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Vad ar en bra trafikhuvudman?
Forstudie

Detta dr en redovisning av en forstudie son diskuterar vilka egenskaper och
férutsittningar som utmirker en bra trafikhuvudman. Sammanstillningen ar i
huvudsak av problemformuleringskaraktir for att skissera inriktning och uppldggning
av fortsatta studier.

Vi vill med exempel visa att det gir att virdera trafikhuvudmannens verksamhet och
resultat pé ett sdtt som kan fungera som effektiv verksamhetsstyrning. Exemplen skall
inte ses som firdiga forslag utan finns bara for att inspirera till fortsatta studier. For
KFB kan forstudien ses som del i férberedelser f6r ett eventuellt uppdrag att
utvirdera den sa kallade trafikhuvudmannareformen.

Syftet med projektet var, nir vi limnade in ansdkan, att skapa en grund for att
utveckla miétt och mitmetoder f6r vad som kan betraktas som en bra
trafikhuvudman. Syfte har sin grund i att vi noterat ett 6kat intresse att styra
trafikhuvudmannens verksamhet och 1 utékning av trafikhuvudminnens uppgifter.

I vért arbete har synsittet vidgats till att 4ven ompréva trafikhuvudmannens roll.
Bidragande har varit diskussioner inom SLTF om f6rindrade roller mellan
trafikhuvudmain och entreprenérer samt diskussion om nya avtalsformer f6r
entreprendrer. Bakgrunden har dven varit diskussioner bland flera dgare om det
demokratiska inflytandet 6ver tratikhuvudminnens verksamhet. Detta leder till att
man bor préva om andra metoder eventuellt kan fungera bittre f6r att utveckla
kollektivtrafiken i ett resenirsperspektiv. Vidare har det vickts forslag till studier av
torindrade roller och av konkurrensférutsittningarna inom kollektivtrafikbranschen.

Arbetet har finansierats av KFB och genomférts av
Mats Boérjesson, Transportidé

Bo Enquist, Karlstad Universitet, CTF

Torbjérn Eriksson, TE Marknadskommunikation

Lats Haglund, Karlstad Universitet, CTF

1. Metod

Metoden 1 arbetet har varit att granska rapporter och handlingar f6r att identifiera
skillnader i det resultat som olika parter férvintat och uppnitt resultat. For att
identifiera vilka problem som kan ligga bakom och som skall belysas vid virdering av
vad som skall betraktas som en bra trafikhuvudman har tre angreppssitt anvints.

1. Genomgang av lagstiftning och dokument som anger trafikhuvudminnens
uppgifter.

2. Genomging av rapporter, arsredovisningar, trafikférsérjningsplaner m.fl.
dokument som beskriver trafikhuvudminnens verksamhet.

3. Analys av vilka intressenter som finns till trafikhuvudminnens verksamhet

Arbetet skall inte ses som slutredovisning utan dr en genomgang for att identifiera
utredningsbehov och behov av fortsatta studier.



2. Bakgrund.

De forutsittningar som den lokala och regionala kollektivtrafiken idag arbetar under
har sin grund i tre genomgtipande reformer. Den férsta reformen var den s.k.
linshuvudmannareformen beslutad av riksdagen 1978. Den innebar att det 1 varje lin
bildades en huvudman, som ansvarade f6r den lokala och regionala kollektivtrafiken.
Den andra reformen innebar att koncessionerna avskaffades och trafikhuvudminnen
fick ritt att trafikera inom ett lin och successivt avreglerad prévningsritt. Genom
denna reform blev det mdéijligt £6r trafikhuvudminnen att upphandla linjer och
trafikomraden i konkurrens mellan trafikfGretagen. Den tredje reformen, som
inférdes 1998, innebar att trafikhuvudminnens ansvar vidgades till att omfatta
uppgiften att verka for att den lokala och regionala linjetrafiken skall vara tillgingliga
tor funktionshindrade. Vidare fick kommunerna méjlighet att Gverldta sina uppgifter
enligt lagarna f6r firdtjinst och riksfardtjanst till trafikhuvudmannen i linet. De hir
reformerna har foregitts av utredningar som fokuserat pa vissa av de problem som
noterats, men ndgon samlad och genomgtipande analys av trafikhuvudminnens
arbete har hittills inte genomforts.

Systemet med trafikhuvudmin var ursprungligen att ge den reguljira kollektivtrafiken
en bra struktur. Nu pagér en utveckling att dven integrera den sérskilda och allminna
kollektivtrafiken till ett totalt integrerat kollektivresesystem. Flera féretridare f6r
linshuvudminnen framhaller den hoga effektivitet och den goda samordningen av
kollektivtrafikutbudet som den viktigaste férdelen med trafikhuvudmannareformen.

Pa uppdrag av KFB har Yngve Boye intervjuat ett antal personer vil insatta i villkoren
fér dagens regionala och lokala kollektivtrafik. Vid dessa intervjuer har noterats att
den mest idgonenfallande enskilda drivkraften f6r utvecklingen av kollektivtrafiken
under 1990-talet har varit strivan att halla nere kostnaderna. Kostnadsfokuseringen
under 1990-talet maste ses i den ekonomiska krisens perspektiv. Staten har minskat
bidrag till kommunerna och landstingen for att klara statsfinanserna. Kommunerna
och landstingen har skurit hiardhint i alla verksamheter. Tack vare besparingarna
genom upphandlingarna har THM klarat dgarnas krav pd nedskdrningar.

Det har varit pafallande hur litet intervjupersonerna relaterat sina svar pd fraigan om
drivkrafterna bakom kollektivtrafikens utveckling till de trafikpolitiska malen. I ett par
fall har miljomal framférts som en drivkraft och i ett fall trafiksikerhet. Ett intryck
fran intervjuerna ir att kopplingarna mellan de trafikpolitiska mélen och den
sambhilleliga styrningen av kollektivtrafiken 4r svag. Det finns en stor samstimmighet
hos bade trafikhuvudmin och entreprendrer att det dr en férindrad rollférdelning
mellan parterna som dr nyckeln till savil en effektivare trafikproduktion som ett storre
konsumentinflytande Gver trafikutbudet.

Trafikhuvudminnen har under 90-talet huvudsakligen valt bruttoavtal vid sina
upphandlingar av trafiktjinsterna. En negativ effekt av bruttoavtalssystemet dr att
entreprendrerna tvingas inrikta sina anstringningar pd att pressa produktions-
kostnaderna varvid kvalitetsutvecklingen kommer i bakgrunden. Medvetenheten och
intresset fOr kvalitetsfragor har visentligt 6kat i branschen, men till f6ljd av
ekonomiska liget har priset haft storst betydelse 1 upphandlingarna. Den allminna
uppfattningen i Sverige 4r att systemet med rena bruttoavtal inte kan vidareutvecklas
(Boye 1999). Om man skall ha kvar bruttoavtal si maste dessa kombineras med
tydliga incitament. I flera linder i Europa ser man ocksd méjligheter att fortsitta
utvecklingen av bruttoavtal (Peterson 1999).

Svaren som framkommit vid Boyes intervjuer med branschféretridare, savil
trafikhuvudmin som operatorer, ger intrycket att kundanpassningen pa manga hall
uppfattas som bristfillig (Boye 1999). Den huvudsakliga frklaringen till detta som
ges av de tillfrigade ir att operatérerna pa grund av sina avtal frimst dr inriktade pa
att producera trafiken till ligsta m&jliga kostnad och inte har tagit nagot ansvar f6r
kundrelationen. En ofta dterkommande 4sikt bland intervjupersonerna dr att de
verkliga dgarna, kommuner och landsting, inte driver verksamheten som 4gate i bolag
bor géra. Engagemanget fran landstings- och kommunpolitikernas sida anses av
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ménga vara alltfor svagt. Det laga politiska engagemanget kan ses som en av
anledningarna till att nyorienteringen av upphandlingsprocessen och férnyelsen av
avtalskonstruktionerna inte kommit iging pa manga hall (Boye 1999, Bjérnehult
1998). En fragestillning kan vara, vilket resultat ett 6kat politiskt intresse skulle ha
givit.

En férutsittning 4r dock att en helt annan dynamik utvecklas i relationerna mellan
bestillare och utforare, som tillater att kollektivtrafiken utvecklas i en mer
kundorienterad riktning. Om trafikhuvudminnen diremot inte visar sig ha en sidan
férmaga till omprévning genom att Gverlimna ett betydligt storre ansvar till
operatorerna och ger dem ett avsevirt storre utrymme 4n hittills att sjilva utforma
trafikutbudet inom angivna ramar och kriterier kommer det nuvarande systemet att
snart visa sig ohdllbart (Boye 1999).

Vi kan sammanfatta synpunkter som branschens foéretradare framfort vid intervjuer i
foljande punkter:

e  Viktigaste drivkraften inom kollektivtrafikbranschen har varit stark
kostnadspress

e Branschen priglas av bristfillig kundanpassning
e Kollektivtrafikbranschen har liten f6rindringsbendgenhet

e Kollektivtrafiken hat otydlig kopplingen mellan trafikpolitiska mal och den
samhilliga styrningen

Det dr inte helt sikert att den hir bilden dr korrekt. Om flera foretridare inom
branschen i intervjuer framfor dessa synpunkter dr det emellertid tillricklig grund f6r
att studera frigan vidare.



3. Trafikhuvudméannens uppgifter

Det finns olika asikter om vilka uppgifter en trafikhuvudman skall ha och vad som ir
viktigaste uppgifterna. Vi tar inte stillning i denna diskussion utan har valt att beskriva
olika perspektiv pa trafikhuvudmannens uppgift. Férst beskriver vi de uppgifter som
finns angivna i lagen att en trafikhuvudman har. Direfter sammanfattar vi kort vad
trafikhuvudmin sjilva anger att uppgiften dr. Slutligen g6r vi en analys av vad olika
intressenter har for syn pa trafikhuvudmain.

Lagens krav

Trafikhuvudmannens uppgift dr enligt lag (1997:734) om ansvar f6r viss kollektiv
persontrafik att handha linstrafikansvarigas ansvar f6r den lokala och regionala
linjetrafiken f6r persontransporter. Ansvaret omfattar dven fardtjanst och
rikstardtjanst i sidana kommuner som 6verlatit sina uppgifter enligt nagon av dessa
lagar till trafikhuvudmannen i linet. I uppdraget ingér att verka for att transporterna
skall vara tillgingliga f6r funktionshindrade och att dgna uppmirksamhet at
taxifrdgorna i linet och verka for en tillfredsstillande taxif6rsorjning.

Verksamheten skall anges i en trafikférsotjningsplan som trafikhuvudmannen arligen
antar efter samrad med dem som dr linstrafikansvariga. I planen skall det tas upp
atgirder f6r handikappanpassning av trafiken. Har en kommun 6verlatit sina uppgifter
enligt lagen om firdtjinst eller lagen om riksfardtjanst till trafikhuvudmannen, skall
trafikhuvudmannens trafikférsorjningsplan omfatta dven resor enligt dessa lagar. 1
trafikforsérjningsplanerna skall det redogoras f6r miljoskyddande dtgirder. Praktiskt
sd har trafikhuvudminnen i huvudsak upphandlat all trafik. Efter 6verenskommelse
med landstinget eller en kommun i ldnet far trafikhuvudmannen dven upphandla
persontransport- och samordningstjdnster for sidana transportindamal som
kommunerna eller landstinget skall tillgodose samt samordna sadana transporttjanster.

