att hjélpa och stimu-
lera skolorna att finna optimal schemaldggning och lampliga upptagningsomraden.

En icke ovisentlig faktor vid foréndringsarbetet har varit att gymnasieskolorna som inci-
tament fatt del av de resurser som skapats genom effektivare organiserade skoltranspor-
ter.

3.2.3 Sammanfattande kommentarer

De i Nordvistra Skane ingéende huvudméannen har genom sina politiska forsamlingar
enats om en gemensam handlingsplan for att minska kostnadsutvecklingen for den an-
ropsstyrda trafiken. Det &vergripande malet ér att oka tillgéngligheten till kollektivtrafi-
ken (linjetrafiken) och detta skall ske genom en successiv anpassning av transportsys-
temet. For all anropsstyrd trafik planeras samordnad upphandling. Regelverken for de
olika restyperna gérs allt mer likformade. Foréndringar i legitimering inom férdtjénsten
genomfors. En gemensam trafiksamordnare, trafikhuvudmannen Malmashus Trafik, har
utsetts. Denne knyter en bestillningscentral (BSC) till sig for samordning av resor.
Upphandling av transportorer utfors samordnat mellan respektive huvudmén och trafik-
samordnaren. Den gemensamma upphandlingen av transportérer och etablerandet av
trafiksamordnare och BSC gor att transportorerna har att utfora samordnade uppdrag in-
om hela regionen oberoende av huvudman for transporterna.
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Samordningen i regionen bygger pa etablerandet av en gemensam organisation, trafik-
samordnaren. Den fysiska resesamordningen blir ett resultat av den organisatoriska
samverkan.
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3.3 Samordning av samhillsbetalda resor i Hallands ldn

3.3.1 Bakgrund

Linet omfattar kommunerna Kungsbacka, Varberg, Falkenberg, Hylte, Halmstad samt
Laholm. I ldnet bor ca 270.000 invénare.

3.3.2 Offentliga aktorer inom kollektivtrafiken

Lanets trafikhuvudman 4r Hallandstrafiken AB vilken #gs till 50% av landstinget Hal-
land och till 50% gemensamt av de sex kommunerna.

Linjetrafik

Bland annat nirheten till Géteborg medfor att linjetrafiken med buss och tag i Kungs-
backa kommun ombesérjes av GL (Goteborgsregionens Lokaltrafik, vars dgare &r Gote-
borgsregionens Kommunalforbund, Bohustrafiken, Alvsborgstrafiken samt Halland-
strafiken).

For 6vriga fem kommuner administrerar Hallandstrafiken all linjelagd lokal och regio-
nal kollektivtrafik med buss och tag. Trafiken upphandlas av foljande entreprendrer:

*tagtrafik SJ
*regional busstrafik: 13 st foretag
*]okal busstrafik i:

Varbergs kommun:  Linjebus
Falkenbergs kommun:Swebus
Hylte kommun: Buss i Vist
Halmstads kommun: Swebus
Laholms kommun:  Bussi Vst

Sjukresor

Sjukresorna i hela lanet administreras av landstinget Halland. Resorna genomfors an-
tingen via landstingets egna sjukreselinjer med buss eller med taxifordon. Hallandstrafi-
ken upphandlar dessa taxitransporter.

Kommunal fiirdtjinst och riksfirdtjinst

Respektive kommﬁn (socialforvaltningen) ansvarar inom sitt omréde for fardtjanst
(lokala regelverk giller) och riksfardtjénst.

Kungsbacka och Hylte upphandlar trafiken pa egen hand.

Varberg, Falkenberg, Laholm och Halmstad har uppdragit it Hallandstrafiken att upp-
handla trafiken.
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Bestillningsfunktion for firdtjinst, riksfirdtjinst och sjukresor

Hallandstrafiken har uppréttat gemensam bestéllningsfunktion for férdtjanst och riks-
firdtjanst for Varbergs och Falkenbergs kommuner. Bestéllningsfunktionen for Laholms
kommun ligger pa lokal taxiorganisation. Halmstads kommun anvinder den kommuna-
ldgda centralen f6r bokning och landstinget anlitar SOS Alarm for bokning av sjukresor.
Samtliga dessa (Varberg, Falkenberg, Laholm, Halmstad och landstinget) anvénder
Hallandstrafikens planeringssystem for samordning av resor. Kungsbacka och Hylte
kommuner anlitar lokala taxiorganisationer for bokning och hér sker ej samordning med
andra resor. (se fig nedan)

BESTALLNINGSFUNKTION/BC
Kungsbacka Hylte Varberg Falkenberg Laholm Halmstad,  Landstinget
i Fardtjinst i Sjukresor
............................................................................................................................ . hela lﬁnet
TAXI TAXI THM i TAXI Kommunal Sos
lokalt lokalt Falkenberg lokalt BC (Hstd)
Det gemensamma /
planeringssystemet
"PLANET”
Operatérer Operatérer OPERATORER
Lars-Borje Bjorfjall

Skolskjutsar

Respektive kommun svarar for skolskjuts inom sitt omrade. Resor for elever inom gym-
nasieskolan genomfors i huvudsak i den linjelagda trafiken med buss. For elevs tilltrade

till sddan trafik krivs tillgang till skolkort. Kortet berittigar till fria resor inom kollektiv-
trafiken vissa tider under skoldagar.

Ovriga skolskjutsar upphandlas av resp. kommun och genomftrs med taxifordon. Dessa
taxiskolskjutsar samordnas inte med annan trafik.
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Kompletteringstrafiken

Kommunernas kompletteringstrafik (utom Kungsbacka kommun) upphandlas av Hal-
landstrafiken. Reglerna #r likartade med innebord att personer som bor 1-2 km frén or-
dinarie busslinje har ritt att anviinda sig av trafiken. Bestdllning gors i Hallandstrafikens
central for Varberg och Falkenberg, hos lokal taxiorganisation for Kungsbacka, Hylte,
Laholm samt i kommunens central for Halmstad.

3.3.3 Principer for kommunal firdtjinst

Varje kommun svarar sjilv for upprittande av regelverk for den kommunala férdtjénsten
I sammandrag 4r dessa utformade som foljer:

Hylte

Resebegransning, antal:

Samordning:
Egenavgift:

Transportor:
Bestillning av resa:

Kungsbacka

Resebegrinsning, antal:

Samordning:
Egenavgift:
Transportor:
Bestillning av resa:

Varberg

Resebegransning, antal:

Samordning:
Egenavgift:
Transportdr: .
Bestillning av resa:

Falkenberg

Resebegrinsning, antal:

Samordning:

Ingen begrinsning av antalet resor

Ej med i THM samordningen, samordning sker €]

25% av taxameter, for arbets- och utbildningsresor = fast
manadsavgift dvs samma avgift som lokala busskort
Upphandlas av kommunen

