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SAMMANFATTNING

Den 1 januari 2012 bérjar en ny kollektivtrafiklag gélla vilken innebar ett marknadséppnande dar
kommersiella aktérer far ratt att bedriva kollektivtrafik och konkurrera pa marknaden om resenarer.
Syftet med det fria marknadstilltradet ar enligt regeringen att konkurrens ska leda till ett 6kat utbud
av kollektivtrafik vilket vantas fa fler méanniskor att valja kollektiva fardmedel. Den viktigaste
utgangspunkten for atgarder inom transportsektorn ska vara det transportpolitiska malet och dess
preciseringar. Regeringens transportpolitiska mal &r att sakerstalla en samhallhdllsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgare och néaringsliv i hela landet. Den
transportpolitiska malsattningen ar uppdelad i tvd delmal, ett funktionsmal och ett hansynsmal.
Hansynsmalet beror sdkerhet, hallbar utveckling och halsa. Var studie fokuserar pa funktionsmalet,
vilket har som syfte att skapa en grundlaggande tillgdnglighet med god kvalitet fér alla medborgare i
hela landet. Kollektivtrafiken ses som ett betydelsefullt medel for maluppfyllelse. Den nya
kollektivtrafiklagen bor saledes bidra till att uppfylla malet om 6kad tillgdnglighet.

Syftet med uppsatsen ar att undersoka i vilken utstrackning de mdjliga konsekvenserna av lag
(2010:1065) om kollektivtrafik ar i linje med regeringens transportpolitiska funktionsmal om 6kad
tillganglighet. Syftet har preciserats i tva fragestallningar:

e Hur har regeringen beaktat och hanterat det transportpolitiska funktionsmalet samt de till
lagstiftningen bakomliggande utredningarna i proposition 2009/10:200 ny kollektivtrafiklag?
e Vilka mojliga konsekvenser pa tillgangligheten kan lag (2010:1065) om kollektivtrafik fa?

For att besvara den forsta fragestéllningen har vi anvant oss av metoden argumentationsanalys med
syfte att i lagstiftningen utréna hur regeringen argumenterar for att funktionsmalet ska uppfyllas
samt med vilka medel. Vi har dven anvant oss av lagstiftningens bakomliggande utredningar dar vi
identifierat utredarnas beddmningar av konsekvenser samt deras argumentation for hur
lagstiftningen bor utformas, med syftet att bedéma hur regeringen beaktat detta i propositionen. Da
den svenska avregleringen annu inte genomforts dr det givetvis svart att idag sdga nagot om
reformens utfall. Fér att besvara den andra fragestallningen har vi med hjalp av en litteraturdversikt
Over erfarenheter av avregleringen av busstrafiken i Storbritannien samt avregleringen av den
svenska taximarknaden bedémt mojliga konsekvenser.

Undersokningen visar att avregleringen riskerar att fa konsekvenser i form av prisdkningar vilket kan
leda till att mojligheterna for olika samhéllsgrupper, som resurssvaga eller kvinnor, att anvanda
kollektivtrafiken begransas vilket kan gora att deras tillganglighet till samhallsfaciliteter minskar.
Aven geografiska ojamlikheter kan bli en konsekvens av det fria marknadstilltradet da risken finns att
de kommersiella aktérerna i storre utstrackning kommer att etablera trafik i trafikstarka omraden
och att det ar dar det kommer skapas en differentierad marknad med valfrihet for resenaren. |
trafiksvaga omraden &ar det inte lika troligt att konkurrens kommer leda till valfrihet genom ett
differentierat utbud och saledes inte heller till forbattrad tillganglighet. Det offentligas majligheter
att komplettera den kommersiella trafiken riskerar att begrdansas genom mojligheten att 6verklaga
allman trafikplikt och genom borttagandet av skadlighetsprévningen, vilket kan leda till att
tillgangligheten inte kommer att forbattras i trafiksvaga omraden. Korta anmalningstider for in- och
uttrade pa marknaden, att tidtabellsdndringar inte regleras samt obefintlig reglering av samordning
av betal- och biljettsystem riskerar att leda till att kollektivtrafikmarknaden blir mer instabil och att
samordningen blir sdimre. Infrias detta menar vi att det kan leda till att regeringens avsikter med
lagstiftningen, att genom ett Okat resande med kollektivtrafik oka tillgdngligheten, inte infrias.
Saledes finns en risk for att lagstiftningens konsekvenser inte heller kommer att bidra till
transportpolitisk maluppfyllelse. Vi anser darmed att de maojliga konsekvenser var studie visar pa inte
ligger i linje med regeringens Overgripande transportpolitiska funktionsmal om 6kad tillganglighet.



FORORD

Ett modernt samhalle forutsatter att manniskor har en god tillganglighet. Tillganglighet till arbete,
skola och fritidsaktivteter ar viktigt for att samhallet ska fungera pa ett satt som ar effektivt. Idag
skapas den tillgangligheten for manga genom tillgang till bil, manga ganger flera bilar inom en familj.
Samtidigt ar det i stader valkant att bilkérning innebar att mycket tid tillbringas i bilkéer och att
trangseln i trafiken idag ar mycket stor pa manga platser. Samhallet driver pa samma gang pa for att
arbetsmarknadsregionerna ska bli stérre. Det ska vara majligt att bo pa en annan plats &n dar man
arbetar, och pendling maste darfor underlattas. Kollektivtrafiken ar i detta sammanhang en del av de
|6sningar som fors fram. Olika grupper i samhéllet har olika férutsattningar att forflytta sig. Alla
manniskor har inte tillgang till bil och ar darmed beroende av kollektivtrafiken for att fa tillgang till en
storre arbetsmarknad och de faciliteter som finns utanfor naromradet. Darfor ar kollektivtrafiken
viktig for att skapa tillganglighet for dessa grupper. Nar kollektivtrafik diskuteras inom politiken kan
argumenten ha flera olika perspektiv, detta eftersom kollektivtrafik kan anvdndas for att 16sa
problem inom flera politiska omraden. Dessa omraden kan bland annat vara arbetsmarknadspolitik
och regionforstoring, socialpolitik och att motverka segregation och social exkludering eller
miljopolitik och stravan att skapa ett mer ekologiskt hallbart samhalle. Kollektivtrafiken ar ocksa
transportpolitik, och det ar med den utgangspunkten vi studerar kollektivtrafik i denna uppsats.

Vi vill rikta ett stort tack till var handledare pa Kulturgeografiska institutionen pa Handelshogskolan i
Goteborg, Bertil Vilhelmson.

Goteborg, december 2011

Klara Strandberg & Maria Strandberg
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1 INLEDNING

1.1 BAKGRUND

Den 1 januari 2012 inférs en ny lag gallande den svenska kollektivtrafiken. Lagen innebar att ett fritt
marknadstilltrade for kommersiella aktorer kommer att inforas. Studien har for avsikt att undersoka
vilka konsekvenser en avreglering inom kollektivtrafiksektorn kan f& och om de madjliga
konsekvenserna kan bidra till att uppfylla regeringens transportpolitiska mal nar det géller att 6ka
tillgangligheten i samhallet.

Det offentliga investerade under efterkrigstiden i stora projekt for att medborgarnas levnadsstandard
skulle ©6ka, som miljonprogrammet, och privatbilismen slog igenom hos den breda massan
(Magnusson 1999 s.9). Det samhalle som byggdes upp baserades pa standardiserade enhetslésningar
dar fem principer var vagledande; lika tillgang, lika behandling, lika och genomgaende hog kvalitet,
strategiskt bevarande av solidaritet genom gemensam finansiering samt social integration (Norén
2003 s.18, Blomqvist & Rothstein 2000 s.64-65). Privatbilismens genombrott och de mer utspridda
bebyggelsemonster som den nya rorligheten resulterade i har lett till att behovet av transporter dkat.
Mojligheten att forflytta sig har blivit en nédvandighet for att kunna delta i olika samhallsaktiviteter
(Krantz 1999 s.1-2). Detta var en av orsakerna till att kollektivtrafiken under andra halvan av 1900-
talet borjade betraktas som en sektor med potential att bidra till I6sningen pa olika samhalleliga
problem, en uppgift som kommuner och landsting blev ansvariga for. Sedan 60-talet har statliga
ekonomiska bidrag gatt till olonsam kollektivtrafik och kommunalt stéd gar annu langre tillbaka i
tiden (Ronnback 2008 s.1). Det fanns under denna tid en bred politisk enighet att staten borde ha
kontroll 6ver vissa samhallssektorer, bland annat infrastruktur och trafikférsoérjning. Beslut inom
denna sektor fattades for att framja den allmanna valfarden och vad som diskuterades var hur detta
skulle regleras, att det offentliga skulle ha det 6vergripande ansvaret var inte ifrdgasatt i nagon storre
utstrackning (Nilsson, Bergman & Pyddoke 2005 s.33-34). Traditionellt har kollektivtrafiken
betraktats som en ndédvandig samhallsnytta, och en del av en grundlaggande samhallsservice for att
mojliggdra transporter for dem utan tillgang till bil (Ljungberg 2007 s.30-31, Ronnback 2008 s.4). |
Kollektivtrafikkommitténs betankande Kollektivtrafik med mdnniskan i centrum fran 2003 slas det
fast att ”[k]ollektivtrafiken bor ses som ett strategiskt medel att uppna transportpolitiska och andra
viktiga samhallsmal till exempel avseende sysselsdttning, utbildning, miljo, energi m.m.” vilket enligt
Ronnback uttrycker att kollektivtrafiken anses spela en viktig roll i samhallsutvecklingen (Rénnback
2008 s.4).

Pa 1970-talet genomfordes den sa kallade huvudmannareformen, som idag ar den géllande
lagstiftningen, vilken reglerar ansvaret och organisationen for lokal och regional kollektivtrafik. Dess
syfte ar att samordna den regionala trafiken och sakerstdlla en god kollektivtrafikforsorjning i landets
olika delar. Detta ansags inte kunna genomfdras utan ett Overgripande offentligt ansvar.
Huvudmannen, vilken bestar av kommun och landsting i samarbete, fick efter reformen
bestdmmanderatt 6ver turutbud och pris inom respektive lan. Foére reformen hade de flesta
bussbolag sina egna priser och biljettsystem och ett viktigt d4ndamal var att samordna detta
(Rénnback 2008 s.2, prop. 2009/10:200 s.24). Kollektivtrafikbranschen har sedan slutet av 1980-talet
genomgatt stora strukturella fordndringar da verksamheten har brutits upp och tydligt separerats
mellan bestallare och utférare. Detta har lett till att kommersiella utférare genom upphandling har
fatt mojlighet att konkurrera om marknaden tillsammans med de offentliga utférarna (Blomqvist &
Rothstein 2000 s.53, Sundstrém 2006 s.2, Ronnback 2008 s.2). Syftet med att konkurrensutsatta
kollektivtrafiken var att i sa hég grad som mojligt minska de offentliga utgifterna inom sektorn
(Sundstrom 2006 s.2, Nilsson et al. 2009 s.67—70). Kollektivtrafikens kostnader &r idag till ungefar
halften finansierade av det offentliga. Detta motiveras med att den betraktas som en del av den
grundlaggande samhillsservicen och anses medféra positiva effekter bade fér manniskor och miljo
(Ronnback 2008 s.1-4).



Sedan privatbilismens genombrott pa 1950-talet har kollektivtrafikens marknadsandel minskat fran
runt 50 procent till att fran och med 1970-talet hamna pa en relativt stabil niva 6ver tid pa runt 20
procent (Kollektivtrafikens marknadsutveckling 2006 s.20). Aven om kollektivtrafikens andel av det
totala resandet har minskat har antalet resor 6kat, det senaste decenniet har antalet resor per
person okat med 12 procent (Trafikanalys 2011 s.7). Enligt kollektivtrafikbarometern (2011 s.8) var
kollektivtrafikens marknadsandel 2010 24 procent och 19 procent av medborgarna angav
kollektivtrafik som sitt huvudsakliga fardmedel. Det finns betydande geografiska skillnader i
kollektivtrafikanvandningen i olika delar av landet. | befolkningstata regioner ar andelen resor som
sker med kollektivtrafik betydligt hogre dn i glesbygd (Trafikanalys 2011 s.16). 84 procent av resorna
skedde 2010 i storstadsregionerna Stockholm, Véastra Goétaland och Skane. | dessa regioner skedde
dven den storsta delen av de korta resorna (Trafikanalys 2011 s.7). | genomsnitt 32 procent av
arbetsresorna utfors med kollektivtrafik i storstdder medan motsvarande siffra i andra typer av
kommuner understiger 10 procent. Det existerar dven skillnader mellan mén och kvinnor da kvinnor i
hogre grad nyttjar kollektiva fardmedel (Trafikanalys 2011 s.16). Synen pa bilen som fardmedel har
andrats oOver tid, for aldre generationer ar bilen mer an ett fairdmedel, den &r en statussymbol. For
yngre manniskor ar inte denna anknytning till bilen lika stark (Svensk Kollektivtrafik 2009 s.312).

Regeringens transportpolitik dr uppdelad i tva delar som har det gemensamma 6vergripande malet
att ”sdkerstédlla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning” (prop.
2008/09:93 s.14). Den ena delen bendmns hédnsynsmal, vilken behandlar sdkerhet, hilsa och hallbar
utveckling. Den andra delen, vilken kallas funktionsmal, fokuserar pa okad tillgénglighet (ibid. s.13).
Regeringen menar att dessa tva mal ar jambordiga och att de, tillsammans med de transportpolitiska
principerna, resendrernas valfrihet, decentraliserad transportproduktion, samverkan inom och
mellan olika trafikslag, konkurrens mellan trafikutovare och transportslag samt samhallsekonomisk
effektivitet, ska ligga till grund for all statlig transportpolitik och genomsyra samtliga beslut inom den
transportpolitiska sektorn (ibid. s.2, 7-9). Regeringen menar att "[k]ollektivtrafiken [...] utgor ett
viktigt medel som pa flera satt kan bidra till att uppfylla de transportpolitiska malen" (prop.
2009/10:200:34) samt att en "val fungerande linjetrafik for personresor dr nédvandig for att
manniskor ska ha en god tillgdnglighet" (ibid. s.35). Det transportpolitiska malet tillsammans med de
transportpolitiska principerna ska vara "den viktigaste utgangspunkten for regeringens atgarder och
val av styrmedel inom transportomradet"”. De transportpolitiska principerna ska vara vagledande i
implementeringen av de transportpolitiska malen, samt underlatta i valet av styrmedel och hur
ekonomiska anslag férdelas (prop. 2008/09:93 s.59).

Bade hansynsmalet och funktionsmalet kan undersokas ur ett kulturgeografiskt perspektiv. Av dessa
tva anser vi dock att funktionsmalet tillganglighet &r mindre synligt i den offentliga debatten. Vi
upplever att transport ofta omtalas ur ett miljo- och sakerhetsperspektiv, medan det lika viktiga
malet tillganglighet inte far lika mycket uppmaérksamhet. Vi anser dven att tillgdnglighet ar det
overgripande malet med en transportpolitik vilket ar anledningen till att vi valt att fokusera pa denna
del av politikutformningen.

1.2 PROBLEMFORMULERING

Regeringen har identifierat behovet av en moderniserad kollektivtrafiklagstiftning da man anser att
den lagstiftning som hittills gallt pa omradet inte motsvarar forandringar som skett i samhallet, som
en mer uppdelad arbetsmarknad, olika valfrihetsreformer inom offentlig sektor samt nya former for
socialt umgange. Dagens kollektivtrafik organiseras pa ett sdtt som regeringen anser motverka
utvecklandet av forstorade funktionella regioner. Detta tillsammans med klimatdebatten har enligt
regeringen drivit pa utvecklingen mot den nya lagstiftningen som ”battre svarar mot de
transportpolitiska malen och principerna” (prop. 2009/10:200 s.34-36, 39).

Fran och med 1 januari 2012 borjar den nya kollektivtrafiklagen galla. Lagen utfirdades 2010 da
alliansregeringen hade egen majoritet i riksdagen (lagen.nu, riksdagen.se). Syftet med lagen ar att



Oka mojligheterna att valja kollektiva fardsatt. Den nya lagen kommer att innebdra ett fritt
marknadstilltrade dar kommersiella aktorer “fritt och inom alla geografiska marknadssegment” far
ratten att bedriva kollektivtrafik och konkurrera pa marknaden om resenarerna. Detta kommer i sin
tur enligt regeringen att resultera i 6kad dynamik pa marknaden och ett storre utbud av
kollektivtrafik som genom &kad valfrihet kommer att leda till ett 6kat resande med kollektiva
fardmedel (prop. 2009/10:200 s.1). Dessutom kommer dagens trafikhuvudmé&n ersittas med
regionala kollektivtrafikmyndigheter, vilka i storre utstrackning an trafikhuvudmannen kommer att
vara politiskt styrda. Kollektivtrafikmyndigheterna far i uppgift att utarbeta trafikférsérjningsprogram
kring kollektivt resande, som ska behandla kollektivtrafikens strategiska utveckling, med tydligare
krav pa innehall och uppféljning an tidigare. Efter lagens intrdde kommer det dven att bli lattare att
etablera kollektivtrafik Over lansgranserna (www.regeringen.se, prop. 2009/10:200 s.46). De
regionala kollektivtrafikmyndigheterna ska enligt EU:s kollektivtrafikférordning sérja for allman
trafikplikt, vilket innebar att de &r skyldiga att tillhandahalla kollektivtrafik som anses vara
samhallsnodvandig och vilken kommersiella aktorer ”inte skulle ha nagot eget intresse av att bedriva
utan att fa ersattning” (prop. 2009/10:200 s.28). Vilka delar av kollektivtrafiken som anses vara
samhaéllsnodvandiga ska pa forhand definieras av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna i
trafikforsorjningsprogrammen (prop. 2009/10:200 s.69). Ett foretag som driver kollektivtrafik pa
kommersiell grund kommer att ha skyldigheten att i férvag anmala bade intrade pa marknaden och
uttrade fran densamma till den regionala kollektivtrafikmyndigheten. Detta for att de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna ska ha mdojlighet att anpassa informationssystemet till den nya linjen
(prop. 2009/10:200 s.85).

Da de oOvergripande transportpolitiska malet ska vara den viktigaste utgangspunkten for atgarder
inom transportomradet och enligt regeringen ligger till grund for lagstiftningen (prop. 2009/10:200
s.34) bor lagen, for att uppfylla funktionsmalet, rimligtvis resultera i 6kad tillganglighet for olika
samhallsgrupper. Eftersom regeringen i sin transportpolitiska malsattning lagger stor tonvikt vid
funktionsmalet anser vi det vara relevant att studera avregleringen av kollektivtrafikmarknaden ur
ett tillgdnglighetsperspektiv. Vi avser undersoka dels i hur tillganglighet beaktats i lagstiftningen och
dels om utfallet av lagstiftningen kan tankas oka tillangligheten i olika delar av landet samt for olika
samhallsgrupper. Saledes har vi for avsikt att besvara fragan huruvida lagstiftningens eventuella
konsekvenser ligger i linje med regeringens transportpolitiska funktionsmal.

1.3 SYFTE OCH FRAGESTALLNINGAR

Studiens syfte ar att undersoka i vilken utstrdackning de mojliga konsekvenserna av lag (2010:1065)
om kollektivtrafik ar i linje med regeringens transportpolitiska funktionsmal om 6kad tillgdnglighet.
For att besvara syftet har féljande tva fragestallningar formulerats:

e Hur har regeringen beaktat och hanterat det transportpolitiska funktionsmalet samt de till
lagstiftningen bakomliggande utredningarna i proposition 2009/10:200 ny kollektivtrafiklag?

e Vilka madjliga konsekvenser pa tillgangligheten kan lag (2010:1065) om kollektivtrafik fa?

1.4 AVGRANSNINGAR OCH STUDIENS KULTURGEOGRAFISKA RELEVANS

Vi har valt att fokusera pa tillganglighetsfragan i var studie da vi anser att mobilitet inte har ett
egenvarde utan att 6kad tillganglighet ar det 6verordnade syftet med transporter och resande. Da
regeringen lyfter fram tillganglighet som ett av tva évergripande mal inom sin transportpolitik blir det
relevant att analysera lagstiftnigens utfall utifran ett tillgdnglighetsperspektiv. Anledningen till att vi
uteslutit hdnsynsmalet ar framfor allt pa grund av den sndva tidsramen for studien, skulle vi
analysera lagstiftningen utifran bada de 6vergripande transportpolitiska malen hade studien blivit
dubbelt sa stor och inte lampat sig for en uppsats pa kandidatniva. Vi upplever dven att miljo- och
hallbarhetsfragor ar nagot som far mycket utrymme i samhallsdebatten och da funktionsmalet enligt
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regeringen ska vaga lika tungt som hansynsmalet anser vi det vara intressant att studera detta
mindre uppmarksammade omrade. Tillgdnglighet (eng. accessibility) ar ett centralt kulturgeografiskt
begrepp (se exempelvis Moseley 1979). Uppmarksammandet av tillganglighetsproblematiken ger
saledes studien en kulturgeografisk relevans da fordndringar inom transportsektorn riskerar att
drabba olika samhallsgrupper pa olika satt och fa olika utfall pa olika geografiska platser.

Vi har identifierat tre huvuddelar i den nya lagstiftningen; avreglering av marknaden, inférandet av
regionala kollektivtrafikmyndigheter samt majligheten att lattare etablera trafik 6ver lansgranserna.
Den del av den nya lagstiftningen som kan véntas paverka medborgarna i storst utstrackning ar den
som ror avregleringen och ratten att fritt etablera kollektivtrafik pd marknaden. Inférandet av
regionala kollektivtrafikmyndigheter paverkar framfor allt den politiska och administrativa
organiseringen av kollektivtrafiken. Mojligheten att lattare etablera trafik 6ver lansgranserna kan
visserligen tankas paverka medborgare direkt men beror troligtvis en mindre del av befolkningen da
andelen som pendlar kollektivt 6ver lansgranser dar mindre dn den som reser inom |lan (WSP 2009
5.166). Avregleringen av kollektivtrafikmarknaden &r en reform som kan komma att beréra en stor
grupp manniskor da den kommer att paverka all kollektivtrafik i hela Sverige, bade inom lan och 6ver
lansgranser. Med denna motivering avgransar vi oss till att studera den del av lagen som beror
avregleringen. Vi kommer dock att ta upp delar som ror de regionala kollektivtrafikmyndigheternas
befogenheter samt etableringen 6ver lansgranser, men konsekvenserna pa dessa omraden kommer
inte att studeras specifikt utan de kommer endast diskuteras da de paverkar eller paverkas av
avregleringen.

Avregleringen av kollektivtrafikmarknaden géller regional och lokal linjetrafik pd vag och sparbunden
trafik (prop 2009/10:200 s.7). Vi har avgransat oss till att studera konsekvenser av avregleringen for
linjetrafik pa vag. Detta dels pa grund av att busstrafik existerar i hela landet och har den storsta
marknadsandelen av alla kollektivtrafikslag och dels pa grund av att marknaden for kollektivtrafik pa
vag ar lattare att ta sig in pa dn marknaden foér sparbunden trafik pa grund av lagre intradeskostnader
(Trafikanalys 2011 s.1, WSP 2009 s.158). Detta gor att man kan anta att det pa denna marknad
kommer att ske snabbare och mer omfattande féridndringar. Aven i detta fall &r tidsaspekten en
anledning till var avgransning da det hade varit allt for omfattande att géra en bedémning av
avregleringens effekter inom alla trafikslag.

For att kunna bedéma mojliga konsekvenser av en avreglering som annu inte tratt i kraft och det
darmed inte finns nagot empiriskt material att utga ifran, ar det nédvandigt att goéra en jamforelse
med avregleringar av motsvarande marknad i ett annat land eller avregleringar av en liknande
marknad i Sverige. Vi har bedomt att bada jamforelserna ar relevanta och darmed kommer vi dels att
gora en jamforelse med avregleringen av bussmarknaden i ett annat land, Storbritannien, och dels
avregleringen av en liknande marknad i Sverige, taxi. Storbritannien avreglerade kollektivtrafiken i
mitten av attiotalet (Krantz 1991 s.41-42). Detta gor det mojligt att studera de langsiktiga
konsekvenserna. Det har forskats mycket pa omradet och finns ddrmed omfattande material att
tillga. Vi ar dock medvetna om att det finns kontextuella skillnader, bade politiskt, geografiskt och
lagtekniskt, vilket vi kommer att beakta i var analys. Vi anser att det &r relevant att fordjupa
kunskaperna inom ett nationellt exempel for att kunna gora vissa jamférelser i en svensk kontext. Vi
kommer darmed ocksa att studera avregleringen av taximarknaden i Sverige. Taximarknaden &r ett
fall inom samma sektor som kollektivtrafiken, transportsektorn. Anledningen till att inte studera
avregleringar pa nagon annan typ av marknad som tidigare varit offentligt reglerad ar att vi ser det
som viktigt att avgrdnsa jamforelsen till transportsektorn, da denna sektor i hog grad skiljer sig fran
andra typer av marknader.



