Skýrsla nefndar

um almenningssamgöngur á landi

Samgönguráðuneytið 

janúar 2005
Efnisyfirlit

31
Inngangur

2
Stefnumörkun og  fyrirkomulag sérleyfa
4
2.1. Umfjöllun um tillöguna
4
2.1.1
Hlutverk SA
5
2.1.2
Hlutverk framleiðandans (einkaaðilans)
5
2.2 Rekstrarfyrirkomulag
5
2.3 Fargjöld
6
2.4 Framtíðarverkefni
6
3
Fyrirhugað útboð
7
3.1 Tillögur að sérleyfisleiðum
8
3.1.1
Þjónustusvæði 1: Suðurland
10
3.1.2
Þjónustusvæði 2:  Reykjanes
10
3.1.3
Þjónustusvæði 3: Vesturland og Norðurland
10
3.1.4
Þjónustusvæði 4: Vestfirðir
11
3.1.5
Þjónustusvæði 5: Austfirðir
11
3.2 Útboðsform-forval-skilyrði um hæfi ofl.
12
3.3 Gæðakröfur
13
4
Lokaorð
13


1 Inngangur

Í samgönguáætlun 2003-2014 var sett fram það markmið, að hægt verði að ferðast á milli höfuðborgarsvæðis og sem flestra staða á landinu á innan við 3 ½ klst.  Auk þess var eitt af markmiðum samgönguáætlunar að almenningssamgöngur í lofti eða á landi nái til allra þéttbýlisstaða með 200 íbúa eða fleiri. 

Samgönguráðherra ákvað að skipa nefnd til þess að fara yfir almennngssamgöngur á landi með hliðsjón af framangreindum markmiðum og gera tillögur að framtíðarfyrirkomulag. Nefndinni var ætlað að líta á almenningssamgöngur út frá heildarhagsmunum og koma með tillögu að stefnumótun til framtíðar undir því meginmarkmiði að auka veg almenningssamgangna á landi. Eftirfarandi voru tilnefndir í nefnd þessa:

Jóhann Guðmundsson,  tilnefndur af samgönguráðherra, formaður.

Valgarð S. Halldórsson, tilnefndur af samgönguráðherra.

Soffía Lárusdóttir tilnefnd af Sambandi íslenskra sveitarfélaga, við af henni tók Helga Halldórsdóttir.

Árni Þór Sigurðsson tilnefndur af Sambandi íslenskra sveitarfélaga, við af honum tók Ásgeir Eiríksson.

Haraldur Teitsson tilnefndur af Samtökum ferðaþjónustunnar.

Gunnar M. Guðmundsson tilnefndur af Samtökum ferðaþjónustunnar.

Stefán Eiríkur Stefánsson, verkfræðingur, samgönguráðuneytinu, ritari.

Með nefndinni hafa starfað frá Vegagerðinni Gunnar Gunnarsson og

Kristín Sigurbjörnsdóttir og frá Samtökum ferðaþjónustunnar Þorleifur Þór Jónsson.

Nefndin hóf störf á miðju síðasta ári og haldnir voru 10 fundir. Nefndin átti fundi með "Connex" (alþjóðlegu ráðgjafa- og fólksflutningsfyrirtæki) auk þess sem fulltrúar Félags hópferðaleyfishafa mættu á fund hennar með sín sjónarmið og voru þeim jafnframt kynntar hugmyndir nefndarinnar um útboð sérleyfa og tilhögun almenningssamgangna. Er þessum aðilum veittar þakkir fyrir gagnlegar umræður og ábendingar.

2 Stefnumörkun og  fyrirkomulag sérleyfa

Við mótun á nýrri stefnumörkun til framtíðar leggur nefndin til að skoðaðir verði möguleikarnir á því að færa framkvæmd málaflokksins í a.m.k. ákveðnum þéttbýlli svæðum til sveitarfélaga sem rækju hann væntanlega í formi hlutafélaga/byggðasamlaga eða yfir í það  rekstrarform sem þeim þætti henta. Er hér átt við að sérstakt félag á viðkomandi svæðum um stjórn almenningssamgangna á landi taki við stórum hluta hlutverks Vegagerðarinnar eins og það er skilgreint í lögum og þá hugsanlega með einhverjum viðbótum. Með slíkri breytingu er talið að almenningssamgöngur, sem eru í eðli sínu nærþjónusta, verði betur fyrirkomið en raunin er í dag. Nefna má sem dæmi að við þetta kæmu fram fram fleiri möguleikar á hagkvæmni þ.m.t. samræmingu og samhæfingu við annan akstur með farþega inni á viðkomandi svæðum. Þessi hugmynd hefur óformlega verið nefnd við ýmsa sveitarstjóra og er niðurstaða þeirra samtala á þá veru að nefndin treystir sér til þess að mæla með að þetta verði skoðað nánar. Nefndin er sannfærð um að hér sé um að ræða hugmyndafræði sem sé til þess fallin að blása nýju lífi í þennan málaflokk og vekti hann úr dvala.

Ef þessi leið verður valin er eftir sem áður gert ráð fyrir að Vegagerðin gegni áfram veigamiklu hlutverki á dreifbýlli svæðum, þar sem að stofnun félags er ekki möguleg, og hlutist einnig til um stjórn langleiðanna milli svæða. Vegagerðin sinni jafnframt samningsgerð við hin svæðisbundnu félög um greiðslur úr ríkissjóði vegna styrkja til almenningssamgangna á landi. Hlutverk Vegagerðarinnar mun ennfremur felast í því að verða eftirlitsaðili með hinum nýju félögum. Ljóst er að hægt verður að skilgreina hlutverk Vegagerðarinnar með ýmsum hætti og jafnframt kæmi til greina að fela Vegagerðinni samræmingarhlutverk hvað varðar verð og lágmarksþjónustu ef þætti henta.