Hos lokalt avtalad central

30 per ménad. Dérefter provning enligt 6§ SoL

Ej med i THM samordning, samordning sker €j

For taxiresa 25% av taxameter, for spec.fordon 20%
Av kommunen upphandlad

Hos lokalt avtalad central

Ingen begrénsning av antalet resor

THM samordning *

Kollektivtrafikens zonsystem med tilligg

Av Hallandstrafiken kontrakterade entreprendrer

B Hallandstraﬁkens BC

Ingen begrinsning av antalet resor
THM-samordning *
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Egenavgift:
Transportor:
Bestéllning av resa:

Halmstad

Resebegrinsning, antal:

Samordning:
Egenavgift:
Transportor:
Bestillning av resa:

Laholm

Resebegrinsning, antal:

Samordning:
Egenavgift:
Transportor:
Bestidllning av resa:

Enligt sarskild taxa
Av Hallandstrafiken kontrakterade entreprendrer
Hallandstrafikens BC

Ingen begriansning av antalet resor
THM-samordning * ‘

Kollektivtrafikens zontaxa + 50%

Av Hallandstrafiken kontrakterade entreprentrer
Kommunens BC

Ingen begransning av antalet resor
THM-samordning *

Kollektivtrafikens taxa + 40%

Av Hallandstrafiken kontrakterade entreprendrer
Lokal transportérs BC

* THM-samordning innebir att firdtjénstresor i kommunen samordnas med férdtjénst
och sjukresor i samtliga andra kommuner vilka ingér i THMs samordning. Resenéren
tilldelas limplig bil av THM. (se fig ovan)

En servicelinje finns, Laxalinjen i Halmstad, vilken drivs av Hallandstrafiken.

3.3.4 Hallandstrafiken som samordnare

Hallandstrafiken AB samordnar pa uppdrag av sina #gare all regional och lokal kollek-
tivtrafik med buss och tag utom for Kungsbacka kommun. I samordningsansvaret ligger
dven att upphandla trafiken. Ytterligare ett undantag #r trafiken med sjukreselinjer med
buss for vilken landstinget Halland svarar med egna fordon och tidtabeller.

Hallandstrafiken har upprittat gemensam bestillningsfunktion for fardtjénsten i Varberg
och Falkenbergs kommuner. Syftet med satsningen #r bl.a. att sdkerstélla att bestill-
ningsfunktionen skall vara “neutral” och tskild fran trafikféretagens roll som transpor-
tor. - S '

Samtliga sjukresor med taxifordon samt all firdtjénst for Varberg, Falkenberg, Laholm
och Halmstads kommuner passerar Hallandstrafikens planeringssystem for samordning
innan respektive resa liggs ut pa kontrakterad transportér. Samordnad trafik och sling-
laggning av resor har inneburit kostnadsbesparingar for respektive huvudmén.
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Bolaget svarar dven for all upphandling av kommunernas kompletteringstrafik.

Hallandstrafiken anlitas i en “konsultroll” d4ven av andra av ldnets huvudmén vid upp-
handling av trafik t.ex. skolskjutsar.

P4 det organisatoriska planet sker ett néra kunskapsutbyte mellan bolaget och lands-
tinget/kommunerna. Detta sker dels pé politisk nivé dels pé tjanstemannaplanet. Bolaget
kan genom insamlad resestatistik visa pa kostnadsbesparingar for huvudménnen efter
det att samordnad trafik inforts.

Via Hallandstrafikens gemensamma upphandling skérps miljokraven p4 de fordon som
anvinds for de samhéllsbetalda resorna.

For att 6ka tillgéngligheten i tétortstrafiken har Hallandstrafiken successivt ersatt de
traditionella bussfordonen med fordon med laggolv/ lagentré. I dagsléget &r ca hélften
av fordonen i den linjelagda titortstrafiken nu utbytta. Under hosten 1997 utvidgas
satsningen till att gilla dven den regionala linjetrafiken dé fyra laggolvsfordon sitts in 1
trafik pa linjen Varberg - Falkenberg.
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3.4 Samordning av samhéllsbetalda resor i Ostergétlands Idn, exemplet
Léansfardtjanst

3.4.1 Bakgrund

Under dren 1983 -87 genomfordes en utredning av ldnets kommuner, landstinget, Ostgo-
tatrafiken AB och Férsikringskassan i Osterg6tland angiende méjligheterna att utveckla
den kommunala firdtjansten till att omfatta &ven resor i annan kommun &n hemkommu-
nen samt resor mellan kommunerna.

Ambitionen fran trafikhuvudmannens sida var att pé sikt infora en handikappanpassad
linjetrafik men att behov av sérskild transportlosning for personer med funktionshinder
till viss del skulle komma att kvarsta.

Resultat uppné’lddes 1987 da samtliga kommuner fattat beslut om likalydande férdtjénst-
regler samt ett nytt regelverk beslutats for resor mellan kommunerna.

3.4.2 Regelverk

Béde den kommunala firdtjiansten och linsfirdtjansten utgr fran OstgétaTrafikens en-
hetliga taxesystem. Basen i ldnsfirdtjinsten 4r det regionala buss- och tégnétet. Den som
har beviljats kommunal firdtjanst dr dven beréttigad till lansférdtjénst vilken innehéller
foljande tre tillstdndsnivaer:

A
Resa fér foretas sdsom en kombination av personbil alternativt mindre buss, buss i
linjetrafik eller tig.

B
Resa fér foretas med personbil eller mindre buss hela vigen.

C
Resa fér foretas med anpassat fordon hela vigen

Resa forbestills via sérskild avtalad bestéllningscentral.

343 Verksamhet

Verksamheten inleddes den 1 april 1987. I samband med att landstinget &r 1992 &vertog
ansvaret for sjukresorna och reglerna for dessa fordndrades, ingér dven sjukresor i léns-
firdtjanstens trafik. Fran och med 1 juli 1995 ingér lansfirdtjsnsten i OstgotaTrafikens
huvudmannaskap for kollektivtrafiken och en bestillningscentral i egen regi for de sam-
hillsbetalda resorna $ver kommungrins etablerades i oktober samma 4r.
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Trafiken upphandlas av OstgdtaTrafiken och genomfors enligt tidtabell i ett linjenét
mellan alla titorter i l4net. De storre orternas sjukhus (Linkoping, Norrkdping och Mo-
tala) ar knutpunkter i nitet. I princip finns numera entimmestrafik mellan dessa tre orter.

Samarbetet med kommunerna vidareutvecklas s att dven inomkommunala samhaéllsbe-
talda resor, framst i de mindre kommunerna, i framtiden kommer att samplaneras med
bestillningar fran OstgétaTrafikens bestillningscentral. For den fysiska resesamord-
ningen svarar respektive transportor och deras verksamhet foljs upp av savél kommunen
som trafikhuvudmannen.

Bestillningsverksamheten bygger pé ett nidra samarbete mellan lokal BC och lénstrafi-
kens BC. Uppfoljning, administration och utveckling underléttas av att likartade plane-
ringssystem har inforskaffats. Redan i inledningsskedet kan S6derkopings kommun
uppvisa en kostnadsreduktion pé 15 procent for de inomkommunala samhéllsbetalda re-
sorna.