1.5 BEGREPPSDEFINITIONER

| detta avsnitt definieras i uppsatsen aterkommande och viktiga begrepp i syfte att underlatta for
|dsaren.

Kollektivtrafik — trafik dar manniskor i organiserad form reser tillsammans med transporter som i
forvag ar uppgjorda och erbjuds regelbundet. Kollektivtrafik kan ske med fordon pa vag och spar, till
sjoss och med flyg och kan ha olika trafikeringsomraden. Lokal och regional trafik avser trafik inom
ett lan, interregional trafik ar trafik mellan tva eller flera 1an och internationell trafik som ar trafik
Over en nationsgrans. Sarskild kollektivtrafik ar trafik som erbjuds till i forvdg definierade grupper
vilka har specifika behov och anvands som ett komplement till den allmanna kollektivtrafiken. Allman
och sarskild kollektivtrafik ar till viss del samhallsfinansierad. Interregional och internationell trafik
finansieras sdllan med gemensamma medel utan utférs av kommersiella aktorer (Trafikanalys 2010,
ne.se a).

Avreglering — reglering ar alla typer av regler som begransar foretagens ratt att fritt besluta om sin
verksamhet. Avreglering innebdr att antalet regler en myndighet forskriver minskar i antal eller att
tilldmpningsomradet for reglerna forandras. Avreglerade marknader kan fortfarande sta under viss
styrning men adndd benamnas som avreglerade. Upphandlade marknader ses som reglerade
marknader eftersom de &r styrda av myndigheter (van der Velde 2009 s.205-206).

Offentlig sektor — ett samlingsnamn for den verksamhet som kommun, landsting eller stat bedriver
samt verksamhet som finansieras via skatter men utférs av andra aktorer (skl.se). | uppsatsen
anvands det offentliga som en synonym till kommun, landsting eller stat, det vill saga utférare av
offentlig verksamhet.

Kommersiell aktér — begreppet aktor anvands i uppsatsen for att benamna foretag som agerar pa
kollektivtrafikmarknaden. Att de ar kommersiella innebar att de har som har som 6vergripande syfte
att deras verksamhet ska ge vinstutdelning (ne.se b).

1.6 DISPOSITION

Uppsatsen ar disponerad pa foljande satt: den inleds med en sammanfattning och forord. Forsta
kapitlet redogor for bakgrunden till den svenska kollektivtrafikens organisering, regeringens
transportpolitik, problemformulering, syfte och fragestallningar, avgransningar och studiens
kulturgeografiska relevans samt definitioner av centrala begrepp. Kapitel tva tar upp metodval,
diskuterar alternativa metoder, vetenskapsuppfattning, urval, kallkritik, validitet och reliabilitet samt
genomférande av studien. Tredje kapitlet redogér for uppsatsens teoretiska utgangspunkter,
tillganglighet i relation till transporter och kvasimarknader. | kapitel fyra, empiri, ges forst en narmare
presentation av regeringens transportpolitik samt den nya kollektivtrafiklagen. Dessutom
presenteras en litteraturstudie av avregleringar av busstrafiken i Storbritannien samt av den svenska
taximarknaden. | kapitel fem presenteras gemensamt resultatredovisning och analys for att i nasta
kapitel foljas av slutsatser. | sista kapitlet framfors vara egna reflektioner och férslag pa framtida
forskning.
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2 METOD

2.1 MeTODVAL

Vi ar intresserade av att studera innehallet i lagstiftningen och det bakomliggande materialet for att
underséka hur regeringen argumenterar for uppfyllandet av funktionsmalet samt hur val
lagstiftningens mojliga utfall kan motsvara de politiska malsattningarna. For att gora detta ar var
undersokning uppdelad i tva delar, dar vara tva fragestallningar kommer att undersdkas med olika
metoder for att tillsammans att besvara syftet.

For att besvara var forsta fragestallning som handlar om hur regeringen har beaktat och hanterat det
transportpolitiska funktionsmalet samt de till lagstiftningen bakomliggande utredningarna i
proposition 2009/10:200 ny kollektivtrafiklag, kommer vi att anvdnda oss av kvalitativ textanalys.
Syftet med kvalitativ textanalys ar att genom att noggrant studera texters delar, helhet och
sammanhang utréna vad som ar textens centrala budskap (Esaiasson, Gilljam, Oscasson & Wagnerud
2007 s.237). Da vi ar intresserade av hur de uttalade politiska malen beaktas i praktiken ar det de
politiska stallningstagandena och de argument som fors fram som ar relevanta. For att utréna vilka
stallningstaganden och argument som regeringen anvander avser vi anvanda oss en typ av kvalitativ
textanalys som bendmns argumentationsanalys. Enligt Barbosa da Silva (1996 s.194-195) ar
argumentationsanalys lamplig for att analysera argumentativa texter. En argumentationsanalys
undersoker vad som star skrivet, vilket budskap texten for fram samt om argumenten &r hallbara och
acceptabla (Barbosa da Silva 1996 5.194-195). Enligt Boréus (2011 s.136) ar argumentationen central
i offentligt tryck, sdsom propositioner, da syftet med dessa texter ar att argumentera for ett forslag.
Syftet med argumentationsanalysen &ar att identifiera hur regeringen argumenterar for att
funktionsmalet ska uppfyllas samt med vilka medel den anser att uppfyllandet ska ske (fér mer om
argumentationsanalys se kapitel 2.7 Genomfdrande). Fér att besvara den férsta fragestallningen
kommer vi dven att gora en kvalitativ textstudie av de till lagstiftningen bakomliggande rapporterna.
Dessa ar bestdllda av regeringen samt av regeringens utredare i syfte att utreda lagforslaget och
beddma eventuella konsekvenser av den nya lagen. Textstudien kommer att undersdka vilka
konsekvenser utredarna bedomer att lagforslaget kan fa samt hur de argumenterar for att
lagstiftningen ska utformas. Syftet med textstudien ar att i analysen bedéma hur regeringen beaktat
och hanterat utredningarnas resultat.

Eftersom den svenska avregleringen annu inte tratt i kraft ar det svart att sdga nagot om utfallet da
det inte finns nagra empiriska data att utga ifran. Vi kommer darfor att anvianda oss av erfarenheter
av avregleringen av busstrafiken i Storbritannien samt avregleringen av den svenska taximarknaden
for att kunna beddéma vilka majliga konsekvenser den svenska avregleringen kan fa. For att besvara
den andra fragestallningen, som rér de mojliga konsekvenser pa tillgdngligheten lag (2010:1065) om
kollektivtrafik kan fa, kommer vi att genomféra en litteraturdversikt dar vi sammanstéller tidigare
forskning som gjorts pa konsekvenser av avregleringarna av busstrafiken i Storbritannien och den
svenska taximarknaden. En litteraturoversikt gors for att skapa en 6versikt av kunskapslaget inom ett
forskningsomrade. Oversikten kan anvdndas som en del i uppsatsens kunskapsoversikt eller som en
del i uppsatsens metod, da med avsikten att anvdnda resultaten i en analys (Friberg 2006 s.115). Da
vi avser att anvanda litteraturéversikten som en betydande del i var analys ar detta en anledning till
att vi hanterar den som en del i var metod.

2.2 METODDISKUSSION

For att besvara vara fragestallningar skulle vi kunna ha anvant oss av andra metoder. Den férsta
fragestéllningen hade dven kunnat besvaras genom intervjuer med de politiker som har antagit de
transportpolitiska malen och lagstiftningen. Intervjuer ar lampliga att anvdnda da man vill fa
fordjupade kunskaper om ett begransat antal informanters erfarenheter och reflektioner
(Denscombe 2000 s.132). Pa detta satt hade vi i stérre utstrackning kunnat komma at de motiv som
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ligger bakom politiken. Da det ar utfallet av politiken som ar det betydande i var studie och inte de
bakomliggande motiven anser vi dock att vald metod &r battre lampad for att besvara vart syfte och
den forsta fragestdllningen. Den valda metoden fokuserar pa den uttalade och dokumenterade
politiken pa omradet och materialet speglar hela regeringens standpunkter. Hade vi valt intervju som
metod hade troligtvis den enskilda politikerns tolkningar och varderingar aterspeglats i det insamlade
materialet och forsvarat en generalisering av regeringens transportpolitik. Dessutom bidrar den
begransade tidsramen och budgeten, samt det faktum att regeringspolitiker kan antas vara relativt
svara att fa intervjua, till ytterligare anledningar till att vélja bort intervju som metod (Denscombe
2000 s5.133).

For att svara pa den forsta fragestdllningen hade vi dven kunnat ersidtta den kvalitativa
innehallsanalysen med en kvantitativ analys. Kvantitativ innehallsanalys kan anvandas for att
undersoka frekvensen av olika forutbestamda kategorier eller begrepp i en text (Esaiasson et al. 2007
s.223). Vid genomforandet av bade en kvalitativ och en kvantitativ analys ar definitionen av begrepp
central. | den kvantitativa analysen for att géra det mojligt att kategorisera begreppen (ibid. s.224)
och i den kvalitativa analysen for att utrona begreppens betydelse (Barbosa da Silva 1996 s.195-196).
For oss hade det kunnat vara relevant att studera forekomsten av begrepp som det relateras till i
texten, exempelvis ”valfrihet”, "tillganglighet” samt ”samhallsekonomisk effektivitet”, for att
darigenom utréna i vilken man olika kategorier har varderats. Med en kvantitativ analys hade vi dock
inte kunnat fanga de passager i texten som ger uttryck for relevanta begrepp utan att begreppet i sig
namns. Det behdver inte heller vara sa att antalet ganger ett begrepp namns i en text ar ett bevis pa
vilken vikt som lagts vid begreppet i texten som helhet. Pa grund av detta anser vi att vald metod pa
ett battre satt kan besvara fragestallningen. Den kvantitativa innehallsanalysen hade dock kunnat
anvandas som ett komplement till den kvalitativa. Pa sa satt hade studiens reliabilitet kunnat sékras i
hogre grad, da vi hade anvant oss av flera metoder for att besvara samma fragestallning samt att
studien hade varit foérhallandevis latt att aterupprepa (Svensson 1996 s.210). Pa grund av den snava
tidsramen for var undersékning bedémer vi dock att detta inte vore genomférbart.

For att besvara den andra fragestdllningen, vars syfte ar att gora det mojligt att sdga nagot om
avregleringens eventuella konsekvenser, hade det dven har funnits andra tankbara metoder vi
kunnat anvanda oss av. Ett exempel hade varit att intervjua berdrda tjanstemdn inom exempelvis
Vasttrafik om deras syn pa de forandringar som kommer att ske och dess konsekvenser pa
tillgdngligheten. Detta hade gett oss tjanstemans expertkunskap inom omradet. Vi anser dock, trots
tjdnstemannens kunskaper, att en sadan studie snarare skulle komma att handla om
framtidsspekulationer vilket gor en jamforelse med faktiska konsekvenser av tidigare avregleringar
mer relevant. Vid en intervju ar det ocksa troligt att respondentens personliga asikter paverkar
svaren (Denscombe 2000 s.132), vilket i detta fall inte vore att foredra.

2.3 VETENSKAPSUPPFATTNING

En studie har alltid sin grund i en viss vetenskapsuppfattning. Kunskap ar ett begrepp som kan tolkas
pa manga satt och diskussionen om vad verkligheten ar pagar standigt mellan olika vetenskapliga
synsatt. Enligt Turén (2007 s.16) finns det tva vetenskapliga huvudinriktningar, positivism och
hermeneutik. Inom positivismen har man ett naturalistiskt synsatt pa vetenskap vilket innebar att
kunskap endast kan uppnas genom empirisk bevisning och att logiken och sinnena ar de verktyg som
anvands for att forklara ett fenomen. Positivister menar att det dr mdjligt att uppna en absolut
kunskap. Inom denna tradition ar kvantifiering och generaliserbarhet centralt (Graham 2005 s.12,
Thurén 2007 s.16). Som motpol till positivismen finns den hermeneutiska vetenskapssynen.
Hermeneutik betyder laran om tolkning och behandlar fragor kring hur manniskor forhaller sig till
och skapar mening i sin tillvaro. Inom hermeneutiken star tolkningen i fokus och man ser pa
samhallet och dess fenomen som ett resultat av méanskliga handlingar vilka ar beroende av tankar,
viljor och 6nskningar. Dessa uttryck gar inte att relatera till naturlagar och ar ytterst komplexa. Det
Overgripande syftet ar att skapa djupare forstaelse for ett fenomen till skillnad fran positivismens
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forklaringsambition (Graham 2005 s.18, Thurén 2007 s.94). Vi anser att manniskan skapar samhallet
och att allt som sker pa ett samhalleligt plan ar ett resultat av méanskliga handlingar som i sin tur sker
pa grund av manskliga drivkrafter och viljor. Eftersom vi har denna syn pa méanniskans roll ansluter vi
oss inte till en absolut kunskapssyn, da vi inte tror att det gar att forklara samhalleliga fenomen
enbart genom logik och empiriska bevis. Darmed utgar vi ifrdan en hermeneutisk
vetenskapsuppfattning, dar kunskap nas genom tolkning av manniskors agerande och uttryck i form
av till exempel texter eller dokument.

Inom hermeneutiken hdvdas att man som ldsare inte kan undvika att ndrma sig en text med en viss
forforstaelse, men ocksa att det inte ar mojligt att tolka en text utan forforstaelse. Forforstaelse
skapas genom var egen varldsuppfattning och vara erfarenheter samt hur vi uppfattar samhallet
omkring oss, allt som vi moter paverkar oss. "Vi kan aldrig trolla bort oss sjdlva som samhallsvarelser i
tolkningsprocessen" menar filosofen Gadamer (Bergstrom & Boréus 2005 s.25). Saledes paverkar
tolkarens forforstaelse och varderingar forskningsresultatet (Thurén 2007 s.103). Vi menar att det &r
viktigt att vara medveten om hur de egna erfarenheterna och asikterna kan paverka tolkningen av en
text eller ett resultat. Det ar omojligt att stdlla sig utanfor sina egna erfarenheter och forskning kan
aldrig vara helt objektiv da valet av forskningsomrade och séattet att angripa amnet delvis blir ett
uttryck for forskarens intressen och asikter. Sa lange det finns en medvetenhet om detta anser vi
dock inte att forforstaelsen behover vara ett problem.

2.4 UrRvVAL

Var forsta fragestéllning begransar urvalet till den proposition lagen bygger pa, prop. 2009/10:200 ny
kollektivtrafiklag samt lagstiftningens bakomliggande utredningar regeringen och regeringens
utredare bestallt. Da lagtexten ar kortfattad blir det nodvandigt att anvdnda sig av propositionen. Det
ar dar resonemang, motiveringar och argumentation som ligger till grund for lagstiftningen redovisas
mer utforligt. De utredningar som regeringen och regeringens utredare bestéllt kommer anvandas
for att satta regeringens argumentation i sitt sammanhang. De till lagstiftningen bakomliggande
utredningarna bestar av fyra stycken rapporter. SOU 2009:39 Ny kollektivtrafiklag ar utférd pa
uppdrag av regeringen och har ett tydligt uppdrag att lamna férslag pa hur ett Oppnare
marknadstilltrade kan utformas (SOU 2009:39 s.75). Regeringens utredare har i sin tur bestéllt tre
utredningar, tva utférda av konsultbolag samt en av statlig myndighet, vilka ar bilagor till SOU:n.
Dessa ar foljande; Mot en framgdngsrik avreglering — Analys av konsekvenser fér trafik och ekonomi
utférd av WSP Analys & Strategi, Mot en framgdngsrik avreglering utford av van de Velde et al. samt
Ansvarsnivder for kollektivtrafik utford av Statens vag och transportinstitut VTI. Vi har endast anvant
oss av de rapporter som direkt behandlar avregleringen vilka ar de utférda av WSP Analys & Strategi
(2009)och van de Velde et al. (2009) rapporten utford av VTI (2009) behandlar ansvarsuppdelningen
inom de offentliga organen, vilket gor att vi inte ansett den vara relevant.

Den andra fragestallningen besvaras med hjélp av forskning kring konsekvenserna av avregleringen
av busstrafiken i Storbritannien och den svenska taximarknaden. Vi har anvdnt oss av
universitetsbibliotekets elektroniska databas Summon supersék for tidskrifter dar vi med sékorden
"deregulation”, “public transport”, “bus”, “transport” och ”Great Britain” hittat relevanta artiklar
inom omradet. Vi har dven letat efter ytterligare material med hjélp av artiklarnas kallhanvisningar.
Det bakomliggande utredningsmaterialet till den svenska lagstiftningen har ocksa gett uppslag till
relevant litteratur om fallet Storbritannien. Materialet som behandlar avregleringen av den svenska
taximarknaden bestar huvudsakligen av en avhandling om avregleringens konsekvenser (Krantz
1991). Materialet har dven kompletterats med nyare rapporter. De har sokts fram via Google med
sokorden ”taxi”, "avreglering” och ”“konsekvenser”. Information fran Transportstyrelsen har dven
behandlats.
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2.5 KALLKRITIK

Kallkritik anvands for att i sa stor utstrackning som majligt garantera att det material som anvands i
en akademisk studie ar tillforlitligt (Esaiasson 2007 s.313). Enligt Thurén (2005 s.13) finns det fyra
principer att anvanda sig av for att bedéma en kallas tillforlitlighet: dkthet, tidssamband, oberoende
och tendensfrihet. De kallor vi har anvant oss av anser vi uppfylla dkthetskravet, att kdllan ar det den
utger sig for att vara (ibid.). Majoriteten av kéllorna &r offentligt tryck, vilket anses ha hog
tillforlitlighet (Clark 2005 s.58) eller publicerat forskningsmaterial. Vara kallor ar till stor del
dagsaktuella och har producerats i nara anslutning till det som studeras, det gor att tidssambandet,
tiden som forflutit mellan handelsen och nar kallan producerats (Thurén 2005 s.13) &r kort och att
kallorna darmed har hog tillforlitlighet. Vi anvander oss av ursprungstexter fran offentliga kallor samt
forskningsmaterial med olika ursprung vilket gor att kallorna ar oberoende, de refererar inte till
andra utsagor utan star for sig sjalva (ibid.). Att sakerstalla kallornas tendensfrihet, att killan inte ska
visa en bild som ar paverkad av personliga, politiska eller ekonomiska intressen, (ibid.) ar i var studie
svart att gora, detta eftersom undersokningen till stor del baseras pa politiskt material. Vi ar dock
medvetna om att sa ar fallet och inser vikten av att forhalla oss kritiska till materialet under hela
processen. SOU:n och rapporterna ar inte objektiva texter utan de &r politiska da personerna blivit
utvalda av och skriver pd uppdrag for regeringen, vilket &r viktigt att vara medveten om.
Propositionen ar ett politiskt dokument, det politiska underlaget till lagstiftningen, och uttrycker
darmed regeringens asikter inom omradet. De rapporter som bestéllts som en del av utredningen till
lagen har utforts av konsultforetag, detta kan gora det svart att bedoma avsandarens avsikter, nagot
vi ar medvetna om och reflekterar kring. For de kéllor som bestar av forskningsmaterial ar det lattare
att sakerstalla tendensfrihet.

2.6 VALIDITET, RELIABILITET OCH GENERALISERBARHET

Enligt Svensson (1996 s.210) ar bade validitet och reliabilitet centrala begrepp inom forskningen, men
inom den kvalitativa forskningen &r validitet dverordnat reliabilitet da god validitet automatiskt leder
till god reliabilitet. Esaiasson et al. (2007 s.63) gor en distinktion mellan begreppsvaliditet och
resultatvaliditet. Begreppsvaliditet syftar till ”6versattningsproblemet” mellan den teoretiska
definitionen av ett eller flera begrepp och de operationella indikatorerna, alltsa de matinstrument
som anvands samt att studien inte innehaller nagra systematiska, upprepade fel. Resultatvaliditeten,
att man mater det man utger sig for att mata, gar egentligen att utvardera forst i efterhand. Den kan
dock sakerstallas genom god begreppsvaliditet och hog reliabilitet samt att detta beaktas under varje
steg i forskningsprocessen (ibid s.63, Svensson 1996 s.210, 223). For att uppna hog reliabilitet kravs
att resultaten blir samma om studien aterupprepas. For detta krdvs att slumpmassiga fel, sasom
slarvfel, undviks (Esaiasson et al. 2007 s.70). | kvalitativa studier &r det dock viktigt att vara medveten
om att det kan vara problematiskt att exakt aterupprepa en studie da forskarens tolkningar och
verklighetsuppfattning dr en avgorande del av resultatet (Svensson 1996 s.212). For att sakerstélla
begreppsvaliditeten ar det enligt Esaiasson et al. (2007 s.68) viktigt att diskutera olika satt att
operationalisera syftet samt reflektera kring dess for- och nackdelar. Vi har i ovanstaende stycke
resonerat kring vart metodval och alternativa metoders potential att besvara de fragestallningar vi
formulerat och genom detta besvara syftet. Vi anser att vi gjort lampliga "Oversattningar” mellan
definitioner och matinstrument och att begreppsvaliditeten darmed kan anses som god. For att i
varje steg i forskningsprocessen sakerstalla validiteten kommer vi att anvanda oss av Svenssons
(1996 s.224) schema for kvalitativ forskning, metod och analys.

| en kvalitativ studie ar syftet for det mesta inte att uppna generaliserbarhet da man i storre
utstrackning an i kvantitativa undersoékningar studerar enskilda personers erfarenheter och specifika
fall. | den man generaliserbarhet kan uppnas i en kvalitativ studie sker det genom antaganden om att
resultatet gar att applicera pa en annan person eller situation (Svensson 1996 s.214-215). Var studie
bygger till stor del pa jamforelser mellan den svenska avregleringen och tidigare avregleringar. Vi ar
medvetna om att det finns politiska, geografiska och lagtekniska skillnader mellan avregleringen av
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kollektivtrafiken och de fall vi jamfor med, vilket vi beaktar i analysen. Jamférelsen ar dock nédvandig
for att kunna sdga nagot om de mojliga konsekvenserna av en lagstiftning som &nnu inte ar
genomford.

2.7 GENOMFORANDE

For att besvara syftet har undersdokningen genomforts i tva steg dar den forsta fragestallningen, hur
har regeringen beaktat och hanterat det transportpolitiska funktionsmalet samt de till lagstiftningen
bakomliggande utredningarna i proposition 2009/10:200 ny kollektivtrafiklag?, analyseras separat.
Nar vi studerade prop. 2009/10:200 ny Kollektivtrafiklag utgick vi ifran det transportpolitiska
funktionsmalet, preciseringarna for funktionsmalet samt de transportpolitiska principerna vilka enligt
regeringen ska vara vagledande i det praktiska arbetet att uppfylla malet, alltsa anvdndas som medel
i maluppfyllelsen. Vi har i genomférandet intagit ett 6ppet forhallningssatt, vilket innebar att vi i hog
grad ar beroende av materialets innehall. Detta eftersom vi ar intresserade av relationen mellan de
politiskt uttalade malen samt lagstiftningens utformning och eventuella utfall. Med ett 6ppet
forhallningssatt ges forutsattning for att utan forutfattade meningar studera text och pa det sattet
satta textens budskap i centrum (Esaiasson et al. 2007 s.245). Den metod vi anvant oss av ar
argumentationsanalys. Vi har vaxelvis studerat texten bade i sin helhet och i dess delar. En
utgangspunkt for hermeneutisk tolkning ar att "meningen hos en del kan endast forstas om den satts
i samband med helheten" (Alvesson & Skoéldberg 2005 s. 193). Detta kallas den hermeneutiska
cirkelns princip och innebar att en text vaxelvis tolkas bade utifran sin helhet och de delar som
tillsammans utgor helheten samt att texten satt i sin samhalleliga kontext (Barbosa da Silva 1996
s.189). Den argumentation vi har identifierat i propositionen har vi kategoriserat utifran vilken
precisering regeringen argumenterar for samt vilket medel som ska anvandas for att uppna malet. De
medel vi har identifierat i argumentationen ar konkurrens, valfrihet och styrning. Konkurrens och
valfrihet ar tva av regeringens fem transportpolitiska principer vilka regeringen i stor utstrackning
argumenterar for ska bidra till att uppfylla funktionsmalet i den nya lagstiftningen. Vi har utdéver
dessa identifierat ytterligare ett medel som ska anvandas for maluppfyllelse, vilket vi bendmnt
styrning och vilket syftar till offentlig styrning av sektorn som begransar den fria marknaden. Detta
for att kunna analysera hur de olika kategorierna anvands i texten, for att pa detta satt faststélla hur
funktionsmalet har beaktats och hanterats i den proposition som féregatt lagstiftningen.