Om vi ser till lagens bokstav sd har trafikhuvudmannen 1 uppgift att ansvara for
trafiken. Lagstiftningen skrivning har saledes ett klart produktionsorienterat synsitt.
Formuleringarna i lagen dr exempelvis “frimja en tillfredsstillande trafikférsorjning”
och 7ansvarar f6r den lokala och regionala linjetrafiken”. Uppgiften dr inte formulerat
i termer av att bidra till att I6sa resbehov eller forbittra resmojligheterna. Det dr bara
pa tvd punkter i lagstiftningen som man inte har ett rent produktionsperspektiv utan
pekar pa att uppgiften ir till f6r ndgon resendr. Det ena dr att “transporter ... skall
vara tillgdngliga f6r funktionshindrade” och det andra dr att trafikhuvudmannen vid
upphandling far ”beakta ataganden av anbudsgivaren att hélla en god taxiservice f6r
allminheten”. Dessa tvi skrivningar i lagstiftningen férdndrar inte huvudintrycket.
Lagstiftningen dr produktionsorienterad. Lagstiftningens fokus 4r en organisation f6r
att tillhandahalla trafik och inte att 16sa resenirers resbehov.

De uppgifter som trafikhuvudmannen har enligt lagstiftningen kan sammanfattas i
féljande punkter:

e TDrimja tillfredsstillande trafikfGrsorjning

e Planera trafik

e  Upphandla trafik

e Handikappanpassa trafik

e Verka for tillfredsstillande taxiservice och beakta god taxiservice
e Redogora f6r miljoskyddande dtgirder

Om vi ser till lagens krav skall trafikhuvudmannen ha ett produktionsorienterat
perspektiv. Kan det vara sd att dessa skrivningar paverka trafikhuvudminnens
verksamhet?
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Omfattningen av trafikhuvudminnens trafik skall anges i en trafikf6rsorjningsplan. Vi
har bestillt trafikforsorjningsplaner fOr att fa en bild av hur trafikhuvudminnen sjilva
ser pa detta arbete. Dessa planer dr mycket varierande. Nagra dr genomarbetade
dokument med mal och riktlinjer f6r arbetet. Huvuddelen av planerna idr en konkret
beskrivning av trafiken. Virmlandstrafik har inte ndgon plan £6r 1999. Linstrafiken i
Sérmland och Orebro uppger att de inte har nigon sirskild plan utan endast
tidtabeller.

Trafikhuvudménnens egna beskrivningar av sin uppgift

Vid genomgang av trafikhuvudminnens trafikférsorjningsplaner och arsredovisningar
framgar att THM normalt dven ser f6ljande uppgifter som en naturlig del 1 sin
verksambhet.

e Integrera egen trafik med andra trafikslag

e Informera om trafik

e Marknadsféra kollektivtrafik

e Verksamhetsstyrning och ekonomisk kontroll
e Kyvalitetskontroll av verksamheten

e DPaverka stadsbyggandet i positiv riktning f6r kollektivtrafik

Trafikhuvudménnen och fardtjansten

Den férindrade lagen om trafikhuvudmin och den nya firdtjdnstlagen medger att
kommunerna, inte bara liter trafikhuvudmannen planera och upphandla firdtjinst,
utan dven limnar 6ver hela ansvaret for tillstindsgivning och regler. De mdéjligheter
som lagstiftningen ger for trafikhuvudmannen att arbeta med handikappanpassning
och Gvertagande av fardtjdnst dr av tre slag som kan ske var for sig eller tillsammans;
planering, upphandling och 6verta ansvar:

1. Planering: Omfattningen av trafiken och dtgirder f6r handikappanpassning av
trafiken skall anges i en trafikf6rsorjningsplan som kommuner, landsting och
trafikhuvudman drligen antar efter samrad. (Lag 1997:734 om ansvar {6t viss
kollektiv persontrafik § 6)

2. Upphandling: Trafikhuvudmannen far upphandla persontransport- och
samordningstjdnster for sidana transportindamal som kommunerna eller
landstinget skall tillgodose samt samordna sddana transporttjanster. (§ 7)

3. Overta ansvar: De linstrafikansvariga ansvarar ocksa for ... firdtjinst ... i sidana
kommuner som 6verlatit sina uppgifter ... till trafikhuvudmannen i linet. (Lag
1997:734 om ansvar for viss kollektiv persontrafik § 1). Kommuner kan 6verldta
sina uppgifter enligt lagen om firdtjanst eller lagen om riksfardtjanst till
trafikhuvudmannen i linet. (Lag (1997:736) om firdtjanst § 4)

Det dr 14 av 21 trafikhuvudminnen som ir engagerade i nagon form av upphandling,
planering eller samordning av firdtjanst. De trafikhuvudmin som inte gor detta idag,
har planer eller utredningar som férbereder sidant engagemang. Aven om de flesta
trafikhuvudmin i ndgon form samarbetar med kommuner om firdtjdnsten ber6r det
langtifran lika stor andel av kommunerna. Uppskattningsvis ca 120 av kommunerna i
landet samarbetar med trafikhuvudmannen, medan resten av kommunerna skoter
upphandling, planering mm av fardtjinst utan samarbete med trafikhuvudminnen. 1
de flesta lin 4r trafikhuvudminnen engagerade i skolskjuts eftersom skolelever dr en
stor del av resandet i kollektivtrafiken. De hjilper kommuner med planering och
upphandling. Ca 60 % av kommuner upphandlar sjilva skolskjuts. (Sundvall 1999).
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Erfarenheterna frin de omraden dir trafikhuvudmin och kommuner samverkar ér att
samordnad upphandling kan ge besparingar och att gemensam bestéllningscentral kan
ge rationellare trafik (Borjesson 1994).

Lagstiftningens méjlighet f6r kommuner att limna Gver ansvar f6r fardtjénst till
trafikhuvudman 4r bara nagra kommuner i landet som hittills utnyttjat. Resultatet av
en inventering i november 1999 visar att endast fyra kommuner i Virmland, Storfors,
Filipstad, Munkfors och Hargfors, har limnat 6ver ansvaret f6r firdtjanst till
trafikhuvudmannen. I Blekinge forvintas beslut i alla kommuner om att 6verfora
firdgansten till trafikhuvudmannen fore arsskiftet 1999/2000. I Vistmanland,
Dalsland, Skane, Halland och Vistra Gé6taland har flera kommuner gjort férfragan till
trafikhuvudmannen om att f6ra Gver ansvaret for firdtjansten. I dessa pagar
utredningsarbete hur man praktiskt skall genomféra 6vertagande av ansvar. Pa
Gotland planeras att firdtjansten 6verfors till kollektivtrafikenheten (Borjesson 1999)

Trafikhuvudminnens engagemang i firdtjdnsten nimns av flera som det omrade dir
storsta forindringarna sker. Det finns darfor skil att ndrmare folja effekter av olika
organisatoriska och praktiska 16sningar f6r firdtjansten.

Organisation

I varje lin skall det finnas linstrafikansvariga, kommuner och landsting, som ansvarar
for den lokala och regionala linjetrafiken f6r persontransporter. De linstrafikansva-
rigas uppgifter skall handhas av en trafikhuvudman, THM.

Lagstiftningen anger att THM skall vara organiserad som ett kommunalférbund men
medger att i det fall man 4r Gverens om det far THM vara ett aktiebolag istillet f6r
kommunalférbund. Dessa tvid organisationsformer har helt olika fokus pa
verksamheten. Kommunalférbundet 4r en organisationsform som ér utvecklad for att
reglera hur beslut skall fattas nidr kommuner och landsting samverkar.
Aktiebolagslagen diremot har till syfte att generellt reglera ekonomiska férhillanden
mellan parter som driver en ekonomisk verksamhet.

I SLTF:s medlemsforteckning finns 27 medlemmar under linstrafikhuvudmin. Tre av
dessa finns i Stockholm: SL, Stockholms Lins Landsting, Regionplane- och
trafiknimnden samt Vaxholms Angfartyg AB. Visttrafik finns med som fem
medlemmar: Vistrafik, Fyrbodal, Géteborgsomridet, Sjuhirad och Skaraborg.

I SLTF:s medlemsforteckning finns dven nio primidrkommunala trafikhuvudman:
Givle Kommun, Helsingborgs Kommun, Karlstads kommun, Luled Lokaltrafik AB,
Lunds kommun, Norrképings Kommun, Trafikkontoret Goteborg, Umed Lokaltrafik
AB och Uppsalabuss AB.

Vanligaste organisationsformen ér aktiebolag. Kronoberg dr ett kommunalférbund. 1
Skine och Stockholm har regionen en styrande roll. Gotland bestar bara av Gotlands
kommun. Sirskilda organisationer finns dven for Visttrafik som har en
moderorganisation med fyra dotterbolag och i Ostergétland som har inrittat ett
Trafikrad for att samordna dgarnas styrning av trafikhuvudmannen.

Det dr inte ndgon som nirmare studerat organisationsformens betydelse f6r THMs
roll, arbetssitt och resultat.

Marknad och konkurrenstryck

Den Svenska bussbranschen domineras av ett fatal stora foretag. De fyra stérsta
bolagen innehar drygt hilften av samtliga bussar i yrkesmissig trafik. De flesta
foretagen har fa bussar. Av de 1630 foéretagen med tillstind fO6r yrkesmissig trafik har
92 % 1-9 bussar. Av dessa dr det 331 som har bussar i turlistsatt linjetrafik f6r
linstrafikhuvudminnen. Ar 1998 var 15 av dessa foretag offentliga och 316 privata.
Av antalet turlistsatta bussar drivs 1830 av offentligt dgda féretag och 5400 bussar av
privata foretag. Det innebir att 25 % av turlistsatta bussarna ir offentligt 4gda. Av de
turlistsatta bussarna var i november 1998 91 % anbudsupphandlat i konkurrens och 9
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% e¢j upphandlade. De dnnu ej upphandlade bussarna finns i SL, Visttrafik,
Vistmanland, Luled, Umed och Uppsala. Upphandlingen ér gjord sa att 73 % av de
avtal som dr tecknade 16per pa 4 ar eller lingre medan 27 % har kortare avtal.
(Bussbranschens 1998)

Betydelsen av att fokusera pd lingsiktiga mél och ligga ner kraft pa att beskriva
kundnytta dr ocksa nagonting som prof. Evert Gummesson (1991) har
uppmirksammat. I artikeln diskuterar Gummesson om det finns skillnader mellan
privat- och offentlig tjdnsteverksamhet.