· Nefndin telur mjög mikilvægt að blásið sé nýju lífi í málefni almenningssamgangna á landi. Fyrir því eru mjög mikilvægar ástæður er lúta að samgöngustefnu þjóðarinnar ásamt samfélagslegum markmiðum á sviði jafnrétti til atvinnu og  menntunar, umhverfis- og orkumála svo eitthvað sé nefnt. 

· Nefndin telur að nægan  tíma þurfi til að útfæra og koma á því fyrirkomulagi sem að framan hefur verið nefnt og sé það sjálfstætt umfjöllunarefni. Telur hún að það taki a.m.k. 2-3 ár. 

· Nefndin leggur einnig til með hliðsjón af framangreindu, að útboð fari fram eins og tilgreint er í lögum nr. 73/2001 um fólksflutninga, vöruflutninga og efnisflutninga á landi, en til skamms tíma jafnvel tveggja til þriggja ára.

· Skýrsla þessi tekur mið af þeim tillögum nefndarinnar sem settar hafa verið fram. Þó svo að nefndin hafi rætt mjög margar hliðar almenningssamgangna á landi  á fundum sínum telur hún ekki þjóna tilgangi að setja hér fram greiningar á hinum ýmsu þáttum málaflokksins. Verði fallist á tillögur hennar um kerfisbreytingar mun það verða umfjöllunarefni nýrrar nefndar eða annars aðila. Nefndin er þeirrar skoðunar að til þurfi að koma veruleg aðkeypt sérfræðivinna til þess að móta nýtt kerfi eigi lag að vera á. 

2.1. Umfjöllun um tillöguna

Hlutverk nýs félags, sem hægt væri að nefna Svæðisstjórn almenningssamgangna (SA), á sér erlenda fyrirmynd sem kallast “Public Transport Authority” á ensku og "Trafikhuvudmannen" á sænsku svo dæmi sé tekið. Víða erlendis má finna umfjöllun um hlutverk opinberra aðila og einkaaðila á sviði almenningssamgangna. Almenn niðurstaða er að hagkvæmast sé að hlutverk opinberra aðila felist í stjórnun, skipulagningu, eftirliti  og reglusetningu, en hlutverk einkaaðilans að sjá um framleiðsluna sem í þessu tilviki er aksturinn. Þetta viðhorf endurspeglast í reynslu margra þjóða m.a. frá Svíþjóð. Þetta virðist einnig vera grundvöllur þeirrar stefnu ESB á þessu sviði sem nú mun væntanleg innan tíðar eftir að hinn s.k. Altmarkdómur féll, en hann fjallaði einmitt um hvað teldist leyfilegur stuðningur í þessu sambandi og skilin milli hans og ríkisstuðnings sem bæri að tilkynna. Vert er að vekja athygli á því, að aðkoma ríkisvaldsins hér á landi að þessari grein hefur þrátt fyrir allt tekið mið af framangreindu í gegnum tíðina. Engar ríkisreknar rútur hafa verið til. Í dag eru gerðir þjónustusamningar, sem byggja á skilgreindum útreikningi á umframkostnaði við einkafyrirtæki, og lög gera ráð fyrir að boðinn verði út allur sérleyfisakstur á þessu ári.

Það er skoðun nefndarinnar að núverandi framlag úr ríkissjóði muni í fyrirhuguðu útboði duga til vel þess að viðhalda þeirri þjónustu sem þar er lögð til, en auðvitað er það þó hulið nokkurri óvissu. Nefndin telur aftur á móti að sé vilji til þess að auka þessa þjónustu þá verði það ekki gert án aukningar framlaga, en það verður þó ekki gert án ákvörðunar Alþingis skv. samgönguáætlun og fjárlögum hverju sinni og/eða framlögum frá sveitarfélögunum. Verði almenningssamgöngur verkefni sveitarfélaga í framtíðinni er mikilvægt að tekjustofnar séu fyrir hendi þannig að sveitarfélög hafi tök á að taka við og sinna þjónustunni. 

2.1.1 Hlutverk SA

Sé litið til tillögunnar og velt fyrir sér hlutverki Svæðisstjórnar almenningssamgangna (SA) má segja að það sé yfirleitt sett fram á eftirfarandi máta:

· áætlanagerð og samhæfing kerfa

· setning gæðastaðla t.d. umfang, tíma þjónustu, tíðni, vagnar, bílstjórar ofl.

· leyfisveiting, veiting einkaréttar, útboð og samningsgerð

· verðlagning og umsjón með sölu farmiða

· upplýsingagjöf til farþega og markaðssetning

· innviðir þ.e. stoppustöðvar, miðstöðvar ofl.

2.1.2 Hlutverk framleiðandans (einkaaðilans)

Sé á sama hátt litið til hvernig hlutverk framleiðandans  er sett fram:

· veiting þjónustu skv. samningi við SA

· rekstur vagna þ.m.t. bílstjóra og viðhald

· rekstur verkstæða

· innheimta fargjalda a.m.k. í vagni

· skipulag þjónustu á daglegum grunni

· breyting á þjónustu kalli markaður á slíkt og að það sé í samræmi við samning.