Det ar en stor textmassa vi behandlar. For att géra den majlig att analysera har vi stegvis tagit ut det
som ar relevant. Genomforandet har gatt till sa att vi borjat med att |dsa den till lagen bakomliggande
propositionen med ett 6ppet forhallningssatt. Vi har identifierat partier i texten dar argumentation
forekommer. Nasta steg i argumentationsanalysen var att detaljstudera de delar i texten dar vi
identifierat argumentation och relatera argumentationen till funktionsmalet. Vi har kategoriserat
argumentationen efter vilken eller vilka av funktionsmalets preciseringar man vill uppfylla samt med
vilka medel. Detta gor att viss argumentation uteslutits da den inte ar relevant for vart syfte, exempel
pa argumentation som fallit bort &r den som roér hansynsmalet. Sedan har vi aterigen, i enlighet med
den hermeneutiska cirkelns princip, studerat propositionen i sin helhet for att identifiera ytterligare
argumentation och darefter detaljstuderat och kategoriserat denna. | argumentationsanalysens
nasta steg, da all argumentation lokaliserats i propositionen och kategoriserats, har vi att utifran
Toulmins schema foér argumentation identifierat pastaenden och argument (Bergstrom & Boréus
2005 s.109). Enligt Toulmins argumentationsschema boér arbetsgangen i en argumentationsanalys
vara att forst identifiera pastadenden och sedan identifiera de pastaenden som utgdr argument for
dessa (ibid s.111). For att kunna genomféra en analys av den argumentation som regeringen foér fram
i propositionen har vi strukturerat vara definierade kategorier utifran om de ar pastaenden eller
argument. Syftet med detta ar att identifiera vad som ar kdrnan i argumentationen och vilka
argument som underbygger pastaendet. Genom att gora detta har vi kunnat utréna vilken typ av
argumentation som regeringen anvander sig av och hur de menar att funktionsmalet ska uppnas
genom den nya lagstiftningen. For att besvara den forsta fragestallningen har vi dven genomfort en
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noggrann genomlasning av de till lagstiftningen bakomliggande utredningarna (SOU 2009:39, WSP
2009, van de Velde 2009). | lasningen har vi identifierat utredarnas bedémningar av konsekvenser
samt deras argumentation for hur lagstiftningen bor utformas. Syftet med lasningen av de
bakomliggande utredningarna ar att bedéma hur regeringen beaktat och behandlat utredningarnas
konsekvensbeddmningar och forslag i propositionen.

For att besvara den andra fragestallningen, vilka mdéjliga konsekvenser pd tillgéngligheten kan lag
(2010:1065) om kollektivtrafik fa, har vi gjort en litteraturoversikt over forskning som behandlar
avregleringarna av den brittiska bussmarknaden respektive av den svenska taximarknaden.
Litteraturoversikten har utférts genom att vi sokt upp relevant forskning inom omradet. Under
processens gang har texter successivt lagts till allteftersom vi uppmaéarksammat ytterligare forskning
(Svensson 1996 s.224). Vi har gjort en detaljerad genomlasning av det insamlade materialet och
kompletterat eventuella luckor med ytterligare data, tills vi ansett att vi har samlat ihop tillrackligt
med material. Vi har sedan sammanstéllt det ihopsamlade materialet for att avgéra vad som &r
relevant for att besvara vart syfte och vara fragestallningar.

| analysen kommer svaren pa fragestallningarna att knytas ihop och analyseras tillsammans for att
svara pa syftet. Den svenska lagstiftningen kommer att analyseras i forhallande till avregleringarna av
den brittiska bussmarknaden och den svenska taximarknaden foér att bedoma vilka mojliga
konsekvenser den kan fa. Lagstiftningens bakomliggande rapporters resultat kommer i analysen att
stallas mot regeringens argumentation i syfte att bedéma hur regeringen i propositionen beaktat
dessa. De mojliga konsekvenserna kommer att stdllas mot regeringens argumentation for
funktionsmalets uppfyllande, for att sdledes bedoma om de eventuella konsekvenserna ligger i linje
med den politiska malsattningen.
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3 TEORETISKA UTGANGSPUNKTER

3.1 TILLGANGLIGHET

| detta kapitel redogors for studiens teoretiska utgangspunkter, vilka ror begreppen tillganglighet och
kvasimarknader. Aven forskning kring transporters roll i att oka tillgdngligheten i samhéllet
presenteras.

Begreppet tillgdnglighet dr nara relaterat till mobilitet pa det sattet att tillgdnglighet kan ses som det
egentliga malet med mobilitet. Fysisk mobilitet definieras av Moseley (1979 s5.28) som ”“the capacity
that a person has to get around”. Mobilitet kan ses som en resurs da en hog grad av mobilitet ger
Okade valmojligheter inom ett storre geografiskt omrade. Den kan ocksa ses som strukturellt
patvingad da okade avstand tvingar oss att genomfora resor for att nd nodvandiga verksamheter.
Transportutvecklingen och framfor allt det 6kade personbilsinnehavet har lett till férandrade och
mer utspridda lokaliseringsmonster av service och handel samt glesare bebyggda stader vilket i sin
tur lett till att en hég grad av mobilitet har blivit ett krav som inte gar att undvika (Krantz 2005 s.1-2).
| vilken grad en person kan vara mobil eller inte beror pa faktorer som fysiska forutsattningar,
ekonomisk situation samt tillgdngen till olika transportmedel (Moseley 1979 5s.57).
Mobilitetsbegreppet inkluderar i sig inte de mojligheter som forflyttning resulterar i, vilket
tillganglighetsbegreppet gor. Mobilitet har manga ganger inte ett egenvarde utan resor utfors oftast
i syftet att ta del av olika aktiviteter i samhallet. Med ett tillgdnglighetsperspektiv pa resande utgar
man fran att resan i sig inte ar malet och 6kad mobilitet bor darmed ocksa ge 6kad tillganglighet i
syfte att forbattra manniskors livskvalitet (Moseley 1979 s.58). Resultat av begransad mobilitet kan
darmed fa konsekvenser i form av begransad tillgénglighet till samhallsservice som sjukvard, handel
och arbete. En person som inte har tillgang till den nédvandiga typen av transport kan da exempelvis
inte ta arbete pa platser utanfor ett visst avstand

Tillganglighet definieras av Moseley (1979 s.56) som i vilken grad nagot ar get-at-able. Farrington &
Farrington (2004 s.2) fortydligar Moseleys definition av begreppet och ger det betydelsen “the ability
of people to reach and engage in opportunities and activities”. Reach, att na, innefattar en rumslig
separation och ddarmed blir mobilitet och transporter betydande. De menar dock att den rumsliga
separationen bara ar en typ av de olika sorters separation tillgidnglighetsbegreppet kan innefatta,
andra kan vara kon, etnicitet eller inkomstniva, samt att den rumsliga separationen dven kan
Overbryggas med andra medel dn fysisk mobilitet. Bade Farrington & Farrington (2004 s.2) och
Moseley (1979 s.58) understryker att transporttillgdng bara ar en av flera viktiga dimensioner av
tillganglighetsbegreppet. Mojligheten att fysiskt kunna na ett stort antal arbetsplatser spelar till
exempel ingen roll om lagkonjunktur gér att inga arbeten finns. Tillganglighetsbegreppet innehallet
tre huvudelement: olika grupper av manniskor, vilka alla har specifika behov av och 6nskningar om
att delta i aktiviteter, platsen dar aktiviteten erbjuds samt tillgangen till nédvandiga transporter for
att ta sig till den platsen (Hine & Grieco 2003 5.299, Moseley 1979 s.7).

3.2 TRANSPORTERS ROLL FOR OKAD TILLGANGLIGHET | SAMHALLET

Transporters roll i samhallet blir allt viktigare pa grund av férédndrade bebyggelsemonster vilket har
lett till att farre aktiviteter befinner sig inom gangavstand och har gjort transporter till en
grundldaggande nodvandighet. Transport definieras i hogre grad an tidigare som en del i bade
skapandet av och l6sningen pa sociala problem, vilket har lett till att 6kad tillgdnglighet i manga fall
blivit en politisk malsattning (Lucas 2004a s.9). Farrington & Farrington (2004 s.9) menar att
tillganglighetsbegreppet ar centralt i I6sningen pa manga sociala problem, da bristande tillgang till
transport bidrar till social exkludering. Social exkludering definieras av Church, Frost & Sullivan (2000
s.197) som personer eller hushall vilka har ”lost the ability to both literally and metaphorically
connect with many of the jobs, services, and facilities that they need to participate fully in society”.
Ett liknande resonemang hittas hos Farrington & Farrington (2004 s.4) vilka definierar social
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inkludering som (frivilligt) deltagande i samhallslivet och dess olika aktiviteter. Social exkludering blir
da motsatsen. Socialt exkluderade personer eller grupper ar alltsa utestiangda fran majligheten att
delta i olika samhallsaktiviteter. Social inkludering kan inte uppnas utan Okad tillgdnglighet da
tillgangen till olika samhallsaktiviteter i manga fall férutsatter mobilitet och transportanvdandning
(ibid. s.9). Ett tillgdnglighetsperspektiv kan bidra till att inféra en rumslig dimension i diskussionen om
I6sningen pa sociala problem och 6kad social rattvisa. Politik inriktad pa att motverka orattvisor har
traditionellt sett saknat ett rumsligt perspektiv och social exkludering har forklarats med strukturella
faktorer som fattigdom, genus och alder. Dessa faktorer &r givetvis ar mycket viktiga i
sammanhanget, men da ett rumsligt perspektiv saknas riskerar man att ignorera hur geografisk
isolering och tillgdnglighetsbegransningar paverkar och paverkas av de andra faktorerna (ibid s.9).

Church et al. (2007 s.198-200) identifierar sju faktorer som kan begrdansa manniskors tillganglighet
till samhallsaktiviteter. Syftet med kategoriseringen &r att forstd varfér manniskor upplever
begransad tillganglighet samt om forbattrade transporter ar en del i I6sningen pa problemet. Fysisk
exkludering refererar till fysiska barridrer relaterade till transportsystemet och den byggda miljon
som stdanger ute manniskor med fysiska eller psykologiska hinder. Geografisk exkludering skapar
otillgdnglighet genom en kombination av perifert boende och dalig transportforsorjning. Exkludering
fran faciliteter innebar att begransad transporttillgang leder till begransad tillgang till bland annat
handel, service och sjukvard. En annan aspekt av denna typ av exkludering ar da faciliteter laggs ned
pa landsbygden eller i férortsomraden samt omlokaliseras fran centrum till shoppingcenter utanfor
staden vilket forsvarar tillgangligheten fér dem som inte har bil. Ekonomisk exkludering syftar till
individens begransade ekonomiska tillgangar, vilka kan utgora hinder for att till exempel ta ett jobb
med pendlingsavstand. Detta i sin tur paverkar inom vilket omrade individen kan sdka jobb och
riskerar att leda till utestéangning fran delar av arbetsmarknaden. Med tidsbaserad exkludering menas
att en individs tidsbudget paverkar dennes rérelsemdjligheter. Denna typ av exkludering ar ofta
hushallsrelaterad och drabbar framst kvinnor. For exempelvis en kvinna som férvarvsarbetar och
samtidigt ansvarar for barn och hushall kravs ett flexibelt transportsystem for att vardagen ska ga
ihop. Exkludering pG grund av rddsla infor nagot pa offentliga platser begransar en individs
transportanviandande. Radsla varierar betydande mellan olika sociala grupper och mellan kdnen.
Rumslig exkludering innebar att det satt offentliga platser utformas pa, forvaltas och bevakas kan
hindra socialt exkluderade individer fran att nyttja kollektivtrafik. De olika faktorerna hanger ihop och
paverkar varandra, till exempel via samre tillgang till faciliteter, vilket kan leda till ett 6kat behov att
resa och foérsvara organiseringen av hushallsarbete vilket i sin tur leder till tidsbaserad exkludering.
Forfattarna menar dock att forbattrad transporttillgang inte ensam ar lésningen pa socialt
exkluderade gruppers begransade tillganglighet.

Kollektivtrafikens betydelse for 6kad tillganglighet hos lagmobila grupper &r central. Hine & Grieco
(2003 s.300) menar att de grupper som framst upplever begransad tillgianglighet ar samma grupper
som ofta inte har tillgang till bil; kvinnor, laginkomsttagare, aldre, handikappade och barn. Enligt
Lucas (2004b s.294) har manga laginkomsttagarhushall inte rad med bil och laginkomsttagare med bil
spenderar ofta en oproportionerligt stor del av sin inkomst pa denna. Vidare & manga av de
mobilitetsbegransade grupperna i samhéllet oférmogna att kora bil pa grund av handikapp, alder
eller avsaknad av korkort. De mobilitetsbegransade grupperna ar saledes ofta beroende av kollektiva
transporter. Transportpolitik och utarbetandet av transportldsningar bor darfor ta speciell hansyn till
deras resebehov (Hine & Grieco 2003 5.300).

| en studie utford av brittiska Social Exclusion Unit tydliggdrs sambandet mellan transport och social
exkludering. Resultaten visar att tva av fem arbetssdkande ser brist pa tillgang till transporter som en
barriar till att komma i arbete, ndrmare halften av studenterna pa gymnasieniva anser att deras
transportkostnader ar fér héga, 16 % av de utan tillgang till bil anser att det vara svart att ta sig till
mataffarer och 1,4 miljoner uteblev eller tackade nej till lakarbesok pa grund av transportproblem
det ar undersokningen genomférdes (Lucas 2004c s.42). Tillganglighet paverkas alltsa av bristande
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tillgang till transporter och manniskor tvingas avsta fran aktiviteter som att bestka ldkare eller ta ett
jobberbjudande. Studien tyder dven pa att ménniskor kan tvingas gora orimligt stora ekonomiska
uppoffringar for att kunna delta i aktiviteter. Att studenter anser sina tranportkostnader vara for
hoga ar ett exempel pa att manniskor kanske inte kan avsta fran att nyttja transporter trots att
kostnaderna ar en stor belastning pa deras ekonomi.

Det finns inom transportsektorn en utbredd tradition av statlig inblandning bade nar det galler
transportforsérjning och att kontrollera transporters negativa effekter pd samhillet. Aven i linder
som Storbritannien dar kollektivtrafiken i princip ar helt avreglerad finns det fortfarande delar av den
som &r subventionerad av staten, vilket beror pa att kollektivtrafiken ses som en nédvandighet for
samhallet (Lucas 2004a s.10). Trots den politiska malsattningen att 6ka tillgangligheten har politik
och planering traditionellt sett snarare varit inriktad pad okad mobilitet, dar projekt for sma
tidsbesparingar for ett stort antal resenérer lett till att man satsat pa vagbyggen framfor forbattrad
kollektivtrafik. Detta har snarare framjat bildkande och de med lagst niva av tillganglighet fran
borjan, alltsa de som inte har tillgang till bil, har inte omfattats av dessa atgarder. Dock har man pa
senare tid borjat uppmarksamma den 6kade mobilitetens negativa konsekvenser, vilket lett till
mobilitetsbegransande atgarder (Lucas 2004a s.10, Knowles 2006 s.420). Enligt Hine & Grieco (2003
s.303) har denna typ av atgarder inom den brittiska transportpolitiken framst haft som malsattning
att fa méanniskor att minska sitt bilakande till férman for kollektiva transporter och da samtidigt
ignorerat behovet av att tillgodose socialt exkluderade gruppers resebehov. En liknande utveckling
har setts i det svenska fallet, dar man gatt fran mobilitetsframjande strategier till att forsoka bromsa
bilakandet och istdllet fa manniskor att vélja kollektiva transportmedel (Krantz 1999 s.13). Farrington
& Farrington (2004 s.8) menar att man inom politik och planering misslyckats med att leverera 6kad
tillganglighet for socialt exkluderade och understryker vikten av en tillganglighetsframjande politik
och planering som inkluderar en markanvandningsdimension samt tillgangen till faciliteter som
arbete, utbildning och sjukvard.

3.3 KVASIMARKNADER

Sedan 1980-talet har flera sektorer inom den offentliga sektorn avreglerats och omreglerats i Sverige
likvadl som i andra delar av vastvarlden. Dessa omregleringar har lett till att den offentliga sektorn allt
mer har blivit lik den konventionella fria marknaden, den finansieras dock fortfarande av
gemensamma skattemedel och styrs till stor del av stat, kommun eller landsting. Offentliga
marknader (Norén 2003 s.14), och kvasimarknader (Le Grand & Bartlett 1993 s5.10, Blomqvist &
Rothstein 2000 s.61) ar synonyma begrepp som bada beskriver denna typ av marknad. Vi kommer
anvanda oss av begreppet kvasimarknad.

En kvasimarknad befinner sig i granslandet mellan den offentliga sektorn och den konventionella
marknaden. Kvasimarknaden ar "marknad” da den ersédtter en monopolistisk statlig utférare med
konkurrerande sjalvstandiga utforare. Den ar “kvasi” eftersom den skiljer sig fran konventionella
marknader pa bade tillgangs- och efterfragesidan. Pa kvasimarknader &r tillgangen till viss del
densamma som pa konventionella marknader, det ar konkurrens mellan utférarna, men utfoérarna ar
inte noddvandigtvis vinstdrivande. Efterfragan pa en kvasimarknad &ar dock den storsta skillnaden
jamfort med en konventionell marknad. Konsumenternas kopkraft utrycks inte i pengar pa en
kvasimarknad, kopkraften bestams av politiska organisationer som antingen utfor efterfragan at
medborgarna genom bestallarsystem, som det som finns inom kollektivtrafiken idag, eller genom
valfrihetssystem med en “peng” som féljer medborgaren likt det som finns inom svenska skolan (Le
Grand & Bartlett s.10, Norén s.31). Sedan 1990-talet har flera sektorer som tidigare utférts av den
offentliga sektorn omreglerats till att bli olika former av kvasimarknader. Dessa forandringar har sitt
ursprung i kritik som vaxte fram mot vélfardsstaten efter 1970-talets oljekriser. Kritiken hade tva
huvudargument; att valfardsstaten ar ineffektiv samt att valfardsstatens enhetslosningar begrdansade
medborgarnas frihet (Blomqvist & Rothstein 2000 s.51). Att inféra marknadsliknande drivkrafter
inom den offentliga sektorn sags som ett satt att svara pa den kritik som vaxt fram. Osborne och
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Gaebler (1992) sammanfattar det som att staten ska ”styra, inte ro” (Blomqvist & Rothstein 2000
s.52). De flesta var dock déverens om att en fullstandig privatisering av de offentliga tjansterna skulle
vara svar att genomféra da tjansternas varde ligger i att de fordelas mellan invanarna, nagot som
staten har formagan att gora. Diskussionen kom darfor att handla om hur den statligt finansierade
och kontrollerade verksamheten kunde utvecklas med hjadlp av inférandet av marknadslosningar
inom det befintliga systemet (Blomqvist & Rothstein 2000 s.51). Huvudsyftet med att fora in mer av
marknadskrafter inom den offentliga sektorn var att genom konkurrens mellan olika aktorer skapa
tjianster till lagre kostnader och med hogre kvalitet, vilket i sin tur skulle leda till valfrihet for
medborgaren da denne fick mojlighet att sjalv valja mellan olika utférare. Konkurrensen om brukaren
skulle atminstone i teorin leda till att konsumentens makt 6kade och att medborgarna darmed fick
storre inflytande 6ver den verksamhet som finansieras via gemensamma skattemedel (Blomqvist &
Rothstein 2000 s. 54-55). Idéer om marknadslésningar bygger pa teorier om ideal konkurrens pa helt
lika villkor, pa en marknad som &r helt fri och dar informationen &r perfekt. Det &r dock svart att
uppna denna ideala situation. Varje bransch har ocksa skilda forutsattningar som paverkar hur
marknaden formas, och darmed ocksa kvasimarknaders utfall (Blomqvist & Rothstein 200 s.17-18).
Inforandet av kvasimarknader har lett till att antalet privata aktorer inom valfardssektorn har 6kat
och man har gatt ifrdn de principer om lika tillgdng och lika behandling genom enhets- och
standardl6sningar som fran borjan byggde valfardsstaten (Norén 2003 s.18, Blomqvist & Rothstein
2000 s.64-65).

Det finns som tidigare ndmnts tva typer av kvasimarknader, det som skiljer dem at &r vem som har
makten Over “kdpandet”. Valfrihetsmarknader innebar att flera aktérer utfor samma tjanst och att
medborgarna valjer mellan olika aktérer pd marknaden. Medborgaren ar den som har makten éver
valet och den offentliga sektorns ersattning till utforaren foljer med den enskilda individen.
Bestdllarmarknader bygger pa en tydlig uppdelning mellan bestéllare av en tjanst och utforare av
samma tjanst. Pa en bestdllarmarknad har det uppréattas en tredje part som utfér upphandlingar av
tjiansten i fraga for medborgarnas rakning. Utférarna konkurrerar om marknaden, sa som ar fallet
inom kollektivtrafiken idag (Le Grand & Bartlett 1993 s.31-32). Kollektivtrafiken i Sverige har varit en
bestdllarmarknad sedan 1989 da den offentliga sektorn 6ppnade upp for upphandling av trafik som
finansieras gemensamt. Det finns ingen skyldighet att upphandla trafiken men mojligheten ges
(Nilsson, Bergman & Pyddoke 2005 s.41). Kollektivtrafiken styrs till stor del av den offentliga sektorn,
da det ar kommuner och landsting som planerar och subventionerar den vardagliga trafiken inom
lanen. 50 procent av kollektivtrafikens kostnad betalas idag med gemensamma resurser som styrs av
den offentliga sektorn (Svensk kollektivtrafik 2009 s.21).

Marknadsmodeller innebar per definition incitament for utférare att valja bort mer kostsamma
kunder eller tjanster och férsoka locka till sig de som kan ge mer vinst (Blomqvist & Rothstein 2000
s.233). Pa en kvasimarknad ar dock betalningsférmagan styrd, och de som har behov av en tjanst far
tillgang till den. Det faktum att betalningen ar densamma for alla enskilda medborgare oavsett behov
kan leda till en situation som bendamns som cream skimming da féretagen valjer bort
"kostnadskravande fall" med storre behov eller "daliga risker" som tjanster med samre vinstmarginal.
Inom transportsektorn kan detta leda till att de platser som har en kollektivtrafik som inte ar
ekonomsikt l6nsam kan missgynnas. Cream skimming kan motverkas genom hur kvasimarknaden
designas av den offentliga sektorn och hur ersattningssystemen byggs upp (Norén 2003 s.256). For
att undvika cream skimming pa kvasimarknader ar det viktigt att det offentliga 4r medvetet om hur
avtal skrivs och relegeringar byggs upp sa att marknaden blir sa funktionell som mojligt. (Le Grand &
Bartlett 1993 s.32, Blomqvist & Rothstein 2000 s.40) Om det finns utrymme i regleringen av en
marknad for kommersiella aktorer att valja vem de vill utféra en tjanst for, ar cream skimming en
trolig konsekvens, och da far alla medborgare inte tillgang till tjanster pa samma villkor.