Forutom att definiera kunden och kundens roll menar Evert Gummesson att det it
betydelsefullt att dven analysera konkurrenstrycket inom branschen. Finns det inom
branschen ett képarmonopol eller siljarmonopol? Visar analysen att monopol
térekommer bér man férsoka bryta detta eftersom det skapar obalans inom
branschen. Det dr ocksa viktigt att analysera den s.k. organisations- och
branschkulturen. En stark institutionaliserad kultur leder till att man inte ser dagens
problem eftersom man ér fast i girdagens virderingar.

Gummeson hdvdar att det inte finns skillnader mellan privat och offentlig
verksambhet. Skillnaden finns diremot nir vi skall mita resultatet av verksamheten.
Privata féretag miter sin framgéing i bland annat avkastning. Offentlig
forvaltning/bolag fir dgna mer tid at att definiera nir man ir framgangsrik.
Mboijligheterna att utnyttja de kunskaper om tjansteforetags ledning, produktion och
marknadsforing dr dock likartade.

Det finns flera studier av avreglering, konkurrens och olika avtalsformers betydelse.
Det finns ocksé flera idéer till nya organisationsstrukturer for kollektivtrafiken som
bér undersékas.
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4. Trafikhuvudmannens verksamhetsstyrning

Nir utvecklingen av branschen diskuteras aterkommer ofta begreppen
verksamhetsstyrning, kundanpassning och processorientering. Med
verksamhetsstyrning menar vi dtgirder fOr att kontrollera hela kedjan fran mal f6r
verksamheten, planerade atgirder relaterade till méalen och uppféljning av
verksamheten mot de uppsatta milen. I vir genomging av trafikhuvudminnen har vi
inte granskat i vilken omfattning THM har processorientering av sin verksamhet
eftersom det kriver detaljerade studier av varje féretag som inte varit mojlig i denna
forstudie. Vad betriffar kundanpassningen sa ser vi den som central f6r hela
verksamheten. Vi har emellertid valt att 1 denna férstudie koncentrera oss pd vad
lagen anger och vad trafikhuvudminnen sjilva siger att dom skall gora. Direfter gor
vi en analys av vad olika intressenter, t ex. kunderna, har for férvintningar pa
verksamheten.

Kollektivtrafiken har en rad olika intressenter med motstridiga intressen. Tendensen
inom dagens kollektivtrafik dr att uppgifterna utvidgas till att inte bara omfatta den
traditionella linjetrafiken utan dven att den sirskilda kollektivtrafiken integreras. For
att kunna klara av att hantera dessa motstridiga tidigare och nytillkomna intressen
bedémer vi att balanced score card modellen f6r verksamhetsstyrning kan ge férdelar
for offentligt dgda organisationer som trafikhuvudmin. Dirf6r gor vi en besktivning
av den modellen hir.

Verksamhetsstyrningsmodell

Verksambhetsstyrning innebir att organisationen identifierar ett antal visentliga
omréiden eller annorlunda uttryckt — dimensioner i1 verksamheten — som maste
samverka fOr att organisationen skall kunna uppné de 6vergripande malen.
Verksambhetsstyrning utnyttjas i allmidnhet med starkt positiva fortecken i
diskussionen kring decentralisering och delegering. En genomgang av den litteratur
som skrivits i dmnet visar att begreppet har manga aspekter. De viktigaste huvud-
linjerna i begreppet verksamhetsstyrning dr dock en allmin strdvan till decentralisering
och en mer flexibel organisation som littare kan anpassas till olika situationer och
behov. Hir betonas betydelsen av att méinniskor vill kunna se och f6rsta sin del i
helheten i relation till organisationens mal 4r och hur man sjilv bidrar till att dessa nas.

En annan viktig aspekt dr att den traditionella malstyrningen i princip negligerade hur
man natt malen. Den moderna verksamhetsstyrningen ér i stillet till stor del inriktad
pd att férklara hur man uppnér dessa, dvs. forklara de faktorer som bidrar till
utveckling. Detta innebir att andra dimensioner i den egna verksamheten fér allt
storre fokus, jamfort med tidigare da i princip det ekonomiska utfallet dominerade.
De dimensioner som med tiden fatt allt storre fokus pa sig dr begrepp som
organisationens lirande och innovativa formaga.

Den metod som fatt ett allt storre genomslag under 1990-talet kallas ”balanced score
card” (fritt Oversatt - balanserat styrkort och innebir att styrningen kan ske mot flera
mal som féretaget har samtidigt). I fortsittningen i denna PM kallar vi ”balanced
score card” f6r ”verksamhetsstyrning”.

Den centrala tanken bakom verksamhetsstyrnings modellen ir att det som mits
uppmirksammas. Underlaget for styrningen maste dirfér omfatta alla de aspekter av
verksamheten som dr viktiga f6r maluppfyllelse pa kort och ling sikt. En nédvindig
férutsittning for att informationen ska vara relevant dr dirmed att den 4r kopplad till
organisationens mal och hur de uppnis.

En visentlig olikhet som priglar modern verksamhetsstyrningen, jamfort med
traditionell ekonomistyrning, ar en stravan efter helhetssyn. 1 den moderna
verksamhetsstyrningen betonas foretaget som helhet, f6re den enskilda delen.
Integrering (koordinering) blir darfor en viktigare friga dn differentiering. Féljden dr
alltsd att samtidigt som ett helhetsperspektiv maste beaktas, betonas dven olika
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delarnas perspektiv mer dn tidigare. For att 16sa denna paradox blir det allt vanligare
inom teoriutvecklingen att istillet for det traditionella valet mellan “antingen eller” sa
betonas nu ”bade och”. Detta innebdr att denna modell kan passa bra for att
balansera olika intressenters krav pa kollektivtrafiken.

Fokusomraden

Modellen dr uppbyggd i ett antal fokusomriden. Med fokusomraden avses i
verksamhetsstyrningsmodellen ett antal aspekter av organisationens resultat som
maste beaktas i samband med intern styrning om organisationen ska na en hog grad
av méluppfyllelse.

Utgangspunkten f6r indelningen i fokusomriden 4r bl.a. kritiken mot den
resultatinformation som anvinds som underlag f6r intern styrning i manga privata
och offentliga organisationer. Den kritiken gar ut pd att informationen 4r bakétriktad,
kortsiktig och alltfér mycket ekonomiskt otrienterad (Lindvall, 1995). De signaler som
sdnds ut i organisationen dr dirmed att medarbetarna ska striva efter att uppna ett bra
ekonomiskt resultat under det enskilda verksamhetsaret. Didremot kan satsningar som
ger bra resultat pa lingre sikt rent av motverkas da de inte fingas upp i
resultatinformationen.

Kundfokus
+Tillgénglighet
/ *Marknadsandel \
*Upplevd kvalitet
Utvecklingsfokus Ekonomiskt fokus

*Utbildningsprogram *Kostnader intakter
*Kompetensutveckling *Resultat
*Trivsel

\ /

Verksamhets fokus Sambhillsansvar
«Produktion *Regional utveckling
. *Samhallsekonomi
*Relationer 'Mll_] 6/hilsa
*Trafiksdkerhet
*Rittvisa

Excempel pd fokusomriden i verksambetsstyrningsmodell

Med utgiangspunkt i denna problembild gbrs i verksamhetsstyrnings modellen en
indelning i fyra fokusomriden som utgér grunden f6r mattformulering. Dessa
fokusomriden bendmns i litteraturen ekonomiskt fokus, utvecklings- och
lirandefokus, verksamhets- och internt organisationsfokus och kundfokus.
Verksambhetsstyrningen dr utvecklad inom den privata niringen dér det naturliga malet
ir att 6ka vinsten. I den offentliga férvaltningen, dér syftet med verksamheten av
naturliga skil ocksa dr att generera samhallsnytta infogas naturligtvis ett ytterligare
fokusomride, samhillsansvar.

Ekonomisk fokus (bakatriktat) handlar frimst om de aspekter som redan tidigare
beaktas i samband med intern styrning, t ex kostnader, intikter, kapitalbindning och
likviditet.

Utveckling — och innovationfokus (framadtriktat) har att géra med i vilken utstrickning det
vidtas atgirder for organisationens langsiktiga utveckling. Exempel pa matt som kan
anvindas for att spegla den aspekten ir investeringsutgifter i férhéllande till total
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budgetomslutning, kostnader f6r IT-satsningar, andel av personalens arbetstid som
avsitts for utbildning etc.

Intern verksambetsfokus (indtriktat) omfattar aspekter som har att gora med hur olika
processer internt i organisationen fungerar. Exempel pa matt som ber6r detta omrade
kan vara hur effektivt kollektivtrafiken produceras (kostnad per vagn/km etc.)

Kundfokus (utatriktat) berdr aspekter som dr speciellt viktiga f6r relationen med
avnimarna. Exempel pa matt med denna inriktning dr andel telefonforfrigningar som
ger vintetid pa 6ver 30 sekunder, andel néjda kunder (enligt "n6jdkund index” eller
motsv.) och antal klagomal per 1000 utférda tjanster. (RRV - 1996:13)

Sambdllsfokus. For offentliga organisationer som THM bor dven ett femte omrade inga
som dr inriktat pa det samballsansvar THM fOrvintas uppna. Trafikhuvudminnen ar
en organisation som till stor del tillskapats for att generera samhallsnytta.
Trafikhuvudmannen skall normalt ha ett samhillsekonomiskt perspektiv pa
verksamheten samt beakta rittvis och jamlik férdelning av transportutbudet. Det gor
att kollektivtrafik i THMs regi inte ur alla aspekter kan jamféras med kommersiell
verksambhet.

For en trafikhuvudman kan de fem fokusomrdden eventuellt dndras och kompletteras
nir verksamheten i detalj diskuteras 1 den egna organisationen. Verksamhetsstyrning i
kollektivtrafikféretag behéver utvecklas och bittre matt f6r samhallsnyttan tas fram.
Verksambhetsstyrningen bland entreprendrerna bor ocksd ses 6ver om rollférdelningen
mellan parterna férindras.

THM:s verksamhetsstyrning

For att fi en uppfattning om THMs verksamhetsstyrning har vi granskat
linstrafikhuvudminnens drsredovisningar och trafikférsorjningsplaner.
Aktiebolagslagen ger formella krav pd vad arsredovisningen skall innehalla, men dessa
krav ger inte undetlag f6r att bedéma foretagens verksamhetsstyrning. Inte heller f6r
trafikforsérjningsplanen finns nagra formella krav som gor att foretagen 4r tvungna
att redovisa de uppgifter som behdvs for att bedéma graden av verksamhetsstyrning.
Arsredovisningar och trafikférsoriningsplaner ir de tva dokument som alla THM ir
skyldiga att redovisa och i trafikférsorjningsplanen skall THM redogéra £6r
miljoskyddande édtgirder och man skall beskriva atgirder f6r handikappanpassning av
trafiken. Eftersom alla THM ir skyldiga att uppritta dessa tvd handlingar och i
trafikforsérjningsplanen beskriva atgirder for miljé och handikapp har vi utgatt ifran
att man i ndgon av dessa eller i dokumenten tillsammans skulle finna beskrivning
verksamhetsstyrning av dtminstone dessa tvd omriden. Vi har gitt igenom om det
finns en hel kedja med mal, planerade atgirder och uppfdljning av verksamheten mot
de uppsatta malen f6r de omraden som man enligt lagen dr skyldig att redovisa i
trafikforsérjningsplanen. Detta ger inte en heltdckande bild, men nir vi bett om
handlingar har vi hat vi frin négra trafikhuvudmin dven fitt annat material som
beskriver verksamheten. Tillsammans ger materialet en bild av hur ett flertal
trafikhuvudmin arbetar med verksamhetsstyrning. THMs verksamhetsstyrningen
finns dven redovisad i ndgra forskningsrapporter som visat att det finns en potential
till forbattring (Haglund 1999, Enquist 1999).