69



3.5 Samordning av samhillsbetalda resor i Blekinge ldn

3.5.1 Bakgrund

Linet bestar av kommunerna Karlskrona, Ronneby, Karlshamn, Olofstrém samt S61-
vesborg och har totalt ca 152.000 invénare. I de storre titorterna bor sammanlagt ca
80.000 personer.

Ansvar for firdtjénst, riksfardtjénst och skolskjutsar &vilar respektive kommun. Lands-
tinget ansvarar for administration av erséttning for genomforda sjuresor. Landstinget har
egen bestillningscentral for sjukresor och upphandlade tidigare dven alla sina” trans-
porter.

3.5.2 Blekinge Samtrans AB

Under ar 1994 skapades inom Lénstrafiken dotterbolaget Blekinge Samtrans AB, med
syfte att effektivisera de samhéllsbetalda taxiresorna i ldnet. Verksamheten borjade med
firdtjénsten i Karlskrona kommun samt Linstrafikens taxitrafik (bl.a. kompletterings-
trafiken) i kommunen.

I samband med 6verférandet av omsorgsverksamheten fran landstmget till kommunen
fick Blekinge Samtrans uppdraget att dven svara for resor till och fran dagcenter.

Den okade effektiviteten erhélles via samordnad upphandling samt gemensam bestéll-
nings- och samordningscentral for de samhéllsbetalda taxitransporterna.

Bestillningscentralsverksamheten i Blekinge Samtrans &r samordnad med trafikupplys-
ningen for Kustpilen (tagtrafik) samt Lanstrafikens trafikupplysning.

3.5.3 Blekinge Samtrans verksamhet

Fran och med ar 1997 upphandlar trafikhuvudmannen férdtjénsten for samtliga kommu-
ner i ldnet och Blekinge Samtrans driver gemensam central for dessa resor. Centralen
samordnar resor s&vil inom kommunerna som dver kommungrénserna.

Blekinge Samtrans svarar dven f6r samordning av hela ldnets Hemtaxi (kompletterings-
trafik) samt &ven for bestédllning och samordning av Flygbuss- och Tagtaxi.

For nérvarande finns avtal tecknade mellan landstinget och samtliga kommuner betraft-
ande utnyttjandet av firdtjénstens organisation for genomforande av sjukresa inom en
kommun for personer med férdtjdnstlegitimation. Dessa sjukresor kan dédrmed samord-
nas med firdtjdnstresor inom kommunen.

Regelverken for firdtjdnsten i respektive kommun har samordnats s3 att de for nérva-
rande 4r i det ndrmaste likformiga. Kollektivtrafikens zonindelning anvénds for faststél-
lande av avgifter &ven inom firdtj4nsten.
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Vissa skillnader mellan kommunerna foreligger betrdffande nivén pé resenérernas zon
och egenavgifter. Legitimering och faststéllande av egenavgifter gors av respektive
kommun.

354 Lansfirdtjinst

Firdtjanstlegitimering i en kommun ér giltig i samtliga andra kommuner och beréttigar
till resa i hela linet, dvs lansfirdtjdnst 4r inford sedan flera &r. Bokning av resor inom
lsnet sker hos Blekinge Samtrans dér samordningen sker med andra samhéllsbetalda
taxiresor. Forbestillningstiden 4r en timme. Om samordning inte gar att genomfora dker
reseniiren ensam i taxi- eller specialfordonet. Betalningsansvaret for firdtjdnstens resor
4vilar den kommun som beviljat personen kommunal férdtjanst. Samordnas resan med
andra huvudmans samhallsbetalda taxiresor delas kostnaden mellan dessa. Underlaget
for kostnadsfordelning finns i Samtrans bokningssystem.

3.5.5 Riksfirdtjinst

For nirvarande giller att samtliga kommuner i lanet har upphandlat bokning av riksfdrd-
tjdnstresor via SAMRES 1i Géllivare.

3.5.6 Skolskjutsar

Med undantag for Olofstrom kommun - dar skolskjutstrafiken upphandlas och samord-
nas av lanstrafiken - upphandlas skolskjutsar med taxifordon av respektive kommun Re-
sorna samordnas inte med andra samhéllsbetalda resor.

3.5.7 Sjukresor

Landstinget har tidigare upphandlat samtliga sjukresor och har en egen bestéllnings-
central for dessa resor. Landstinget driver dven egen sjukreselinje med buss i relationen
Karlskrona - Karlshamn samt en linje Karlskrona - Lund.

Sjukresor med taxi samordnas i allménhet inte med andra samhéllsbetalda taxiresor da
bestillningssamverkan inte sker mellan de skilda huvudménnen. Undantag &r de sjuk-
resor som genomfors inom kommunerna av personer med fardtjénstlegitimation (se
ovan), dir samordning sker genom Blekinge Samtrans.

Upphandling infér sjukreseverksamheten med taxifordon fran och med ar 1998 har ge-
nomforts av Lanstrafiken. Detta innebir att alla sjukresor med taxi kommer att samord-
nas genom Blekinge Samtrans med all annan samhéllsbetald taxitrafik. Landstingets
bestillningscentral behalls tills vidare for att ta emot bestéllningar av sjukresor. De
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sjukresor som skall utféras med taxi sinds vidare till Blekinge Samtrans som samordnar
resandet med Gvriga samhéllstransporter.

3.5.8 Upphandling av samhiillsbetalda taxiresor

All upphandling av de samhillsbetalda taxiresorna (undantaget skolskjutsar)genomfors
nu av Blekinge Samtrans. Detta sker i samverkan med lanets kommuner och landstinget.
Upphandlingen inriktas mot enskilda transportorer (dvs €] bestdllningscentraler). De
antagna transportdrerna, fér nirvarande ca 30 st., ansluts fullt ut till Blekinge Samtrans
bestillningscentral som samordnar, leder och dirigerar trafiken.

Vid upphandlingen stills bl.a. miljokrav pa fordonen. Taxi- och specialfordonen har
dven en
gemensam yttre profilering; vit farg och med texten Samtrans samt Samtrans logotype.

3.5.9 Anpassning av linjetrafiken

Blekinge Lanstrafik AB upphandlar all lokal och regional linjetrafik i l4net. Successivt
har dirvid kraven pa bussfordonen foridndrats s att f6r ndrvarande samtliga linjer i den
lokala trafiken genomfdrs med ldggolvsfordon (26 st). Handikappanpassning har dven
skett betriffande den regionala tagtrafiken (Kustpilen) for att underlétta pa- och avstig-
ning.
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3.6 Kollektivtrafiken i Orebro ldn — en sammanfattning
(Forfattat av Per Holmstrom)

3.6.1 Aktorerna

Linstrafiken Orebro AB #gs till 50 % av ldnets 12 kommuner samt till 50% av Orebro
14ns landsting. I samband med den gemensamma bolagsbildningen med Lénstrafiken i
S6rmland si samordnades sé att VD och stabsfunktionen finns i Orebro och trafikplane-
ringen finns for respektive lan i Orebro och i Nykdping.