Sammanfattningsvis, férandrade och mer utspridda bebyggelsemonster har lett till att en hog grad av
mobilitet blivit ett krav som inte gar att undvika. Mobilitet har dock manga ganger inte ett egenvirde
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utan resor utfors oftast i syftet att ta del av olika aktiviteter i samhallet. Ett tillganglighetsperspektiv
pa resande innebar utgangspunkten att resan i sig inte 4r malet och 6kad mobilitet bér darmed ocksa
ge oOkad tillganglighet till faciliteter. Begransad mobilitet kan fa konsekvenser som begransad
tillganglighet till samhéllsservice som sjukvard, handel och arbete. Inom transportsektorn finns en
tradition av statlig inblandning da transporter traditionellt setts som en del i I6sningen pa sociala
problem. Inom kollektivtrafiksektorn har det ansetts vara viktigt att medborgarnas tillganglighet till
samhallsfaciliteter sakerstalls, aven om kommersiella aktoérer utfor verksamheten, och darfor har
kollektivtrafiken reglerats och subventionerats av det offentliga. Kollektivtrafikens betydelse ar
central i motverkandet av social exkludering och for att 6ka tillgangligheten hos lagmobila grupper.
Kollektivtrafikmarknaden kan definieras som en kvasimarknad da den till stor del styrs och
finansieras av det offentliga. Det finns en méangd olika typer av kvasimarknader dar tva
huvudstrukturer ar vanligast, bestallarmarknader och valfrihetsmarknader. Vilken typ av reglering
som marknadens designers valjer att anvdanda sig av ar avgorande for vilka konsekvenser en
kvasimarknad kan skapa och om cream skimming uppstar.
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4 EMPIRI

4.1 PRESENTATION AV UNDERLAGET FOR ARGUMENTATIONSANALYS

4.1.1 REGERINGENS TRANSPORTPOLITISKA FUNKTIONSMAL

Regeringens transportpolitiska mal bestar av ett oOvergipande mal, "att sakerstdlla en
samhallhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet" och tva delmal, ett hansynsmal och ett funktionsmal. Dessa mal ska vara
utgangspunkten i utformningen av all transportpolitik (Transportpolitikens mal, prop. 2008/09:93
s.2-3). Hansynsmalet innehaller tre delar som beror sakerhet, hallbar utveckling och halsa
(Transportpolitikens mal). Var studie fokuserar pa funktionsmalet, som innebar att
"transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet. Transportsystemet ska dven vara jamstallt, det vill sdga likvardigt svara mot kvinnors
respektive mans transportbehov” (ibid.). Mer specifikt innebar det att resor och transporter ska
forbattras bade for medborgare och naringsliv, det ska vara lattare att resa mellan olika
administrativa regioner, transportsystemet ska utformas sa att olika samhallsgrupper far o6kad
tillganglighet samt att mojligheterna att valja kollektiva och manuella transportsatt okar (ibid.).
Tillganglighet definieras av regeringen som "mojligheten att minimera och overbrygga geografiska
avstand for att skapa kontaktmoijligheter och narhet till nyttor och funktioner” (prop. 2008/09:93
s.17). Regeringen menar att transportsystemet ar en av nyckelfunktionerna i att skapa 6kad
tillganglighet, men de lyfter dven upp andra aspekter sa som att informationsteknologi kan minska
behovet av resande och att en val planerad bebyggelsestruktur kan goéra visst resande o6verflodigt.
Regeringen anser att resan ar sallan malet i sig, men att mojligheten till att resa ar vasentlig for att
samhallet ska fungera (ibid. s.17). En annan aspekt ar transportpolitikens roll i att 6ka integrationen,
da goda transporter mojliggor for alla manniskor att delta i samhallet. | implementeringen av
transportpolitiken ska myndigheterna "beakta samhallets etniska och kulturella mangfald"”, detta
preciseras dock inte i de transportpolitiska malen utan styrs av annan reglering (ibid. s.18).

Funktionsmalet preciseras i sju punkter, vilka ska anvandas fér malets uppfyllande. “Medborgarnas
resor forbattras genom okad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet” innebar att
transportsystemets aktorer uppfyller det de har utlovat, till exempel att tidtabeller halls, att
resendren kdnner sig trygg samt att resandet ar bekvamt gadllande komfort och smidighet vid
eventuella byten (prop. 2008/09:93 s.19). "Kvaliteten for naringslivets transporter férbattras och
starker den internationella konkurrenskraften” innebar att den internationella konkurrenskraften hos
svenska foretag ska starkas genom ett effektivare transportsystem samt att hallbara
regionforstoringar ska underlattas vilket ska skapa tillgdnglighet bade for arbetstagare och
arbetsgivare (ibid. s.20-22). "Tillgdngligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan
Sverige och andra lander" genom att lokala och regionala anpassningar av transportsystemet
underlattar for hela Sverige att utvecklas, detta kan bland annat ske genom 6kat samarbete mellan
infrastruktur, trafiksystem, och bebyggelsestruktur. Det &r &dven viktigt att internationellt
gransoverskridande transporter underlattas (ibid. s.22—-24). "Transportsystemet utformas sa att det
ar anvandbart for personer med funktionsnedsattning" vilket gor att alla ménniskors resurser kan
tillvaratas och att det inte ar hinder i transportmiljon som motverkar produktivt deltagande i
samhallet. Anpassning av transportsystemet for personer med funktionsnedsattning leder ofta till att
standarden oOkar dven for de som inte ar i behov av anpassningen i fraga (ibid. s.25).
"Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett jamstallt
samhalle" ska tillgodoses genom att kvinnors behov beaktas i storre utstrackning och att kvinnor i
hogre grad integreras i planeringsprocessen. Detta da mans behov och intressen styrt utformningen
av transportsektorn over tid (ibid. s.26—27). "Barns mojligheter att sjdlva pa ett sikert satt anvanda
transportsystemet och vistas i trafikmiljoer 6kar" genom att trafikmiljon anpassas till barns behov
(ibid. s.27-28). "Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cykel férbattras" da dessa
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fardmedel ger manga positiva effekter. Detta ska ske genom att attraktiviteten hos dessa fardmedel
forbattras, bland annat genom att kollektivtrafikens olika trafikslag samordnas battre (ibid. s.28).

Regeringen har formulerat fem principer som ska anvandas som verktyg i tillampningen av de
transportpolitiska malen, och som vagledning for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna nar de
ska skapa sina regionala kollektivtrafikprogram. Det ska ges mdjlighet till stor valfrihet for kunderna
nar det géller hur de vill resa och hur transporter ska utforas, beslut om hur transportproduktionen
utformas bor ske decentraliserat ute i ldnen, samverkan mellan och inom olika trafikslag ska
underlattas och nar transportpolitiska styrmedel utformas ska en utgangspunkt vara trafikens
samhallsekonomiska kostnader (prop. 2008/09:93 s.59). For att transportsystemet ska bli funktionellt
menar regeringen att det vid tillampningen ska anldaggas ett anvdandar- och trafikslagsévergripande
perspektiv. Regeringen menar att konkurrens leder till "snabb fornyelse, prispress och att samhallets
resurser anvands pa ett effektivt satt" pa en val fungerande marknad (ibid. s.59-60). De
transportpolitiska malen tillsammans med de transportpolitiska principerna ska vara "den viktigaste
utgangspunkten for regeringens atgarder och val av styrmedel inom transportomradet”. De
transportpolitiska principerna ska vara vagledande i implementeringen av de transportpolitiska
malen, samt underlatta valet av styrmedel och hur ekonomiska anslag fordelas (ibid. s.59)

4.1.2 LAG OM KOLLEKTIVTRAFIK

1 januari 2012 kommer lag (2010:1065) om kollektivtrafik borja galla. Den innebér flera férandringar
gentemot nuvarande reglering. Lagen for med sig tre stora forandringar for kollektivtrafiken; fri
etableringsratt for kommersiella aktorer, tillatelse att utan specialtillstand bedriva kollektivtrafik 6ver
lansgranser samt inrattande av regionala kollektivtrafikmyndigheter. Fri etableringsratt innebar att
kommersiella aktorer ges mojlighet att fritt initiera kollektivtrafik, forutsatt att de innehar
grundlaggande tillstand fér verksamheten (prop. 2009/10:200 s.39). Det stélls utover detta vissa krav
pa de kommersiella aktorerna. De kommer att ha anmalningsplikt 21 dagar i férvag for bade in- och
uttrdde pa marknaden (TSFS 2011:xx s.1). Foretagen maste ldmna information om sitt trafikutbud till
ett gemensamt trafikinformationssystem samt information till berérd myndighet fér uppfoljning och
utvardering (prop. 2009/10:200 s.86—89). Den offentligt 4gda infrastrukturen, sa som hallplatser, ska
upplatas pa ett konkurrensneutralt och ickediskriminerande satt till alla aktérer pa marknaden (ibid.
s.49). Den tidigare begransningen till att regional kollektivtrafik endast fick bedrivas inom det egna
lanet, om inte specialtillstand fran regeringen eller statlig myndighet getts, tas bort. Denna typ av
verksamhet bor dock féregas av en dverenskommelse mellan berérda kollektivtrafikmyndigheter
(ibid. s.54). | varje ldn ska det inrattas en regional kollektivtrafikmyndighet, av kommuner och/eller
landsting som erséatter de tidigare trafikhuvudmannen (ibid. s.72). Inrdttandet av dessa myndigheter
ska tydliggora sektorns politiska styrning samt det strategiska uppdrag de har. De regionala
kollektivtrafikmyndigheterna har till uppgift att uppratta trafikforsérjningsprogram med
utgangspunkt i de transportpolitiska malen, vilka ska innehalla mal for kollektivtrafiken inom
regionen (ibid. s.44). Trafikforsorjningsprogrammet ska definiera vilka linjer som kan ténkas vara
kommersiella och vilka som ska omfattas av allman trafikplikt' och darmed upphandlas (ibid. s.47).
Trafikforsorjningsprogrammet ska dven innehalla vilka bytespunkter som ska vara tillgdngliga for
samtliga resendrer och tidsbestimda mal for kollektivtrafikens anpassning till personer med
funktionsnedsattning samt miljoskyddande och miljoférbattrande atgarder (ibid. s.48-49). De
regionala kollektivtrafikmyndigheterna behdéver inte avvakta kommersiella initiativ for att etablera
trafik, men de far inte skriva avtal kring eller sjdlva utféra trafik som inte omfattas av allman
trafikplikt (ibid. s.39, 65). De regionala kollektivtrafikmyndigheternas beslut om allman trafikplikt kan
Overklagas om en privat aktor anser att den allmanna trafikplikten pa en viss strackning snedvrider
konkurrensen (ibid. s.65). Den allmdnna trafikplikten maste omprévas efter det att varje

! Den trafik som behoriga myndigheter definierar som “kollektivtrafik av allmant ekonomiskt intresse som ett
kollektivtrafikféretag inte skulle ha nagot eget kommersiellt intresse av att bedriva utan att fa ersattning, eller
atminstone inte i samma omfattning eller pa samma villkor” kallas allman trafikplikt (prop. 2009/10:200 s.28).
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upphandlingsperiod gatt ut, detta for att utvdrdera dess relevans samt for att ett enskilt foretag inte
ska gynnas framfér andra i upphandlingen. Ett foretag far inte heller tilldelas ensamratt som
motprestation for att de fullgdr den allmanna trafikplikten (ibid. s.66). Den tidigare
skadlighetsprovningen tas bort, vilken innebér att Transportstyrelsen kan avsla en ansdkan fran en
kommersiell aktor om "den tilltdnka busslinjen i betydande man skulle komma att skada
forutsattningarna att driva linje- eller jarnvagstrafik som en trafikhuvudman har ratt att bedriva inom
lanet". Detta innebar att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna inte langre kommer att kunna
invanda mot kommersiella initiativ (ibid. s.42-43).

4.2 TIDIGARE ERFARENHETER AV AVREGLERINGAR

4.2.1 AVREGLERING AV BUSSEKTORN | STORBRITANNIEN

| 1970-talets Storbritannien sags kollektivtrafik i stor utstrackning som en samhillsservice vilken
skulle tillhandahallas av staten och bade buss- och tagsektorn subventionerades i hég grad. Under
1980-talet forandrades synen pa vilken roll det offentliga, och darmed ocksa kollektivtrafiken, skulle
fylla i det brittiska samhallet (Nash 2008 s.1). Det var inte bara i Storbritannien den politiska synen pa
den offentliga sektorns roll férandrades. Under 1980-talet gjordes det i manga lander forsok att
genom privatiseringar och avregleringar minska de offentliga utgifterna. Inom kollektivtrafiksektorn
motiverades avregleringar med att de offentliga kollektivtrafikféretagen pa grund av bristande
konkurrens och krav pa kvalitetsforbattringar inte ldngre kunde motsvara resendrernas behov
(Rivasplata 2004 s.2). Privata foretag ansags genom konkurrens kunna erbjuda mer effektiva tjanster
till l1agre pris och med béttre kvalitet (Matthews, Bristow & Nash 2001 s.336). | Storbritannien gick
man fran att ha haft en statligt dgd och finansierad kollektivtrafik till att privatisera och avreglera
bussmarknaden i hela landet forutom London, med start da Thatchers konservativa parti kom till
makten 1979. | och med 1985 Transport Act avreglerades bussmarknaden utanfér London helt och
myndigheternas befogenheter begriansades till att leverera trafik som ansags vara
samhallsnddvandig, vilken vanligen tillhandahalls genom konkurrensutsatt upphandling (Rivasplata
2004 s.2). Nash (2008 s.2) menar att reformerna inom bussektorn foljde som en inte speciellt ovéantat
reaktion pa 1970-talets 6kade subventioner och minskade passagerarantal, men att mer férvanande
var den fullstandiga avreglering som skedde utanfér London da det vanligaste sattet att genomfora
privatiseringar var genom upphandling med budgivning pa forbestamda rutter. Argumenten for den
fullstandiga avregleringen var att pa valtrafikerade rutter skulle konkurrensen halla priserna laga och
servicenivan hog medan pa mindre trafikerade rutter skulle lattheten for andra féretag att ta sig in
pa marknaden, pa grund av de laga fasta kostnaderna, i sig racka som ett hot for att det
dominerande bussbolaget skulle halla prisnivan |ag och servicenivan hég (Nash 2008 s.2). Inom
London fortsatte det statligt dgda London Transport satta priser och planera rutter som lades ut for
konkurrensutsatt budgivning till privata bussbolag (Nash 2008 s.1). Enligt Nash (2008 s.1) var den
brittiska avregleringen den mest omfattande som dgde rum i Europa, samt att den just pa grund av
detta av manga sags som ett experiment dar resultatet blev en lektion i vad som fungerar och inte
fungerar inom en avreglering av kollektivtrafiken.

| och med avregleringen togs subventioner bort pa alla strackor utom de som inte var kommersiellt
gangbara och foretag tillats starta busslinjer nar och var de ville samt ta vilka priser de ville (Nash
2008 s.1). Det 6vergripande syftet med avregleringen var, utéver att minska de offentliga utgifterna,
att skapa en marknad dar fri konkurrens skulle leda till lagre priser, ett stérre utbud och service mer
anpassad till resendrernas efterfragan. Detta skulle i sin tur leda till ett Okat resande med
kollektivtrafik (Glaister 1991 s.287). Det tidigare kravet pa kollektivtrafikforetagen att ansdéka om
linjetillstand ersattes med en anmalningsplikt, med 42 dagars varsel skulle anmalan om intrdde pa
marknaden, uttrade fran densamma samt storre forandringar av tidtabeller ske (Glaister 1991 s.287).
Grundlaggande krav pa sakerhet stalldes fortfarande och kollektivtrafikforetagens fordon utsattes for
regelbundna kontroller (Glaister 1991 5.288).
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Enligt Rivasplata (2004 s.1) & manga experter ar Gverens om att avregleringen resulterade i
minskade offentliga utgifter, 6kad innovation inom sektorn och 6kad service pa de mest I6nsamma
rutterna, men ocksa i forsamrade mojligheter till systemdévergripande planering och koordinering. Att
som resendr fa tillgang till samlad information om olika kollektivtrafikforetags priser och tidtabeller
var i princip omdjligt da fa privata aktérer valde att delta i system for samordning. Avregleringarna
resulterade dven i kraftiga prishéjningar. Prishéjningarna férklaras av Ellis & Silva (1998 s.337) framst
med borttagandet av subventioner. Aven bristande konkurrens samt en &veretablering i
storstadscentrum ses som en anledning (Rivasplata 2004 s.1,4). Manga kollektivtrafikforetag
genomfoérde frekventa dandringar i sina tidtabeller vilket ledde till att resendrerna inte kunde férutse
kollektivtrafikutbudet och servicen blev opalitlig (Ellis & Silva 1998 s.337). Bristen pa samordning och
stabilitet i kombination med stigande priser gjorde att fortroendet for sektorn minskade vilket ledde
till ett minskat antal kollektivtrafikresenarer och ett 6kat bildkande. Detta ledde i sin tur ledde till att
man under 1990-talet identifierade ett behov av reglerande reformer. For att motverka de negativa
konsekvenserna har flera lagdndringar genomforts for att utdka de lokala beslutande organens
befogenheter. Bland annat har man velat frimja samverkan och partnerskap mellan privat och
offentlig sektor, dar det offentliga tillhandahaller infrastruktur i utbyte mot att de privata aktérerna
atar sig att forbattra kvaliteten pa sin service och ansluta sig till samordnade system (Rivasplata 2004
s.1,6). Nash (2008 s.4) menar dock forutsattningarna gjorde att partnerskapen hade begriansad
effekt; dels gjorde deras frivilliga karaktdr att det inte gick att garantera att nagon av parterna
levererade det man kommit Overrens om, dels ledde det fria marknadstilltradet till att andra
operatérer som inte omfattades av avtalen for kvalitetsforbattring kunde trdda in pa marknaden och
konkurrera med lagre priser. | och med 1998 Competition Act gavs myndigheterna mojligheten att
samordna prissystem (Rivasplata 2004 s.5). 2000 Transport Act gav ytterligare moijligheter till
reglering genom sa kallade Quality Contracts (Preston 2004 s.4). Genom Quality Contracts kan
myndigheterna exkludera kollektivtrafikforetag fran tillgang till offentlig infrastruktur om de inte
lever upp till féreskriven standard. De har dock inte fatt nagot storre genomslag i praktiken, framfor
allt pa grud av att inférandet av ett kontrakt maste féregas av ett myndighetsbeslut samt att
implementeringstiden dr 21 manader (Rivasplata 2004 s.6, Preston 2004 s.12).

Under den forsta tioarsperioden efter avregleringen av bussmarknaden, fran 1985/1986 fram till
1996/1997, minskade kostnaderna per fordonskilometer betydligt (se Tabell 4.1). Bade i och utanfor
London lag minskningen pa runt 45 procent (Nash 2008 s.9). Kostnadsminskningen utanfér London
kan harldeas till en kombination av forsamrade l6ner och arbetsvillkor, minskade branslepriser och
investeringar samt oOkad produktivitet (Nash 2008 s.3, Matthews et al. 2001 s.7).
Kostnadsminskningen i London, ddr marknaden inte avreglerades, berodde enligt Matthews et al.
(2001 s.7) framst pa okad produktivitet. Bade i och utanfér London 6kade bade priserna och antalet
korda kilometer betydligt. Priserna steg med 38 procent utanfor London och med 27 procent i
London. Antalet kérda fordonskilometer 6kade med runt 25 procent i hela landet (Nash 2008 s.9).
Prisékningen harleder Nash (2008 s.3) till brist pa konkurrens da bussbolagen ansag att hog turtathet
var en viktigare konkurrensfaktor an laga priser. | London 6kade passagerarantalet med atta procent
medan det i resten av landet minskade med 6ver 30 procent pa grund av brist pa samordning av
priser och koordinerad planering av nya rutter (Nash 2008 s.3, 9). Nash (2008 s.3) refererar till Evans
som menar att fri konkurrens inom kollektivtrafik pa vdg manga ganger leder till en kombination av
hoga priser och hog turtdthet. Detta synséatt delas av Preston (2004 s.12) som menar att avreglering
av busservice ofta leder till 6veretablering, hoga priser och service med lag kvalitet. Subventionerna
till kollektivtrafiken minskade betydligt i hela landet under perioden (Nash 2008 s.9). Minskningen av
subventioner kan dock till viss del harledas till politiska beslut i samband med lagandringen dar lokala
myndigheters budgetutrymme for att subventionera kollektivtrafik begransades till att endast
omfatta de linjer dar trafiken ansags som samhallsnédvandig (Nash 2008 s.1, van de Velde et al. 2009
s.217).
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TABELL 4.1 FORANDRINGAR | DEN BRITTISKA KOLLEKTIVTRAFIKEN 1985/1986 TILL 1996/1997 | REALTERMER

Kostnad per busskilometer -45% -46 %

Koérda busskilometer

Biljettpris +38 % +27 %
Passagerare
Subventioner* - £275 miljoner - £484 miljoner

* priser 2004/2005

Kalla: Nash 2008 baserat pa uppgifter fran Transport Statistics GB, Department for Transport, London

Efter 1996/1997, da de konservativa lamnade Gver regeringsmakten till Labour 6kade kostnaderna
per fordonskilometer inom London medan de i resten av landet inte fordndrades namnvart (se Tabell
4.2). Kostnadsokningen inom London berodde framst pa en Okad serviceniva. Utanfér London
minskade servicenivan och priserna fortsatte att stiga (Nash 2008 s.4). Antal kérda fordonskilometer
minskade med atta procent och priserna 6kade med 21 procent (Nash 2008 s.10). Vid helt fri
etablering pa bussmarknaden havdar Gwilliam (2008 s.1190) att de som styr pa lokal niva tappar
kontrollen o6ver kollektivtrafikens utbud, de har dock fortfarande kontroll over
infrastrukturinvesteringar och sociala styrmedel som kan paverka utbudet av kollektivtrafik. Antalet
passagerare utanfér London minskade under perioden med 10 procent medan antalet inom London
Okade med nastan 50 procent. Subventioner till sektorn 6kade betydligt, framfor allt i London vilket
berodde pa det kraftigt 6kade passagerarantalet (Nash 2008 s.10).

TABELL 4.2 FORANDRINGAR | DEN BRITTISKA KOLLEKTIVTRAFIKEN 1996/1997 TILL 2005/2006 | REALTERMER

Kostnad per busskilometer +18% +2%

Korda busskilometer

Biljettpris +5% +21%
Passagerare
Subventioner* + £557 miljoner + £156 miljoner

* priser 2004/2005

Kalla: Nash 2008 baserat pa uppgifter fran Transport Statistics GB, Department for Transport, London
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| omraden som till storsta del ar urbana med inte definieras som storstdder har antalet busskilometer
minskat och kollektivtrafiken tacker inte langre omradena lika val. Detta beror pa att myndigheterna
har koncentrerat resurserna till tjanster for att forsoka halla uppe resandet, sdsom pendlingslinjer
och hogre turtathet i trafikstarka omraden. Pa landsbygden &ar kollektivtrafikens geografiska tackning
fortsatt densamma och antalet busskilometer minskar inte. Detta beror till stor del pa att det pa
senare ar har skapats specifika subventioner for busstrafik pa landsbygden (Department for transport
2006 5.17-19).

Matthews et al. (2001 s.9) har sammanstallt statistik fran National Travel Survey som visar pa antal
kollektivtrafikresor per vecka uppdelat mellan kén och mellan olika inkomstgrupper, inom London
och i andra storre brittiska stader. Bade i och utanfor London ar de i den lagsta inkomstgruppen de
mest frekventa bussresenarerna (se Tabell 4.3). | London har samtliga inkomstgrupper okat sitt
resande mellan 1985/1986 och 1995/1997 dven om okningen bland de lagre inkomstgrupperna
generellt 4r mindre dn 6kningen bland medel- och héginkomsttagarna. | storstdderna utanfér London
har ddaremot resandet minskat hos de lagre inkomstgrupperna, i den lagsta inkomstgruppen kan den
storsta minskningen identifieras. Resandet har 6kat endast bland medel- och héginkomsttagarna.