2.2 Rekstrarfyrirkomulag

Núverandi þjónustusamningar Vegagerðarinnar við sérleyfishafa eru s.k. nettó-samningar, þ.e.a.s. rekstraraðilinn þiggur niðurgreiðslu en sér að öðru leyti um reksturinn og innheimtu tekna. Þannig felur samningurinn í sér bæði rekstrarlega áhættu fyrir sérleyfishafann og einnig viðskiptalega áhættu hvað varðar tekjuhlið. Víða erlendis eru s.k. brúttó-samningar notaðir. Í þeim er gert ráð fyrir að allar tekjur renni til SA en rekstraraðilar sjái eingöngu um innheimtu þeirra í vögnunum fyrir SA. Sá kostur fylgir þessu að hægt er að viðhafa eitt fargjaldakerfi á tilteknu svæði þó svo að rekstraraðilar kunni að vera margir. Er slíkt fargjaldakerfi innan svæða talið mjög til hagsbóta fyrir notendur þjónustunnar og er nefndin því sammála. Auk þessa fellur dreifð viðskiptaleg áhætta á SA og hún því væntanlega ekki verðlögð í tilboðum rekstraraðilanna. Ókostirnir eru þeir að gera verður meiri kröfur til stjórnsýslu málaflokksins frá hendi SA og að hvatning rekstraraðilans til þess að fjölga farþegum minnkar, þó svo að nú orðið sé brugðist við því með viðbótar hvatasamningum. 

Hér á landi er til  hliðstæða svæðisbundins SA, sem er Strætó bs. Þetta fyrirtæki er byggðasamlag sem rekur almenningssamgöngur á höfuðborgarsvæðinu. Stofnfé byggðasamlagsins var um 100 mkr. og lagði hver stofnaðili fram upphæð sem reiknuð var í samræmi við íbúafjölda. Mismunur gjalda og tekna er á sama hátt skipt eftir reiknireglu á hverju ári sem tekur mið af ekinni vegalengd í sveitarfélagi og íbúafjölda. Strætó bs. stundar hins vegar blandaða starfsemi, þ.e. fyrirtækið rekur um 70 vagna og jafnframt hefur það með hendi stjórn almenningssamgangna á svæðinu í umboði sveitarfélaganna(eigendanna). Útboð á akstri er þó fyrir hendi þar sem félagið er með þrjá undirverktaka sem sinna hluta svæðisins. Það er auðvitað alfarið mál fyrirtækisins hvort það fer sjálft með rekstur strætisvagna á höfuðborgarsvæðinu þar sem um einkaleyfi er að ræða. Það hins vegar lagaskylda að bjóða þurfi út rekstur sérleyfanna og nefndin mælir með því að það skilyrði verið sett að sami aðili geti ekki verið SA og rekstraraðili á þeim sérleyfisleiðum sem að hér eru til umfjöllunar.

2.3 Fargjöld

Töluverð umræða var í nefndinni um fargjöld. Margt bendir til þess að þau séu bæði í hæsta kantinum og þar að auki virðist verulega vanta á samræmi milli sambærilegra leiða. Í útboði er gengið út frá því að samið verði við þann sem er tilbúin að taka að sér verkið með minnstri meðgjöf frá ríkinu. Spurning er hvernig tryggja megi að það komi ekki upp sú staða að einhver bjóðist til að taka verkið að sér fyrir litla meðgjöf og ætli síðan eða neyðist til að hækka verðið á farmiðanum upp úr öllu valdi.  Fargjaldið á mörgum leiðum er mjög hátt eins og áður sagði og í sumum tilvikum ekki í neinu samhengi við aðra þá ferðavalkosti sem bjóðast. Ef það er orðið ódýrara að taka bílaleigubíl heldur en að taka rútuna þá er eitthvað að. Sú tillaga kom fram hvort setja ætti inn í útboðsskilmála að farmiðaverð skuli vera fast hámark en hægt er að ganga lengra ef ætlunin væri virkilega að efla þessa grein og miða þá við að verð skuli t.d.vera 80% af núverandi fargjaldi. Leiðir til hagræðingar fælust þá í annað hvort lægri kostnaði eða fleiri farþegum. Sérleyfishafinn hefði þá möguleika á að ná í fleiri farþega með sértilboðum, en slíkt þekkist vel í dag. Nefndin taldi sig hins vegar ekki hafa mikla möguleika á því að leggja fram tillögu um verð á farmiðum á einstökum leiðum. Slíkt myndi krefjast vandaðrar úttektar.

Hér í lokin á þessum kafla er rétt að minnast á nýtt fargjaldakerfi Strætó bs. sem tekið verður í notkun á þessu ári. Um er að ræða rafræn kort sem mögulegt er að nýta til þess að taka upp svæðaskipta(e. zone) gjaldtöku í framtíðinni.
2.4 Framtíðarverkefni

Að mörgum atriðum þarf að hyggja áður en ný stefnumörkun verður að veruleika þar sem hún felur í sér grundvallarbreytingar á núverandi fyrirkomulagi. Ef koma á Svæðisstjórn almenningssamgangna (SA), þarf að undirbúa málið vel með viðræðum við sveitarfélögin. Það er töluvert verkefni að stofna e.t.v. 3-4 ný fyrirtæki með þátttöku margra misjafnlega staddra sveitarfélaga, þó svo að fyrirhuguð sameining sveitarfélaga geti einfaldað málið nokkuð. Breytingar á uppbyggingu Strætó bs., sé til þess vilji, eru eflaust ekki heldur einfaldar. Taka þarf ákvarðanir um hvað eigi að vera samræmt á landsvísu. Á t.d. að einhverju leyti að samræma þjónustustaðla og fargjöld á landsvísu? Almennt er þó talið að sveigjanleiki til handa rekstraraðila verði að vera fyrir hendi frekar en að allt sé niðurnjörvað. Ef af yrði þá myndu hin nýju SA þurfa að setja fram nýtt skipulag og samræma við annan akstur á viðkomandi svæðum. Samræma þarf skipulag langleiðanna og annars aksturs á dreifbýlli svæðum við skipulag innan SA-svæða og mjög líklega þarf að breyta lögum nr. 73/2001 til þess að gera hið nýja kerfi mögulegt. 