I handlingar frin exempelvis THM i Jénkoping, Jimtland och Stockholm finns
exempel pd att hela kedjan med mal — planerad verksamhet — verksamhetsuppféljning
ir beskriven och dokumenterad f6r de delar som man enligt lagen 4r skyldig att
redovisa i trafikférsérjningsplanen. Mest konsekvent dr det genomfért av Jonkopings
Linstrafik AB.

Utéver dessa tva omraden som THM ir skyldiga att redovisa atgarder f6r finns mal
och verksamhet f6r en rad andra omraden. Vad giller servicekvalitet genomfor de
flesta trafikhuvudmin kvalitetsmatningar. Dessa anvinds som underlag f6r strategi
och planering (Haglund 1999). I det material vi gitt igenom redovisar drygt hilften av
THM upptéljning av kundstudier i relation till mal man satt upp.
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Alla THM redovisar och féljer upp ekonomin konsekvent och pa ett 6verskadligt satt.
Praktisk taget alla THM beskriver olika atgirder som har genomforts eller skall vidtas.
1 drsredovisningar och trafikférsoérjningsplaner och de marknadsplaner mm som vi
fatt dr emellertid dtgdrderna sparsamt kopplade till mél f6r verksamheten eller till
systematisk uppfoljning. (Arsredovisningar fér 1998, trafikférsoriningsplaner for 1999
samt nagra verksamhets och marknadsplaner). Genomgéngen ér inte heltickande,
men visar pd behov av fortsatta studier.

THMs roll

I takt med att organisationer vixer eller fir nya marknader har féretag i allt stérre grad
valt att decentralisera. En méjlighet dr att THM kan stridva mot att mer likna och
arbeta som franchise givare, koncernledning eller liknande organisation med stor
delegering. I decentraliserade organisationer ir styrningen ett av de viktigaste sitten
att skapa en kombination av lokala initiativ och handlingskraft 4 ena sidan och central
6verblick och samordning 4 andra sidan. Trots allt har centralstyrning och "plan-
ckonomi" vissa fordelar, exempelvis rationalitet, expertstyrda stordriftsférdelar etc.
Problemet ir att dessa férdelar reduceras (Arvidsson Lind 1991) pga.:

- Mentala begrinsningar som innebir att man inte kan forutse tillridckligt, fatta
rationella beslut, fi manniskor att handla utifrin beslut.

- Bristande incitament och engagemang leder till otillrickliga insatser

- Inatriktad konkurrens och positionskamp l6nar sig bittre dn att engagera sig 1
foretagets externa aktiviteter.

Ju tydligare det lokala uppdraget kan definieras i méitbara mal desto friare hinder kan
ges. For kollektivtrafiken innebdr detta att rollférdelningen mellan THM och
trafikféretag bor kunna utvecklas till en mer jamlik relation. De fokusomraden som
ingar i verksamhetsstyrningsmodellen har ddrmed en betydligt bredare inriktning dn
dagens ekonomiska fokus.

Den starka kopplingen till organisationens verksamhetsidé och mal gér att en
anvindning av modellen férutsitter att hogsta ledningen 1 organisationen stir bakom
och medverkar 1 modellens utveckling, inférande och anvindning. En viktig orsak r
att anvindningen av modellen innebir att hela den interna styrprocessen paverkas.
Verksamhetsstyrningen skall utga utifran formulerade mal och f6r att dessa ska nas
bér man:

- Utforma matt

- Skapa informationskanaler

- Medverka till att matt och kanaler anvinds

- Bidra vid utformningen av planerings och uppféljningsrutiner.

For kollektivtrafiken finns inte detta studerat i detalj vilket vi bedomer bor géras. Hir
har forskningen visat att det dr framférallt tvd faktorer, som maste beaktas nir
verksamhetsstyrning infors 1 offentlig f6rvaltning, ndmligen:

1. Bittre inriktning och fokusering pa langsiktiga mal. Skapa affirsomriden med
uppgift att prioritera de langsiktiga malen.

2. Ligg ner kraft pa att beskriva och ta fram mitt pd kundnytta.
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5. Trafikhuvudmannen i framtiden

Trafikhuvudminnens verksamhet kommer att f6rindras mycket de nirmaste aren. Den
stOrsta forindringen dr att THM kan ta 6ver ansvaret £Or fardtjdnsten frin kommuner.
Detta tillsammans med 6kade mojligheter att upphandla sérskild kollektivtrafik innebir att
omsittningen i flera THM kan 6ka med upp till 50 %. Planering och upphandling av
sdrskild kollektivtrafik dr ofta ocksa mer arbetsintensiv vilket innebdr att THMs arbete kan
Oka 1 dnnu storre grad matt i arsarbetare.

En annan trolig férindring dr de nya former f6r upphandling och avtal som prévas pi flera
hall i landet. Genom upphandling med bruttoavtal med tydliga incitament eller nettoavtal
torindras rollerna mellan THM och entreprendrerna. Entreprenérerna kan fi strre ansvar
tor trafik vilket kan paverka hur THM ldgger upp sitt arbete.

Utvecklingen av informationsteknologin kommer ocksa att férindra THMs arbete. THM
har varit aktiva att satsa pa ny teknik. All kollektivtrafik utom SL har elektroniska biljett-
maskiner och nista generation av biljetter och biljettmaskiner 4r under utveckling. Alla
trafikhuvudmin har trafikupplysning pa Internet utom Sérmland och Orebro lin. En del av
trafiken i dessa tva lin kan man dnd4 se via Tagplusguiden och T4g i Malardalen.
Trafikhuvudminnen har ocksa ett system (Tégplus) tillsammans med SJ £6r att upplysa och
silja resor med tag och buss tillsammans. Det ger bittre yttickning for bade tig och buss.
Bokning och planering av anropsstyrd trafik finns med bra datorstéd 1 ungefir halva
Sverige och f6rs6k finns for att integrera anropsstyrd trafik med linjetrafik.

For transporter kan den fortsatta utvecklingen innebira att vi fir nya interaktioner mellan
foretag, kund och anstillda. Tekniken gér det moiligt att i bittre kunskap om kundernas
Onskemail och att gbra 16sningar som dr bittre anpassade. Genom att decentralisera
verksamheten kan den férbittrade kundkontakten ske pa nya sitt och géra att front-
personalen bittre tillgodoser olika kundkrav.

Den tekniska utvecklingen gér ocksa att féretagen méste anpassa sin organisation. Det
kommer nya former av samverkan mellan trafikslag som ddrigenom kan bli effektivare och
attraktivare. Utvecklingen av informationstekniken gor att nya foretagsformer kan
etableras. Utvecklingen gir frin fysiska system till virtuella organisationer. Fran
transportsystem och trafikplanering till informationssystem och samverkanslsningar.

Om vi jimf6r utvecklingen inom kollektivtrafiken med hur Manuel Castells beskriver
nitverkssambhillets framvéxt kan vi se likheter och ana fortsatta utvecklingen. Enligt
Castells var bakgrunden till utvecklingen av nitverkssamhillet en produktivitetskris,
antiauktoritira rorelser och tekniska innovationer (Castells 1998). Kollektivtrafiken 16ste
produktivitetskrisen genom planering under 1980-talet och genom upphandling under
1990-talet. De antiauktoritira rérelserna har kollektivtrafiken métt genom Skat offentligt
dgande av trafikforetag och offentlig kontroll av trafikplaneringen. P4 sikt dr det inte en bra
16sning eftersom dven offentliga organ betraktas som auktoritira. Den nya informations-
teknologin har i huvudsak utnyttjats f6r enkelriktad information. For kollektivtrafiken har
inte de antiauktoritira rorelserna och nya informationsteknologin lett till nya tjdnster eller
foretagsformer. Annu. Kanske det ir nista steg i utvecklingen for kollektivtrafikforetagen.

Idag planerar THM trafiken och medverkar att bygga upp ett transportsystem. I framtiden
kan utvecklingen ga mot att THM endast svarar f6r informationssystemet och svarar for att
trafiklosningarna samverkar. Det kan ske genom att trafikféretagen fir konkurrera friare,
men maste tillhandahalla trafik- och stérningsinformation pd ett standardiserat sitt och
acceptera ett gemensamt biljett- och betalsystem. I det perspektivet kan THMs uppgift vara
att garantera att resendrerna alltid kan fa veta hur man kan resa och att man enkelt kan resa
genom hela systemet.

Nir vi skall studera vad som ér en bra trafikhuvudman mdste vi ha med ett utvecklings-
perspektiv. Friagan dr vad en bra trafikhuvudman ér i en framtida kollektivtrafikbransch?
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6. Intressenter till trafikhuvudmannens
verksamhet

For att analysera hur man skall bedéma en trafikhuvudman bérjar vi med att ga
igenom vilka som ir intressenter till verksamheten. Intressenter till ett féretag beskrivs
allmint i féretagsekonomiskt litteratur. Intressenter till Trafikhuvudminnens
verksambhet finns skisserade i Marknads- och serviceinriktad kollektivtrafik,
(Johansson 1999). Vanligtvis liggs fokus pa nirmaste intressenterna resenirer
entreprendrer och politiker som dgarnas representanter. Vi har valt att inledningsvis
gora en vid genomgang av vilka intressenter som finns till trafikhuvudménnens
verksamhet. Sjilvklart innebdr inte det att alla intressenter kan eller skall virderas lika.
Syftet med genomgéngen ir att belysa vilka intressenter som finns och vad dom kan
ha f6r intresse av verksamheten. Intressentanalysen maste beakta trafikhuvudmainnens
huvuduppgift och att det finns intressemotsittningar mellan de olika intressenterna.
Den tidigare beskrivna metoden f6r verksamhetsstyrning dr ett sitt att hantera de
olika intressenternas syn pé trafikhuvudminnens huvuduppgift och att balansera
intressemotsittningar mot varandra.

Medborgare

Rikstrafiken |

Trafikhuvudman Entreprendrer
‘ Anstillda

Taxi, flyg tag

Vagverket

Terminalbolag
Anstillda

Intressenter till trafikhuvndméinnens verksambet.