TABELL 4.3 FORANDRING | ANTAL BUSSRESOR UPPDELAT EFTER INKOMSTGRUPP | STORBRITANNIEN

Mindre an | £5000- £10000- £15000- £20000- £25000
£5000 9999 14999 19999 19999 eller mer
London
1985/1986 2,93 2,3 1,25 1,5 0,84 0,71
1995/1997 3,02 3,03 2,39 1,53 2,06 1,48
Foérandringi% | +3 +32 +91 +2 + 145 +108
Storstadsomraden
1985/1986 4,12 2,87 1,24 0,52 0 0
1995/1997 3,49 1.69 1,35 0,97 0,38 0,87
Forandringi% | -15 -6 +9 + 88

Kalla: Matthews et al. 2001 s.10

Brittiska kvinnor reser mer kollektivt &n man oOverlag (se Tabell 4.4). Inom London &r skillnaden i
resefrekvens mellan 1985/86 och 1995/97 marginell for bada kénen, men resandeskillnaderna
mellan kénen har minskat nagot. | storstadsomraden utanfor London har frekvensen hos bada kénen
minskat markant mellan de b&da &ren, 32 procent fér kvinnor och 37 procent fér man. Aven har har
skillnader i resvanor mellan kénen minskat. Skillnaderna i resvanor mellan kénen &r tio ar efter
avregleringen storre utanfor London dn inom London. Man boende utanfor London akte fore
avregleringen mer kollektivt &n man i London, tio ar senare ar det tvart om (Matthews et al. 2001
s.11).
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TABELL 4.4 FORANDRING | ANTAL BUSSRESOR UPPDELAT EFTER KON | STORBRITANNIEN

Man Kvinnor
London
1985/1986 1,95 2,57
1995/1997
Forandring i procent +4 -1
Andra storstadsomraden
1985/1986 2,82 3,81
1995/1997
Forandring i procent -37 -32

Kélla: Matthews et al. 2001 s.11

Marknaden dominerades tio ar efter avregleringen av ett litet antal foretag. Vid millennieskiftet hade
genom sammanslagningar fem foretag tva tredjedelar av kollektivtrafikmarknaden och ar 2005 hade
tre foretag en marknadsandel pa over 50 procent. P& manga omraden var marknaden
monopolliknande. Aven i London har antalet aktérer blivit farre, med firre anbud i upphandlingarna.
(Nash 2008 s.3, Gwilliam 2008 s.1190). De fa framgangsrika exempel pa avregleringar som kan
identifieras utanfor London menar Nash (2008 s.4) vara koncentrerade till ett antal medelstora
stdder och framst bero pa lyckade partnerskap och lokala myndigheters politik for att framja
kollektivtrafik och begrdnsa bilakande. | pendlingsomradet runtom London finns en problematik
géllande bristande samordning av taxesystem, da omradena runt staden som forser féretagen med
arbetskraft har ett biljettsystem och London stad ett annat. Det finns risker med ett administrativt
system som ar uppbyggt pa det sattet, dd hoga avgifter och samre service i perifera omraden kan
motverka de fordelar som kan komma med en stor dynamisk arbetsmarknadsregion (Vickerman
2008 5.1179).

Systemet med upphandling genom anbud (konkurrens om marknaden), vilket inférdes i London, har
gett positiva resultat gallande priser, utbud och kostnader. Detta system kritiseras dock for att ge
stora aktorer konkurrensfordelar framfor sma aktérer samt att myndigheternas foreskrifter gor de
privata aktorernas innovationsmojligheter relativt begriansade (Rivasplata 2004 s.5). Enligt Preston
(2004 s.12) kan konkurrens om marknaden i teorin erbjuda den optimala kombinationen av service
med hog kvalitet och kvantitet samt en rimlig prisniva. Dock kravs det att kontrakten for upphandling
skrivs for en relativt kort period, 3—5 ar, samt att de bor galla for enskilda linjer alternativt ett mindre
omrade, for att inte stora foretag ska ges fordelar som snedvrider konkurrensen (ibid s.12). Nash
(2008 s.4) menar att dven om ekonomisk tillvdxt och riktade atgdrder som véagavgifter och en
kollektivtrafiksframjande politik kan ha paverkat situationen i London ar det framférallt den fortsatta
koordinerade planeringen av rutter som bidragit till att sdttet man avreglerat pa i London verkar vara
framgangsrikare dn en total avreglering som i resten av landet. Matthews et al. (2001 s.14) delar
detta synséatt och anger ett integrerat biljettsystem som ytterligare en faktor utéver den samordnade
planeringen. | rapporten Putting Passengers First (2006 s.49) sammanfattas de svarigheter gallande
planering och implementering 1986 ars avreglering har medfért. Trots senare genomférda
lagandringar, med syftet att i storre utstrackning reglera sektorn, har myndigheterna haft begransade
mojligheter att samordna mellan olika operatorer och mellan trafikslag. Bristande samordning av
tidtabeller och taxesystem har dven foérsvarat systemets overblickbarhet for resenarerna. Detta har
man i Local Transport Act 2008 forsokt komma till rdatta med genom att ge lokala
transportmyndigheter utokad makt att erbjuda och reglera vagtransporttjanster samt subventionera
resor (legislation.gov.uk).
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Resultaten av den brittiska avregleringen utanfér London innefattar kraftigt 6kade priser och minskat
antal resenarer, vilket harleds till bristen pa samordnande planering och att bussbolagen konkurrerar
med turtathet snarare an laga priser. Avregleringen ledde ocksa till ett 6kat utbud av trafik och
minskade offentliga utgifter. Avregleringen har dven resulterat i en monopolliknande situation med
ett fatal dominerande foretag. Da subventioner till sektorn minskade och biljettpriserna t6kade
skedde sdledes en kostnadsoverflyttning fran det offentliga till resendrerna. Nash (2008 s.6) drar
utifran erfarenheterna av de olika typerna av marknadstilltradde i och utanfér London slutsatsen att
konkurrens om marknaden verkar fungera béattre an konkurrens pa marknaden, bade nar det géller
att leverera attraktiv busservice och fa marknaden att expandera.

4.2.2 AVREGLERING AV TAXIMARKNADEN | SVERIGE

Innan 1990 var den svenska taximarknaden hart reglerad, utbudets omfattning, inriktning och pris
styrdes och &ven organisationen paverkades i hog grad. Lagstiftningen hade sitt ursprung i
yrkestrafiklagstiftningen fran 1940-talet som hade som syfte att det skulle finnas god tillgang till taxi
overallt och under alla dygnets timmar, nagot som man ansag endast kunde uppnas genom reglering.
Taxi sags som en strategisk samhallsnytta och en fri marknad skulle fa konsekvenser for allmannyttan
som inte var acceptabla (Krantz 1991 s.15). Styrningen hade flera komponenter, det utfirdades
trafiktillstand for enskilda bilar, trafiktillstanden knots till geografiska omraden och innebar
trafikeringsplikt dar de olika akarnas bilar fick sig tilldelade mer och mindre I6nsam tid. Utéver detta
fanns det en minimitaxa som faststdlldes av lansstyrelserna (Krantz 1991 s.16). Reglering av
taxibranschen diskuterades i flera utredningar under 70-talet, men alla foérandringar som foreslogs
skulle ske inom det befintliga systemet (Krantz 1991 s.18). 1980 skedde dock vissa forandringar,
ansvaret for maximitaxan togs 6ver av det nybildade transportradet och det blev i princip
obligatoriskt for akarna att knyta sig till en gemensam bestéllningscentral, detta som en del i ett led
mot 6kad effektivitet och storre tillgdnglighet for medborgarna (Krantz 1991 s.17). Resandet med taxi
har férandrats Over tid. Det allt storre innehavet av privata bilar samt fardtjanstens tillkomst pa 70-
talet ledde till att allt farre privatresor sker med taxi. Vid tjansteresor ar taxi fortfarande ett mycket
attraktivt fairdmedel. En stor andel av taxiféretagens inkomster kommer fran resor som samhallet
betalar (Krantz 1991, Forssén 2006).

1988 stod det offentliga for ungefar halften av taxibranschens intdkter och privat- och tjansteresor
stod for drygt 20 % vardera. Idag ar den storsta delen av resorna med taxi privat- och tjansteresor (se
Figur 4.1). Fardtjansten star for en ungefar en sjattedel av resorna med taxi och skolskjutsar ungefar
en attondel. Taxi anvands for att komplettera vanlig kollektivtrafik i glesbygdsomraden och
kommuner upphandlar skolskjuts av taxiféretag. Fran vilken verksamhet inkomsterna kommer skiljer
sig dock at geografiskt. | storstadsregioner ar det fardtjanst som ar mest betydelsefull for taxiféretag,
pa glesbygden ar det skolskjutsar och kompletteringstrafik i kollektivtrafiken som &r de stora
inkomstkéllorna (Forssén 2006 s.74, Krantz 1991 s.19-22, 24). Aven om marknaden ar avreglerad &r
taxiforetagen till mycket stor del beroende av samhallets ekonomiska stdd for att kunna bedriva sin
verksamhet, framforallt i glesbygd (Krantz 1991 s.24). Avregleringarna inom taxinaringen i borjan av
1990-talet skedde framforallt av tva skal, inom politiken ville man minska regleringarna inom
transportomradet i allmanhet, samt att det offentliga hade svart att uppratthalla de regleringar som
fanns (Krantz 1991 s.25).
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FIGUR 4.1 NETTOOMSATTNING | DEN SVENSKA TAXINARINGEN EFTER TYP AV VERKSAMHET AR 2006

Kalla: Forssén 2006 s.75. Data fran SCB, Foretagens ekonomi

Avregleringens malsattning var att skapa ett 6kat utbud, mer konkurrens och battre service samt
lagre priser (Krantz 1991 s. 27, 106—-107) Férandringarna i regleringen gallde fyra omraden, regler
som begransade konkurrensen avskaffades, taxiforetagen fick i hégre grad sjilva besluta om nar
fordonen skulle vara i trafik, den statligt styrda maximitaxan avskaffades samt att trafiktillstanden
gavs till ett foretag/person utan begrinsning av antalet bilar. Tidigare hade tillstdnden knutits till en
specifik bil. Daremot kvarstod eller skarptes viss administrativ reglering kring kvalitet och tekniska
krav (Krantz 1991 s.25-26). De mal som politiken ville uppna med avregleringen har framfér allt
uppnatts i storstader, priserna har dock inte nédvandigtvis blivit lagre. | glesbygden har det pa manga
platser uppstatt monopolsituationer och pa vissa platser kraftigt 6kade priser, och foretagen ar
fortfarande i manga fall beroende av samhillsbetalda resor for att kunna bedriva sin verksamhet
(Krantz 1991 s5.106-107). De férsta tio aren efter avregleringen 6kade taxipriserna for privat- och
tjansteresor, delvis pa grund av att momsen hojdes. Priserna har over tid gatt upp och ner, men de
har i jamforelse med konsumentprisindex (KPI) stabiliserats pa en nivd som i genomsnitt ar 65
procent hogre an innan avregleringen (se Figur 4.2) (Forssén 2006 s.71, LO 2000 s.32).

For de resor som samhdllet betalar har inte priserna stigit i samma grad, vilket konkurrensverket
menar beror pa att det sker upphandling for dessa resor (LO 2000 s.32). Prisnivaerna skiljer sig at i
olika delar av landet, framforallt mellan stad och glesbygd. Priserna har stigit pa sma orter dar
konkurrensen ar bristande och sjunkit i stader dar konkurrensen mellan féretag fungerar battre.
Aven i stdder ar dock priserna hogre an fére avregleringen. Prisskillnaderna giller for bade privat-,
tjdnste- och samhallsbetalda resor (LO 2000 s.33). Att avreglera en marknad kan fa andra
konsekvenser d@n vad som forutsetts. P4 taximarknaden har sa blivit fallet. Prisékningarna och
svarigheten for resendrerna att beddéma priserna togs upp av olika instanser ungefar vartannat ar
under 1990-talet. Redan 1993 antogs en ny lagstiftning, 1997 beslutades om ytterligare reglering och
1999 beslutades aterigen om foreskrifter som paverkade taxibranschen (Transportstyrelsen 2010
s.18-20). Under 2000-talet har flera nya regleringar tillkommit, bland annat for att géra det lattare
for resendrerna att gora prisjamforelser (LO 2000 s.33, Transportstyrelsen 2010 s.17). Den reglering
som har skett av marknaden efter avregleringen 1990 har till stor del syftat till att ge resenarerna
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storre mojlighet att agera som kunder och tydliggéra prissattningen, da avregleringen fran bérjan
inte gav avsedda effekter pa konkurrens genom prissattning. 1988 fanns det totalt ca 7 500
taxiféretag i Sverige som hade tillstand for drygt 10 000 bilar, de flesta akarna hade darmed endast
en bil. Det offentliga stod for ungefar halften av taxibranschens inkomster och privat- och
tjansteresor stod for drygt 20 procent vardera (Krantz 1991 s.19-20). 2006 bestod taxibranschen till
tre fjardedelar av enskilda naringsidkare vilket var ca 6 100 foretag. Mellan 1997 och 2006 har det
totala antalet féretag minskat med nastan 700 (Forssén 2006 s.65).
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FIGUR 4.2 PRISINDEX FOR DEN SVENSKA TAXINARINGEN ENLIGT KPI RESPEKTIVE KPI 1980-2007

Kalla: Forssén 2006 s.72. Data fran SCB, Konsumentprisindex, Taxiindex. Index 1980=100
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5 RESULTAT OCH ANALYS

5.1 INLEDNING

Nedan presenteras resultatet av var argumentationsanalys av prop. 2009/10:200 ny
kollektivtrafiklag. Resultatredovisningen vadvs ihop med analysen da en separat redogorelse av
argumentationsanalysens resultat hade lett till omfattande och onddiga upprepningar i den féljande
analysen. Analysen har genomforts genom att de till lagstiftningen bakomliggande rapporterna har
anvants for att visa pa hur regeringen véljer att beakta de konsekvenser utredarna bedémer att
lagstiftningen kan fa, samt hur regeringen argumenterar i forhallande till deras forslag. Regeringens
argumentation for propositionens forslag till forandringar av kollektivtrafiksektorn diskuterats sedan
i forhallande till erfarenheter av avregleringar av den brittiska bussmarknaden och den svenska
taximarknaden. Vi diskuterar dven de fall da regeringen avstatt fran att beakta en eventuell
konsekvens vilken de egna utredarna, de tidigare erfarenheterna eller forskningen visar vara
relevanta. Diskussionen relateras dven till studiens teoretiska utgangspunkter, tillganglighet och
kvasimarknader. Analysen presenteras under ett antal huvudrubriker vilka behandlar de delar i
lagstiftningen dar vi i var argumentationsanalys identifierat argumentation rérande avregleringen.

5.2 FRI ETABLERINGSRATT

5.2.1 UTBUD

Syftet med den nya kollektivtrafiklagstiftningen ar att forutsattningarna for att valja kollektivtrafik
ska forbattras (prop. 2009/10:200 s.39). Det ska ske genom "att underlatta for kollektivtrafikforetag
att ta kommersiella initiativ" (ibid. s.42). Enligt regeringen ska kollektivtrafiken forbattras genom fri
etableringsratt inom alla geografiska segment pa marknaden. Regeringen menar att genom ett
Oppnande av marknaden ”6kas dynamiken pa kollektivtrafikmarknaden vilket kan bidra till ett storre
utbud av kollektivtrafik och 6kat resande” (ibid. s.1). Kollektivtrafik ses av regeringen som ett
verkningsfullt medel fér att uppna de transportpolitiska malen och andra samhallsmal och man
menar att "[f]orutsattningarna for att etablera kollektivtrafik bor [...] utformas for att forstdrka
sektorns formaga att bidra till dessa mal" och darfor ar "ett nytt forhallningssatt [...] nodvandigt for
att sektorn dven fortsattningsvis ska kunna utvecklas i positiv riktning och pa ett effektivt satt bidra
till att na uppsatta mal (ibid. s.39). Vidare menar regeringen att "alla former av kollektivtrafik bor
kunna ses som nyttig” da saval offentligt som kommersiellt driven trafik har “viktiga egenskaper att
tillféra det samlade kollektivtrafikutbudet” (ibid. s.41). Regeringen anser att ”[e]tt Okat
kollektivtrafikresande, som en féljd av mer attraktiv kollektivtrafik, berdaknas leda till positiva sociala
konsekvenser, framforallt i form av nya kundgrupper som tidigare inte utnyttjat kollektiva
fardmedel” (ibid. s.102). Regeringen framhaller dven att lagandringen troligtvis kommer att resultera
i en viss overflyttning fran personbilsresande till kollektivtrafik (ibid. s.105).

WSP:s utredare (2009 s.15) menar att effekterna av ett fritt marknadstilltrade ar svarbedémda, men
att en trolig effekt dr att det kommer leda till ett 6kat utbud och resande vid gynnsamma
forutsattningar, det vill sdga i de omraden och pa de linjer dar det ar I6nsamt att driva trafik.
Samtidigt kommer utbudet att minska i de omraden dar I6nsamheten ar begransad och trafiken inte i
samma utstrackning kommer att Overféras i kommersiell drift (WSP 2009 s.15). Nuvarande
trafikforsorjning, med samma utbud och priser, kommer inte att kunna astadkommas enbart pa
kommersiell vdag (WSP 2009 s.181). Enligt deras konsekvensbeddémning kommer hélften av all
kollektivtrafik kunna bedrivas av kommersiella aktérer om en prisokning pa 50 procent tillats. Da
utbudet i hogre grad kommer styras av efterfragan med ett fritt marknadstilltrade menar WSP:s
utredare (2009 s.16) att det finns viss risk att utbudet koncentreras till platser dar efterfragan ar stor
och reduceras, eller med tiden forsvinner pa platser dar efterfragan ar liten. Regeringens utredare
menar att en mycket stor del av trafiken inte kommer att kunna drivas kommersiellt i trafiksvaga
omraden da det dar ”“inte finns nagra russin att plocka” (SOU 2009:39 s.360). Den kommersiella
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trafiken kommer att drivas i ett vinstsyfte, kommersiella aktorer forvantar sig en rimlig avkastning pa
sin verksamhet (Blomqvist & Rothstein 2000). WSP:s utredare (2009 s.15) bedémer att om dagens
utbud och priser ska uppratthallas kommer vinstmaximeringen leda till forsamrat utbud och 6kade
priser dar trafikforhallanden ar ogynnsamma, det vill sdga dar forutsattningarna for att driva [6nsam
trafik ar sma. Regeringen argumenterar for att genom ett fritt marknadstilltrade ska konkurrens leda
till ett 6kat utbud av kollektivtrafik. Regeringens utredare lyfter som en mdjlig konsekvens att lagens
utfall kan skilja sig at pa olika geografiska platser, da trafikutbudet kan komma att forsamras dar det
inte ar ldnsamt att driva kollektivtrafik. Att de av regeringen tillsatta utredarna varnar for att det fria
marknadstilltradet kan resultera i 6kade geografiska ojamlikheter angaende utbud diskuteras inte i
regeringens proposition. Man lyfter visserligen att de finns stora skillnader i forutsattningarna for att
driva kollektivtrafik i olika delar av landet, men detta anses kunna atgardas med just 6kad konkurrens
samt att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna anldgger ett "hela resan-perspektiv’ (prop.
2009/10:200 s.48). Norén (2003 s.256) menar att det &r marknadens design och hur
ersattningssystemen for kollektivtrafiken byggs upp som avgér den geografiska férdelningen av trafik
och att det offentliga genom att valja vilken form av styrning som en marknad ska ha kan vilja vilket
utbud som ska finnas. P4 en kvasimarknad dr marknadsdesignen avgorande for att uppna jamlikhet i
utbudet av tjanster som helt eller delvis finansieras av det gemensamma.

| Storbritannien 6kade utbudet generellt efter avregleringen (Nash 2008). Pa grund av subventioner
riktade mot landsbygden har utbudet inte minskat i glest bebyggda omraden utan en
utbudsminskning har snarare kunnat ses i vissa urbana omraden (Department for transport 2006).
Taxinaringen pa svensk landsbygd ar i stor utstrackning beroende av statliga subventioner, den
storsta andelen av taxitrafiken ar dar skolskjutsar och trafik som kompletterar den linjebundna
kollektivtrafiken (Krantz 1991). Hade det inte varit for att trafik subventionerades finns det darmed
anledning att tro att utbudet av bade buss och taxi skulle minska i glesbygd och pa olénsamma linjer.
Hur utbudet kommer att paverkas efter den svenska avregleringen ar svart att forutse, men en trolig
konsekvens ar att det kan komma att Oka i trafikstarka omraden och darmed forbattra
tillgangligheten i dessa omraden. | Storbritannien 6kade utbudet generellt, aven om vissa geografiska
skillnader kan identifieras. Ett 6kat utbud skulle leda till fler alternativ for resendrerna och saledes
okad tillganglighet. Enligt vad de tidigare erfarenheterna visar finns det dock en risk att utbudet i
trafiksvaga omraden kan komma att minska om det inte subventioneras av det offentliga, vilket dven
utredarna lyfter i sina rapporter. Dock kommer de regionala kollektivtrafikmyndigheterna att ha till
uppgift att sdkerstalla ett tillfredsstallande trafikutbud pa de platser dar kommersiella foretag inte
finner det I6nsamt att driva trafik. Det dr darmed mojligt att utbudet i trafiksvaga omraden inte
namnvart kommer att skilja sig fran dagens situation. Vare sig utbudet férsamras eller forblir
oférandrat i trafiksvaga omraden jamfért med dagens situation, dr det dock troligt att skillnaderna i
utbud mellan olika geografiska platser kommer att 6ka och bli dnnu storre dn vad de ar idag om
utbudet okar i trafikstarka omraden. Regeringen anser att alla former av kollektivtrafik bor betraktas
som nyttig. Med ett tillgdnglighetsperspektiv pa resande har mobilitet inte ett egenvarde (Moseley
1979). Ett 6kat utbud av kollektivtrafik &r med detta synsatt saledes inte positivt i sig sa lange det inte
resulterar i okad tillganglighet och darigenom Okar maénniskors livskvalitet. Pastaendet att all
kollektivtrafik bor kunna ses som nyttig kan darmed verka anmarkningsvart, da regeringen sjalv lyfter
synsattet att malsittningen ar Okad tillgdnglighet och inte ett okat antal resor (prop. 2008/09:93
s.17). En ojamn geografisk fordelning av utbudet kan enligt Church et al. (2003) genom en
kombination av perifert boende och daligt transportutbud leda till geografisk exkludering. Detta
leder i sin tur till begrédnsad tillgdnglighet till faciliteter. Regeringens transportpolitiska funktionsmal
innebar att transportsystemet ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god
kvalitet. Enligt en av preciseringarna av funktionsmalet ska tillgdngligheten férbattras inom och
mellan regioner (prop. 2008/09:93 s.18). Om utbudet 6kar men samtidigt koncentreras till omréden
dar det ar lonsamt att driva trafik forbattras troligtvis inte mdjligheterna att valja kollektiva
transportmedel i trafiksvaga omraden och tillgdngligheten pa dessa platser kan saledes komma att
forsamras.

33



5.2.2 PRISER

Regeringens utredare menar att da dagens biljettpriser inte 4r marknadsanpassade ar det troligt att
priserna kommer att 6ka pa vissa strackor och sjunka pa andra om prissattningen ar fri. Enligt hans
bedémning kommer priserna pa strackor dar reseunderlaget ar stort att sidnkas och tvartom (SOU
2009:39 5.356). WSP:s utredare (2009 s.192) menar att “generellt sett bor nettoeffekten av en 6kad
andel kommersiell trafik bli att det sker en viss Overflyttning av betalningsansvaret for
kollektivtrafiken fran skattebetalarna till kollektivtrafikresendrerna”. Enligt WSP (2009 s.130) &r
kollektivtrafikresendrer inte sarskilt priskdansliga och en trafik som battre svarar mot resenarernas
efterfragan kan darfor tala vissa prishdjningar. Fragan om eventuella prisdkningar diskuterass inte
over huvud taget i regeringens proposition utan det faktum att reformen kommer leda till sankta
priser ndmns snarare som nagot av en sjalvklarhet. D& regeringen i propositionen diskuterar
uppfyllandet av de transportpolitiska malen ser de ett behov av 6kad konkurrens d& de menar att ”pa
en val fungerande marknad leder konkurrens till snabb férnyelse, prispress och att samhillets
resurser anvands pa ett effektivt satt” (prop. 2009/10:200 s.36). De skriver dven att avregleringar i
andra delar av Europa har “medfort battre och mer innovativ kollektivtrafik till lagre priser” (ibid.
s.51). Enligt WSP:s konsekvensanalys (2009 s.17) kommer reformens vinnare och forlorare att kunna
identifieras. Resendérer i trafikstarka omraden samt de som varderar korta restider men kan tanka sig
att betala mer kommer i hogre grad att gynnas av reformen an de som bor i trafiksvaga omraden
eller foredrar laga reskostnader. Eventuella socioekonomiska konsekvenser av lagstiftningen
diskuteras dock inte i propositionen.