3 Fyrirhugað útboð

Hér á eftir verður gerð grein fyrir tillögu nefndarinnar að útboði til skamms tíma og það tekið fram að grundvöllur tillögunnar byggir á gögnum frá Vegagerðinni um núverandi sérleyfisleiðir og ferðafjölda þeirra, en tillögur þessar byggja fyrst og fremst á þeim þáttum.

Að auki er þeirri reglu fylgt, að almenningssamgöngur innan sveitarfélaga séu á hendi viðkomandi sveitarfélags og njóti stuðnings ríkisins í formi endurgreiðslu á 70% af km-gjaldi þungaskatts (frá 1. júlí 2005 endurgreiðsla á hluta af olíugjaldi) eins og verið hefur. Um þá grein er því ekkert fjallað hér. 

Eins og áður sagði er það mat nefndarinnar að ekki náist að innleiða nýja stefnumörkun fyrir 1. mars 2005, þ.e. að koma á nýrri stjórnskipan og samræmdu kerfi. Tíminn til þess er allt of skammur. Benda má á að breytingar eru framundan á stjórnskipun sveitarfélaga og mörg þeirra munu, ef að líkum lætur, ganga í gegnum mikla uppstokkun við sameiningu. Það sjónarmið hefur hins vegar komið mjög sterkt fram innan nefndarinnar, að langbesta lausnin hefði verið að hreinlega fresta útboði meðan komið væri á fyrirkomulagi svæðisbundinna almenningssamgangna skv. megintillögu hennar. Sú leið virðist ekki framkvæmanleg og að því gefnu leggur nefndin til að sérleyfi verði boðin út til skamms tíma. Að mati nefndarinnar tekur 2-3 ár að koma á legg nýju kerfi og móta sýn til framtíðar. Því leggur nefndin til að útboð fari fram til 2-3 ára á meðan unnið verði að því að koma á svæðisbundnum kerfum. Það er metið að hinn stutti útboðstími mun letja tilboðsgjafa til að fjárfesta í miklum búnaði þar sem mögulegt er að kerfið taki breytingum við nýtt fyrirkomulag. Augljóslega er ekki rétt að hvetja til fjárfestinga í greininni meðan að þessi óvissa er fyrir hendi. Það er samt ekki hægt að fullyrða neitt um mögulega þróun í þessu sambandi. Eftir sem áður verður að tiltaka að stuttur útboðstími vegna verkefna af þessu tagi er ekki skynsamlegur og kallar að öðru jöfnu á hærri tilboð en annars hefði verið. Töluvert var því um það rætt hvort mæla ætti með lengri útboðstíma eða 6+2 ár í samræmi við gildandi reglugerð. Það var ekki talinn fýsilegur kostur þrátt fyrir að ágallann sem að hér var nefndur á undan þar sem sú almenna skoðun ríkti í nefndinni að svo margt væri að í dag að það þyldi í raun enga bið að takast á við breytingar á þessu kerfi greinarinnar vegna.

Nefndin mælir að lokum með að veiting nýrra sérleyfa skv. útboði miði við gildistöku vetraráætlunar sem hjá mörgum tekur gildi í september – október, en eflaust er töluvert hagræði í því fólgið að miða jafnvel við að ný sérleyfi taki gildi þ. 1. janúar n.k. 

3.1 Tillögur að sérleyfisleiðum

Tafla 1 Tillögur að sérleyfisleiðum frá 1. september 2005 eftir landshlutum og lágmarksferðafjölda á viku.

	 
	 
	 
	 
	 
	Ferða-
	Ferða-
	Ferða-
	Ferða-
	Fjöldi

	 
	Leggur
	Ferð
	Flug-
	Þjón-
	fj./viku
	fj./viku
	fjöldi
	fjöldi
	km

	Sérleyfi
	km
	km
	rúta
	usta
	sumar
	vetur
	á viku
	á ári
	á ári

	Reykjanes
	
	
	
	
	
	
	til útr.
	
	 

	Reykjavík-Leifsstöð
	53
	106
	X
	S/V
	160
	110
	125
	6.500
	689.000

	Reykjavík-Reykjanesbær
	54
	108
	
	S/V
	33
	33
	33
	1.716
	185.328

	Keflavík-Vogar
	14
	28
	
	S/V
	7
	7
	7
	364
	10.192

	Keflavík-Sandgerði
	9
	18
	
	S/V
	12
	12
	12
	624
	11.232

	Keflavík-Garður
	9
	18
	
	S/V
	12
	12
	12
	624
	11.232

	Reykjavík-Grindavík
	57,5
	115
	
	S/V
	12
	12
	12
	624
	71.760

	Vesturland
	
	
	
	
	
	
	
	
	 

