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Näringsdepartementet
103 33 STOCKHOLM
Betänkandet SOU 2009:39 - En ny kollektivtrafiklag
Inledning

Utredningen om En ny kollektivtrafiklag har av kommunerna i vad som tidigare varit Skaraborgs län bedömts innebära betydande förändringar av delar av den kommunala verksamheten. Då ingen av kommunerna i Skaraborg är officiell remissinstans för utredningen har styrelsen för Skaraborgs kommunalförbund beslutat att lämna ett yttrande som de femton skaraborgska kommunernas företrädare i förbundsstyrelsen ställer sig bakom. Yttrandet har beretts inom Ägarrådet Skaraborg, som är ett forum för ömsesidigt  informationsutbyte om kollektivtrafiken i Västtrafiks affärsområde Skaraborg. Ägarrådet har för övrigt kommunalförbundets uppdrag att utarbeta en plan för kollektivtrafikens utveckling och har därför tagit fram en Målbild för kollektivtrafiken år 2025 i Skaraborg, vilken under kommande år skall konkretiseras i ett kollektivtrafikprogram.
Sammanfattning
Styrelsen för Skaraborgs kommunalförbund menar att 

· Av utredaren förordad modell B uppfattas inte sätta resenären i centrum på det sätt som utredningsdirektiven anger.  
· Av utredningen presenterade modeller för marknadstillträde förordas modell A – ”slopande av vetorätten” kompletterad med den av intresserganisationerna utarbetade affärsmodellen som syftar till att nå en fördubbling av resandet.
· Den ökade konkurrens som modell B onekligen ger vinns till priset av en väsentligt ökad byråkrati.