Bade infor den brittiska avregleringen och avregleringen av den svenska taximarknaden antog man
att konkurrens skulle leda till lagre priser (Glaister 1991, Krantz 1991). | Storbritannien hdojdes
priserna markant, speciellt utanfér London. Inom London, dar kollektivtrafiken fortfarande
upphandlades, var inte prisékningen lika omfattande. Kostnaderna per fordonskilometer minskade
men sdnkta priser blev inte ett resultat av detta (Nash 2008). Anledningarna till prishdjningarna
anges vara att sektorn inte langre subventionerades i samma utstrackning samt att de kommersiella
bussbolagen konkurrerade med utbud istallet for priser (Ellis & Silva 1998, Nash 2008). Saledes
skedde en oOverflyttning av kostnader fran det offentliga till resendren. Avregleringen av
taximarknaden resulterade i 6kade priser i hela landet, i genomsnitt var 6kningen 65 procent.
Skillnader existerar dock mellan olika delar av landet dar priserna pa grund av konkurrens ar lagre i
stader an pa glesbygden. Priserna i stader ar dock fortfarande generellt hdgre dn innan avregleringen
(Forssén 2006, LO 2000). Inte i nagot av fallen ledde alltsa konkurrens direkt till sdnkta priser. Det ar
sjalvklart svart att sdga om konsekvenserna kommer att bli desamma efter den svenska
avregleringen. De tidigare erfarenheterna av avregleringar tyder dock pa detta. Tidigare har
biljettpriserna i den svenska kollektivtrafiken subventionerats till halften (Svensk Kollektivtrafik 2009
s.21). Da mer trafik ska drivas pa kommersiella villkor kommer subventionerna till sektorn att minska
vilket i Storbritannien ledde till prisdkningar. Att prishéjningar sker kan ocksa vara ett resultat av att
de kommersiella aktérerna kan komma att prioritera ett stort utbud framfor laga priser, vilket var
fallet i Storbritannien, samt att kommersiella aktoérer vantar sig en skélig avkastning pa sin
verksamhet (Blomqvist & Rothstein 2000). Konkurrens ska enligt regeringens argumentation leda till
sankta kollektivtrafikpriser. De tidigare erfarenheterna visar dock att sa inte varit fallet. Skulle detta
anda intraffa anser vi det vara troligt att konkurrensen kommer att vara storre pa l6nsamma
strackor, det vill sdga i centrala tatorter och pendlingsstrak. Det offentliga kommer enligt
lagstiftningen inte att kunna kontrollera prissattningen annat an fér upphandlad trafik inom den
allmanna trafikplikten (prop. 2009/10:200 s.69). En mdjlig konsekvens skulle darfor kunna vara att
priserna pressas i de mest trafiktdta omradena dar flest foretag finner det I6nsamt att konkurrera
samtidigt som konkurrensen kan véantas bli begransad eller obefintlig i trafiksvaga omraden och
darmed kommer ingen prispress existera. Infrias forhoppningen att konkurrens leder till sankta priser
finns det saledes en risk for att det skapas en geografiskt ojamlik prissattning.
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Regeringen argumenterar for att ett 6ppnande av marknaden direkt kan bidra till att uppfylla flera av
funktionsmalets preciseringar samt dess overgripande mal, okad tillganglighet. Erfarenheter fran
Storbritannien visar att resandet bland laginkomsttagare minskade under de forsta tio aren efter
avregleringen medan resandet hos medel- och hoginkomsttagare 6kade nagot. Inom London dar
marknaden inte avreglerats 6kade resandet bland samtliga inkomstgrupper (Matthews et al. 2001).
Om resultatet av avregleringen blir att priserna okar skulle det kunna skapa negativa konsekvenser
for resurssvaga personer. Hine & Grieco (2003) menar att transportpolitik och regleringar inom
transportomradet bor ta speciell hinsyn till socialt exkluderade samhillsgrupper. Okade priser
riskerar att leda till att socioekonomiskt svaga grupper missgynnas av den nya lagen. Resande ar
enligt brittiska Social Exclusion Unit en stor utgift for laginkomsttagare (Lucas 2004c). Blir minskat
resande hos laginkomsttagare en foljd av de eventuella prisokningarna kommer deras tillganglighet
saledes att minska. Detta kan leda till vad Church et al. (2007) bendmner ekonomisk exkludering, dar
en individs begransade ekonomiska resurser kan utgora ett hinder for mojligheten till transport och
saledes ocksa paverka individens tillganglighet till faciliteter. Regeringens forhoppning med den nya
lagstiftningen ar att nya kundgrupper ska attraheras till kollektivt resande samt att det ska ske en
overflyttning av resenarer fran personbil till kollektivtrafik. Bdde Hine & Grieco (2003) och Krantz
(1999) menar att detta ofta varit en malsattning med transportatgarder. Hine & Grieco (2003) samt
Farrington & Farrington (2004) menar att pa grund av denna malsattning har man misslyckats med
att tillgodose socialt exkluderade gruppers resebehov och saledes ocksa oka deras tillganglighet. Att
locka nya resendrer till kollektivtrafik menar vi ar en viktig malsattning for att oka kollektivtrafikens
marknadsandel. Ur ett tillganglighetsperspektiv ar det dock viktigt att reformer som genomfors for
att gora kollektivtrafiken mer attraktiv for nya resendrsgrupper inte resulterar i prisdkningar vilka
stdnger ute de som inte har nagot annat val dn att resa kollektivt. Regeringens transportpolitiska
funktionsmal om 6kad tillgénglighet preciseras med malsattningen att forbattra forutsattningarna for
att vialja kollektivtrafik (prop. 2008/09:93 s.18). Vid en prishéjning kommer foérutsattningarna for
laginkomsttagare att vilja kollektivtrafik inte att forbattras och lagstiftningen kommer da inte heller
bidra till att 6ka tillgangligheten fér denna grupp.

5.2.3 JAMSTALLDHET

Da kvinnor reser mer kollektivt an man menar regeringen att kvinnors tillganglighet specifikt kommer
forbattras som ett resultat av en mer utbyggd kollektivtrafik. Aven skillnaden i resvanor mellan kénen
kan enligt regeringen komma att minska da fler man forvantas lockas att resa kollektivt med en mer
attraktiv kollektivtrafik (prop. 2009/10:200 s.103). Efter den brittiska avregleringen minskade
reseskillnaderna mellan konen nagot i storstadsomraden utanfor London. Dock minskade
resfrekvensen for bada kénen markant trots att utbudet inte minskade (Matthews et al. 2001).
Forhoppningen med lagstiftningen ar att okad valfrihet ska locka nya resendrsgrupper till
kollektivtrafiken. Skulle ett storre utbud leda till att man borjar aka kollektivt i hogre grad skulle
reseskillnaderna mellan kdnen minska, vilket var fallet i Storbritannien. Ett jamstallt transportsystem
som “likvardigt svarar mot kvinnors respektive mans transportbehov” ar en del i den
transportpolitiska malsattningen om 6kad tillganglighet. | en av de transportpolitiska preciseringarna
uttrycks att resultatet av transportpolitiken ska medverka till ett jamstallt samhalle (prop.
2008/09:93 5.18). Minskade reseskillnader mellan kénen skulle vara en positiv konsekvens av den nya
lagen och skulle bidra till uppfyllandet av regeringens transportpolitiska funktionsmal. For att bidra
till uppfyllande av det transportpolitiska funktionsmalet maste dock det totala kollektivtrafikresandet
samtidigt 6ka, vilket inte var fallet i Storbritannien. Ett Okat utbud &r alltsa utifran de brittiska
erfarenheterna inte en garanti for att 6ka resandet, och darmed ocksa tillgdngligheten. Det gar inte
att forutspa om den svenska avregleringen kommer fa samma effekter som den brittiska nar det
géller minskat resande, da mycket skiljer de bada fallen at. Dock ar det troligt att priserna hojs samt
att samordningen avseende biljett- och betalsystem riskerar att férsamras (se nedan). Da kvinnor
tjdnar simre dn man (sch.se) ar det troligt att deras resande i hogre grad skulle komma att paverkas
av hojda priser. Kvinnor dr en av de grupper Hine & Grieco (2003) identifierar ofta upplever
begrdnsad mobilitet, och ar sadledes en av de grupper transportatgarder bor vara inriktade pa att 6ka
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tillgangligheten for. Enligt Church et al. (2007) kravs ett flexibelt transportsystem for att minimera
risken for tidsbaserad exkludering. Framst kvinnor drabbas av denna typ av exkludering pa grund av
att de ofta har ansvar fér hushallet samtidgt som de forvarvsarbetar. En av malsattningarna med
regeringens transportpolitik ar ett mer jamstallt transportsystem. D3 delar av samordningen av
kollektivtrafiken inte kommer att regleras i lag kan férsamrad samordning leda till ett mindre flexibelt
och anvandbart kollektivtrafiksystem vilket i sin tur kan resultera i att kvinnor inte kommer att
gynnas av reformen da tillgangligheten foér kvinnor som grupp kanske inte kommer att 6ka. Aven
ekonomiska skillnader mellan kvinnor och man kan leda till att kvinnor i hogre grad paverkas av
prisokningar i kollektivtrafiken vilket i sin tur riskerar att leda till att kvinnors tillganglighet inte dkar.

5.2.4 INDIVIDUELLA PREFERENSER

Genom den fria etableringsratten menar regeringen att kollektivtrafikresandet kommer att 6ka "som
en foljd av mer attraktiv kollektivtrafik, [...] framférallt i form av nya kundgrupper som tidigare inte
utnyttjat kollektiva fardmedel". Fortsattningsvis anser regeringen att "kollektivtrafiksystemet som
helhet [kommer] att battre kunna svara mot olika kunders preferenser och darmed o©ka
tillgdngligheten for dem i samhallet" (prop. 2009/10:200 s.102-103) da den nya lagstiftningen
kommer att “kunna leda till ett stérre antal resealternativ och Okad valfrihet” (ibid. s.1). Vidare
menar regeringen att “Utbudet av kollektivtrafik pa vag kommer att 6ka och konkurrensen kommer
att skarpas vilket langsiktigt kommer att gynna resendrerna pa sa satt att efterfragade tjanster
utférs” (ibid. s.102). Syftet med den nya lagen ar enligt regeringen att gora kollektivtrafiken mer
attraktiv genom att lata resenarernas preferenser styra utbudet i stérre utstrackning. WSP:s utredare
(2009 s5.192) menar dock att forvantningarna pa att ens individuella preferenser ska tillgodoses
kanske inte ska vara for stora da kollektivtrafik faktiskt innebar att man aker kollektivt, det vill siga
att man blir tvungen att anpassa sitt eget resande efter andra manniskors. Regeringens utredare
skriver att resenarsperspektivet innebdr att resenaren ska sattas i centrum, de produkter och tjanster
som skapas pa marknaden ska attrahera nya resenarer och 6ka majligheten till individuella val (SOU
2009:39 s.13). Utredaren menar att kollektivtrafiken ska anpassas till resendrens behov och krav, det
ar endast resendren sjalv som kan besluta om vilken I6sning som ar den mest optimala for det egna
resandet och detta ska resendren kunna visa genom att gora ett aktivt val. Genom ett mer dynamiskt
kollektivtrafiksystem med fler aktorer som resenaren kan vélja mellan kan resenaren ha mojligheten
att valja utifran sina egna preferenser da de olika foretagen erbjuder olika kvalitet, service och priser
(SOU 2009:39 s5.142-143). Variationer i exempelvis fordonsstandard mellan olika kommersiella
utférare ar en avsedd konsekvens av lagen som ska bidra till att resenarernas skilda preferenser
tillgodoses. Varierad fordonsstandard skulle kunna innebara att foretag etablerar busslinjer med
fordon med stérre benutrymme eller tradlost internet, till ett hogre pris. WSP:s utredare (2009 5.191)
varnar dock for att ett allt for uppsplittrat utbud kan leda till svarigheter for resenarerna att skapa sig
en helhetsbild av utbudet. Regeringen diskuterar inte de eventuella problem utredarna menar att ett
alltfor differentierat utbud skulle kunna medféra i propositionen. Malet att lagstiftningen ska oka
differentieringen av kollektivtrafikutbudet kan ses som ett steg i att uppfylla funktionsmalets
precisering att 6kad bekvamlighet ska forbattra medborgarnas resor och gora kollektivtrafiken mer
attraktiv (prop. 2008/09:93 5.19).

Foretag pa en marknad har som mal att skapa vinst, och en marknad fér med sig incitament for
utféraren att vdlja mellan resenéarer, utifran betalningsférmaga eller geografiska forutsattningar
(Blomqvist & Rothstein 2000 s.233). Om en kvasimarknad har en reglering som ger utrymme for
aktorer att vélja mellan kunderna, sa kallad cream skimming, kommer kommersiella aktorer att gora
sa enligt Le Grand & Bartlett (1993 s.32). Far kommersiella aktérer mojligheten att attrahera
resenarer med fordon med hogre standard och bekvamlighet kan det tankas locka nya resenarer till
kollektivtrafiken, vilket vore en positiv konsekvens. Vi tror dock att det finns en risk att ett allt for
differentierat utbud pa langre sikt kan leda till en segregerad kollektivtrafikmarknad. Om de som kan
tanka sig att “betala lite extra” for sin resa kan atnjuta en hogre serviceniva pa snabbare linjer medan
de som inte har rad med detta forpassas till de aldre bussarna pa de langsammare linjerna delar
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detta upp marknaden mellan resursstarka och resurssvaga resendrer, dar de resursstarka har
mojlighet att vdlja medan de resurssvagas valfrihet blir begrdansad. Det offentliga far darmed ta
ansvaret och kostnaden for de medborgare eller geografiska omraden som ar mindre l6nsamma ur
ett foretagsekonomiskt perspektiv. Det ar samtidigt de resursstarka resendrerna som i storre
utstrackning kommer att ha majligheten att fa sina preferenser tillgodosedda.

Kollektivtrafiken har tidigare haft formen av en bestéllarmarknad dar en tredje part star fér en stor
del av kopkraften genom subventioner och utférarna konkurrerar om marknaden genom anbud i
upphandlingsforfaranden. | och med ett fritt marknadstilltrade och fler aktérer kommer marknaden
efter avregleringen mer ta formen av en valfrihetsmarknad, dar resenaren ska kunna valja mellan
olika alternativ. och utférarna  konkurrerar pd marknaden om kunderna. Hela
kollektivtrafikmarknaden kommer dock inte ha samma design, dd omraden med allman trafikplikt
dven i fortsattningen kommer vara en bestdllarmarknad som styrs av en tredje part,
kollektivtrafikmyndigheten. Resenarerna ska kunna paverka utbudet av kollektivtrafik genom att
"rosta med fotterna”, ar man inte noéjd med en kommersiell aktors utférande ska man helt sonika
kunna vélja en annan. Da erfarenheterna fran avregleringen av taximarknaden visar att utbudet
utanfor de trafikstarka omradena kan komma att minska finns det en viss sannolikhet att detta
kommer att ske som en konsekvens av den nya lagen (Krantz 1991). Mdjligheten att vélja bland ett
utbud av flera olika aktorer torde saledes bli relativt begrdnsat for de som inte bor liangs de
valtrafikerade linjerna eller i omraden som omfattas av allméan trafikplikt. De som bor i omraden dar
valfrihetsmarknader far genomslag kommer troligtvis ges majligheten att gora val och kunna "rosta
med fotterna", da olika aktorer etablerar sig pa samma marknad. | omraden dar de kommersiella
aktorerna inte vill etablera sig kommer denna mdjlighet inte att skapas och de medborgare som bor
dar ges darmed inte mojligheten att paverka sin trafik genom sina val. Vi menar att det gar att séga
att marknadens design riskerar att skapa en stuktur dar olika delar av befolkningen far olika
forutsattningar att paverka kollektivtrafiken beroende pa var de ar bosatta.

Med den nya lagstiftningen anser regeringen att resenarernas valfrihet kommer att 6ka genom ett
storre antal resealternativ. WSP:s utredare (2009 s.18) menar att kollektivtrafikens stordriftsfordelar
ofta leder till att ett fatal stora foretag kommer att dominera en avreglerad nationell marknad och
att detta pa omradesniva manga ganger leder till monopolsituationer. Regeringen tar inte upp risken
for att monopolsituationer kan uppsta i propositionen. D3 kollektivtrafiken avreglerades i
Storbritannien ledde det inledningsuvis till att ett stort antal foretag initierade trafik, 20 ar efter den
brittiska avregleringen hade tre foretag en marknadsandel pa 6ver 50 procent och manga omraden
karaktariserades av monopolsituationer. Samma sak géller den svenska taximarknaden, i manga
glesbygdsomraden har det uppstatt monopol pa grund av bristande konkurrens. En
monopolsituation begransar resenarernas mojlighet att gora individuella val. Det ar sjalvklart svart
att sdga om samma situation kommer att uppsta pa kollektivtrafikmarknaden i Sverige, men om sa
blir fallet kan lagens syfte, att genom konkurrens och valfrihet géra kollektivtrafiken mer attraktiv
och generera okat resande, delvis att motverkas.

Enligt regeringens funktionsmal ska tillgdngligheten 6ka genom att forutsadttningarna for att aka
kollektivt ska bli battre (prop. 2008/09:93 s5.18). Den nya lagstiftningen, menar regeringen, ska 6ka
tillgangligheten genom att kollektivtrafiken kommer att bli mer attraktiv da resenérernas efterfragan
i hogre grad kommer att styra utbudet pa en differentierad marknad. Vi menar att forutsattningarna
for att utova valfrihet inom kollektivtrafiken kan komma att 6ka pa vissa platser pa grund av ett dkat
utbud och att férutsattningarna for att aka kollektivt dar kan bli battre. Mojligheten for resenarerna
fa sina individuella preferenser tillgodosedda kan dock komma att skilja sig at beroende pa
resendrens ekonomiska resurser eller i vilket omradde man reser. Aven risken fér monopolsituationer
kan paverka mojligheten att gora individuella val. Alla dessa faktorer riskerar att leda till att
tillgangligheten inte forbattras for olika samhéllsgrupper och boende pa olika geografiska platser.
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5.3 KRAV PA KOMMERSIELLA AKTORER

5.3.1 ANMALNINGSPLIKT

For att skapa tydliga spelregler pa kollektivtrafikmarknaden menar regeringen att det maste stallas
vissa krav pa de kommersiella aktérerna, detta for att "sdkerstélla rattvisa och ickediskriminerande
villkor" (prop. 2009/10:200 s.84). Ett av de krav som kommer att stéllas ar anmalningsplikt vid in- och
uttrdde pa marknaden, i syfte att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna dels ska kunna utféra
administrativa atgarder och dels kunna anpassa informationssystem till den nya linjen. Regeringen
anser att in- och uttrdde pa marknaden "behdver vara enkelt for att skapa bra dynamik och
flexibilitet" och att anmalningsplikten inte fa bli "en borda for kollektivtrafikforetagen" samt
podngterar att reglerna for anmalan av denna anledning inte far bli allt fér utforliga (ibid. s.86). Med
ett fritt marknadstilltrade kommer de kommersiella aktorerna istdllet fér att konkurrera om
marknaden att konkurrera pd marknaden om resenarerna. Med denna typ av konkurrens menar WSP
(2009 s.18) att marknadsforutsattningarna kan bli mer svarbestamda och mindre stabila an de ar
med dagens system. Detta kan leda till en instabilitet i marknaden, speciellt i ett initialt skede.
Regeringens utredare har infér arbetet med SOU 2009:39 intervjuat dagens trafikhuvudman om
deras syn pa lagforslaget. Trafikhuvudmannen menar att det offentliga maste ges mojligheten att
garantera att kollektivtrafiksystemet & sammanhallet, stabilt och langsiktig. For att uppna detta
menar regeringens utredare att det maste stéllas krav péd de kommersiella aktérerna, framférallt nar
det giller in- och uttrade pa marknaden. Om en kommersiella aktor ska upphora med sin trafik
menar utredaren att anmalan boér ske tre manader innan uttrdade fran marknaden (SOU 2009:39 5.17-
18). Anmalningskravet for uttrdde bor vara tre manader for att sakerstdlla ”grundlaggande
forutsagbarhet, tillforlitlighet och stadga i trafiksystemet” (SOU 2009/10:200 s.194). Flera
remissinstanser, bland annat Svensk Kollektivtrafik, uttrycker en oro for att korta in- och
uttrédestider kan resultera i en instabilitet pa marknaden (prop. 2009/10:200 s.85). Remissinstansen
Svensk Kollektivtrafik menar dven att tillkommande anmald kommersiell trafik atminstone bor
omfatta en tidtabellsperiod for att sakerstdlla stabilitet och enkelhet for resenaren (ibid. s.85).
Myndigheternas majligheter till beredskap vid bortfall av trafik lyfts av WSP. De menar att dagens
system tillater myndigheterna att sdkerstdlla detta genom avtal med de kommersiella aktérerna,
medan det kan komma att kompliceras med ett fritt marknadstilltrade dar sadana avtal inte kommer
att kunna ingas med de kommersiella aktorerna (WSP 2009 s.166, 167). Regeringen diskuterar inte
eventuella svarigheter som kan uppsta for det offentliga gallande beredskap for att ersatta
kommersiell trafik som upphor.

Regeringen argumenterar i propositionen for att det behovs styrning for att kontrollera marknaden
och dess aktorer, men att in- och uttradesreglerna inte ska vara for utforligt skrivna da det kan skapa
intradesbarridrer for foretagen. De menar att reglerna for att gora kollektivtrafiksystemet stabilt och
forutsagbart for resenarerna inte far begransa flexibiliteten pa marknaden. | propositionen fastslas
inte nagon tidsintervall for anmaélan av in- och uttrdde, vilket i sig kan verka anmarkningsvart da det
ar en faktor utredaren och ett flertal remissinstanser menar vara av storsta vikt for att skapa en stabil
marknad. Regeringen har lamnat beslutsfattandet angdaende anmalningsplikt till Transportstyrelsen
vilka har faststallt att anmalan ska ske med 21 dagars varsel (TSFS 2011:xx s.1). Beslutet togs sa sent
som den 16 december och reglerna trader inte i kraft férran den 1 februari, en manad efter att lagen
tratt i kraft (busstidningen.se). 21 dagars varsel dr samma tidsintervall som Nya Zeeland tidigare
hade, men idag har forlangt till 35 arbetsdagar, bland annat for att géra systemet mer stabilt (van de
Velde 2009 s.243). Storbritannien har sedan avregleringen haft 42 dagars varsel for in- och uttrade pa
marknaden (Glaister 1991). Erfarenheterna fran Storbritannien visar att anpassningsforloppet kan
komma att bli turbulent. Har skedde till en bérjan en 6veretablering och konkurrensen ledde sedan
till att aktorer efter hand kdptes upp eller slogs ut (Preston 2004, Nash 2008). Ett instabilt system dar
aktorer kommer och gar skapar kan skapa en osdkerhet for resendrerna da de inte kan férutse
forandringar vilket diarmed kan leda till minskat resande. Anmalningsplikt med en faststalld
tidsintervall for in- och uttrade for kommersiella aktérer ar ett satt att 6ka marknadens
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forutsagbarhet for resendrerna. Nya foretags intrdde pa marknaden far rimligtvis inga negativa
konsekvenser for resendrerna, har behdvs anmalningsplikten snarare fér de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas mojligheter att genomfdra administrativa atgarder samt anpassa
informationssystem. Om kommersiella aktorer daremot tillats trdda ut fran marknaden med kort
varsel kan detta paverka resendrerna negativt i form av bristande stabilitet och férutsdgbarhet. Dras
en busslinje in fran en vecka till en annan far detta troligtvis stora negativa konsekvenser for den
enskilde resendren. Att anmalningstiden for uttrade fran marknaden i det svenska fallet kommer att
vara 21 dagar kan, med stod av erfarenheterna fran andra lander, darmed ses som anmarkningsvart
kort. Med den tidsintervallen ar det tveksamt om det gar att sdga att stabilitet och forutsagbarhet i
tillrackligt hog grad kommer att sdkerstallas for resenaren. | och med det fria marknadstilltradet
kommer de regionala kollektivtrafikmyndigheterna inte langre kunna ingd avtal med kommersiella
aktoérer angdende beredskap vid bortfall av trafik. Da in- och uttradestiderna fér kommersiella
aktorer ar forhallandevis korta kan detta skapa en instabilitet pd marknaden. Detta kan leda till att de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna maste vara redo att med kort varsel initiera trafik for att
ersatta den kommersiella trafik som av olika anledningar har upphort. Denna beredskap menar vi kan
tankas medfora extra kostnader for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna.