	Reykjavík-Akranes
	50
	100
	
	S/V
	33
	33
	33
	1.716
	171.600

	Reykjavík-Borgarnes
	77
	154
	
	S/V
	26
	26
	26
	1.352
	208.208

	Borgarnes-Reykholt (Borgarfjarðarhéruð)
	49,5
	99
	
	S/V
	3
	3
	3
	156
	15.444

	Stykkishólmur-Vatnaleið-Borgarnes
	105
	210
	
	S/V
	11
	11
	11
	572
	120.120

	Hellissandur-Ólafsvík-Grundarfjörður-Vatnaleið
	45
	90
	
	S/V
	11
	11
	11
	572
	51.480

	Búðardalur-Reykhólar
	75
	150
	
	S/V
	2
	2
	2
	104
	15.600

	Búðardalur-Króksfjarðarnes
	45
	90
	
	S/V
	4
	4
	2
	104
	9.360

	Búðardalur-Staðarfell
	42
	84
	
	S/V
	1
	1
	1
	52
	4.368

	Borgarnes-Búðardalur
	85
	170
	
	S/V
	5
	5
	5
	260
	44.200

	Vestfirðir
	
	
	
	
	
	
	
	
	 

	Bolungarvík-Ísafjörður
	16
	32
	X+
	S/V
	20
	20
	20
	1.040
	33.280

	Patreksfjörður-Tálknafjörður-Bíldudalur
	46
	92
	X+
	S/V
	6
	7
	6/7
	351
	32.292

	Ísafjörður-Bíldudalur-Patreksfjörður-Brjánslækur
	172
	344
	
	S
	3
	
	3
	39
	13.416

	Ísafjörður-Súðavík-Hólmavík
	224
	448
	
	S
	3
	
	3
	39
	17.472

	Brú-Hólmavík-Drangsnes
	167
	334
	
	S/V
	1
	1
	1
	52
	17.368

	Brú-Hólmavík
	117
	234
	
	S/V
	2
	1
	1
	52
	12.168

	Norðurland
	
	
	
	
	
	
	
	
	 

	Rvk-Borgarnes-Brú-Hvammstangi-
	
	
	
	
	
	
	
	
	 

	Blönduós-Varmahlíð-Akureyri
	401
	802
	
	S/V
	14
	7
	14/7
	455
	364.910

	Blönduós-Skagaströnd
	23
	46
	
	S/V
	3
	3
	3
	156
	7.176

	Varmahlíð-Sauðárkrókur
	24
	48
	
	S/V
	14
	14
	14
	728
	34.944

	Sauðárkrókur-Siglufjörður
	96
	192
	X+
	S/V
	8
	8
	8
	416
	79.872

	Akureyri-Árskógssandur-Dalvík-Ólafsfjörður
	66
	132
	
	S/V
	10
	10
	10
	520
	68.640

	Akureyri-Dalvík
	45
	90
	
	S/V
	8
	5
	8/5
	299
	26.910

	Akureyri-Laugar-Skútustaðir-Reykjahlíð (Mývatn)
	106
	212
	
	S/V
	7
	2
	2
	104
	22.048

	Akureyri-Laugar-Skútustaðir-Reykjahlíð-Egilsstaðir
	276
	552
	
	S
	7
	
	7
	91
	50.232

	Akureyri-Húsavík
	92
	184
	X+
	S/V
	18
	18
	13
	676
	124.384

	Akureyri-Húsavík-Raufarhöfn-Þórshöfn
	315
	630
	
	S/V
	5
	5
	5
	260
	163.800

	Austurland
	
	
	
	
	
	
	
	
	 

	Egilsstaðir-Bakkagerði (Borgarfjörður eystri) 
	72,5
	145
	X+
	S/V
	4
	4
	4
	208
	30.160

	Egilsstaðir-Seyðisfjörður
	30
	60
	X+
	S/V
	15
	11
	11/15
	624
	37.440

	Egilsstaðir-Reyðarfj.-Eskifjörður-Neskaupsstaður
	78
	156
	X+
	S/V
	12
	12
	12
	624
	97.344

	Egilsstaðir-Reyðarfj-Fáskrúðsfj-Stöðvarfj-Breiðdalsvík 
	131
	262
	X+
	S/V
	5
	5
	5
	260
	68.120

	Djúpivogur-Höfn-Árnesflugvöllur
	119
	238
	X+
	S/V
	5
	5
	5
	260
	61.880

	Höfn-Djúpivogur-Breiðdalsvík-Egilsstaðir
	252
	504
	
	S
	7
	
	7
	91
	45.864

	Suðurland
	
	
	
	
	
	
	
	
	 

	Reykjavík-Hveragerði-Selfoss
	61
	122
	
	S/V
	40
	40
	40
	2.080
	253.760

	Selfoss-Hella-Hvolsvöllur-Vík-Kirkjubkl-Höfn
	403
	806
	
	S/V
	7
	3
	7/3
	208
	167.648

	Selfoss-Hella-Hvolsvöllur-Vík
	130
	260
	
	S/V
	7
	5
	5
	260
	67.600

	Reykjavík-Hveragerði-Selfoss-Hella-Hvolsvöllur
	107
	214
	
	S/V
	13
	13
	13
	676
	144.664

	Reykjavík-Þorlákshöfn
	52
	104
	
	S/V
	15
	15
	15
	780
	81.120

	Þorlákshöfn-Eyrarbakki-Stokkseyri-Selfoss
	30
	60
	
	S/V
	15
	15
	15
	637
	38.220

	Selfoss-Laugarvatn-Reykholt-Laugarás
	60
	120
	
	S/V
	7
	7
	7
	364
	43.680

	Selfoss-Flúðir
	50
	100
	
	S/V
	12
	12
	12
	624
	62.400

	Samtals
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	3.887.936


X=flugrúta, X+=flugrúta auk almenns samg.þáttar.