Linstrafiken har tvé heldgda dotterbolag med externa verksamheter:
e Transam AB
e Orebro lins flygplats AB

Lanstrafiken dr ocksé deliigare i ett antal bolag
e Nickrosbuss

o TIMAB

e Milartrafik AB

Linstrafiken #r involverad i ett antal samarbetsorganisationer:
Samtrafik AB

Bussgods Sverige

ASCAN

SLTF

Linstrafiken sorjer genom sitt trafikhuvudmannaskap for den reguljara regiontrafiken
samt for tatortstrafiken. Linstrafikens verksamheter &r reglerade dels av den sé kallade
huvudmannalagen, dels av avtal mellan #garna (konsortialavtal).

Kommunerna respektive landstinget utgér huvudman for den sérskilda kollektivtrafiken.
Kommunerna ir huvudman for; firdtjinst och riksférdtjénst, grundskoleskjutsar och
sirskoleskjutsar, kompletteringstrafik samt forvaltningsresor. Landstinget &r huvudman
for sjukresorna.
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VERKSAMHETSSTRUKTUR

Ledning Kommunerna Orebro lins Lénstrafiken
Landsting Orebro AB
Avtal I I
. . Orebro Lins Trafik i Frivillig Liinstrafikens
1 T
Samordning /‘P anering ransam Flygplats Milardalen samordning planeringsavd
Transporter Privata Privata SJ Samtrafik Privata
entreprendrer entreprendrer Sverige entreprendrer
. SL
Taxibolag Flygbolag Bussgods Niickrosbuss
" VL Sverige
Nickrosbuss Swebus
ASCAN
Weidermans
SLTF
SJ

Figur I: Kollektivtrafikens verksamhetsstruktur i Orebro lén

Den helt dominerande verksamheten utgors av den reguljéra regiontrafiken samt tétort-
strafiken. All denna trafik upphandlas av Lénstrafiken och samordnas via Lanstrafikens
planeringsavdelning. Samordning bedrivs enbart av Lanstrafiken genom det heldgda

dotterbolaget Transam. Diremot finns en méngd fristdende bestéllningcentraler, oftast i
form av fria lokala taxibolag for taxitransporter utan samordning. Kommunerna, som &r
huvudman for en stor del av sérskilda kollektivtrafiken, kan vilja mellan:
e att sjdlva upphandla och skriva avtal med entreprendr
e att dverlata enbart upphandlingen och sjélva skriva avtal med entreprendr

e Overlata bade upphandlingen och planeringen till Lanstrafiken for samordning.

Landstinget har valt att 1ata Lénstrafiken upphandla och samordna alla sina sjukresor.

3.6.2 Upphandlingsuppdrag och planeringsavtal

3.6.2.1 Allmin kollektivtrafik

Den allminna kollektivtrafiken ansvara Lénstrafiken for och den regleras genom ett

konsortialavtal mellan Linstrafiken annan huvudman samt ett trafikavtal mellan

Linstrafiken och entreprendr. Linstrafiken har dven slutit titortsavtal med vissa hu-

vudmén.

Buss

I den allminna kollektivtrafiken finns f6ljande trafikslag:

¢ Reguljér regional kollektivtrafik; linjetrafik mellan kommunerna.
o Titortstrafik; linjetrafik inom tétort.
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o Tillkdpt regional trafik; linjelagd trafik dér en enskild kommun bér hela kostnads-
ansvaret.
e Anropsstyrd trafik; linjelagd trafik som gér om turen forbestélls av resendir.

Specialfall av den allménna kollektivtrafiken &r:
e servicelinjer i titort som hanteras som 6vrig tdtortstrafiken

Tag

Linstrafiken ansvarar enligt trafikhuvudmannalagen for den regionala jarnvagstrafiken.
Linet genomkorsas av sé kallade stomjdrnvagar. Ingen stricka med persontrafik &r
klassificerad som linsjdrnvdg. Det regionala resandet pa jarnvég dr omfattande. SJ:s
omfattande trafikutbud ingar som en integrerad del i lédnstrafikens trafiksystem. Genom
avtalet mellan Lanstrafiken och SJ kan Linstrafikens biljetter anvindas f6r resor pé tag i
linet. Avtalet mellan Lanstrafiken och SJ utgors av ett tillsvidareavtal.

Flyg

De flygbolag som idag trafikerar Orebro lans flygplats (OLF) har bedrivit trafik under
flera ar.

For nirvarande ligger linjen till Oslo nere. OLF arbetar aktivt for att forsoka hitta ett
tillrickligt stabil flygbolag som kan téinka sig satsa. Nir ett flygbolag bestdmmer sig for
att trafikera en viss linje gar OLF aldrig in i nigra dverenskommelser dér de forbinder
sig att tidcka eventuella underskott. Det innebér att det kan vara svart att {2 flygbolag
som vill flyga de mindre linjerna men samtidigt slipper OLF béra négon risk for flyg-
verksamheten. Resebyraerna utgor bestillningscentraler for alla former av flygtrafik.

3.6.2.2 Sdrskild kollektivtrafik

I regel #r direktiven och rutinerna for respektive huvudman ganska lika vilket gor det
méjligt att generalisera. I de fall nigra huvudmén avviker fran det generella monstret sa
kommenteras detta.

Avtalen mellan entreprendr och huvudman kan variera. Tva avtalsvarianter &r vanligast:

¢ Entreprendren kan f2 en klumpsumma som ska tidcka kostnaden for hela verksamhe-
ten under avtalsperioden.

e Kommunen och entreprendren avtalar om en viss kilometertaxa. Entreprendren 1am-
nar in underlag under avtalsperioden dér korstréckorna redovisas och far betalt efter
avtalad taxa. R

Bada avtalsformerna kan forekomma hos samma huvudman dér avtal slutits med flera

entreprendorer.
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Firdtjinst och Riksfirdtjinst

o Direktiv / regler: Socialtjinslagen tillsammans med utforligare regler kring vilka fy-
siska, psykiska eller medicinska hinder som ska vara beslutsgrundande.

e Upphandling: Linstrafiken har genomf6rt upphandlingen for alla kommuner.

¢ Bestillningcentral: Transam utgér bestillningscentral samt samordnar for Orebro
Karlskoga , Degerfors, Ljusnarsberg och Kumla samt Lekeberg.

- e Handliggning av verksamheten: I regel handléggs férdtjinsten av en hemtjénstassis-

tent som ocksa gor bedomningen om personen ska blir férdtjénstberéttigad.

e Beslut om verksamheten: Avtal tecknas i regel mellan socialnimnden och Lénstrafi-
ken eller lokal entreprendr.

Firdtjansten i Hallefors skots helt av en lokal entreprentr som far ett visst anslag {or
hela verksamheten.

I Laxa skoter en lokal entreprendr, Lax4-Taxi, bade firdtjénst och riksfirdtjénst samt
utgér bestillningscentral. Detsamma giller i Askersund dér Askersunds-Taxi har slutit
avtal om bade firdtjanst och riksférdtjénst.