Enligt regeringens utredare (SOU 2009:39 s.147) kan det mer dynamiska system lagdndringen
kommer att skapa resultera i att tidtabeller komma att dndras oftare. Han foreslar darfor att
tidtabellsférandringar ska tillatas max fyra ganger per ar, vid kvartalsskiften. Vidare menar han att
indragning av trafik i en tidtabell ska anmalas senast en manad innan kvartalsskifte. Detta for att
sakerstalla en viss forutsagbarhet och kontinuitet for resendrerna samtidigt som marknadens
flexibilitet och dynamik bibehalls (ibid. s.193-194). Regeringen lyfter inte fragan om
tidtabellsandringar i propositionen trots att deras utredare anser att det ar en viktig forutsattning for
ett palitligt kollektivtrafiksystem. Vi tolkar detta som att regeringen séatter flexibiliteten for
kollektivtrafikforetagen fore ett mer stabilt och for resenaren forutsagbart trafiksystem. Efter den
brittiska avregleringen fanns inga restriktioner for hur ofta tidtabeller fick andras vilket ledde till att
manga kollektivtrafikforetag genomforde frekventa tidtabellsiandringar. Detta ledde till en opalitlig
service da resendrerna inte hade mdjlighet att forutse utbudet (Ellis & Silva 1998). Den minskade
tillforlitligheten i kollektivtrafiksystemet anges som en av de storsta anledningarna till det minskade
resandet i Storbritannien (Rivasplata 2004). En av preciseringarna foér det transportpolitiska
funktionsmalet ar att medborgarnas resor ska forbattras genom o6kad tillforlitlighet, trygghet och
bekvamlighet (prop. 2008/09:93 s.18). Tillforlitlighet hos transportsystemet definierar regeringen
som “att det ska ga att lita pa vad de ansvariga for de olika delarna av transportsystemet har utlovat”
(ibid. s.19). Om in- och uttrade pa marknaden samt tidtabellsférandringar kommer att ske utan att
resendrerna tillrackligt langt i forvag kan forutse detta kan det bli svart att till exempel ta ett nytt
arbete dar man ar beroende av en viss busslinje, da man inte vet om rutter kommer att dras in eller
om linjen kommer att existera tre veckor fram i tiden. Denna instabilitet kommer troligtvis att leda
till att tillforlitligheten hos systemet minskar, vilket var fallet i det brittiska exemplet. Minskar
tillforlitligheten hos det svenska systemet finns det darmed ocksa en risk att kollektivtrafiken inte
kommer att uppfattas som tillférlitlig och attraktiv och att resandet saledes minskar.

5.3.2 SAMORDNING

Enligt regeringen kravs det for en attraktiv kollektivtrafik att den regionala trafiken samordnas. | syfte
att gora kollektivtrafiken mer attraktiv menar regeringen att information om kollektivtrafikutbudet
ska vara "tillforlitlig och lattillganglig for resenaren”. Det finns enligt regeringen en "risk for att
kollektivtrafik som etableras pa kommersiell grund inte lever upp till resenarernas férvantningar nar
det galler information, biljettsamarbete, kvalitet, sdakerhet, handikappanpassning och miljokrav"
(prop. 2009/10:200 s.104). Darfor kommer det att krdvas att de kommersiella aktorerna deltar i ett
"samlat informationssystem for att resenaren pa ett enkelt satt ska kunna fa samlad information om
all kollektivtrafik i lanet och kunna planera sin resa" (ibid. s.87). Regeringen menar att dessa krav ska
"6ka kollektivtrafikens attraktionskraft totalt sett". Enligt regeringen finns det en risk for att
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deltagandet i ett samordnat informationssystem kan medféra okade etableringskostnader for
foretagen, dock menar den att foretagen trots detta kan gynnas av denna samordning da de blir
synliga och mer tillgangliga for resenarerna (ibid. s.109). Regeringen anser i linje med utredningens
forslag dven att det ar vasentligt med en nationell standard foér betalsystem i kollektivtrafiken, nagot
som lagradet och flera remissinstanser haller med om. Regeringen menar dock att "det i forsta hand
ar branschens ansvar att utveckla system som tillgodoser detta" och understryker att samarbetet inte
far begrénsa konkurrensen mer dn nddvandigt (ibid. s.87). WSP:s utredare menar att ett varierat
utbud av kollektivtrafiktjanster ar positivt och delvis uppfyller lagens syfte att satta
resenarsefterfragan i centrum. Dock understryker de vikten av ett samordnat kollektivtrafiksystem,
da ett system som inte &r 6verblickbart kan leda till minskat resande (WSP 2009 s.16). ”Att det finns
gemensamma bytespunkter, informationssystem och betalsystem som fungerar oberoende av
operator ar troligen viktigt for att man ska uppfatta kollektivtrafiken som ett sammanhangande
natverk” (WSP 2009 s.166). Speciellt i stérre tatorter ar samordningen av storsta vikt, da
systemaspekten har ar betydande (WSP 2009 s.16). Regeringens utredare menar att krav bor stéllas
pa de kommersiella aktorerna att de ska ansluta sig till ett gemensamt informations-, betal- och
bokningssystem. Betalsystemen ska vara samordnande sd att resenadren endast ska behdva ha en
informationsbéarare for sina resor, det innebéar enligt utredaren inte att priserna ar samordnade.
Prissamarbeten och sarskida kort, som rabatt- eller periodkort, menar utredaren diaremot kan vara
motiverade i kollektivtrafikssystem dar det sker omfattande passagerarbyten mellan olika trafikslag,
eller mellan olika linjer i ett system (SOU 2009:39 s 143). Regeringens proposition innefattar delar av
detta, den nya lagen kommer att krdva av de kommersiella aktorerna att de ansluter sig till ett
gemensamt system for information samt att de trafikerar gemensamma bytespunkter. Aven ett
gemensamt betalsystem diskuteras men regeringens slutsats ar att utvecklingen av ett sadant system
inte bor kontrolleras i lag utan lamnas till branschen att utveckla.

Att de kommersiella aktérerna maste delta i ett gemensamt informationssystem och trafikera
gemensamma bytespunkter kommer med storsta sannolikhet generera positiva effekter for
resendrerna, da det annars blir svart att planera en resa. Aven gemensamma system for biljetter och
betalning torde vara viktigt for att sakerstélla samordning och underlatta fér byten mellan linjer och
trafikslag. Regeringens utredare menar att samordnade priser och biljettsystem kan vara motiverat i
system dar manga byten sker. Det blir troligtvis mer komplicerat fér resendrerna att genomfora en
resa om de blir tvungna att |6sa en ny biljett vid varje byte, eller om det inte skulle finnas mojlighet
att ha ett manadskort som géller for hela stadens eller regionens kollektivtrafiksystem. Regeringens
slutsats ar dock att ett gemensamt betalsystem inte bor regleras i lag utan att det ar branschens
ansvar. Detta trots att de medger att det ar vasentligt samt att deras utredare foreslar ett sadant
system. Fragan om samordnade priser och biljettsystem eller periodkort diskuteras éver huvud taget
inte i propositionen. Regeringen argumenterar for att deltagande i system fér samordning aven
kommer att gynna kollektivtrafikforetagen da de blir med synliga och lattillgangliga for resenéarerna,
vilket skulle kunna tolkas som att de forutsatter att sddana system, utover de som regleras i lag,
kommer att initieras av foretagen sjalva. Erfarenheter fran avregleringen i Storbritannien visar dock
att fa kommersiella aktérer valde att frivilligt delta i system for samordning av information,
biljettsystem och priser. Bristen pa samordning anges som en av de storsta anledningarna till att
fortroendet for den brittiska kollektivtrafiksektorn och saledes ocksa resandet minskade da
resendrerna inte hade mojlighet att 6verblicka systemet som helhet (Rivasplata 2004). Den bristande
samordningen av biljettsystem i Storbritannien anges bland annat motverka fordelar hos stora
arbetsmarknadsregioner, da London stad och de omkringliggande platser varifran pendling sker har
olika taxesystem (Vickerman 2008). Flera av de lagdndringar som gjorts i Storbritannien efter
avregleringen har syftat till att 6ka myndigheternas befogenheter till samordning. Den brittiska
avregleringen var dock fran borjan mer radikal dn den svenska nar det gillde att begrédnsa
myndigheternas befogenheter att samordna kollektivtrafiksystemet, vilket gor att konsekvenserna av
den svenska avregleringen kanske inte kan bedémas bli lika omfattande. Dock kan det faktum att de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna inte enligt lag kommer att ha befogenhet att samordna betal-
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och biljettsystem troligtvis paverka resendrernas uppfattning om kollektivtrafiken som ett
sammanhallet system. Medborgarnas resor ska enligt en av preciseringarna av regeringens
funktionsmal forbattras som en foljd av okad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet (prop.
2008/09:93 s5.18). Regeringen menar att kollektivtrafiken behéver vara bekvam for att den ska bli
attraktiv och utnyttjas, om kollektivtrafiken har en ”alltfér lag standard eller bristfallig synkronisering
vid bytesplatser under resans gang” kommer den framsta som ett oattraktivt alternativ (ibid. s.19).
Det faktum att de kommersiella aktorerna kommer att [lamna information till ett gemensamt system
kommer troligtvis gora att resendrernas mojlighet att inhamta information om tidtabeller och
linjedragningar kommer vara likvardig med dagens situation. Kravet pa att de kommersiella
aktorernas rutter ska koordineras till ggmensamma bytespunkter kommer med storsta sannolikhet
gora att bekvamligheten aven ur denna aspekt kan vantas Overrensstimma med idag. Dock kan
preciseringen att 6kad bekvamlighet ska forbattra resorna vantas bli svarare att uppfylla utifran
aspekten att samordningen av priser samt betal- och biljettsystemen riskerar att forsamras jamfort
med dagens situation. Att inte kunna byta mellan tva olika foretags linjer i samma stad utan att
behdva |6sa en ny biljett till ett annat pris eller att inte ha mojlighet att ha ett periodkort som géller
for alla stadens kollektivtrafiklinjer skulle troligtvis forsamra bekvamligheten fér resenarerna.
Upplever resendrerna forsamrad bekvamlighet i kollektivtrafiksystemet riskerar det leda till att
resandet minskar.

5.4 STYRNING AV MARKNADEN

5.4.1 REGIONAL KOLLEKTIVTRAFIKMYNDIGHETS BEFOGENHETER

Regeringen menar att det behdvs mer kollektivtrafik an vad som ar kommersiellt Il6nsamt vilket leder
till deras bedémning att "behoriga myndigheter ska kunna agera med stor befogenhet for att se till
att en trafik som domineras av vardagligt resande etableras" (prop. 2009/10:200 s.40). De regionala
kollektivtrafikmyndigheterna kommer att ha det Overgripande ansvaret for att sakerstdlla att en
tillfredsstallande kollektivtrafik etableras i det egna geografiska omradet. Regeringen menar att
kollektivtrafikmyndigheterna bor "hantera sin befogenhet ansvarsfullt eftersom deras atgarder
riskerar att fa negativa samhallsekonomiska effekter om atgarderna blir alltfor langtgaende" (ibid.
s.41). Myndigheterna uppmanas aven att, innan de sjdlva agerar, féra en dialog med de kommersiella
aktorerna "om vad kommersiell kollektivtrafik kan bidra med i kollektivtrafikforsoérjningen” (ibid.
s.41). Det uttrycks dven "att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna forsamrar forutsattningarna
for de kommersiella kollektivtrafikforetagen om myndigheterna skulle komma att agera
oproportionerligt." Darfér menar regeringen att det ar "viktigt att noggrant félja utvecklingen for att
sdkerstalla att kommersiell kollektivtrafik inte otillborligt trangs undan av offentligt initierad trafik"
(ibid. s.58). Den trafik de regionala kollektivtrafikmyndigheterna avser att sérja for i syfte att
tillgodose ett tillfredsstallande trafikutbud, ska faststdllas genom beslut om allméan trafikplikt (ibid.
s.28). Trafik kan initieras genom allman trafikplikt, om den annars “inte skulle komma till stand pa
samma satt eller med samma kvalitet eller utbud” (prop. 2009/10:200 s.53). Regeringen menar att
den allménna trafikplikten bor faststdllas genom ett sarskilt myndighetsbeslut istdllet fér genom
avtal, vilket ar ett alternativ enligt EU:s kollektivtrafikforordnig. Detta med syftet att ge kommersiella
aktérer mojlighet att overklaga beslut om allméan trafikplikt, sa att de kan "kontrollera att de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna agerar inom sin befogenhet" (ibid. s.69). De som ska kunna
overklaga ar "operatorer [..] vars konkurrensférutsattningar direkt paverkas av
kollektivtrafikmyndighetens beslut att ingripa pa marknaden" (ibid. s.98). De regionala
kollektivtrafikmyndigheterna uppmanas av regeringen att fora en dialog med kommersiella aktérer
om vilken trafik de vill driva innan de sjalva agerar. Det foreslas dven att de kan avvakta de
kommersiella aktorernas initiativ och sedan komplettera med den trafik som saknas (ibid. s.41). Vi
menar att regeringens resonemang kan tolkas som att de anser att marknaden i s3 hog grad som
mojligt ska tillhandahalla kollektivtrafik. Myndigheternas befogenheter ska vara begridnsade men
tydliga, for att kollektivtrafikmarknaden ska kunna bidra till funktionsmalets uppfyllelse. De regionala
kollektivtrafikmyndigheterna uppmanas att vara samhallsekonomiskt aterhallsamma samt att ge de
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kommersiella aktorerna ett visst foretrade till etablering av trafik. Regeringen argumenterar for att
det ska ske uppfoljning kring hur myndigheterna agerar, utifran att de har identifierat att det finns en
risk att myndigheterna kommer overskrida sina befogenheter.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna kommer att overta trafikhuvudmannens samordnande
roll. Dock menar WSP:s utredare att deras mojlighet till samordning av trafiken kommer att bli
svagare an tidigare dd de kommersiella aktorernas ratt att marknadsfora sig med olika
kvalitetsaspekter framhalls som en viktig i den nya lagstiftningen (WSP 2009 s.165). Regeringens
utredare menar att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna ska sdkerstélla att medborgarna far en
tillfredsstallande kollektivtrafik, dd marknadens aktorer inte pa egen hand kommer erbjuda tillracklig
kollektivtrafik pa alla platser (SOU 2009:39 s.14). Detta stammer 6verrens med regeringens asikt, den
argumenterar dock for att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna noggrant bor kontrolleras da de
riskerar att 6verskrida sina befogenheter och darmed férsamra forutsattningarna for trafik initierad
av kommersiella aktérer. Vi anser att regeringen verkar se en risk i att det offentligas ratt att ingripa
pa marknaden for att sdkerstdlla ett tillfredsstdllande trafikutbud kommer att missbrukas. P3
upprepade stallen dar regeringen diskuterar behovet av myndighetsstyrning i propositionen menar
de att styrningen maste begransas. Vi tolkar argumentationen som att styrning ses som ett hinder for
den fria marknaden och medel som ska anvandas restriktivt och endast for att uppfylla samhalleliga
mal som kommersiella aktorer inte kan tillgodose. Ratten att dverklaga beslut om allman trafikplikt
kan ses som ett satt att sakerstdlla att det offentliga inte ”“6verskrider sina befogenheter”. Den
allmanna trafikpliktens forekomst ifragasatts inte i propositionen. Dock kommer kommersiella
aktorer, da de anser att deras konkurrensmojligheter direkt paverkas av offentligt initierad trafik, ha
ratt att 6verklaga denna. Bade regeringen och dess utredare ar 6verrens om att en tillfredsstallande
trafik inte kommer att kunna tillgodoses enbart pa kommersiell grund. Men da regeringen har gett
de regionala kollektivtrafikmyndigheterna i uppgift att komplettera den kommersiella trafiken
forvantas kollektivtrafiken efter den nya lagens intrdde uppfylla en tillfredsstidllande kvot.
Overklagandet av allmin trafikplikt skulle kunna medféra att resendrer som med upphandlad trafik
endast skulle ha en aktor att vdlja pa kan fa mojligheten att valja mellan flera kommersiella
alternativ. Om en kommersiell aktor anser att den allmanna trafikplikten pa en strécka ar obefogad
och 6verklagar denna eftersom de anser att trafik kan bedrivas med féretagsekonomisk l6nsamhet,
kan det tdnkas att dven fler kommersiella aktérer kan komma att etablera sig dar, vilket skulle
resultera i okad valfrihet och tillgdnglighet for resendrerna pa strdackan. Dock skulle annan
konsekvens av Overklagansratten kunna vara att det blir svarare for de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna att sdkerstalla ett tillfredsstédllande utbud av trafik, da de kommersiella
aktérerna kan Overklaga den offentligt initierade trafiken om de anser att den snedvrider
konkurrensen inom ett omrade. Vi menar att ratten att dverklaga beslut om allman trafikplikt rent
hypotetiskt kan leda till att den trafik som initieras av det offentliga motverkas av de kommersiella
aktérerna. Risken att detta skulle ske kan dock ses som relativt liten da den trafik som drivs offentligt
kommer att vara den de kommersiella aktorerna inte ser som I6nsam och darmed inte sjilva ar
intresserade av att driva. Dock kan risken inte helt uteslutas i och med att ratten att 6verklaga
kommer att existera.

Den nuvarande skadlighetsprévningen kommer att tas bort i den nya lagstiftnigen. Regeringen anser
att skadlighetsprovningen kan betraktas som att dagens trafikhuvudman har vetoratt géllande
etablering av trafik gentemot kommersiella aktérer (prop. 2009/10:200 s.43). Anledningen till att ta
bort skadlighetsprovningen anger regeringen vara att kommersiell kollektivtrafik "snarare
kompletterar den upphandlade trafiken och kan svara mot en efterfragan som den regionala
kollektivtrafikmyndigheten inte identifierat" samt att "marknaden ska bli mer dynamisk genom att
kommersiella trafikféretag tillats mota resendrernas efterfragan pa kollektivtrafik" (ibid. s.43).
Regeringens beddmning ar att ett borttagande av skadlighetsprévningen "ger ett okat antal
busslinjer som i sin tur ger storre valfrihet och darmed stérre mojlighet for resenarerna att pendla”,
den tror dven att sektorn kan bli mer samhallsekonomiskt effektiv da lagre biljettpriser och ny trafik
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kan locka oOver personbilsresendrer till kollektivtrafiken (ibid. s.104-105). Regeringens utredare
havdar att vid ett borttagande av skadlighetsprévningen kommer den “konkurrerande kommersiella
trafiken att undandra intdkter for den offentligt organiserade trafiken i lanet” vilket han menar
kommer att innebara att “trafikhuvudmannen inte pa samma satt som i dag kan utjamna kostnader
mellan olika strackor. Med all sannolikhet kommer detta att leda till att trafikhuvudmannen maste
minska utbudet av kollektivtrafik” (SOU 2009:39 s.156). Aven WSP:s utredare (2009 s.145) papekar
att det offentligas mojligheter att korssubventionera trafik kommer att férsvinna. Da ldnsamma linjer
kan vantas 6verga i kommersiell drift kommer de tidigare intdkterna fran dessa, vilka anvandes for
att finansiera olénsam trafik, att ga forlorade. Detta kan komma att paverka de offentligas
mojligheter att sdkerstélla en tillfredsstallande kollektivtrafik. Regeringen beaktar inte fragan om hur
regleringen kommer att paverka finansieringen av offentligt initierad trafik i och med att maojligheten
till korssubventionering forsvinner. Det innebar enligt WSP (2009 s.181) "ett stort risktagande for ett
foretag som anmaler att man tanker utféra en mera heltdckande trafik i omradet”. Eftersom den nya
lagen genom borttagandet av skadlighetsprovning kommer tilldta kommersiella kollektivtrafikforetag
att trafikera en linje endast vid rusningstrafik eller bara mellan vissa hallplatser ar det troligt att
foretagen kommer att utnyttja denna mojlighet for att undvika stora risker (WSP 2009 s.180-181).
Da skadlighetsprovningen tas bort skapas det sdledes genom det fria marknadstilltrédet mojligheter
for kommersiella aktorer att dgna sig at cream skimming, da de kan valja att trafikera ett fatal
hallplatser eller vid de tidpunkter som ar mest lo6nsamma (Norén 2003). Om denna situation uppstar
kommer det offentliga att behdva driva kompletterande trafik pa samma strackningar men med
andra hallplatsintervall och pa mindre I6nsamma tider under dygnet. Denna typ av cream skimming
kan leda till att det offentligas ekonomiska forutsattningar blir mer anstrangda och mojligheterna att
bedriva en tillfredsstdllande trafik darmed blir samre.

Borttagandet av skadlighetsprovningen kommer att leda till att det offentliga inte langre kommer att
kunna korssubventionera trafik, vilket kan leda till att deras ekonomiska mojligheter att driva trafik
kan begransas. Dessutom forsvinner mojligheten for det offentliga att neka kommersiella aktérer
intrdade pa marknaden i de fall da den offentliga trafiken riskerar att hotas. Vi anser att en
kombination av borttagandet av skadlighetsprévningen samt kommersiella aktorers mojlighet att
Overklaga trafik initierad genom den allmanna trafikplikten skulle kunna leda till att de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas befogenhet att sakerstdlla ett tillfredsstdllande utbud av trafik
undergrdvs. En del i malsdttningen hos regeringens transportpolitiska funktionsmal ar att
transportsystemet ska “ge alla en grundlaggande tillgdnglighet med god kvalitet” samt att
"[tlillgédngligheten forbattras inom och mellan regioner” (prop. 2008/09:93 s.16, 18). Regeringen
namner speciellt landsbygden da forbattrad tillginglighet inom och mellan regioner diskuteras:
"[florbattringar i transportsystemet som ger olika landsbygder mojlighet till goda kommunikationer
ar en vasentlig del i regeringens arbete med att stdrka landsbygdens utvecklingskraft” (prop.
2008/09:93 s.23). Det ar troligtvis framst i trafiksvaga omraden, vilket glesbygden &ar ett exempel p3a,
trafik kommer att drivas med stod i allman trafikplikt. Det finns det en viss risk for att de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas mdjligheter att initiera trafik kommer att begriansas pa grund av
borttagandet av skadlighetsprévningen och inforandet av Overklagansratt av allman trafikplikt.
Forsamras det offentligas mojligheter att driva trafik i trafiksvaga omraden kommer det troligtvis inte
leda till 6kad tillganglighet i dessa omraden.

