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Forord

Foreliggande rapport utgor en del av Transportstyrelsens
marknadsovervakning pa kollektivtrafikomradet. Mottagare av rapporten ér,
forutom aktorer inom kollektivtrafikomradet, regeringen. lakttagelser och
atgardsforslag i rapporten aterfors aven till Transportstyrelsens tillsyn,
marknadsdévervakning och regelgivning. Rapporten har arbetats fram med
hjalp av WSP Sverige AB och kontaktpersoner pa Transportstyrelsen har
varit Stina Eklund och Nils Enberg.

Borlange, maj 2014

Asa Berglind
Sektionschef omvarld
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Sammanfattning

Transportstyrelsen ansvarar for fragor om tilltrade till marknaden och
villkor for resendrer och transportkdpare. Denna rapport foljer utvecklingen
pa kollektivtrafikmarknaden med avseende pa kommersiella
kollektivtrafikforetags tilltrade till gemensamma funktioner (exempelvis
bytespunkter, information, betalsystem och depaer). | rapporten analyseras
utformningen av trafikférsorjningsprogrammen, foreskrifter, véagledningar
med fokus pa forutsattningarna att fa tillgang till ggmensamma funktioner.
Rapporten innefattar bland annat intervjuer med ett urval av de
kollektivtrafikforetag som bedriver kollektivtrafik kommersiellt.

Syftet med kollektivtrafikreformen &r att astadkomma en mer dynamisk
kollektivtrafikmarknad dar utgangspunkten ar resenarernas behov. |
reformen regleras inte ndrmare tilltrédet till gemensamma funktioner.
Istallet ska utvecklingen foljas. Har fyller Transportstyrelsens
marknadsdévervakning en viktig funktion.

Bristande tillgang till den gemensamma infrastrukturen for regional
kollektivtrafik framhalls av flera kommersiella kollektivtrafikforetag som ett
viktigt marknadshinder. Det &r sarskilt de mindre kollektivtrafikforetagen
som uttrycker detta. Trafikforetagen menar att tillgang till bytespunkter,
biljettvalidering och samordning av biljettsystem &r de absolut viktigaste
gemensamma funktionerna. Transportstyrelsen valkomnar darfor X2AB:s
initiativ till betallésning och kommer noggrant folja hur de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna i landet anvander och erbjuder denna
mojlighet. Transportstyrelsen ser dven positivt pa regeringens utredning om
information, bokning och biljettférsaljning av kollektivtrafikresor.

Tillgang till uppstallningsplatser, personalutrymmen, verkstader och depaer
anses inte lika viktigt. Tillgangligheten till gemensamma funktioner varierar
over landet, exempelvis ar kapaciteten ofta begransad vid de storsta
stadernas huvudterminaler. Trafikforetagen har viss forstaelse for att detta
kan medfora att trafik som inte ar systemviktig maste prioriteras ned.
Erfarenheter vad géller prissattning av gemensam infrastruktur varierar
ocksa. Vissa trafikforetag upplever bristande genomskadlighet och
omotiverat hoga prisnivaer, medan andra ar mer positiva. De flesta
trafikforetag anser att beslutet om en ny kollektivtrafiklag har gjort tamligen
liten skillnad né&r det géller tilltradet till gemensamma funktioner. Det finns
till och med de som anser att situationen fér kommersiella foretag
forsdmrats sedan den nya lagstiftningen tradde i kraft.

Att sakerstalla ett konkurrensneutralt tilltréade till terminaler och
bytespunkter kan vara ett betydelsefullt satt att markera intentionerna med
kollektivtrafikreformen. Det kan inte heller uteslutas att kommersiell trafik
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far storre omfattning pa langre sikt och da véxer ocksa fragan om
konkurrensneutralt tilltrade till terminaler och bytespunkter i betydelse.
Detta ar ocksa en viktig fraga i takt med att den lanséverskridande regionala
trafiken byggs ut och kopplas samman. Det finns dock trafikféretag som
anser att tillgangen till terminaler och bytespunkter hittills fatt for stor
uppmarksamhet i forhallande till andra marknadshinder.

Branschen menar att vid kapacitetsbrist i gemensamma funktioner som
innehaller infrastruktur (t.ex. bytespunkter och depaer) bor férdelningen
styras av prioriteringskriterier som preciserats i férvag. Kriterierna bor vara
utformade for att stodja icke-diskriminering, konkurrensneutralitet och ett
samhallsekonomiskt effektivt anvandande av funktionen. Genomgangen av
trafikforsorjningsprogrammen visar dock att sddana prioriteringskriterier
saknas i stor utstrackning. Nar de forekommer ger de ocksa i allmanhet
fortur till upphandlad trafik.