I Lindesberg och i Hallsberg star firdtjansten och riksfirdtjénsten infor en forhandlings-
omgang. I Nora ska endast fardtjansten omforhandlas.

I Kumla har reglerna for firdtjanst utformats pa foljande sétt; En person som ska vara
berittigad till firdtjénst av ndgot slag ska uppfylla ndgot av foljande forutsattningar':
bor 1&ngt frin nirmaste hallplats och inte orkar ga léngre strickor eller bira nagot.
ar allergisk eller astmatisk och inte kan saméka med andra.

har drabbats av dldreglomska som inte hittar till rétt buss eller tag.

ar psykiskt sjuka med fobier eller andra avvikande beteenden.

ar syn eller horselskadad med orienteringssvérigheter.

Utdver dessa kriterier kan firdtjénst beviljas for studie- och arbetsresor om inte trans-
porter kan ordnas pé annat sétt. Dessa personer l6ser d& manadskort.

Det #r inte klart hur generella dessa krav dr for 6vriga kommuner 1 l4net.

Sjukresor

Direktiv / regler: Sjukresereglemente for Orebro ldns landsting

Upphandling: Lénstrafiken har genomfort all upphandling.

Bestillningcentral: Transam utgdr bestéllningscentral och samordnar alla sjukresor
Handl4ggning av verksamheten SJukresorna planeras vid sjukresekontoret i Lindes-
berg

¢ Beslut om Verksamheten Avtal tecknas mellan landstingets Hélso och sjukvardsde-
legation och Lénstrafiken.

! Uppgifter fran Birgit Haggblad, hemsjanstassistent, Kumla kommun
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Ett specialfall av sjukresorna ér:

e servicelinje i reguljir regiontrafik. Dessa utgérs for nérvarande av tre linjer: Hillefors
- Lindesberg, Karlskoga - Orebro samt Lax4 - Karlskoga. Servicelinjerna &r i grunden
sjukresor som oppnats for allménheten eller for firdtjdnstresenérer.

Grundskoleskjutsar och sirskoleskjutsar

e Direktiv / regler: Skollagen

o Upphandling: Léntrafiken har i néstan alla kommuner ombesotjt upphandlingen av
skolskjutsar.

e Bestillningcentral: I de allra flesta fall utgér ledningscentralen for de lokala taxi-
entreprendrerna den lokala bestallningcentralen.

¢ Handliggning av verksamheten: Verksamheten handlaggs inom kommunens Barn
och Ungdom / Utbildningsforvaltning. I vissa fall sker en viss planering av assisten-
ten pé ett rektorsomrade

¢ Beslut om verksamheten: Avtal tecknas i regel mellan Barn och Ungdom
/Utbildningsndmnden och Lénstrafiken eller lokal entreprendr.

I Ljusnarsberg upphandlades inte sérskoleskjutsarna av den enkla anledningen att kom-
munen bytte tjinsteman och stora delar av trafiken glémdes bort. I dessa fall fortsétter
verksamheten utifran de tidigare muntliga avtalen mellan kommunen och entreprendrer-
na.

I Laxa upphandlades inte sirskoleskjutsarna dé en grundskoleskjuts frén Askersund
kunde skjutsa dessa barn pa tillbakavigen till Askersund.

I Lekeberg upphandlades grundskoleskjutsarna av kommunen dé de ansdg att de behov-
de spara pengar.

I Orebro kommun har all grund och sirskoletrafik 6verldmnats till Lanstrafiken for upp-
handling, planering och samordning.

Kompletteringstrafiken

e Direktiv / regler: Kommunerna har sjdlva utformat direktiven. Berittigad till denna
tjénst 4r person som i regel bor 1 - 2 km fran néirmaste busshéllplats.

¢ Upphandling: Lénstrafiken har upphandlat all kompletteringstrafik med ett undantag.

e Bestillningcentral: Alla kommuner har ldmnat ut bestillningscentralen till lokala ent-
reprendrer med undantag for Orebro och Karlskoga

e Handldggning av verksamheten: Verksamheten handléggs i regel av tjénsteman vid
kommunledningen som fatt uppdraget att skota denna verksamhet vid sidan om” si-
na dvriga uppdrag.

e Beslut om verksamheten: Avtal tecknas i regel mellan kommunstyrelsen och
Linstrafiken eller lokal entreprendr.
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I Orebro kommun samordnas kompletteringstrafiken genom Linstrafiken och Transam
utgor bestédllningscentralen.

I Karlskoga utgjorde Nickrosbuss tidigare bestéllningcentralen for kompletteringstrafi-
ken av den enkla anledningen att entreprentren dven anlitades for tétortstrafiken. Nume-
ra anlitas Swebus for denna titortstrafik varfér kommunen nu kommer att lata Transam
samordna denna trafik.

I Ljusnarsberg glomdes dven upphandlingen av kompletteringstrafiken bort d& upp-
handlingen av grund och sirskoleskjutsar skulle genomforas.

I Askersund har kompletteringstrafiken omformats till en ”Servicelinje for pensionérer”.
Syftet 4r att béttre precisera malgruppen samt forbéttra deras villkor.

I Hallsberg och Ljusnarsbergs kommun anvéndes inte denna trafik.

Forvaltningsresor

e Direktiv / regler: Kommunerna liksom landstinget 4r fria att sjélva utforma direktiv
for dessa resor. Hittills har ingen kommun kunnat uppge négra nedskrivna regler med
h#nvisning till resornas marginella betydelse. Kraven handlar i regel om att tjénste-
man inom sin yrkesutévning har ritt till forvaltningsresa nér s krévs vid ett uppdrag.

e Upphandling: Lénstrafiken har genomf6rt upphandlingen for alla kommuner.

e Bestillningcentral: Transam utgor bestéllningscentral for de stdrsta anvéindarna,
landstinget och Orebro kommun.

e Handliggning av verksamheten: Verksamheten handlédggs i regel av tjinsteman i vid
kommunledningen. Inom landstinget handldggs denna verksamhet av tjansteman vid
sjukresekontoret.

¢ Beslut om verksamheten: I kommunerna tecknas i regel ett avtal mellan kommunsty-
relsen och Linstrafiken eller lokal entreprenér. Fér landstingets del tecknas ett avtal
mellan Hilso- och sjukvardsdelegationen och Lanstrafiken.

Karlskoga och Degerfors kommun star i begrepp att férhandla med Lanstrafiken om
samordning av kommunernas kompletteringstrafik.

I Ljusnarsberg omnidmns en bilpool som kommunen férestar och som ska técka det be-
hov som férvaltningsresorna ska fylla.

Ovriga kommuner anser inte att de nyttjar denna reseform.

78



3.6.3 Samordning

3.6.3.1 Allmin kollektivtrafik
Reguljir regional trafik

I planeringen av den reguljéra regiontrafiken s& forsoker Lénstrafiken ta hénsyn till
gymnasieresorna som utgdr en stor grupp (ca 30%). Eleverna fér ett kort som berattigar
dem att resa under terminens vardagar. Den reguljéra regiontrafiken utgér dérfor en vik-
tig del av skolskjutsverksamheten. Detta giller 4ven tdtortstrafiken.