Til þess að kerfið virki sem ein heild, þ.e. góðar tengingar séu á milli leiða, telur nefndin nauðsynlegt að bjóða út reksturinn í sem fæstum einingum.  Með því má ná fram töluverðri hagræðingu í rekstri en um það voru þó skiptar skoðanir innan nefndarinnar. Það er þó varhugavert að bjóða út rekstur leiðanna í einu lagi, þ.s. slíkt gæti leitt til einokunar aðila í greininni.

Nefndin mælir með að landinu sé skipt upp í fjögur til fimm þjónustusvæði (útboðssvæði), þ.s. þrjár meginæðar væru frá Reykjavík.  Sérleyfisleiðirnar frá Reykjavík norður til Akureyrar, austur til Hafnar í Hornafirði og á Reykjanesið.  Síðan væru sérleyfisleiðir út frá flugvöllunum á Bíldudal, Ísafirði, Þórshöfn, Egilstöðum og Höfn í Hornafirði.  Sérleyfisleiðir að flugvellinum á Akureyri og Sauðárkrók gætu tilheyrt þjónustusvæði leiðarinnar Reykjavík-Akureyri og leiðin að flugvellinum á Keflavík gæti tilheyrt þjónustusvæði á Reykjanesið. 

Sérleyfisleiðirnar væru boðnar út m.v. lágmarks ferðatíðni en tilboðsgjöfum væri frjálst að fara fleiri ferðir ef þeir myndu sjá sér hag í því.  Þannig að þjónustustig sem lagt er upp með er lágmarksfjöldi ferða.

Nefndin hefur töluvert fjallað um kosti og galla s.k. pöntunarþjónustu á mjög fáförnum leiðum. Kostir hennar eru þeir að ferð er ekki farin nema tiltekinn fjöldi farþega hafi pantað sér ferðina símleiðis í tíma. Þessi tegund þjónustu hefur rutt sér rúms mjög víða erlendis og dæmi eru þess að leigubifreiðar á viðkomandi stað standi að henni. Nefndin leggur til að Vegagerðin skoði það sérstaklega hvor hagkvæmt sé að taka upp slíka þjónustu á einhverjum leiðum og þá m.t.t. þess skamma útboðstíma sem að hér er raunin.

Nefndin hefur einnig fjallað um samræmingu skólaaksturs við núverandi akstur sérleyfisbifreiða og sendi hún sérstaka fyrirspurn um þetta til Félags skólameistara og fékk um það nokkur svör. Tilvalið og þekkt dæmi um þetta er skólaakstur FBS. Nefndin leggur til að Vegagerðin skoði sérstaklega þennan þátt þar sem hún telur hagkvæmt.

Lagt er til að leiðir verði boðnar út með eftirtöldum hætti:

3.1.1 Þjónustusvæði 1: Suðurland

Undir þessu þjónustusvæði væri meginæð frá Reykjavík austur á Höfn í Hornafirði, þ.e. 6 sérleyfisleiðir.  Hér væru flestar ferðir frá Reykjavík til Hveragerðis og Selfoss en til og frá Selfossi færu ferðir áfram austur á Höfn í Hornafirði, Flúðir, Eyrabakka og Stokkseyri.  Þannig að hér væri skiptistöð á Selfossi.  Þessu svæði tilheyra einnig ferðir frá Höfn til Egilsstaða. Þessar sérleyfisleiðir væru boðnar út og lágmarksferðafjöldi væri eftirfarandi:

· Reykjvík-Þorlákshöfn:  15 ferðir á viku

· Reykjavík-Hveragerði-Selfoss:  40 ferðir á viku.

· Selfoss-Hella-Hvolsvöllur-Vík-Kirkjub.kl-Höfn:  3-7 ferðir á viku.

· Selfoss-Hella-Hvolsvöllur-Vík:  5 ferðir á viku.

· Reykjavík-Hveragerði-Selfoss-Hella-Hvolsvöllur: 13 ferðir á viku.

· Selfoss-Eyrarbakki-Stokkseyri-Selfoss:  15 ferðir á viku.

· Selfoss-Flúðir:  12 ferðir á viku

· Höfn-Djúpivogur-Breiðdalsvík-Egilsstaðir: Einungis farið á sumrin, 7 ferðir á viku.

· Selfoss-Laugarvatn-Reykholt-Laugarás: 7 ferðir á viku

3.1.2 Þjónustusvæði 2:  Reykjanes

Hér undir væru leiðir frá Reykjavík til þéttbýlisstaða á Reykjanesi.  Boðnar væru út 5 sérleyfisleiðir, því hugsanlega mætti ná einhverri samnýtingu ferða á einhverjum tímum frá Reykjavík í Reykjanesbæ, Grindavík og Leifsstöð.  Hér væri skiptistöð í Keflavík fyrir Voga, Sandgerði og Garð.  Þessar sérleyfisleiðir væru boðnar út og lágmarksferðafjöldi sbr. eftirfarandi:

· Reykjavík-Leifsstöð:  Sérleyfishafi er skuldbundinn til að fara fyrir hverja brottför og hverja komu flugvéla út á Leifsstöð eins og verið hefur

· Reykjavík- Reykjanesbær:  33 ferðir á viku.

· Keflavík-Vogar: 7 ferðir á viku.  Halda mætti áfram fyrirkomulagi sem verið hefur að farið er í Voga eftir því sem þörf er á.  Nokkurs konar upphringikerfi.

· Keflavík-Sandgerði-Garður: 12 ferðir á viku.  
· Reykjavík-Grindavík: 12 ferðir á viku.