· Utredningens förslag gör kommunernas satsningar på alternativa bränslen för kollektivtrafiken väldigt tveksamma för att inte säga omöjliga och därmed äventyras de samhälleliga målen om en minskning av luftföroreningarna.
· Färdtjänst och riksfärdtjänst bör kunna handläggas regionalt eller lokalt i frivillig samverkan mellan kommuner.
· Utredning, planering och beställning av skolskjutsar bör vid ett eventuellt genomförande av modell B ligga kvar hos kommunerna.
Utredningens utgångspunkter
Utredningen skall med utgångspunkt ur ett tydligt resenärsperspektiv se över och ge förslag till ny reglering av den lokala och regionala kollektivtrafiken inklusive förstärkta passagerarrättigheter för resenärerna. I utredningen skall lämnas ett förslag till en samlad och överskådlig lagstiftning anpassad till EG-rätten. Denna samlade lagstiftning skall innehålla bestämmelser för allmän och all särskild kollektivtrafik. Ambitionen är också att lagstiftningen ska medge ett ökat inslag av konkurrens i syfte att stimulera utveckling och ökad effektivitet och skapa förutsättningar för en ökad användning av kollektiva färdmedel vid persontransporter.
Resenären i fokus
Utredningen utmynnar i en modell för att verka på kollektivtrafikmarknaden som benämns trafikförklaringsmodellen. Denna modell benämns modell B och det är utredarens bedömning att det är den modell som bäst uppfyller kravet på ett system som sätter resenären i centrum. Vi är inte allas övertygade om detta. För att öka resandet vet vi att det krävs att man har ett integrerat trafiksystem med samordnad trafik, ett enkelt och begripligt prissystem samt lättillgänglig information om trafiken. 
Trafikförklaringsmodellen innebär att trafiken anordnas på regional nivå, där en lokal kollektivtrafikansvarig myndighet, som i Västra Götalands fall är regionen, är den som organiserar och ansvarar för trafiken. En uppdelning görs av trafiken i en kommersiell del, som drivs på helt egna villkor, och en allmän del som kompletterar denna kommersiella trafik. Den kommersiella delen är öppen för alla kollektivtrafikföretag enligt ett anmälningsförfarande, medan den allmänna delen upphandlas av den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten. För den sistnämnda trafiken förutsätts att avtalen som huvudregel utformas som tjänstekoncessioner. Det sistnämnda innebär att intäkterna av trafiken behålls av entreprenören. Om det är uppenbart att resandeunderlaget inte påverkar intäktsflödet eller står för en liten del av finansieringen, transporten är anropsstyrd eller det sker ett stort utbyte mellan olika närliggande linjer kan avtalet ha formen av ett tjänstekontrakt, alltså den avtalsform som vi vanligen har idag. Såsom vi ser det får den föreslagna trafikförklaringsmodellen följande inverkan på de faktorer som nämnts ovan och som är förutsättning för en positiv utveckling av kollektivtrafiken.
· Integrerat system - Resenären förväntar sig att kollektivtrafiken som ett integrerat system med en god stabilitet. Hur det kan bli det när man som utredaren föreslår att tidtabellsskiften kan ske fyra gånger om året, kollektivtrafikföretaget kan senast en månad innan kvartalsskifte anmäla en indragning trafik i en tidtabell samt har kollektivtrafikföretaget möjlighet att upphöra med trafik med tre månaders varsel. Här har vi den bestämda uppfattningen att detta inte är till resenärens fördel och främjar icke en utveckling av resandet.
· Priset – Dagens system innebär en av samhället subventionerad prissättning med ett prissystem som är region-/länsövergripande. Detta har gynnat en regionförstoring och skapat möjligheter att som i Västra Götaland bibehålla den bebyggelsestruktur som finns här. Visserligen konstateras i utredningen att det kan finnas skäl för att kollektivtrafikföretagen samordnar sina biljetter och priser i syfta att underlätta för resenären, men samtidigt menar utredaren att prissamordningen mellan olika kollektivtrafikföretag ska vara frivillig. Vi ser med stor oro på vad brister i samordning av priser kan komma att innebära och att det skapar osäkerhet för resenärerna. Dessutom har de senaste åren i vårt område, och även i andra områden, mycket stora kostnader lagts ner på maskinell utrustning för biljetthantering.  Att anpassa denna utrustning till den varierade prissättning som förutsätts torde vara tekniskt avancerat och kostsamt.
· Information – En nationell kollektivtrafikansvarig myndighet skall ansvara för samordningsfunktionen för information och se till att information samlas på ett ställe. Med tanke på vad som nämnts ovan om att det kan ske förändringar väldigt ofta torde inte denna information kunna lämnas på annat än sätt än genom olika elektroniska media. Detta betyder att de personer som inte har tillgång till eller inte behärskar dessa media kommer att stå utanför. Detta strider mot principen om en kollektivtrafik tillgänglig för alla. 
Utökat resande med bibehållen organisation av kollektivtrafiken
De av utredningens tre modeller för ett ökat marknadstillträde som vi vill förorda är modell A – slopande av ”vetorätten”. Om ett busstrafikföretag idag vill köra linjetrafik skall en prövning göras av länsstyrelsen om denna trafik skadar trafikhuvudmannens trafik. Vid en sådan prövning fäster man stor vikt vid trafik-huvudmannens åsikt. Slopande av ”vetorätten” skulle kunnas innebära att man för regional trafik, alltså kommungränsöverskridande trafik, tar bort skadlighetsprövningen och tillåter en fri etablering av linjetrafik. I övrigt innebär inte modell A någon förändring utan man bibehåller dagens organisation med trafikhuvudmän.

Trafikhuvudmännen driver tillsammans med intresseorganisationerna inom kollektivtrafiken projekt som syftar till att fördubbla kollektivtrafikens marknadsandel 2008 till 2020. Inom ramen för projektet har en affärsmodell tagits fram ”Affärsmodell för fördubblad kollektivtrafik”. Modellen innebär en öppning för privata initiativ och ett marknadstillträde för privata aktörer. Att bygga vidare på vad som redan finns och vad som redan är inarbetat är ett betydligt bättre sätt att öka resandet. Konkurrens är naturligtvis i de allra flesta fall av godo, men just kollektivtrafik är ett exempel på där konkurrens i syfte att ge kunden valfrihet fungerar mindre bra. Detta eftersom en attraktiv kollektivtrafik måste fungera såsom ett system där delarna skall bli en enhet som fungerar ihop. 
Ökad konkurrens ger en ökad byråkrati