Beskrivningen av intressenter och deras relation till THM g6rs i denna forstudie
utifrin vira egna erfarenheter och vad som finns dokumenterat i drsredovisningar,
trafikférsorjningsplaner och studier. Det ér till stor del en subjektiv beskrivning, men
den skall bara vara underlag for att belysa vilka férhillanden som kan studeras vidare.

Agare, politiker och dgarrepresentanter.

Trafikhuvudmannens dgare 4r kommuner och landsting representerade av politiker.
Politikerna dr intressenter pa tva olika sitt. Dels 4r de dgarnas representanter och dels
ir de medborgarnas stillféretradare. I alla trafikhuvudmins styrelser finns politiker
som representanter for dgarna. Relationen mellan THM och dgarna dr normalt
formaliserad i form av avtal.

Agarnas viktigaste perspektiv ir troligtvis att kollektivtrafiken bidrar till att uppfylla de
trafikpolitiska malen. Trafikhuvudminnen har i regel mal f6r ekonomi, tillginglighet
och milj6. I var genomgang av handlingar har vi hittat THM som hat uppféljning av
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resultat i férhallande till politiska mal, men ocksa flera som inte har det. Manga THM
har beskrivit satsningar pd anpassning av trafiken f6r funktionshindrade, men vi har
inte sett nagot sitt att mata effekten av dessa atgirder. Genomgéngen ér inte
heltickande men tillricklig f6r att visa pd behov av utvecklade metoder att f6lja upp
trafikpolitiska mal. Behovet finns pitalat dven i flera studier. (Holmberg 1995,
Bjornehult 1998, Enquist 1999)

Vi har ocksa noterat att det finns flera studier som visar pa att samarbete mellan flera
parter om planering och upphandling av skolskjuts, fardtjanst och sjukresor sinker
kostnaden (SOU 1995:70, Sundvall 1997, Bérjesson 1994). Trots att detta varit vl
kint s har inte alla THM engagerat sig 1 att samverka med kommuner och landsting
om upphandling (Sundvall 1999). De méjligheter som finns for att effektivisera
verksamheten och sinka kostnaderna har inte utnyttjats fullt ut fram till Sundvalls
sammanstillning 1999. Efter det har en stor omstillning startat, men som dnnu inte ar
genomford.

Relationen priglas till stor del av budgetdiskussioner. Viktigast dr ofta hur
budgetutfallet 4r f6r dgarna och inte resultatet av verksamheten. Fokus ir
planeringsfragor sasom trafikproduktion, tidtabellsplanering och samordning av tider
tor befintliga resenirer. Flera trafikhuvudmin har angett mal £6r underskott, resande,
marknadsandel, miljé och tillginglighet. Totala resandet redovisas, men sillan
torindringar av marknadsandel. Eftersom bade befolkning och resandet per person
Okat innebdr det en tydlig minskning av marknadsandelen f6r lokal och regional
kollektivtrafik. Antalet resor per invanare har minskat med ca 15 % de senaste 10 dren
Till en del kan minskningen férklaras med byte av biljettmaskiner i stérre delen av
landet, men 4ven med hinsyn till det kan vi notera att resandeutvecklingen inte varit
gynnsam (SLTF Statistik). Olika forskare anger olika skil till den minskade
marknadsandelen vilket bor vara ett skal till att studera THM:s roll for att paverka
marknadsandelen.

Ekonomiskt resultat och underskott redovisas alltid. I trafikhuvudminnens
verksamhetsberittelser finns redovisning av ekonomiskt utfall, trafikproduktion och
resandeutveckling, men inte utveckling av produktivitet eller effektivitet. Exempel
finns pa uppfoljning av kvalitetsmitning och tillginglighet. I Jimtlands lin har man
exempelvis mal f6r trafik till olika delar av linet och uppfoljning av dessa. I Jonk&ping
har man genomarbetade mil f6r verksamheten utifran flera olika perspektiv.

Trafikrid ir en intressent som endast finns i Ostergétland. Det ir ett organ for att
samla dgarnas krav pa THM f{6r att fd en tydligare trafikpolitisk styrning. Denna nya
organisationsform bor studeras.

Agare
v 4

/ Trafikrad
v 4

Medborgare* Trafikhuvudman
L2 Y
Entreprenor
v 4
Resenar

En del av kontakterna mellan THM och intressenter sker i flera led. Trafikridet i Ostergitland dr
en organisation mellan dgarna och THM.
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De férvantningar som dgare och politiker som dgarrepresentanter kan tdnkas ha dr
uppféljning mot de trafikpolitiska mél som anges. Hur vil bidrar trafikhuvudmannens
verksambhet till att mal om tillganglighet, trafiksikerhet, milj6 och regional utveckling
uppfylls? Tydligast mits uppfyllelsen av de trafikpolitiska malen i form av
samhillsnytta, men ett viktigt problem 4r avsaknaden av operativa miatmetoder f6r
samhillsnyttan. Metoderna att méta samhillsekonomisk effekt av kollektivtrafiken
behover utvecklas.

Indikatorer pa en bra trafikhuvudman ur dgarnas perspektiv skulle kunna vara:
e Tillginglighet till arbete och service med kollektivtrafik

e Olyckor och emissioner av per personkilometer for olika kollektiva firdmedel

Resenaérer

Resenirer dr en mycket heterogen grupp med mycket olika syn pa kollektivtrafiken.
Den trafik som resendrerna far har 6kat i landet de senaste 10 dren mitt i
fordonskilometer medan totala antalet resor minskat. Resenirerna har fitt betala mer
for sina kollektivresor. Under de senaste aren har kostnaderna f6r trafiken 6kat med
ca 2 % men intikterna har under samma period 6kat med 40 % (SLTF statistik). Till
en del beror minskade markandsandelar £6r kollektivtrafiken pa omvirldsfaktorer som
inte kollektivtrafiken rar 6ver. Det dr emellertid intressant att studera vidare 1 hur stor
omfattning som THM kan agera si att effekterna av omvirldsfaktorerna minskar. For
att kunna gora det behovs bittre kunskap om orsaken till minskade marknadsandelar
tor kollektivtrafiken.

Ur resenirens perspektiv dr det viktigt att trafiken fungerar sa att man kan genomféra
sina resor och utfora planerade aktiviteter. Den storsta andelen resendrer dr kunder i
den bemirkelsen att de betalar f6r den tjanst de koper. Priset som resendren betalar ar
ofta hogre for korta resor dn marginalkostnaden for bilresor. I ménga relationer dr
kollektiva resandet sd stort att trafiken dr foretagsekonomiskt I6nsam. Dessa resenirer
har férvintningar att resans standard utvecklas i nivd med andra trafikslag. Eftersom
andelen resendrer i kollektivtrafiken minskar kan man anta att utvecklingen inte helt
overensstimmer med resenirernas 6nskemal om vilka transportlésningar som skall
finnas tillgingliga.

Det pagir en intressant diskussion om trafikhuvudminnens respektive
entreprendrernas ansvar att utveckla trafiken enligt kundernas intresse. Idag handhar
THM uppgiften att frimja en tillfredsstillande trafikf6rsorjning enligt lag och det
behovs ytterligare studier f6r att 6ka kunskapen om hur en eventuell omfordelning av
ansvaret kan forbittra trafiken enligt kundernas intresse.

Vissa grupper av resenirer reser 1 trafik som 4r starkt subventionerad eller gor resor
som de inte betalar sjidlva. Exempel pa dessa typer av resor dr kompletteringstrafik
och skolskjuts. Aven dessa resenirer ser kollektivtrafiken som en tjinst som jimfors
med andra resor.

THM g6r kundenkiter men moter inte resenirerna direkt. THM informerar om trafik
och resendrerna fragar om trafik och stérningar. Ett viktigt intresse fran resenirernas
sida 4r enkel och latt tillgidnglig information om alla resalternativ och prisinformation
som gor det moijligt att jimfora resalternativen.

De férvintningar som resendren har pa trafikhuvudmannen ér att den som 4r ansvarig
tillhandahaller en palitlig transporttjanst som utvecklas i takt med férindrade
transportbehov hos olika grupper. Trafiken skall bidra till att 16sa resendrernas
resbehov, vara ldtt tillgdnglig och billig. Ur resendrens perspektiv kan man séga att det
ir ointressant om THM ir bra eller dalig bara den tjinst man utnyttjar fungerar. I det
perspektivet dr resendrens intresse att alla parter samarbetar i stillet f6r att diskutera
vad det stdr i avtalet om vems ansvar en uppgift ar.
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Idag ger trafikhuvudminnen en mycket god basservice i kollektivtrafiken. Den
trafiken har i manga omrdden lockat ett 6kat resande. Eftersom andelen resenirer i
kollektivtrafik minskat sa kan man anta att variationen och utvecklingen av
kollektivtrafiken inte motsvarar resenirernas behov. Det finns bara en begrinsad
utveckling av de hégkvalitativa tjanster som eventuellt blir normal standard i
framtiden. Alternativa tjdnstekoncept f6r enklare och billigare trafik 4r ocksa
begrinsat.

Informationen om kollektivtrafik dr viktig f6r resendrerna. Den upplysning som finns
per telefon och pi internet motsvarar bara till en del kraven (Delegationen f6r
Transporttelematik 1994). Delegationens féreslog enhetliga biljett- och
informationssystem 1 hela landet. De f6rslagen har inte genomférts och det kan vara
av intresse att studera varfor. Tekniska 16sningar fOr att korta vintetider i
upplysningen och fa personlig information pa internet utnyttjas bara vissa lin.

Ett flertal trafikhuvudmin miter kundupplevd kvalitet. Resultat finns redovisat i flera
arsredovisningar. Nagra trafikhuvudmin har beskrivit vilka atgirder man vidtagit fér
att na de 6kningar av kundtillfredsstillelse som redovisas.

Indikatorer pa en bra trafikhuvudman skulle kunna vara:
e Kundupplevd kvalitet.

o Andelen av resor som sker med kollektiva fardmedel.

Entreprenérer

I relationen mellan THM och entreprendrer dr sjilvklart bada parter starkt bidragande
till slutresultatet. Entreprenorerna dr affirsdrivande och kan skapa sin egen framgang.
Viktigaste for en entreprendr dr 16nsamhet som man kan paverka genom egna
atgirder. Sdrskilt viktigt dr att dessa dtgirder kan kopplas till atgirder som paverkar att
kunderna dr n6jda eftersom marknadsprocessen siljare — kund sker hos operatorerna.
Det dr i det vardagsnira arbetet med ett tydligt servicemanagement som kundnyttan i
traditionell mening skapas. Hur skall rollerna mellan THM och entreprenér férindras
tor att kundnyttan skall kunna utvecklas i entreprendrens kontakter med resenirerna?

De senaste arens upphandling av trafik har lett till att trafikfGretagen utvecklats till att
i huvudsak silja fordonskilometer. Avtalen ger normalt liten stimulans till utveckling
av annat dn ldgt pris per producerad trafik. Flera beskriver en bransch i eller nira kris.
De enskilda féretagens stabilitet, lonsamhet och utvecklingsmojligheter ér sa beskurna
att man kan f6r ndgra av dem tala om en kris. Flera uppdrag uppges redan gia med
torlust (Boye 1999). Hirtill kommer att upphandlingssystemet har minskat antalet
limpliga operatérer som kan limna in anbud pa trafiken. Undantag frin detta finns
naturligtvis.