Transportstyrelsen gor foljande med anledning av rapporten:

e belyser omgaende fragan om konkurrensneutralitet, icke-
diskriminering och samhéllsekonomisk effektivitet,

o fortsatter 6vervaka utvecklingen nér det géller betalsystem, och

o fortsatter 6vervaka tilltradet generellt nér det géller gemensamma
funktioner, men bedomer att det for narvarande inte kravs ytterligare
reglering.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Transportstyrelsen har i uppgift att ansvara for fragor om villkor for
marknadstilltrade och villkor for resenérer och transportkopare.
Transportstyrelsen ska vidare 6vervaka att marknaderna for
jarnvagstransporter och jarnvégstjanster fungerar effektivt ur ett
konkurrensperspektiv. Mot denna bakgrund bedriver Transportstyrelsens
vdag- och jarnvéagsavdelning marknadsdvervakning gallande kollektivtrafik-
och jarnvagsmarknaderna, marknaden for jarnvagsutbildningar,
taximarknaden, fordonsbesiktningsmarknaden och yrkestrafikmarknaden.

Kollektivtrafikmarknaden ar sedan 2012 6ppen for alla trafikforetag som
avser att bedriva kommersiell trafik. En forutsattning for att kunna etablera
kommersiell trafik &r att denna trafik fyller en funktion som inte tillgodoses
av subventionerad allman trafik eller att den av resenérer upplevs som mera
prisvard an det utbud som allmén trafik erbjuder. Vidare kan tillgang till
infrastruktur och likvardiga villkor for marknadstilltrade vara avgorande for
att kunna etablera kommersiell trafik’.

Eftersom Transportstyrelsen ansvarar for fragor om tilltrade till marknaden
och villkor for resendrer och transportkdpare har myndigheten behov av att
folja utvecklingen av kollektivtrafikmarknaden, bl.a. med avseende pa vilket
tilltrade till gemensamma funktioner som marknaden for regional
kollektivtrafik har och hur detta varierar geografiskt och dver tiden.

1.2 Syfte

Rapportens syfte ar att folja utvecklingen pa kollektivtrafikmarknaden med
avseende pa kommersiella kollektivtrafikforetags tilltrade till gemensamma
funktioner. Genom intervjuer med ett urval av kollektivtrafikforetag samt
analyser av trafikforsorjningsprogram, foreskrifter och vagledningar ska
eventuella problem och hinder vad galler ggmensamma funktioner
tydliggoras.

1.3 Metod

Transportstyrelsen har gett WSP Sverige AB i uppdrag att analysera
utformning av trafikforsérjningsprogram och tilltradet till bytespunkter med
fokus pa forutsattningarna for att bedriva kommersiell kollektivtrafik.
Uppdraget innefattar bland annat intervjuer med ett urval av de
kollektivtrafikforetag som avser/har avsett att bedriva kollektivtrafik

! Trafikanalys har i ett utvérderingsuppdrag bland annat lyft frdgan rérande problematiken om tilltréade till
gemensamma funktioner.
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kommersiellt for att fa deras bild. Intervjuer har genomforts med totalt sex
kollektivtrafikforetag. Saval mindre som storre foretag (efter branschens
matt) ingar. Tillsammans bedriver de en verksamhet som tacker in storre
delen av landet, dels genom att mindre foretag fran bade norra och sédra
Sverige ar representerade, dels genom att de storre foretagen har en
rikstackande verksamhet. Samtliga foretag bedriver busstrafik och nagra av
de storre foretagen har ocksa erfarenhet av persontrafik pa jarnvag.
Intervjuerna har skett per telefon och har i stora drag foljt ett pa férhand
utarbetat frageschema (se bilaga 1). De som intervjuats tillhor genomgaende
foretagsledningen.

Genom kontakter med Svenska Bussbranschens Riksforbund har ocksa en
branschovergripande bild getts av hur kollektivtrafikforetagen upplever den
hittillsvarande marknadsoppningen och olika hinder fér marknadstilltradet.
Denna mer évergripande bild ingdr inte i sjdlva intervjuundersokningen men
den har vévts in i sammanstéllningar och slutsatser om hur
kollektivtrafikforetagen ser pd marknaden och de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas verksamhet.