5.4.2 UPPFOLINING OCH UTVARDERING

Regeringen menar att det nya marknadstilltradet kommer att leda till fordndringar och understryker
att effekterna av dessa maste féljas upp och utvarderas, bland annat ska uppfyllandet av de
transportpolitiska malen komma att kontrolleras. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna maste
enligt regeringen langsiktigt kunna planera, utvdrdera och félja upp fordandringar for det regionala
resandet efter inférandet av det fria marknadstilltradet. Det kommer dven utses en statlig myndighet
med ansvar for att f6lja upp och utvardera hur marknaden utvecklas nationellt (prop. 2009/10:200
s.89). Regeringen menar att bristen pa tillsyn kan leda till att “missférhallanden inte upptacks i tid”
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(ibid. 5.97). De kommersiella kollektivtrafikforetagen kommer att behdva lamna de uppgifter “som
kravs” for utvardering, dock podngterar regeringen att "kraven pa uppgiftslamnande inte ska stracka
sig utdver det som ar nodvandigt med hansyn till uppféljnings- och utvarderingssyftet. For att
uppgiftslamnandet inte ska riskera att bli svart och betungande ska sa Iangt mojligt sddana uppgifter
som de berdrda aktorerna tar fram fér egna behov anvandas” (ibid. s.90). Vilka uppgifter som ska
lamnas och vad som ska féljas upp och utvarderas preciseras dock inte av regeringen. Vid lagens
antagande var det dnnu inte bestamt vilken myndighet som skulle fa uppdraget att utvardera lagens
konsekvenser. Varen 2011 beslutades att Trafikanalys ska vara den myndighet som kommer att
granska omradet (trafikanalys.se). | uppdraget till Trafikanalys uppges att det som ska utvarderas ar
de effekter for medborgare, resenarer, naringsliv och samhalle i landets olika delar den nya
lagstiftningen genererar i. Utvarderingen, papekar regeringen uttryckligen, ska ske med ett
medborgar- och kundperspektiv, dir ett omrade som speciellt pekas ut &r granskning av hur
samordningen fungerar ur ett konsumentperspektiv samt att "effekterna ska bedémas i forhallande
till de transportpolitiska malen och dess preciseringar". Utover detta ingar det i regeringes uppdrag
till Trafikanalys att vardera hur myndigheter och andra aktorer agerar utifran reformerna, och
baserat pa utvarderingen foresld forbattringar och vidare utveckling av marknadens design
(N2010/7904/TE s.2-3). WSP:s utredare menar dock utifran erfarenheterna av taxiavregleringen att
”"man kanske inte ska overskatta statsmakternas och myndigheternas férmaga att snabbt ratta till
missbruk och olagenheter som uppkommer pa marknaden” (2009 s.184). Regeringens utredare samt
remissinstansen Svenska Bussbranschens Riksférbund papekar att den myndighet som bestams ska
skota utvarderingen bor sta i nara forbindelse med Konkurrensverket for att kunna utvardera
effekter for resendrerna (SOU 2009:39 s.324, prop. 2009/10:200 s.89). Trots att bade regeringens
utredare samt Svenska Bussbranschens Riksforbund ur ett resenarsperspektiv anser att
Konkurrensverket bor vara ndra knutet till utvarderingsorganet, beaktar inte regeringen detta i
propositionen.

| Storbritannien har man fortfarande inte, 6éver 20 ar efter avregleringen, kommit till ratta med de
problem som avregleringen medfért. Nya lagar har stiftats med jamna mellanrum i syfte att ge
myndigheter utokade befogenheter att reglera marknaden (Rivasplata 2004, Preston 2004). Dock
finns det stora skillnader mellan hur avregleringen genomfordes i Storbritannien och hur den
kommer att genomforas i Sverige, den svenska avregleringen kommer troligtvis inte att fa lika
omfattande effekter som den brittiska da systemet fran bérjan kommer att vara mer reglerat. Aven
den svenska taxindringen har tampats med utdragna problem efter avregleringen, lagstiftningen har
sedan dess adndrats ett flertal ganger. Den senaste lagandringen syftar till att ge resendrerna storre
mojligheter att gora prisjamférelser och utnyttja sin konsumentmakt (LO 2000, Transportstyrelsen
2010). Vi menar att det ar positivt att regeringen ldgger vikt vid utvardering och uppféljning da
tidigare avregleringar har fatt oviantade konsekvenser. Utifran tidigare erfarenheter verkar det vara
svart att fran borjan skapa en reglering som ar helt tillfredstdllande, i de allra flesta fall har
avregleringar efterhand lett till aterreglering for att motverka ovantade och oénskade konsekvenser.
Aterregleringar har varit férhallandevis vanligt forekommande och som fallet Storbritannien och den
svenska taxiavregleringen visat har det offentliga haft en betydande roll for att en god tillganglighet
ska kunna uppnas. Marknaden har inte pa egen hand lyckats uppfylla det som samhallet anser att
kollektivtrafiken bor uppfylla, vilket har gjort att kollektivtrafikmarknaden pa de flesta platser
organiseras som en kvasimarknad. Om man ser till erfarenheter fran andra sammanhang verkar det
finnas en risk for att avregleringar inte uppnar dnskade resultat vid forsta forsoket. For att sdkerstalla
att lagandringens eventuella o6nskade konsekvenser kan atgardas ar det saledes av storsta vikt att
en noggrann uppfoljning av marknadsoppnandet sker. Det verkar dock ocksa vara svart och ta lang
tid att genomféra fordandringar for att atgdrda uppkomna problem, da lagstiftande ar en langsam
process. Detta gor att forutsattningarna for att snabbt férandra uppkomna oldagenheter ar relativt
begransad daven om de har upptackts tidigt i implementeringsprocessen. Trots detta anser vi det vara
viktigt att utvardera och f6lja upp lagstiftningen for att komma till ratta med o6nskade konsekvenser.
Malet med lagstiftningen ar att bidra till uppfyllandet av de transportpolitiska malen. Vi menar att
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det ar vardefullt att regeringen lagger stor vikt vid uppféljning och utvardering med utgangspunkt i
de transportpolitiska malen, eftersom lagstiftningen kan fa andra konsekvenser for funktionsmalets
uppfyllande an vad regeringen har forutsett.
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6 SLUTSATSER

Syftet med uppsatsen ar att undersdka i vilken utstrackning de mdjliga konsekvenserna av lag
(2010:1065) om kollektivtrafik ar i linje med regeringens O&verordnade transportpolitiska
funktionsmal om okad tillganglighet i samhallet. Syftet har analyserats med hjdlp av de tva
fragestéllningarna. Den forsta fragestallningen avser hur regeringen har beaktat och hanterat det
transportpolitiska funktionsmalet samt de till lagstiftningen bakomliggande utredningarna i
proposition 2009/10:200 ny kollektivtrafiklag. Fragestallningen har besvarats genom en
argumentationsanalys av propositionen samt en textanalys av lagstiftningens bakomliggande
utredningar. Samtidigt ar det givetvis svart att forutse vilka konsekvenser en lag som dnnu inte tratt i
kraft kommer att fa. FOor att besvara den andra fragestallningen, som handlar om vilka mdjliga
konsekvenser pa tillgangligheten lag (2010:1065) om kollektivtrafik kan fa, har vi gjort en jamforelse
av den svenska lagstiftningen med tidigare avregleringar av kollektivtrafiken i Storbritannien samt av
den svenska taximarknaden. Vi &r medvetna om att konsekvenserna av tidigare avregleringar inte ar
helt och hallet jamforbara med det aktuella svenska fallet, men vi anser att vissa jamforelser anda
kan goras. Vi har ocksda haft i atanke att var forforstaelse infor dmnet kan ha paverkat vart
angreppsatt av problemet och diarmed ocksa studiens resultat. Vi har forsokt halla oss kritiska till
detta faktum genom hela studien.

Den fria etableringsratten riskerar att fa konsekvenser pa flera omraden som paverkar
tillgangligheten. Regeringen argumenterar for att konkurrens mellan fler kommersiella aktorer ska
leda till ett 6kat kollektivtrafikutbud. Regeringens utredare for fram att en trolig effekt av ett fritt
marknadstilltrade ar att utbudet kan komma att 6ka under gynnsamma férhallanden. De menar dock
att det ar troligt att trafiken kan komma att koncentreras geografiskt till trafikstarka omraden.
Regeringen diskuterar inte de mojliga geografiska skillnaderna som kan uppsta i trafikutbudet. En
jamforelse med tidigare erfarenheter av avregleringar av kollektivtrafiken i Storbirtannien och av den
svenska taximarknaden visar att en utbudsokning kan komma att ske i trafikstarka omraden dar det
finns forutsattningar att bedriva kommersiell trafik, vilket kan leda till en 6kad tillgdnglighet i dessa
omraden. D3 forutsattningarna for att bedriva en kommersiellt lonsam trafik ar sémre i trafiksvaga
omraden finns det en risk att kollektivtrafikutbudet dar minskar eller forblir oférandrat, vilket inte
leder till en 6kad tillgdnglighet. De geografiska skillnaderna mellan olika delar av landet riskerar att bli
storre an idag i och med att férutsattningarna for att bedriva kommersiell kollektivtrafik ser olika ut
pa olika platser i landet, vilket kan leda till geografisk exkludering av boende i trafiksvaga omraden.
En av funktionsmalets preciseringar ar att tillgangligheten ska 6ka inom och mellan regioner. Ett
geografiskt ojamlikt fordelat utbud skulle leda till att tillgdngligheten inte 6kar pa alla platser.

Regeringens forhoppning ar att konkurrens pa marknaden ska leda till lagre priser. Regeringens
utredare menar att en prissdnkning kan komma att ske pa l6nsamma strackor. |
konsekvensanalyserna som regeringens utredare bestallt papekas det att en kostnadsoverflyttning
fran det offentliga till kollektivtrafikresenarerna troligtvis kommer att ske. Regeringen diskuterar inte
utredarnas slutsats angaende eventuella prisékningar utan argumenterar for att konkurrens kommer
att leda till prispress. Erfarenheter fran tidigare avregleringar, bade i Storbritannien och av
taximarknaden i Sverige, visar pa att det ar troligt att priserna kommer att 6ka, dad kommersiella
foretag vinstmaximerar samt att en kostnadséverflyttning fran det offentliga till den enskilda
resendren kommer att ske i den kommersiella trafiken da resenéarskostnaden inte langre
subventioneras. Skulle konkurrens leda till lagre priser kan det tdnkas att de geografiska skillnadernaii
prissattning kan komma att 6ka, da de kommersiella aktorerna troligtvis inte kommer att etablera sig
i samma utstrackning i trafiksvaga omraden som i trafikstarka. Erfarenheterna fran Storbritannien
visar dock att kommersiella aktorer snarare konkurrerade med utbud an priser, vilket gjorde att
ingen prissankning férekom. Konkurrens genom utbud kan gora att kollektivtrafiken kan tankas bli
mer attraktiv och tillgdnglig for resenédrer som bor i trafikstarka omraden, men kan ocksa leda till
hogre priser for resendren. For de som har ekonomiska resurser behdver inte detta vara ett problem,
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men for resurssvaga medborgare kan denna kostnad bli en stor utgift och leda till ekonomisk
exkludering och darmed minskad tillganglighet. Att foérutsattningarna att valja kollektivtrafiken som
fardmedel ska férbattras dr en av preciseringarna i regeringens funktionsmal. Okade priser leder
troligtvis inte till att forutsattningarna for resurssvaga samhallsgrupper att valja kollektivtrafik okar.

Regeringen argumenterar for att en utbyggd kollektivtrafik kommer leda till att kvinnors tillganglighet
specifikt kommer férbattras da kvinnor reser mer kollektivt an man. Férhoppningen ar dven att
skillnader i resvanor mellan kdnen ska minska da fler man forvantas lockas att resa kollektivt. |
Storbritannien minskade skillnaderna i resmonster nagot mellan kénen efter avregleringen, dock
minskade det totala resandet. Minskade skillnader i resvanor mellan kénen skulle vara en positiv
konsekvens, dock maste det totala resandet 6ka for att funktionsmalet ska uppfyllas. Skillnader i
genomsnittsinkomst mellan man och kvinnor kan leda till att kvinnor i hégre grad 4n man paverkas av
moijliga prisokningar. Minskad samordning av kollektivtrafiken kan leda till tidsbaserad exkludering
for kvinnor. Funktionsmalets syfte ar att skapa ett jamstallt transportsystem vilket uppfyller bade
man och kvinnors behov av transporter. | en av de transportpolitiska preciseringarna uttrycks att
resultatet av transportpolitiken ska medverka till ett jamstallt samhalle. Skulle lagstiftningen leda till
Okade priser och sdmre samordning kan det leda till att kvinnors mojlighet att nyttja transporter
minskar och saledes dven deras tillgdnglighet.

Ett kollektivtrafiksystem med fler kommersiella aktorer kommer enligt regeringens argumentation
att leda till fler resealternativ och ddarmed 6kad valfrihet. De menar att resendrernas individuella
preferenser i storre utstrackning kommer att paverka utbudet och dirmed o6ka resenarernas
tillanglighet. Den nya lagens syfte ar att kollektivtrafiksystemets utbud battre ska svara mot
individuella 6nskemal. WSP menar att kollektivtrafikens stordriftsférdelar riskerar att leda till
monopolliknande situationer med ett fatal dominerande féretag pa marknaden. Regeringen beaktar
inte risken for monopolsituationer pa marknaden i propositionen. Var undersdkning visar att a ena
sidan kan en differentierad kollektivtrafikmarknad som leder till 6kad valfrihet skapas. A andra sidan
riskerar dock mojligheterna for resenarerna att fa sina preferenser uppfyllda att begransas av flera
orsaker. Erfarenheterna fran Storbritannien visar att ett stort antal aktorer initialt etablerade sig pa
marknaden. Tjugo ar efter avregleringen hade dock en monopolliknande situation uppstatt dar
marknaden dominerades av tre foretag. En marknad dar kommersiella aktérer har mojligheten att
vdlja mellan kunder kan leda till sa kallad cream skimming, vilket i sin tur kan skapa en segregerad
marknad dar medborgarnas ekonomiska resurser paverkar deras grad av valfrihet. Sattet marknaden
kommer att struktureras pa riskerar att resultera i att resendrernas mojligheter att fa sina
individuella preferenser tillgodosedda kommer att skilja sig at pa olika geografiska platser. Skulle
monopolliknande situationer uppsta pa marknaden begransas valfriheten da antalet alternativ &r
ytterst fa. Tillgangligheten ska enligt regeringens funktionsmal 6ka genom att forutsattningarna for
att aka kollektivt ska forbattras. Da mojligheten att gora individuella val kan komma att inskrankas av
resendrens ekonomi och geografi samt av risken fér att monopolsituationer kan uppsta, ar det inte
sakert att systemets attraktivitet 6kar och darmed forbattras inte heller férutsattningarna for att aka
kollektivt och tillgangligheten 6kar saledes inte for alla.

Regeringen anser att det bor stallas vissa krav pa de kommersiella aktérerna géllande in- och uttrade
pa marknaden samt deltagande i gemensamma informationssystem och trafikering av gemensamma
bytespunkter. Regeringen argumenterar dock for att reglerna for in- och uttrade pa marknaden inte
far vara for utforliga, sa att de inte ska bli en borda for de kommersiella aktorerna och begransa
dynamiken och flexibiliteten pa marknaden. Regeringens utredare samt flera remissinstanser pekar
pa vikten av stabilitet och langsiktighet i systemet och riskerna med att anmalningstiden blir for kort.
De kommersiella aktérerna ska anmala in- och uttrdde pa marknaden med 21 dagars varsel, vilket
enligt bade regeringens utredare och tidigare erfarenheter kan anses vara anmarkningsvart kort.
Regeringen har sjdlva inte beslutat om anmalningstiden utan Overlamnat beslutet till en annan
myndighet, Transportstyrelsen. Att beslutsfattandet 6verlamnats anser vi vara anmarkningsvart da
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anmaélningstiden for in- och uttrdde bade av utredare, remissinstanser och utifran tidigare
erfarenheter anses vara en betydande faktor for en stabil marknad. Enligt erfarenheter fran andra
avregleringar kan 21 dagar anses vara for kort for att garantera stabilitet pa marknaden. Regeringens
utredare menar att den nya lagstiftningen kan innebdra att tidtabellerna kommer att forandras
oftare an tidigare, och att detta bor regleras for att skapa en stabil marknad. Regeringen lyfter inte
fragan om tidtabeller i propositionen. | Storbritannien ledde den obefintliga regleringen av tidtabeller
till en instabil marknad dar det var svart for resendrerna att forutse forandringar i utbudet, vilket
ledde till minskat resande. Funktionsmalet preciseras genom att okad tillforlitlighet ska leda till
forbattrade resor for medborgarna. Korta in- och uttradestider samt frekventa tidtabellsforandringar
kan leda till ett instabilt kollektivtrafiksystem. Blir servicen opalitlig leder det troligtvis inte till att
medborgarnas fortroende for kollektivtrafiken 6kar och darmed inte heller resandet.

De kommersiella aktérerna kommer vara tvungna att delta i gemensamma informationssystem samt
trafikera vissa pa forhand definierade bytespunkter. Regeringen argumenterar for att samordning ar
viktigt for att skapa en trafik som resendren upplever som tillforlitlig och lattillgdnglig. Utredaren
betonar dven vikten av gemensamma betalsystem, samt i vissa fall biljettsystem, som en viktig faktor
for ett sammanhallet kollektivtrafiksystem. Regeringen menar dock att betalsystem &r branschens
eget ansvar och biljettsystem diskuteras inte alls i propositionen. | Storbritannien var det fa
kommersiella aktérer som sjalvmant valde att delta i gemensamma system for information och
biljetter. Den bristande samordningen anges som en av de storsta anledningarna till det minskade
resandet. Funktionsmalet preciseras genom att 6kad bekvamlighet ska leda till forbattrade resor. For
resendrerna ar samordning en viktig faktor for att resorna ska upplevas som bekvama. Samordningen
nar det galler information och bytespunkter kan efter lagandringen vantas bli likvardig med dagens
situation. Att samordning av betal- och biljettsystem inte regleras kan tankas leda till det blir mer
komplicerat for resenarer som byter mellan olika linjer eller trafikslag och att bekvamligheten
ddrmed blir sdmre. Malet med lagstiftningen ar att tillgdngligheten ska oka genom ett okat
kollektivtrafikresande. Om samordningen férsamras ar risken att kollektivtrafiken blir mindre
attraktiv och darmed inte lyckas locka till sig fler resenarer.

Regeringen havdar att de kommersiella aktérerna inte pa egen hand kommer att kunna tillgodose ett
tillfredsstallande kollektivtrafikutbud. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna ges darfor i uppgift
att genom allman trafikplikt bedriva trafik i omraden dar trafik annars inte skulle initieras av
kommersiella aktorer. Regeringen argumenterar for att det ar betydelsefullt att sdkerstéalla att det
offentliga inte o6verskrider sina befogenheter, darfor kommer de kommersiella aktérerna ha
mojligheten att 6verklaga beslut om allméan trafikplikt. De regionala kollektivtrafikmyndigheternas
befogenheter kommer ocksa att begransas genom att den tidigare skadlighetsprévningen tas bort, da
regeringen ser den som ett veto vilken ger det offentliga mojlighet att begrdnsa den kommersiella
trafiken. Mojligheten till overklagan av allman trafikplikt kan komma att leda till att offentligt
initierad trafik motverkas av kommersiella aktérer. Borttagandet av skadlighetsprévningen innebér
att mojligheterna till korssubventionering férsvinner, vilket kan leda till att det offentligas
forutsattningar for att bedriva kollektivtrafik begrdansas. Borttagandet av skadlighetsprévning i
kombination med ratten att 6verklaga allman trafikplikt kan leda till att mojligheten for det offentliga
att sakerstdlla ett tillfredsstéllande kollektivtrafikutbud undergrdavs. Regeringens funktionsmal
innebar att ge alla en grundlaggande tillgdnglighet och en av preciseringarna ar att tillgangligheten
inom och mellan regioner ska férbattras. Trafik med stéd i allman trafikplikt kommer troligtvis framst
att bedrivas i trafiksvaga omraden. Férsamras det offentligas mojligheter att initiera sadan trafik
kommer tillgangligheten i dessa omraden troligtvis inte att 6ka.

Regeringen menar att utvardering och uppfdljning ar viktigt for att sakerstdlla att de
transportpolitiska malen uppfylls. Myndigheten Trafikanalys har fatt i uppdrag att utfora utvardering
och uppfdljning med utgangspunkt i de transportpolitiska malen. Erfarenheter fran avregleringarna i
Storbritannien och av taximarknaden visar att oanade konsekvenser kan uppsta vilket har lett till att
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ny reglering inforts déar i flera omgangar. Vi menar att det ar vardefullt att regeringen lagger stor vikt
vid uppféljning och utvdrdering med utgangspunkt i de transportpolitiska malen, eftersom
lagstiftningen kan fa andra konsekvenser for funktionsmalets uppfyllande dn vad regeringen har
forutsett.

Avslutningsvis, uppsatsens syfte var att undersoka i vilken utstrackning de mdjliga konsekvenserna av
lag (2010:1065) om kollektivtrafik ar i linje med regeringens transportpolitiska funktionsmal om 6kad
tillganglighet. Funktionsmalet innebar att transportsystemet ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anviandbarhet samt att det ska bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska dven vara jamstallt, det ska likvardigt svara mot
kvinnors respektive mans transportbehov. Funktionsmalet preciseras i sju punkter varav vi har
identifierat att fyra ror avregleringens konsekvenser. Dessa innebéar att medborgarnas tillganglighet
ska forbattras genom oOkad tillforlitlighet och bekvamlighet i transportsystemet, att det ska vara
|attare att resa inom och mellan regioner, att transportpolitiken medverkar till ett jamstallt samhille
samt att forutsattningarna for att valja kollektivtrafik forbattras. Regeringen argumenterar for att
detta ska uppnas genom konkurrens pa kollektivtrafikmarknaden vilket ska géra att den blir mer
attraktiv for resenarerna. Ett storre utbud menar regeringen ska ge resenarerna valfrihet och darmed
mojligheten att fa sina individuella preferenser tillgodosedda. Regeringens transportpolitiska mal och
dess preciseringar ska tillsammans vara utgangpunkten for alla beslut inom transportsektorn. Saledes
bor lagstiftningen bidra till att uppfylla malet att ge en grundldggande tillganglighet med god kvalitet
i hela landet. | vissa avseenden kan regeringens malsattning med lagstiftningen vantas komma att
infrias. Den fria etableringsratten kan skapa en mer attraktiv kollektivtrafik i omraden med bra
resenarsunderlag och for resursstarka grupper i samhallet. Avregleringen riskerar dock att leda till att
priserna 6kar och darmed att mojligheterna for olika samhallsgrupper, som resurssvaga eller kvinnor,
att nyttja kollektivtrafiken begransas samt att deras tillganglighet till samhallsfaciliteter minskar.
Aven geografiska ojamlikheter i form av bdde prissattning och utbud kan bli en konsekvens av det fria
marknadstilltrddet, da risken finns att de kommersiella aktorerna i storre utstrackning kommer att
etablera trafik i trafikstarka omraden. | omraden dar det ar I6nsamt att driva kommersiell trafik kan
det komma att skapas en differentierad marknad med valfrihet for resenaren. | trafiksvaga omraden
ar det inte lika troligt att konkurrens kommer leda till valfrihet genom ett differentierat utbud.
Begrdnsas dessutom det offentligas mojligheter att komplettera den kommersiella trafiken genom
mojligheten att 6verklaga allman trafikplikt och borttagandet av skadlighetsprévningen kan det leda
till att tillgdngligheten forsamras i trafiksvaga omraden. Korta anmalningstider for in- och uttrade pa
marknaden, att tidtabellsdndringar inte regleras samt obefintlig samordning av betal- och
biljettsystem riskerar att leda till att kollektivtrafikmarknaden blir mer instabil och att samordningen
blir samre. Regeringens avsikter med lagstiftningen ar att en attraktivare kollektivtrafik ska leda till
ett okat resande och darmed ska tillgdngligheten for olika samhéllsgrupper 6ka. Leder avregleringen
till prisdkningar, ett geografiskt ojamlikt utbud samt bristande samordning och en instabil marknad
menar vi att det finns en risk for att avsikterna med lagstiftningen att genom ett 6kat resande med
kollektivtrafik oOka tillgdngligheten, inte infrias. Saledes finns en risk for att lagstiftningens
konsekvenser inte heller kommer att bidra till transportpolitisk maluppfyllelse. Vi anser ddrmed att
de mojliga konsekvenser var studie visar pa inte ligger i linje med regeringens Overordnade
transportpolitiska funktionsmal.
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7 REFLEKTIONER

Under arbetet med var studie har vi upplevt att avregleringar ar ett omrade déar forskningen inte ar
sa omfattande. Vissa delar av den offentliga sektorn, skola, vard och omsorg, har studerats i hogre
grad, dock framst i forskning fran andra lander. Vi upplever att avregleringar i den offentliga
debatten ofta diskuteras ur ett ideologiskt perspektiv, oavsett om det ar fran hoger eller vanster. Vi
anser att det finns en fara i att debatten i sa hog utstrackning har kommit att handla om ideologi och
anser att det vore betydelsefullt med en mer omfattande och empiriskt grundad forskning kring de
effekter som avregleringar kan medfora.

Da var studie har visat att avregleringen av kollektivtrafiken kan fa andra konsekvenser dn regeringen
avsett, vore det intressant att gora en uppfdljning av avregleringens faktiska konsekvenser. En sadan
studie skulle kunna goras inom ett ar, men da skulle antagligen resultaten visa pa hur en marknad i
forandring ser ut. En studie om fem, tio eller tjugo ar skulle troligtvis ge resultat som visar pa hur
marknadsstrukturen ser ut efter det att avregleringen har fatt full effekt, och en bedémning av
huruvida konsekvenserna bidrar till att uppfylla det transportpolitiska funktionsmalet skulle darmed
kunna goras.
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