3.1.3 Þjónustusvæði 3: Vesturland og Norðurland

Undir þessu þjónustusvæði væri meginæð frá Reykjavík norður til Akureyrar og á þeirri leið tengingar við helstu þéttbýlisstaði á Vestur- og Norðurlandi.  Hér væru flestar ferðir frá Reykjavík á Akranes. Auk þess væru ferðir frá Reykjavík í Borgarnes en til og frá Borgarnesi færu ferðir áfram norður á Akureyri, Stykkishólm, Ólafsvík, Búðardal svo eitthvað sé nefnt.  Frá Akureyri væru síðan ferðir til Húsavíkur, Dalvíkur, Ólafsfjarðar, Grenivíkur og Mývatn.  Þannig að hér væru helstu skiptistöðvar á Akureyri og í Borgarnesi en menn gætu einnig þurft að skipta um bíl í Blönduósi, Brú og í Varmahlíð.  Þessu svæði tilheyra einnig ferðir frá Akureyri til Egilsstaða.  Eftirfarandi sérleyfisleiðir væru boðnar út og lágmarksferðafjöldi væri eftirfarandi:

· Reykjavík-Akranes:  33 ferðir á viku.

· Reykjavík-Borgarnes:  26 ferðir á viku.

· Borgarnes-Reykholt: 3 ferðir á viku. 

· Stykkishólmur-Vatnaleið- Borgarnes :  11 ferðir á viku.

· Hellissandur-Ólafsvík-Grundarfjörður-Vatnaleið:  11 ferðir á viku.

· Borgarnes-Búðardalur:  5 ferðir á viku.  Í framhaldi af þessari ferð er farið 2 ferðir í viku að Reykhólum og komið við í Króksfjarðarnesi, 2 ferðir í Krókfjarðarnes og 1 ferð í Staðarfell, sjá næstu ferðir.

· Búðardalur-Reykhólar: 2 ferðir á viku.

· Búðardalur-Króksfjarðarnes: 2 ferðir á viku.

· Búðardalur-Staðarfell: 1 ferð á viku.

· Reykjavík-Brú-Hvammstangi-Blönduós-Varmahlíð-Akureyri: 7-14 ferðir á viku.

· Blönduós-Skagaströnd:  3 ferðir á viku í tengslum við ferðir, Reykjavík-Akureyri.  aths.:Möguleiki t.d. að hafa upphringikerfi á þessum ferðum sbr. 3.3.

· Varmahlíð-Sauðárkrókur:  14 ferðir á viku. 

· Sauðárkrókur-Siglufjörður:  8 ferðir á viku.  Þar af 5 ferðir í tengslum við flug á meðan áætlunarflugi til Sauðárkróks er haldið uppi og 3 ferðir í tengslum við ferðir, Reykjavík-Akureyri. 

· Akureyri-Árskógssandur-Dalvík-Ólafsfjörður:  10 ferðir á viku.

· Akureyri-Dalvík:  5-8 ferðir á viku.  Auk 10 ferða á viku í tengslum við ferðir til Ólafsfjarðar, sem tilgreint er hér að framan.

· Akureyri-Laugar-Skútustaðir-Reykjahlíð:  2-7 ferðir á viku.

· Akureyri-Laugar-Skútustaðir-Reykjahlíð-Egilsstaðir:  Einungis farið á sumrin, 7 ferðir á viku

· Akureyri-Húsavík: 13 ferðir á viku.  Auk 5 ferða á viku í tengslum við ferðir á Þórshöfn, sjá hér fyrir aftan.

· Akureyri-Húsavík-Raufarhöfn-Þórshöfn: 5 ferðir á viku.

· Akureyri-Egilsstaðir: 4 ferðir í viku aths.: Ný leið

3.1.4 Þjónustusvæði 4: Vestfirðir

Hér eru einungis tvær heilsárssérleyfisleiðir undir og mælt með að leyfa tilboðsgjöfum að bjóða í aðra eða í báðar leiðirnar. Það sama gildi um sumarferðirnar. Eftirfarandi sérleyfisleiðir væru boðnar út og lágmarksferðafjöldi er eftirfarandi:

· Bolungarvík-Ísafjörður:  20 ferðir á viku.

· Patreksfjörður-Tálknafjörður-Bíldudalur:  6-7 ferðir á viku.
· Ísafjörður-Bíldudalur- Patreksfjörður-Brjánslækur: Einungis er farið á sumrin 3 ferðir á viku.

· Ísafjörður-Súðavík-Hólmavík:  Einungis er farið á sumrin og þá 3 ferðir í viku.

· Brú-Hólmavík-Drangsnes: 1 ferð á viku.

· Brú-Hólmavík: 2 ferðir á viku á sumrin til viðbótar 1 ferð á viku á leið til Hólmavíkur

3.1.5 Þjónustusvæði 5: Austfirðir 

Tilboðsgjafar hefðu val um að bjóða í allar sérleyfisleiðir  á svæðinu eða eina eða fleiri leið.  Eftirfarandi sérleyfisleiðir væru boðnar út og lágmarksferðafjöldi væri eftirfarandi:

· Egilsstaðir-Bakkagerði (Borgarfjörður eystri): 4 ferðir á viku.

· Egilsstaðir-Seyðisfjörður:  11-15 ferðir á viku.

· Egilsstaðir-Reyðarfjörður-Eskifjörður-Neskaupsstaður:  12 ferðir á viku.

· Egilsstaðir-Reyðarfjörður-Fáskrúðsfjörður-Stöðvarfjörður-Breiðdalsvík:  5 ferðir á viku.