Relationen mellan trafikféretag och THM beror inte enbart pd THM. For att den skall
utvecklas beh6vs intresse, engagemang och kunskap fran bida parter, men i denna
redovisning 4r syftet att analysera kraven pa en bra THM. Vad som skall betraktas
som en bra entreprendr behéver emellertid ocksa studeras. Aven andra férhallanden
som 1 vissa sammanhang beskrivs bero pa THM kan bero pa entreprenéren sjilv. Om
t ex en entreprendr har god 16nsamhet beror definitivt inte bara pA THM, utan pa
entreprendrens arbete, men vi har noterat att THM kan skapa forutsittningar som
paverkar entreprendrens l6nsamhet.

Ur entreprendrens synvinkel dr dven mojligheten att utveckla det egna f6éretaget och
egen linjetrafik av intresse. Som ldget dr idag finns vissa méjligheter att séka och fa
tillstand till langvaga busstrafik. Lokala och regionala linjer inom ett ldn far emellertid
trafikhuvudméinnen driva utan tillstind. Om det finns sérskilda skil far
trafikhuvudman, efter beslut av Vigverket, dven driva linjetrafik pa bestdmda linjer
som stricker sig fran det lin dir huvudmannaskapet giller in i ett angrinsande lin.
Det innebir att mojligheterna for privata trafikfGretag att starta linjetrafik 4r mycket
begrinsad.
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Flera THM har langtgiende tekniska specifikationer fér fordonen. Detta har ibland
medfort en onddigt lagt kapacitetsutnyttjande och 1 vissa fall har relativt nya bussar
fatt stillas undan da de inte uppfyller fordonsspecifikationerna vid nya upphandlingar.

Indikatorer pa en bra trafikhuvudman utifrin entreprendrernas perspektiv skulle
kunna vara:

e Nojda resenirer/kunder

e Bide entreprendr och THM betraktar sig som vinnare i samarbetet.

Medborgare

Medborgarnas intresse av THMSs arbete dr dels som skattebetalare och dels som
intressent av bra trafiklésning. Som skattebetalare 6nskar medborgarna att man fir en
effektiv anvindning av resurserna. Som medborgare 4r man dven intresserad av att
resurserna anvinds pd ett rittvist sitt. Om medborgarna ir n6jda med THMs
verksamhet kan paverkas av hur vil de kdnner till kollektivtrafiken, och det kan vara
av intresse att studera effekten av allminhetens kunskap och forstielse for
kollektivtrafiken.

Aven om man aldrig reser kollektivt kan man som medborgare uppskatta THM. Dels
ir det bra att det finns kollektivtrafik sa att inte alla aker bil och dels att det finns
kollektivtrafik som en typ av forsakring i fall man nagon ging skulle behdva den.

Ytterligare en aspekt som medborgarna kan ha ir att kollektivtrafiken anvinds for att
minska trafikens hilso- och milj6effekter. Ur medborgarnas perspektiv dr det av
underordnat intresse vem som utfor en uppgift. Det ir 1 stillet resultatet som riknas,
och i det perspektivet finns ett intresse att parterna samverkar for att uppnd resultatet.

Indikatorer pa vad som dr en bra trafikhuvudman utifran ett medborgarperspektiv
kan vara

e DPassagerarkilometer per satsad skattekrona
e Framkomlighet i trafiksystemet

e Medborgarnas kunskap och intresse av kollektivtrafiken.

Kommun

Kommunen har intresse av THMs verksamhet p4 flera olika sitt. Kommunen dr dgare
och betalar en del av THMs verksamhet och 6nskar utifrin det perspektivet
kostnadseffektiv trafik som bidrar till att 16sa kommunens trafikpolitiska fragor.
Kommunen ir ocksa intressent av den del av trafikutbudet som kan anvindas f6r
trafik som kommunen ér skyldig att anordna, sdsom skolskjuts. Kommunen har ocksa
intresse av THMs verksamhet som en del i sitt arbete med planfragor och som
vighallare.

Eftersom kommunerna oftast dr deldgare i THM har man ett stort ansvar for att
samverkan mellan kommun och THM fungerar. Goda exempel pd bra samarbete bor
lyftas fram och studeras for att visa pa metoder att f4 samarbetet att fungera Gverallt.
F6r kommunen ér kollektivtrafiken en del i samhillets service som man ser som en
garant f6r kommunens fortsatta utveckling. Ofta anger kommunala foretridare vikten
av att kollektivtrafiken bidrar till att arbetskraft kan bo kvar i kommunen och till att
foretag kan lokalisera 1 kommunen.

Minga delar av kommunens planering dr beroende av trafiklosningarna. Exempelvis
kan lokalanvindning och tider f6r gymnasieskolan paverka resbehovet. I kommunens
arbetsprocess dr det av intresse att kunna péaverka trafiklosningen eller ha en
samverkan om 16sningen. Ett kommunalt intresse dr darfor att samverka med THM
om trafikutvecklingen.
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Lagstiftningen anger pd flera stillen att trafikhuvudmin och kommuner och landsting
skall samrdda och samverka. SLTF:s sammanstillning 6ver samordning av offentligt
betalda resor visar att samverkan inte avser alla de omrdden dir besparingar kan goras.

I kommuner med stOrre titorter dr miljbskilen for kollektivtrafiken ofta starka. Dir
blir THMs arbete med miljévinliga transportldsningar viktigt.

I lagstiftningen anges att uppgiften att frimja en tillfredsstillande trafikforsorining
skall handhas av en trafikhuvudman. (Lag (1997:734) om ansvar for viss kollektiv
persontrafik § 1). Det kan vara av intresse att studera effekten av primirkommunala
trafikhuvudmin.

Indikatorer pa en bra THM utifrin kommunens olika perspektiv kan exempelvis vara
foljande:

e Beskrivna rutiner eller processer i kommunen didr THM deltar, t ex
trafikplanering, stadsplanearbete mm.

e Andelen kollektivtrafik och cykel jimf6rt med biltrafik 1 storre titorter

e Andelen av kommunens persontransporter som THM upphandlar 4t kommunen.

Landsting

Landsting har liksom kommunen intresse av THMs verksamhet pa flera olika sitt.
Landstinget 4r dgare och betalar en del av THMs verksamhet och har stora
mojligheter att paverka att THMs utvecklas i den riktning landstinget 6nskar. Det
finns organisatoriska skillnader f6r landstingets engagemang och det kan vara av
intresse att studera effekten av olika organisation och betalningsansvar.

Landstinget dr ansvarigt for sjuktransporter som till en del kan ske 1 THMs
trafikutbud. For landstinget bor kollektivtrafiken kunna anvindas f6r sjukresor och
andra transporter landstinget ansvarar for. Trafikolyckor dr en stor kostnad i
landstingens verksamhet. Ur landstingets perspektiv bor THM atrbeta f6r att bidra till
minskade trafikolyckor.

Landstingets engagemang i den lokala och regionala kollektivtrafiken har ofta skett
utifran regionalpolitiska skil. Utifran det perspektivet skall THM utveckla
kollektivtrafik som utjimnar resestandarden i linet och bidrar till utveckling av hela
linet.

Indikatorer pa en bra THM utifran landstingets olika perspektiv kan exempelvis vara
foljande:

e Olyckor per personkilometer dorr till dorr 1 kollektivtrafik.
e Vagnkilometer per invanare i olika delar av ldnet.

e Andelen av landstingets persontransporter som THM upphandlar at landstinget.

Staten

Statens intresse av THM ir att verksamheten bidrar till att uppfylla de trafikpolitiska
milen. De transportpolitiska mélen bestar av ett vergripande mil och fem delmal.
Det 6vergripande malet dr att sikerstélla en samhillsekonomiskt effektiv och
lingsiktigt hallbar transportférsorjning f6r medborgarna och niringslivet. Delmilen
ar: Ett tillgdngligt transportsystem, en hog transportkvalitet, en siker trafik, en god
milj6 och en positiv regional utveckling. De flesta THM har mal eller beskriver
atgirder inom miljbomrédet 1 sin drsredovisning eller sin trafikférsorjningsplan. Drygt
hilften har mal och beskriver atgirder f6r 6kad tillginglighet. I arsredovisningen eller
trafikforsorjningsplan anger fyra THM mal for trafiksikerhet och atta anger mal f6r
regional balans.
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Ur statens synvinkel dr det av intresse att THM f6ljer gillande lagstiftning. Enligt
lagen skall den trafikférsorjningsplan som THM irligen skall anta innehélla grunderna
for prissittningen for trafiken, atgirder f6r handikappanpassning av trafiken.
redogorelse £6r miljéskyddande atgirder samt omfattningen och grunderna foér
prissittningen av fardtjdnst och riksfirdtjanst om kommun Sverlatit sidan trafik. Vid
granskning av trafikférsérjningsplanerna har vi noterat att mindre 4n hilften av THM
uppfyller formella kraven i lagen.

Indikatorer pa en bra THM utifrin statens perspektiv kan exempelvis vara féljande:
e Tillginglighet till kollektivtrafik
e Olyckor per personkilometer.

o Emissioner fran kollektivtrafiken

Rikstrafiken

Rikstrafiken dr intressent till THM genom att man upphandlar trafik som beror
THMs verksamhet. Ur det perspektivet kan Rikstrafikens intresse vara att samverka
med THM om trafiklésningar sa att kostnaden fér den interregionala trafiken kan
hillas nere. Rikstrafiken har ocksa intresse av samordnad information om trafiken och
gemensamma l6sningar f6r firdbevis. Det finns samordningsférdelar mellan
interregional och regional kollektivtrafik och en indikator pd en bra THM kan vara
andelen av den interregionala trafiken som ingar i THMs trafikutbud.

Andra trafikféretag, taxi, flyg, tag m fl.

Andra trafikféretag har intresse av THMs verksamhet dels som underentreprenérer
till de som har avtal direkt med THM och dels genom att egen trafik har anslutning
till eller fran THMs linjetrafik. De som bedriver trafik som underentreprenérer har
likartad syn pa THM som entreprendrer. Deras intresse kan utdver det vara att THM
upphandlar trafiken sd att de kan fa kontrakt direkt med THM och slipper ett
mellanled. Trafikforetag som har egen trafik som ansluter till eller frin THM trafik
har ett stort intresse av att trafiken ar tillférlitlig sd att Gvergang kan ske utan
storningar 1 den egna verksamheten.

Indikatorer pa en bra trafikhuvudman utifran andra trafikfretags perspektiv skulle
kunna vara:

e Andel av resenirerna som har god 6verging mellan THM trafik och andra
trafikforetag

e Andelen turer som kommer och avgir i tid.