Aven arbetspendlarna utgér en mycket stor grupp dér den reguljéra regiontrafiken maste
kunna anpassas och vara lyhord for arbetstiderna vid storre arbetsplatser. Hér dr den an-
slutande busstrafiken till all tigtrafik lika vésentlig genom sin koppling till arbetsmark-
nader utanfor regionen. Den reguljéra trafiken ska till sist forsoka samordnas med den
tatortstrafik som finns i ett antal kommuner.

Titortstrafik

Tatortstrafiken forsoker generellt anpassa sig efter de arbetsresor som forekommer inom
kommunen eller till anslutande reguljér regiontrafik for vidare resor till arbetsmarknader
utanfér kommunen eller studier pa annan ort. I de fall kommunen har tagtrafik s forso-
ker tdtortstrafiken dven samordna sina tidtabeller efter SJ:s tagtidtabeller.

Inom titortstrafiken finns dven servicelinjer i titort som utgdr en anpassad trafik som
riktar sig till fardtjénstresendrer, sjuka och handikappade. Servicelinjer i tétort finns i
dag i Orebro, Karlskoga, Kumla och Lindesberg. I den sistnimnda kommunen kommer
denna trafik ldggas ned den forsta april 1997.

All busslinjetrafik, d.v.s. bade reguljér regiontrafik och titortstrafik 4r 6ppen for de pati-
enter som ska gora en sjukresa. I de fallen &ker patienten gratis. Dérmed kan alla buss-
linjer &ven uppfattas som sjukreselinjer.

Tag

Tagtrafiken i lénet &r omfattande och utgdr en viktig del i den regionala trafikforsétj-
ningen. Anslutningen mellan tig och buss &r central i systemet. I det avtal som Lénstra-
fiken forbundit sig genom sitt samarbete med &vriga lanstrafikbolag i Mélardalen, maste
Lanstrafiken bistd med kollektivtrafik som ansluter till de t&gturer som ska trafikera
Milardalen. Detta har ocksa varit ett dnskemal frin kommunerna som ser vikten av att
det finns anslutande trafik till de st6rre arbetsmarknaderna.
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Samarbetet kring Regionaltigen i Milardalen

I de av lanstrafikbolagen framtagna trafikeringsforslaget for Mélardalen ingick Arlanda-
banan som en pluspost vilket skulle garantera en generell vinst. Denna inberdkning var
nddvindig da ovrig trafik skulle generera en forlust. Nu séldes Arlandabanan ut av sta-
ten vilket innebar att plusposten forsvann. Efter omfattande utrednings och férhand-
lingsarbete har SJ patagit sig att trafikeringsansvaret med forutsittning att:

o Linstrafikbolagen ger 16fte om anslutningstrafik

¢ Stockholms pendeltrafik sluter upp

o SJ ges tilltrade till att trafikera Arlandanbanan

o Staten ldser problemet med “tredje spéret” inne i Stockholms centrum

Nu forverkligas detta genom att ett antal avtal sluts mellan lanstrafikbolagen och SJ.

Nu har SJ och de 5 linstrafikbolagen upprittat ett samarbetsbolag utifran det ingéngna
avtalet som heter “Trafik i Malardalen AB”. Av praktiska skl sd har bolaget fatt samma
forkortning som utredningsbolaget nimligen TIM AB.

For nirvarande vet lidnstrafikbolagen endast hur tidtabellerna ser ut, taxefragan &r &nnu
oklar. Detta avtal #r positivt for linstrafikbolagen som ges majlighet till en radikalt 6kad
service och trafikeringsvolym genom SJ:s insats.

I det kontrakt som Linstrafikbolagen slutit med SJ forbinder sig de forra att st for an-
slutningstrafik till de tdg som kommer att trafikera Milardalen.

Flyg

OLF har i dag ingen samordning med nigon annan aktdr inom kollektivtrafiken. Kon-
trakten mellan OLF och flygbolagen innebir inte heller ngot samordningsansvar dé
flygbolaget sjilva ska ansvara for detta. I praktiken innebér det att bolagen &r uppkopp-
lade mot SAS biljettbokningssystem. Det enda engagemang som OLF valt att satsa p&
och dér det finns en risk &r investeringarna i nya fraktutrymmen vid flygfiltet dér olika
foretag i regionen kan hyra in sig. Hittills har inget foretag visat intresse av att kdpa in
sig eller ta pa sig en del av de kostnader som uppstar i samband med dessa investering-
ar. Att OLF #nd4 har valt att géra dessa investeringar beror pa att man &r mycket intres-
serad av att fraktflyget verkligen etableras vid flygplatsen.

3.6.3.2 Transam AB

Linstrafikens egen bestéllning och samordningscentral Transam AB. Transams plane-

ringssystem ”Pla_n,et”' samordnar frimst bilarna och inte personerna. Det innebér att:

o kommungrinserna upphdr mellan de kommuner dér Transam fér bedriva sin sam-
ordningsverksambhet. | '

o det finns vissa grinser for vilka typer av transporter som samordnas. T.ex. s& sam-
ordnas inte en sjukresa med en skolskjutsresa. M6jligtvis kan en bil som nyligen haft
en sjukresa bli dirigerad till en skola for att dérifran kora en skolskjuts.
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Effektivitet mts 1:

e graden av samakning

e kostnaden per resa

Hir gar upphandlingseffekterna samman med samordningseffekterna.

Kvalité méts utifrén:

e svarsfrekvensen i telefonen. Den garanterade svarsfrekvensen ska vara 70% inom 30
sekunder.

e kontinuerliga marknadsundersdkningar dir resendrernas uppfattningar kartlaggs.

Lanstrafiken har i sin upphandlingsdel valt att 1ata entreprendrerna ge bud i form av tva
avtalsformer, dels utifran “kilometertaxa”, dels utifran “tidszontaxa”. Detta underlattar i
de fall kommunen fran borjan viljer att 1ata en lokal entreprendr utgora bestdllning-
central, men sedan viljer att 1ita Transam ta dver samordningen under pagaende avtal-
speriod. D4 tvingas inte kommunen omférhandla utan kan véxla 6ver till tidszontaxa
vilket 4r forutsittningen for att verksamheten ska kunna inordnas i Transams plane-
ringssystem “Planet”.

Den sammanlagda vinst som Lénstrafiken kan uppna f6r en kommuns rikning bestar av
tre komponenter:

e en ren samordningseffekt via minskad administration

o minskade kostnader p.g.a. konkurrens vid upphandling

e hogre grad av samakning

All sirkollektivtrafik som samordnas via Transam fér i dag del av denna service.
3.6.3.3  Sirskild kollektivtrafik, kommunerna

Nér det giller den sirskilda kollektivirafiken i kommunerna foljer hir en sammanstéll-
ning 6ver de argument och skl som oftast fordes fram som generelit visentliga for den
sirskilda kollektivtrafiken, oavsett om det gillde firdtjénst eller skolskjutsar. Samman-
stillningen &r dirfor inte uppdelad p& samma sétt som under avsnittet “Upphandlings
uppdrag och planeringsavtal”, utan pekar pa ett antal faktorer som av kommunerna an-
ses som avgdrande for verksamheterna.