· Djúpivogur-Höfn-Árnesflugvöllur: 5 ferðir á viku.

3.2 Útboðsform-forval-skilyrði um hæfi ofl.

Það er mat nefndarinnar að það sé brýnt að útboðsgögn séu skýr og að samkeppnissjónarmið verði höfð að leiðarljósi við útboðið. Nefndin telur ráðlegt að hafa forval sem undanfara útboðsins. Hvað það varðar er tími skammur og mögulega seinkar útboði eitthvað vegna þess. Ákveðin skilyrði verður að setja inn í forvalið, til að meta tilboðshafa  svo að tryggt sé að eingöngu traustir aðilar veljist til að bjóða í þessar leiðir. Þetta er gert vegna þeirra miklu almannahagsmuna sem í húfi eru.

· Setja þarf inn ákveðin skilyrði sem tengjast eignum og fortíð tilboðsgjafa. Yfirlit frá skattstjóra, lífeyrissjóðum o.fl. þarf að leggja fram fyrir forval.

· Bifreiðar, sem fyrirtækið hefur yfir að ráða, séu fullnægjandi t.d. stærð, aldur, öryggisatriði og mengunarflokkur.

· Reynsla fyrirtækis og starfsmanna verði metin.

· Ársskýrsla fyrirtækis og uppgjör sé með viðunandi hætti.

Vegagerðin þarf því að áskilja sér  rétt til að kanna skil bjóðenda og undirverktaka þeirra á lögbundnum gjöldum og fleira sbr. framangreint. Eðlilegt má telja að Vegagerðin geti vísað frá tilboðsgjafa sem ekki stenst þau skilyrði sem sett eru þ.m.t. vegna fjárhagsstöðu og skil á lögbundnum gjöldum. 

Nefndin telur að Vegagerðin þurfi fyrirfram að tilgreina ákveðna samgöngumiðstöð á höfuðborgarsvæðinu, þannig að enginn einn aðili hafi lykilstöðu á því svæði og öllum aðilum verði tryggð sama aðkoma að henni. Aftur á móti þarf að koma skýrt fram í útboðsgögnum að tilboðsgjafi tilgreini hvar miðstöðvar verði á öðrum svæðum. Miðstöðvar  þéttbýlissvæða verða að uppfylla ákveðnar lágmarkskröfur. Má þar nefna farmiðasölu og ætíð séu fyrir hendi réttar upplýsingar um ferðir, fargjöld  o.fl. í miðstöð. Tilboðsgjafar hafa þannig ákveðið svigrúm til að ákveða hvaðan þeir telji best að sinna þessari þjónustu með hagkvæmum og markvissum hætti notendum til hagsbóta. 

Þeir þættir sem nefndin telur mikilvægt að fram komi við útboðsgerðina eru m.a. eftirfarandi:

· Að í útboði verði getið um tíma, tíðni ásamt upprunastað sérleyfisferðar. Tilboðsgjafi fái einhvern sveigjanleika til breytinga á tímabilinu vegna breyttra aðstæðna eða annars að fengnu samþykki Vegagerðar. 

· Í útboðsgögnum þarf að koma fram áætlun um hvernig háttar verðlagningu fargjalda (sjá þó k. 2.3) en að öðru leyti hafi tilboðsgjafi sveigjanleika á því sviði. 

· Þar sem engin vísitala er til sem mælir kostnaðarbreytingar þessarar greinar milli ára þarf að koma skýrt fram hvernig þær verði uppreiknaðar. 

· Lagt er til að uppsetning á útboðinu verði á þá leið að í því sé falinn  hvati fyrir tilboðsgjafi sem hafi ótvíræðan hag af  frekari uppbyggingu þjónustunnar öllum til hagsbóta.

3.3 Gæðakröfur

Aldur, ástand og gæði fólksflutningabifreiðanna hafa töluvert að segja um hvort landsmenn noti þessa þjónustu eða ekki. Þar sem í mörgum tilfellum er um að ræða langar ferðir skiptir máli að kröfur til þeirra séu allnokkrar og settar séu fram skýrar gæðakröfur. Nefndin leggur til að bifreiðarnar sem nota megi uppfylli EURO II vélastaðla og verði í lok samningstímans ekki eldri en 12 ára. Miðað við þann stutta útboðstíma sem hér um ræðir þá er því miður ekki raunhæft að gera miklar viðbótarkröfur umfram það sem nú þegar er gert.

4 Lokaorð

Einn þáttur hefur verið mikið ræddur á fundum nefndarinnar og það er hvernig auka megi veg almenningssamgangna á landi því farþegarnir eru í dag fáir og ekki einu sinni víst hvort botninum er náð. Ljóst þykir að það er fyrst og fremst verð, tíðni ferða og hraði sem skiptir mestu máli ef takast á að fjölga farþegunum. Nefndin telur einnig að kerfisumbætur í formi SA þurfi nauðsynlega til eigi að skapa greininni einhverja vaxtarmöguleika. Það er nokkuð öruggt að umbætur á almenningssamgöngukerfinu kosta verulega fjármuni áður en einhvers bata er að vænta. Hér vakna því spurningar um pólitíska forgangsröðun á notkun fjármagns. Mjög margt bendir til þess að í lengri framtíð muni vegur almenningssamgangna aukast vegna umhverfis- og öryggissjónarmiða og þá ekki síst vegna sjónarmiða um orkunotkun. Hér er því nauðsynlegt að líta til framtíðar en ekki binda sig um of við fortíð og nútíð.
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