Den konkretisering av modell B som utredningens avsnitt 9 redovisar ger en bild av en mycket omfattande byråkratisk apparat som byggs upp regionalt. Dessutom kan uppdelningen av trafiken i en kommersiell del och en allmän del ge upphov till tvister om vad som skall gälla och föranleda omfattande och tidsmässigt utdragna rättsliga prövningar.
Miljön

I direktiven tar man upp att klimathotet gör att man bör sträva efter en ökad användning av kollektiva färdmedel vid persontransporter. Vad som nämnts i avsnittet om Resenären i fokus är sådant som påverkar själva användningen av trafiken, men det finns även andra aspekter som utredningen kommer in på om än ofullständigt. Föreslaget av utredaren är att ”kraven på miljö- och tillgänglighetsanpassning skall finnas angivna i författning eller i myndigheters föreskrifter …” . Transportstyrelsen är den myndighet som skall ha i uppdrag att ta fram bestämmelserna. Motivet till dessa enhetliga bestämmelser är att säkerställa konkurrensneutralt system så att lika krav ställs på kollektivtrafikföretag över hela landet. Här ser vi ett hot mot den utveckling som sker i kollektivtrafiken på många håll, bland annat i Skaraborg, som innebär att en övergång sker till bränslen som har mindre påverkan på miljön. Flera av kommunerna i Skaraborg har satsat eller vill satsa på biogas i främst då stadstrafiken. Vad vi förstår av utredningen är sådana initiativ inte längre möjliga, vilket mer än på ett sätt vore förödande. Vi förväntar oss ett klart ställningstagande till att sådana satsningar kan göras och det brådskar med ett sådant besked. 
Med nuvarande teknik gäller vid biogasdrift att bussarna tankas genom s.k. långsam tankning. Detta för att inte merkostnaden för användningen av biogas skall bli oacceptabel hög. Långsam tankning sker genom att bussarna står i en biogasanknuten depå nattetid. I utredningen föreslås att den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten äger eller på annat sätt tillförsäkrar tillgången till bussdepåer. Dimensioneringen av depåer med biogastankning måste ske på ett rimligt sätt och vi är väl införstådda med att det innebär en konkurrenshämmande förutsättning. Därför finns det all anledning att man vid den fortsatta behandlingen av utredningens förslag tar upp frågeställningarna kring konsekvenserna av användningen av alternativa bränslen. 
Integrering allmän kollektivtrafik- särskild kollektivtrafik

Enligt utredningsdirektivet skall det ingå i utredarens uppdrag att överväga hur lagstiftningen kan utformas för att underlätta en flexibel samordning mellan allmän och särskild kollektivtrafik. Därför har i betänkandets förslag till kollektiv-trafiklag lyfts in bland annat lag om färdtjänst och lag om riksfärdtjänst. I skollagen föreslås ändringar som innebär att den kollektivtrafikansvariga myndigheten ska ansvara för att tillhandahålla skolskjuts till skolskjutsberättigade elever samt att kommunerna är skyldiga att underrätta den kollektivtrafikansvariga myndigheten om behovet av skolskjuts.
Vi menar att den integrering av allmän och särskild kollektivtrafik som man enligt utredningsdirektiven vill uppnå, redan är möjlig att nå inom ramen för nuvarande lagstiftning. Östergötland, Skåne och Västra Götaland är goda exempel på detta. Frågan är ytterst om man vill att samverkan skall pressas på ovanifrån eller växa fram på frivillig väg. I det följande vill vi ge exempel på hur samverkan inom färdtjänsten fungerar inom Skaraborg samt närmare motivera varför förslagen till förändringar i skollagen ur ett kommunalt perspektiv ses som mindre väl genomtänkta. 
Färdtjänst