Andra trafikhuvudman

Trafikhuvudmin har intresse av att samarbeta med andra THM f6r att 16sa trafik Sver
linsgrins. Det behovs for att klara 6nskemal fran resenirer inom det egna
verksamhetsomradet och f6r att hitta rationella trafikldsningar i grinsomraden. Andra
THM har ocksa intresse av att information, standard och taxa ir likartad for att pa s
vis minska informationsbehov och antalet frigor som beror pa skillnader. Vid
samarbete dr andra THM intresserade av trafikens tillfotlitlighet si att egna trafiken
inte stors. Det finns en rad exempel bade pa bra samarbete och brister nér det giller
samarbete om trafik 6ver linsgrins. Ur THMs perspektiv dr samverkanslosningar som
ger kostnadseffektiva 16sningar fOr resendrerna av intresse.

Indikatorer pé en bra trafikhuvudman utifran andra THMs perspektiv skulle kunna
vara:

e Andelen samtrafik av trafik 6ver linsgrins
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Anstéllda

Anstillda hos THM, liksom hos entreprendrer, dr intresserade av att ha ett laingsiktigt
tryget och stimulerande arbete. Det skall vara moijligt att ta ansvar och utvecklas. En
del personer upplever att en langsiktigt stabil verksamhet med sma férindringar ger
bista arbetsmiljon, medan andra girna ser férindringar fOr att utvecklas. Ur
personalens perspektiv skall THMs verksambhet tillgodose olika personalgruppers
intressen och ge manga olika personer mojlighet att utvecklas efter sina egna
preferenser. Anstillda har ocksa férvintningar pa en kontinuerlig l6neutveckling. Ur
personalens perspektiv skall darfér THMs resurser 6ka.

Forhallandena f6r anstillda hos entreprenérerna kan THM péverka i begrinsad
uppfattning. Frontpersonal dr beroende av att THM driver en verksamhet som har
bra fértroende och image fOr att fa en langsiktigt stabil arbetssituation. Férarpersonal
upplever att de kdnner sig som brickor i ett ekonomiskt spel (Haglund 1999). Ur
personalens synvinkel 4r det ocksa viktigt att THM stimulerat entreprendrerna att ge
incitament till personal som bidrar till att kunderna blir n6jda.

Indikatorer pé en bra trafikhuvudman utifrin personalens perspektiv skulle kunna
vara:

e Liten personalomsittning

e Loneutveckling f6r personal hos THM och entreprenérer

Leverantorer

THM képer tjanster och produkter i olika omfattning Det kan vara system f6r
trafikplanering eller trafikinformation, tryck av information, utredningsuppdrag mm.
Flera trafikhuvudmin har bestillningscentral f6r sdrskild kollektivtrafik eller képer
den tjansten. Till leverantérer kan dven riknas konsulter som bistir med utredningar.
THM ir i flera fall 4ven képare av fordon antingen direkt eller via fordonsbolag.

LeverantSrernas intresse dr frimst att leverera befintliga tjanster och produkter i en
takt som stimmer med den egna produktionsplaneringen samt att fa betalt enligt
overenskommelse. De har ocksi intresse av att vara med i utveckling av tjdnster och
produkter sa att de blir konkurrenskraftiga som leverantdrer dven i framtiden.

Utveckling av fordonen har till stor del skett utifrdn 6nskemal fran THM som
representant fOr resenidrerna. Det dr alltsa inte tillverkaren av fordon som utvecklar
kunskapen om resenirernas krav. Utifrin deras perspektiv dr det intressant att fa
bygga upp kompetens om slutanvindarens krav eftersom det ger tillverkaren en
utveckling som ir langsiktigt viktig fOr att klara framtida konkurrens.

Indikatorer pa en bra trafikhuvudman utifrin leverantdrers perspektiv skulle kunna
vara:

e Andelen standardprodukter som THM képer
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7. Redovisning relaterad till intressenternas
natverk

I Enquist (1999) talar Bo Enquist om kollektivtrafiken som sammanhills av en THM
som ett intressentnitverk. Han pekar i sin idéskiss till en mer service- och
marknadsorienterad kollektivtrafik pa tvd parallella processer. En demokratisk och en
med kundfokus.

e Den politiskt demokratiska virdeskapande processen

e Den kund- och serviceorienterade virdeskapande processen

Med dessa tva uppmirksammas hela effektivitetsbegreppet (internt och externt) och
kundtillfredsstillelse.

1 Enquist (2000) Ansvarighet och intressentnatverksrelaterad redovisning utvecklar han sina
tankegangar fran Enquist (1999) till att dven innefatta ett ”’scorecardtinkande” i ett
intressentperspektiv som ligger i linje med féregiende avsnitt.

En birande tanke med att utveckla ett ’scorecard” i ett intressentperpspektiv ir att
man maste bestimma vilken typ av intressentnitverk som ska foljas upp. Enquist
(2000) skriver:

”Jag hivdade 1 Enquist (1999) att kollektivtrafiken i Sverige dr kvar i ett
produktionsparadigm. Ska man Gversitta det till en intressentbaserad foretagsstrategi
enligt Freemans modell dd dr det ”the narrow stakeholder strategy” som dr rddande.
Det dr det offentliga politiska systemets foretridare, som foreskriver kollektivtrafik
enligt den hogkvalitativa standardlésningens doktrin, dir kostnadseffektivitet och
samhillsnytta prioriteras (se Enquist, 1999). I det fallet behdvs inget mer utvecklat
signalsystem gentemot de andra intressenterna. Om man diremot féreskriver en
tvaparadigmatisk situation dir produktionsparadigmet och serviceparadigmet
uppritthalls inom ramen for ett gemensamt virdeskapande intressentnitverk da
kommer Freemans ”social harmony strategy” i férgrunden. D4 blir synen pd den
offentliga tjdnsteproduktionen en annan. Da ir kollektivtrafik inte till f6r det
offentliga utan f6r medborgarna i ”det civila samhillet” (se Rothstein, 1994 och
Enquist, 1999). En avvigning mellan kundtillfredsstille, kostnads- och
marknadseffektivitet prioriteras medan samhillsnytta och demokrativirdena mer far
ses som restriktioner. I det fallet krdvs en helt annan typ av uppfoljning. Annars kan
huvudmannen respektive ledningen inte kiinna av om denna strategi kan uppritthallas
och att ansvar kan utkrdvas pa olika nivéder. ”

1 Enquist (1999) talas om behov av olika typer av dialoger som trafikhuvudmannens
bér ha gentemot sina intressenter. I Enquist (2000) lyfts det fram tekniker f6r hur en
mer systematisk dialogkultur kan utvecklas gentemot intressenterna. Initiering av
denna typ av dialogcirklar skulle kunna vara en vig att ga fram fOr att mer precist
definiera ett kontextanpassat ’scorecard” pi intressentnivd. Dessa dialoger virnar
dven om en etisk och social sida som kan gé forlorad 1 traditionell ”scorecard”-
generering som ar instrumentell till sin natur.

Ytterligare en aspekt som dr viktig i kontexten offentlig verksamhet 4r dialogen mellan
bestillare och utférare. Funktionen ”Contract-management” dr oftast underutvecklad
hos bestillarfunktionen. Den ir av central betydelse £6r en bra THM. Contract-
management handlar inte bara om férmdgan att kunna konstruera kontrakt utan lika
mycket kring uppfoljningsdelen dir dialogtanken ir central. Ett intressentnitverk
bygger pd 6msesidig respekt, ansvarighet men ocksd ett vinna-vinna synsatt.
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8. Forslag till fortsatta studier

Syftet med denna studie idr att ge en sammanstillning av hur man kan virdera
trafikhuvudminnens arbete och ge forslag till fortsatta studier.

Den genomgang som vi gjort visar tydligt att det finns en klar skillnad mellan olika
intressenters 6nskemdl pa trafikhuvudminnen och den verksamhet som idag sker.
Nir vi ser pd THM fran resendrernas sida kan vi konstatera att THM:s verksamhet
under de senaste aren fatt en minskad marknadsandel. Det kan tyda pa att trafiken
inte utvecklas i den takt som resenirerna 6nskar, men sambandet behéver studeras
mer. Sirskilt viktigt 4r utvecklingen inom informationsteknologin, ddr THM till en del
utnyttjat mojligheterna, men langt ifrdn fullt ut. Det finns en stor tilltro till att ny
teknik kan bidra till att 16sa problem i flera branscher och det kan vara av intresse att
studera vilka méjligheter informationstekniken kan ge £6r kollektivtrafik.

Genomgingen av olika intressenters férvintningar visar ocksa att det finns 6nskemal
pa THM som varken anges i lagen eller i THMs egna verksamhetshandlingar.
Exempel pé detta kan vara resenirernas intresse av fler och andra trafiklosningar dn
de THM tillhandahaller, bittre information samt entreprendrernas intresse att sjilva
utveckla och driva kollektivtrafik. Vi har vidare noterat att det dr 6ver hilften av
trafikhuvudminnen som inte uppfyller de formella krav som anges i lagstiftningen om
innehall i en trafikf6rsdrjningsplan. Trafikhuvudminnen har inte heller redovisat hur
man verkat for en tillfredsstillande taxiforsorjning. Det kan tyda pa att lagstiftningen
inte dr relevant, vilket bor beaktas vid studier av institutionella férutsittningarnas
paverkan pa kollektivtrafiken.

Genomgadngen visar ocksd att det gér att finna indikatorer som beskriver om THM ir
bra utifran olika intressenters perspektiv. Det ger en indikation av att det bor ga att
skapa system for bittre verksamhetsstyrning dn idag. Indikatorerna som nimnts ar
emellertid bara skisserade exempel och behéver genomarbetas fOr att bli bra
instrument for uppfdljning, kontroll och styrning.

Vidare kan man notera att flera intressenter inte har nigot primirt intresse av att
virdera just om THM ir bra eller dalig, utan virderar det samlade resultatet i form av
den tjinst de utnyttjar. Flera studier och forskningsprojekt har visat pa hur
kollektivtrafiken kan utvecklas och rationaliseras, men de flesta THM har inte
utnyttjat dessa resultat. Det kan vara virt att studera skilen till att forskningsresultat
inte sprids.