Incitamenten

De viktigaste incitamenten for kommunerna att driva olika former av sédrkollektivtrafik
ar i regel en lagtext tillsammans med lokalt utformade direktiv. Incitamentet for att se-
dan samordna trafiken héra samman med flera omraden:

e Kommunerna har gemensamt beslutat om att Lanstrafiken ska dga och driva en regi-
onal bestillnings och samordningscentral. Kommunerna har darfor ett egenintresse
av att nyttja Transam.

e Vissa kommuner uttrycker att de slipper ta konflikterna med alla de olika entreprend-
rer som finns lokalt. Dessa problem overlater kommunen till Lanstrafiken vid en
samordning.
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e Andra kommuner upplyser om att de har en stérre kontroll nu 6ver vilka kostnader
som hor samman med de olika trafikslagen.

Det finns dven exempel pad kommuner som anser sig ha stdrre kontroll ver sina kostna-
der da de sjdlva planerar verksamheten.

I Ljusnarsberg ligger budgeten for skolskjutsar inom kommunens budget for skolorna.
Enligt barninspektdren i kommunen utgdr detta ett mycket starkt incitament for skol-
ledningen att f6rindra skoltiderna om det minskar kostnaderna for skolskjutsarna. P4 sa

vis kan skolorna forbéttra sin ekonomiska situation.

Beslutsunderlag

I kommunerna anges i regel ett antal omraden som uppfattas som viktiga:
Verksamhetens omfattning fram tills i dag

Antalet berdttigade resenérer

Andra avgorande faktorer som ex. schemaléggning.

Kostnaden for den nuvarande verksamheten

Effektivitet

Alla kommuner nimner de ekonomiska konsekvenserna som mycket avgérande for om
verksamheten ska uppfattas som effektiv. Springer verksamheten de anslag som kom-
munen avsatt, uppfattas detta som ett mycket starkt incitament till fordndring, t.ex. sam-
ordning. Av samma skil saknas detta starka incitament om verksamheten uppfattas som
kostnadseffektiv eller att den erbjudna samordningen inte kan utlova minskade kostna-
der.

-1 Lekeberg valde en tjdnsteman att uppfatta effektiviteten utifran hur stor del av de be-
rittigade resendrerna som valde att nyttja kompletteringstrafiken. Nér kommunen tving-
ades minska trafikens omfattning kunde kommunen avgora vilka turer resenirerna nytt-
jade mest, vilket medverkar till att effektiviteten i verksamheten bibehalls.

Kvalité

Majoriteten av kommunerna saknar helt och héllet genomarbetade kvalitetskriterier. Det
har inte uppfattats som nddvandigt. I stillet forlitar sig tjansteménnen pa de personliga
kontakter som de har med hemtjénstassistenter, skolor samt entreprenorer. Nér det géller
entreprendrerna si papekar tjinsteménnen det positiva i att nyttja entreprendrer med lo-
kal kiinnedom i de fall resendrerna. inte alltid &r kapabla att ta vara pé sig sjélva. Det kan
t.ex. gilla firdtjanst eller sirskoleskjutsar. Vanligtvis uppfattas detta som en viktig
kvalitetsaspekt. Tjinsteméinnen hanvisar séllan till resenérerna som en referensgrupp,
utan refererar primirt till kontakter med andra tjénstemin. Oftast vill tjénsteménnen och
entreprendrerna uppfatta trafiken som god dé inga klagomal uppstér.
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Som ett exempel pa en alternativ kvalitetsmétning s& viljer barninspektoren i Ljusnars-
berg att f5lja med skolskjutsarna med jimna mellanrum for att sjdlv bilda sig en upp-
fattning.

I Laxa har kommunen valt att uppritta en skolskjutskommitté som ett remissorgan dar
representanter for alla parter ska finnas med. P4 sa vis vill kommunen forebygga pro-
blem och medverka till en 6kad kvalité.

3.6.3.4 Siirskild kollektivtrafik, landstinget
Sjukresor

Sjukresorna i alla kommuner planeras genom landstingets sjukresekontor som finns i
Lindesberg. Sjukresekontoret har i sin tur daglig kontakt med Transams verksamhet
som gor det mdjligt att samordna transporterna.

Transam anvénder sig i dag av tre utlokaliserade bestillningscentraler som nyttjas vid
sjukresor och som ligger direkt under Transams centrala bestillningscentral. Dessa ex-
terna bestillningscentraler finns pd RSO, pa Karlskoga och pa Lindesbergs lasarett.
Varje resenir som ska dka kopplas forst till den geografiskt nérmaste centralen och om
det &r upptaget ddr si kopplas samtalet automatiskt vidare till Transam centralt.

Inom sjukreseverksamheten samarbetar man kring bestéllningscentralen (Transam),
driften av servicelinjer, tidtabeller, utveckling av ADB-st6d, "&ka pa kallelse / vardkvit-
to till / frin vard”, upphandling, avtal, statistikframtagning, utvecklingsprojekt.

Det viktigaste incitamentet for samordning &r de ekonomiska ldttnader som samord-
ningen kan medfra for brukaren, landstinget. Beslutsunderlaget for alla former av
sjuktransporter &r de beslut som Halso- och sjukvards delegationen och landstingsstyrel-
sen tar. Effektiviteten i resandet utvirderas genom de ekonomiska effekterna av verk-
samheten samt resandeménstren. Kvalitén miits i termer av “vintetider” i bestéllnings-
central och pa fordon. Dessutom sker enkdtunderskningar som vénder sig till taxirese-
nérerna.

Servicelinje i reguljir regional trafik2

Samordningen av sjukresor och den reguljéra regiontrafiken i form av 6ppen servicelin-
je dr av storsta betydelse i relation med 1agt kollektivtrafikutbud och ett begrénsat re-
sandeunderlag. Servicelinjerna &r i sig sjélva ett uttryck for samordning och en méjlig-
het som den s#rskilda kollektivtrafiken kan utvecklas mot.

I den reguljira regiontrafiken gér i dag en servicelinje mellan Héllefors - Lindesberg.
Linjen startade som en sjukreselinje och dppnades sedan upp for allménheten genom att
den integrerades i den allménna regionala kollektivtrafiken.

? Intervju 970213 Lars Lundholm, Sjukresekontoret Lindesberg
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En annan sjukreselinje som fungerar pa samma stt dr Laxa - Karlskoga. Aven denna
linje &r 6ppen for allménhetens resande. Sjukreselinjen mellan Karlskoga och Orebro #r
diremot inte Sppen for allminheten men vél for fardtjdnstresendrer. Utbudet av regional
linjetrafik #r i denna relation sa stor att ett 5ppnande for allménhetens resor pé service-
linjen inte ger tkad standard.