För tretton av de fjorton kommunerna i Västtrafiks affärsområde Skaraborg finns sedan sex år tillbaka ett gemensamt färdtjänstreglemente och taxa samt är kommunerna anslutna till den av Västtrafik upphandlade beställningscentralen. Det har fungerat väl. Lite speciellt för Skaraborg är att en färdtjänstberättigad Skaraborgsbo får såsom en kommunal färdtjänstresa resa förutom inom den egna kommunen, även resa inom samtliga kommuner i Skaraborg samt till de Skaraborgska kommunerna angränsande kommunerna även om dessa ligger utanför Västra Götaland. Den allra största delen av de färdtjänstresor som företas har därmed förenklats administrativt så långt det går. Därtill har de färdtjänstberättigade möjlighet att med samma beställningsrutiner beställa regionfärdtjänstresa för resor inom övriga delar av Västra Götalands län.  Den allmänna uppfattningen är att färdtjänsten fungerar väl. 
Vad man skulle kunna vinna på att föra upp ansvaret för färdtjänsten på regional nivå menar man vara att man får till stånd en mera likvärdig bedömning av färdtjänstansökningarna. Med en central tillståndsgivning blir man mycket beroende av de läkarutlåtanden som lämnas in. Det finns ett stort värde i att som idag kunna göra besök hos den färdtjänstsökande för att bilda sig en uppfattning om det verkligen finns ett behov av färdtjänst och informera om de alternativa resmöjligheter som står sökande till buds. Om sådana besök skall kunna göras även fortsättningsvis föreställer vi oss att man måste under den regionala organisationen i ett län som Västra Götaland ha en lokal organisation och då har man inget vunnet. Då är det bättre att samverkan växer fram på frivillig grund och att kommuner, såsom skett i Skaraborg, träffar avtal om en gemensam hantering av färdtjänstfrågor.    
Skolskjutsar

Att kommunerna vid ett realiserande av trafikförklaringsmodellen måste anmäla vilka skolskjutsar som kommunerna planerar lägga ut i den kommersiella och den allmänna trafiken är en självklarhet, men att utreda kommunens behov av skolskjuts och hur kommunen löser detta bör ligga kvar på kommunerna. Förutsättningarna för skolskjutsplaneringen är unika för varje kommun och det är inte rimligt att man på regional nivå skall känna till dessa. Dessutom skapar det förslag till ny skollag som nu remissbehandlas ytterligare nya förutsättningar. Där föreslås att elever med bibehållen rätt till skolskjuts skall fritt kunna välja grundskola inom kommunen om inte kommunen kan visa att betydande organisatoriska eller ekonomiska svårigheter uppstår för kommunen. Dessutom skall innehållet i ett beslut om skolskjuts kunna prövas av förvaltningsdomstol. Realiseras dessa förslag ställs det krav på att kommunerna kan ta fram beslutsunderlag i de ärenden som aktualiseras. För att klara detta behöver man ha en mycket god detaljkunskap om skolskjutsorganisationen.
Ändring av plan- och bygglagen
Betänkandet innehåller även förslag till ändringar i PBL (plan- och bygglagen). Enligt dessa skall den lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten vara en obligatorisk samrådspart när förslag till översiktsplan upprättas. Samma sak ska gälla vid upprättande av detaljplaner. Dessutom förslås att kollektivtrafikansvarig myndighet skall ha möjlighet att överklaga beslut att anta, ändra eller upphäva planer. Vi har inget att invända mot dessa förslag och konstaterar att de är genomförbara även inom ramen för gällande lagstiftning.
Finansiering
Beträffande överföringen av kostnaderna från kommunerna till regionen vid ett realiserande av modell B föreslås i betänkandet att denna fråga skall tas upp med förtur i den parlamentariska kommitté som skall göra en översyn av systemet för kommunalekonomisk utjämning. Kommittén har att ta ställning till hur skatteväxlingar ska beaktas inom ramen för utjämningen. Eftersom kommunerna vid den nu pågående översynen av aktieägaravtalet avseende Västtrafik AB sett effekterna av en skatteväxling enligt nu gällande regler är även detta en källa till oro vid ett genomförande av modell B. 
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