Vid intervjuer med foretriadare f6r kollektivtrafikbranschen framkom att
trafikhuvudmannareformen allmint anses som en bra plattform som fortfarande kan
utvecklas (Boye 1999). Dagens organisation f6r THM behover eventuellt justeras f6r
att fa bittre beslutskompetens, befogenheter, organisationsformer och geografisk
indelning. Férekomsten av kommunala trafikhuvudmin och brister i trafiksamordning
Over linsgrins kan tyda pd att geografiska omradesindelningen dr fel eller pd brister i
samarbetet. Flera av de intervjuade anser att utvecklingen i branschen har brister.
Flertalet av de tillfrigade anser sdledes att det skall ga att komma tillritta med en hel
del av de nackdelar som det nuvarande systemet av trafikhuvudman hittills haft utan
att rubba trafikhuvudmannens ensamritt att planera och handla upp kollektivtrafiken i
sitt lin. Den helt férhirskande uppfattningen bland de intervjuade representanterna
f6r bade trafikhuvudmin och entreprendrer ér att en férindrad rollférdelning mellan
dessa bada parter dr nyckeln till savil en effektivare trafikproduktion som ett stérre
konsumentinflytande 6ver trafikutbudet (Boye 1999).
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Sammanfattningsvis finner vi stora skillnader mellan trafikhuvudméinnen och 1 synen
pd vad som kan betraktas som en bra trafikhuvudman. Vi har noterat féljande skal till
att narmare studera vad som kan betraktas som en bra trafikhuvudman:

Kollektivtrafiken har fatt minskad marknadsandel

Det finns kundénskemal som trafiken inte tillgodoser

Det finns trafikhuvudmin som har begrinsad verksamhetsuppfdljning

Det finns trafikhuvudmin som inte foljer lagens krav péd verksamheten
Flera branschforetriddare upplever att utveckling av branschen har brister
Det finns trafikhuvudmain som har varit déliga att utnyttja forskningsresultat

Det finns trafikhuvudmain som har bristande samarbete med andra i branschen

S A S

Branschen har begrinsat utnyttjande av ny informationsteknologi.

Overgripande forskningsfraga

En av de kirnfrigor som bér studeras nidrmare ir hur man kan férindra
rollférdelningen inom gillande lagstiftning och om lagstiftningen behdver justeras for
att utveckla den férdndrade rollférdelning som olika parter beskriver nédvindig.

Kan férindrade roller for trafikhuvudmin och entreprendrer leda till béttre
trafik for resenirerna?

Forslag till projekt
For att studera den dvergripande forskningsfrigan har vi exemplifierat projekt inom
tre omraden

Erfarenhetssammanstillningar och erfarenhetsutbyte (Projektforslag 1, 2 och 3)
Fallstudier (Projektforslag 4, 5, 6, och 7)
Demonstrationsprojekt (Projektforslag 8, 9 och 10)

1. Erfarenhetsutbyte i en aktiv dialog

Syftet med detta projekt dr att Sppna kanaler f6r dialog mellan olika intressenter men
ocksa inom de olika intressentgrupperna for sig. En moijlighet dr att organisera s k
ERFA grupper. Tekniken har anvints i olika sammanhang bl.a. av Marknadstekniskt
Centrum sedan manga ir tillbaka. Grupper av verksamhetsféretridare mote ett antal
ganger per ar for diskussioner och erfarenhetsutbyte. Ledare {61 grupperna som
otienteras mot olika teman, t ex kontraktsformer, marknadsforing, I'T-system osv., dr
oftast nagon forskare inom omradet. I samarbete med gruppen liggs
sammankomsterna upp. Métesplatserna liggs hos de olika deltagarna.

En del i projektet planeras dr den s k dialogkonferensen. Syftet med
dialogkonferensen ir att mojliggora for alla berérda att samtidigt fora diskussioner om
verksamheten, dess organisering, inre tillstind och t.ex. férindringsbehov. I métet
pabjuds de olika parterna att respektfull diskutera sina respektive erfarenheter av
samma verksamhet, att informera varandra om verklighetsuppfattningar och
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7varldsbilder”. Uppfattningar som kanske tidigare undertryckts eller pd annat sitt inte
kommit att belysas offentligt ges en mdojlighet att ersittas med kinnedom och
erkinnande av andras motiv som legitima.

Dialogkonferensen genomférs som en serie dialoger. Detta sker initialt i mindre
grupper (ca. sex till tio personer). Resultatet av respektive grupps diskussioner
offentliggérs i mellankommande plenumdiskussioner.

2. Organisering, trafikarbete, kundnéjdhet och I6nsamhet - en
databasstudie

Syftet med detta projekt dr att samla in underlag och systematiskt sammanstilla detta
tor jamforelser. Sedan 1996 finns f6r en stor del av Sverige data 6ver hur n6jda
allminheten 4r med kollektivtrafiken. Inom SLTF:s Kvalitetsbarometer har arligen
uppat 10000 medborgare intervjuats kring hur man uppfattar olika aspekter pa kvalitet
inom kollektivtrafiken. Data fran undersékningarna har anvints lokalt och ocksa i
jamforelser mellan olika trafikhuvudmin. Nu da det finns nagra ars erfarenheter och
data, och det borde géras en Gvergripande analys. Vart forslag dr att ligga in data 6ver
kundnéjdhet i en nationell databas dér ocksa f6r varje trafikhuvudman data Gver hur
trafikarbetet organiseras, typ av kontrakt, data 6ver sjilva trafikarbetet, data 6ver
l6nsamhet, sjilvfinansiering osv. inkluderas. Olika tidsserieanalyser kan ge svar pa
fragor kring vilka effekter olika former f6r organisering har pa effektivitet,
produktivitet m.m. inom branschen. Lonar det sig att ha néjda kunder? Det finns
manga frigor som kan belysas av en databasstudie.

3. Uppfbljning och uppsummering

Den diskussion som vart projekt dr del av fortsitter in i det nya millenniet. Vara
forslag till studier handlar dels om studier som ser pa erfarenheter under perioden
slutet av 1990-talet och in i 2000-talet, och dels pa olika forslag till experiment,
deltagande observation under ett par ar framat. Vi anser att en limplig tidsperiod for
dessa studier och experiment dr tre ar. Under 2003 f6reslar vi att det gérs en samlad
uppfoljning av projekten. Temat dr Vad ér en bra trafikhuvudman? — Hur gick det
sen?

4. Olika dgarformers effekt pa uppféljning, kontroll och styrning

Syftet med denna studie ér att jimféra olika dgarformers effekt pa resultatet. Studien
kan avse olika typlin, stor THM, liten och kommunal THM med olika dgarformer.

Detta delprojekt kan knytas till projekt Matmetod for att virdera en bra
trafikhuvudman. Hir kan speciell viktas ligeas vid att utvirdera
genomforandeprocessen f6r de olika THM. Primirkommnal THM — en kommun, en
dgare. Andra sidan dr exempelvis SL med dels SLL och alla kommuner, dels alla olika
entreprendrer som ingar i verksamheten.

5. Fallstudie av THM med férdandrade roller

Syftet med detta projekt dr att beskriva och analysera den férindrade roll som THM i
SL, Ostgétatrafik, Skine och Visttrafik fatt de senaste dren.

I ovan lin har genomgtripande organisatoriska férindringar skett. Pa det strukturella
planet har politiska pabyggnader gjorts (Trafikriadet, Visttrafik) dir syftet har varit att
oka dgarinflytandet pa verksamheten. A andra sidan finns en uppenbar risk att THM
kommit att avldgsna 7sig dnnu mer” fran kunden vad giller beslut och kundférstaelse.
Alla dessa lidn har valt att organisera sig pd olika vis.

6. Kollektivtrafik i storstader

Den omtransformeringsprocess som pagar vid SL i Stockholm ir av stort intresse att
studera eftersom den har stor betydelse och genomslagskraft f6r hela riket. Stockholm
gar dock inte att jimféra med andra stider och lin i Sverige utan miste jimféras med



27

andra storstider i Europa (jfr B Czarniwska, 1999). Rollf6érdelningen héller pa att
radikalt dndras inom Stockholms kollektivtrafik med 6kad avreglering och klarare
spelregler mellan politiska nivan, THM och operatérerna, kunderna. Forskningsfragan
ar: Hur har SL klarat denna omtransformeringsprocess i jimforelse med andra
storstider? Metod ér kritiskt tolkande fallstudier.

7. THM som bestéllarfunktion och dialogpartner

THM ir del av ett intressentnitverk (Enquist, 1999). THM har samordningsansvaret.
Bestillarfunktionen 4r inom kollektivtrafiken en underutvecklad funktion. Centralt f&r
denna funktion dr Contract management som innehéller savil en designdel som en
kontinuetlig uppfoljningsdel. Centralt blir kontrakskonstruktion, métning (scorecard)
och dialoger med intressenter (se Enquist, 2000). Forskningsfragan 4r: Hur kan THM
utvecklas som bestillarfunktion och dialogpartner? Metod dr kritiskt tolkande
fallstudier och kontextuell konceptualisering av verktygen: contract management;
anpassat styrkort for kollektivtrafiken samt dialogcirklar.

8. Mdtmetod for att vdrdera en bra trafikhuvudman

Detta projekt syftar till att utveckla metoder for att f6lja upp och styra THMs
verksamhet utifran resenirers, dgares och entreprendrers perspektiv. Standardisering
av matt for att jimfoéra verksamhet mellan olika THM.

I denna rapport presenteras en modell f6r verksamhetsstyrning (balanced score card)
och maluppfdljning. Det finns i nuldget inga branschmatt Gver vad som 4r en bra
THM och varken branschen eller dess huvudintressenter (igare, branschféreningar
m.m.) verkar dgna fragan nagra djupare tankar. Under 90-talet har branschens frimsta
drivkraft varit att minska kostnaderna. Detta har gjorts genom i f6rsta hand forbittra
den inre effektiviteten. Den metod som THM valt har varit upphandlingar genom
bruttoavtal. Detta har skapat en ensidig fokusering vid kostnadsutvecklingen vilket
ocksa mirks genom att det enda vedertagna mattet branschen arbetar med ér
relationen egna intikter/totala kostnaden, dir mailet 4r att redovisa egna intikter
storre dn 50 %. Detta ensidiga synsitt har skapat en rad av langsiktigt negativa
effekter, exempelvis. déliga relationer mellan THM och entreprendt, ej en
affirsutvecklande relation (Enquist 1999), dilig kundanpassning (Boye 99).

9. Ger lagens krav pa trafikhuvudménnen béttre trafik?

Ett flertal av trafikhuvudmainnen uppfyller inte de formella krav pa
trafikférsorjningsplan som lagen stiller. Man kan da undra om det ir irrelevanta krav
eller om verksamheten skulle blir bittre om THM uppfyllde de formella kraven?
Denna studie skall jimforaresultatet av verksamheten i ndgra lin dir man vil uppfyller
lagens krav pa trafikférsérjningsplan med nagra lin som inte gér sidana planer.

10. Fors6k med frizoner for kollektivtrafikutveckling

Forsoket med frizoner har till syfte att testa om privata foretag i storre omfattning dn
THM kan utveckla kollektivtrafik som bittre stimmer med resendrernas resbehov.
Forsoket skall praktiskt testa om nya organisatoriska 16sningar kan 6ka andelen
resendrer i kollektivtrafiken.

For att stimulera utveckling av ny attraktiv kollektivtrafik och alternativa 16sningar ges
privata foretag tillfillig méjlighet att i stérre omfattning £ linjetrafiktillstand. Forsoket
kan utformas sa att féretag med tillstaind f6r bestillningstrafik med buss far bedriva
linjetrafik inom ett omrdde under 5 dr under férutsittning den som séker kan visa att
trafiken kan ge hogre standard dn befintlig kollektivtrafik.

Forvintat resultat dr praktisk kunskap om 6kad konkurrens pd trafikomradet leder till
torbittrad trafikstandard och nya trafiklosningar eller f6rsdmrad effektivitet.
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