Planering pagar for inforande av ytterligare en sjukreselinje mellan Askersund - Orebro
via Hallsberg och Kunla. Aven denna linje kan komma att 6ppnas for allménheten.

3.6.4 Konflikter

Kollektivtrafiken ir genom sin karaktir gransoverskridande pA ménga omraden. Den ror
sig 6ver kommun och lansgrénser, den berdr politiker men organiseras via ett mark-
nadsmissigt bolag. Kollektivtrafiken ska passa alla och samtidigt vara attraktiv for den
enskilde reseniren. Det saknas inte kéllor till konflikter, snarare &r det brist pa hallbara
16sningar och kompetens kring hur dessa ldmpligast implementeras.

Kommuner, entreprendrer och resendrer

e De lokala entreprendrerna har en lokal kénnedom om resenérerna som andra inte har.

e De finns en allmin oro infor fordndringar bland alla berdrda, resenérer, entreprendrer
och tjanstemén.

e Brukarna har svart att uppfatta skillnaderna i ansvarsfragor och regelsystem nér det
giller fardtjénst och sjukresor.

e Den service som finns i dag uppfattas av tjéinsteménnen utifrén de signaler man fér
(eller brist pa signaler) som vl fungerande”.

o Det finns ett allmint rykte om “l&nga vintetider och kréngliga omvégar”.

o Det #r inte solklart att detta innebér en ekonomisk ldttnad for kommunen i slutinden.

e Olika ambitioner mellan olika politikergrupper, t.ex. mellan kommunledning och
kommundelsndmnd nir det giller skolskjutsdirektiv.

e Skolornas inre organisering och dérmed formaga att i god tid ange klassernas sche-
man vid planering av skolskjutsar.

e Om kommun foréndrar sin direktiv for vilka elever som ska vara skolskjutsberéttiga-
de paverkas kostnadsférdelningen mellan kommunerna i ldnet.

Linstrafiken

e De olika transportsystemen uppfattas ofta som skilda trafiksystem och inte som ett
integrerat sddant. Effekterna méts déirmed pa varje enskilt system utan hédnsyn till
helheten. ;

e Det finns svérigheter att se firdtjénst och riksfirdtjénst som en integrerad del av den
Ovriga kollektivtrafiken.

e Svirigheten att finna en avvigning mellan reguljér regiontrafik och tétortstrafik som
ir anslutande till Orebro och tagtrafiken, och den trafik som sammanlénkar de mer
perifera kommunerna.
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e Omloppsomradenas storlek dr avgorande for vilka entreprendrer som kan ldgga an-
bud och ddrmed péverkas konkurrensen.

e Entreprendrernas svérighet att underordna sig Lénstrafikens samordning genom
Transam.

e Bristande samsyn mellan OLF och Lénstrafiken kring kollektivtrafikens mgjligheter
att samordna den reguljéra regiontrafiken med flygets turer.

Landstinget-

e Vardinrittningarnas 6nskan om en bilfri zon och sjukresetrafikens behov av att
komma nira byggnaden.

¢ En svarighet hos resendrerna att se férdtjansten och sjukresorna som en integrerad del
av den 6vriga kollektivtrafiken.

3.6.5 Sambhiillsbetalda resor

De sambhiillsbetalda resorna utgérs av den sérskilda kollektivtrafik. Den fréga som stall-
des till kommunerna var om de ansig att dessa resor skulle minska vid en 6kad satsning
pé den reguljdra allménna kollektivtrafiken.

Sjukresekontorets tjdnsteman anser att ett okat utbud av reguljér regional trafik samt
tatortstrafik direkt kommer att paverka efterfrigan pa sirlosningar. Detta har redan visat
sig pa orter ddr landstinget har speciella sjukreselinjer. Dér har den direkta efterfragan
pé taxitransporter ddmpats.

Det finns enligt Hdllefors kommun en direkt koppling mellan ett okat kollektivtrafikut-
bud och en minskning av de samhdllsbetalda resorna givet att transportslagen 4r substi-
tut.

I Lindesbergs kommun anses tidtabellerna och linjestrdckningarna péverkas. Aven om-
fattningen av skolskjutsar och taxitrafik kommer att paverkas.

I Karlskoga kommun kommer skolskjutsar inte paverkas av en okad reguljér regiontra-
fik eller titortstrafik. Den tringa sektorn for firdtjénsten &r den fysiska tillgéngligheten.
Skulle den forbittras &r det mycket méjligt att de samhéllsbetalda resorna skulle kunna
minska ytterligare.

Ansvarig for fardtjinstresorna i Lekebergs kommun anser att dessa resor boér kunna
minska ndgot om det blir littare att stiga pa och av bussarna.

Kumla kommun anser att en forbattrad tillgénglighet inom linjetrafiken skulle sannolikt
minska taxiresorna inom férdtjansten.

I Laxé kommun anser tjinsteman att tillgingligheten pa landsbygden knappast skulle
forbéttras dven om de allminna kommunikationsmedlen skulle ka i omfattning. Dér-
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emot vill kommunen pépeka att fler och béttre tagtider skulle ha stor betydelse for
kommunen.

I Ljusnarsberg &r barninspektdren vertygad om att omfattningen av skolskjutsresor
med taxi skulle minska om den allminna kollektivtrafikens tillgdnglighet 6kade. Nér det
giller firdtjansten kan resandet eventuellt minska men aldrig tas bort.

Nora kommun anser att vissa grupper skulle kunna nas med okad kollektivtrafik men
langt ifran alla. Viss firdtjanst och sérskoleskjutsarna men dven viss grundskoletrafik
kan aldrig ersittas med en okad tillgénglighet i den allménna linjelagda kollektivtrafi-
ken.

Ovriga kommuner har ldmnat frégan obesvarad.

3.6.6 Viktiga framtidsfragor

Linstrafiken ser upphandlingsarbetet som det mest konkreta tillféllet d& en praktisk for-
4ndring kan komma till stdnd. Upphandlingen sitter den ram som skapar forutsittning-
arna och anger begrinsningarna. Vid upphandlingen stills bade Lanstrafiken och de &v-
riga huvudminnen infor kravet att se dver den egna verksamheten samt implementera de
malsittningar och de policybeslut som tidigare enbart formulerats pa papper.

I dag finns ett antal omraden som Linstrafiken anser kommer att vixa i betydelse:

¢ En miljspolicy. Lanstrafiken ser det som en nddvéandighet att formulera en genom-
tankt strategi kring miljofrégorna.

e Kovalitets och effektivitetsmitningar. I dag saknas ldtthanterliga och exakta métt som
kan anvéindas i verksamheten.

o Incitament. De brister som finns i verksamheten kan inte enbart avhjilpas genom
t.ex. enskilda direktiv, politiska beslut eller bittre fordonspark. Det dr av avgdrande
betydelse hur kommuner, landsting, entreprendrer och resendrer m.fl. viljer att {or-
hélla sig till kollektivtrafiken.

Till detta kan tillsggas att Orebro léns landsting for nirvarande utarbetar ett program dér
de 6nskar utveckla och stirka sin dgarroll tillsammans med kommunerna.
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