Till grund for rapporten ligger ocksa en redovisning och analys av
regeringens Overvéganden om tilltradet och prissattningen av gemensamma
funktioner. For att beskriva skillnader och likheter i tilltradet for vag-
respektive jarnvagstrafik beskrivs forutsattningarna med utgangspunkt i den
information som finns i Trafikverkets och Jernhusens
jarnvagsnatsbeskrivningar samt Samtrafikens s.k. stationsinfo. Rapporten
ger aven exempel pa hur tilltradet till bytespunkterna konkret kan se ut for
jarnvags- respektive busstrafiken vid tre stationer; Stockholms Central,
Malmo Central och Uppsala Central.

1.4 Rapportens disposition

Rapporten inleds med en kort genomgang av kollektivtrafikreformen och
intentionerna bakom beslutet om en ny kollektivtrafiklag.. Darefter
redovisas intervjustudien med kommersiella kollektivtrafikforetag och vad
andra utvarderingar pa omradet har belyst. For att fa en bredare bild av
fragan om bytespunkter utifran kollektivtrafiklagen redovisas i kapitel 4 en
genomgang av olika vagledningar, branschéverenskommelser samt
trafikforsorjningsprogram. Genomgangen fokuserar pa forutsattningarna for
tillgang till gemensamma funktioner. Kapitel 5 omfattar en jamforesle
mellan trafikslag vad galler reglering och atkomst till
gemensammafunktioner. Avsnittet omfattar dven en beskrivning av hur
dessa fragor hanteras i praktiken pa nagra orter. Rapporten avslutas med
slutsatser och forslag till atgarder.
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2 Kollektivtrafikreformen

2.1 Inledning

Riksdagens och regeringens 6vervaganden om hur tilltrédet till olika
gemensamma funktioner bor ordnas ar naturligtvis av central betydelse som
grund for en analys av hur marknadséppningen hittills utvecklats i dessa
avseenden. | detta kapitel ges darfor en sammanfattande beskrivning av
beslutet om en ny kollektivtrafiklag (prop. 2009/10:210, 2009/10:TU21, rskr
2009/10:379) i de delar som har bedémts ha betydelse for kommersiella
aktorers tilltrade till gemensamma funktioner i det regionala
kollektivtrafiksystemet.

2.2 Tillgang till hallplatser och bytespunkter

Regeringen gor beddmningen att det &r av stor betydelse att
kollektivtrafikforetag pa konkurrensneutrala och icke-diskriminerande
villkor kan fa tillgang till offentligt 4gd infrastruktur som hallplatser och
bytespunkter. Detta anses viktigt for underlatta etablering av kommersiell
trafik. Regeringen avser att folja fragan om ansvar for, tillgang till och
prissattning for hallplatser och bytespunkter for att kunna vidta atgarder som
sakerstaller en tillfredsstallande upplatelse av denna typ av infrastruktur.

Regeringens utgangspunkt ar att offentligt &gd infrastruktur i form av
hallplatser och bytespunkter alltid ska upplatas pa konkurrensneutrala och
icke-diskriminerande villkor. Detta omfattar &ven utrustning dar information
kan visas. Samtidigt hanvisas till att ansvarsforhallandena for hallplatser och
bytespunkter ar synnerligen komplexa.

Regeringen noterar i propositionen att flera remissinstanser framhallit att det
ar viktigt att reglera ansvarsforhallanden kring och tillgang till
kollektivtrafikens infrastruktur och att Kollektivtrafikutredningens forslag
inte var tillrackliga i detta avseende. Regeringen uppger sig dela denna
uppfattning. Darfor ska frdgan om hur ansvar for, tillgang till och
prissattning for hallplatser och bytespunkter fungerar foljas for att kunna
vidta atgarder som sakerstaller en tillfredsstallande upplatelse av denna typ
av infrastruktur.®

2.3 Gemensamma informations- och betalsystem

| beslutet om en ny kollektivtrafiklag framhaller regeringen att det ur ett
resendrsperspektiv ar viktigt att kollektivtrafiksystemet ar enkelt och

2 Prop. 2009/10:200, s. 49.
% Prop. 2009/10:200, s. 51.
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overblickbart. Forutom ett samordnat informationssystem ar det
betydelsefullt med en nationell standard for betalsystem inom
kollektivtrafiken.

Genom beslutet om en ny kollektivtrafiklag fastslogs att
kollektivtrafikforetagen ska lamna information om sitt trafikutbud till ett
gemensamt system for trafikantinformation. Det framgar ocksa att
regeringen eller den myndighet regeringen bestammer far meddela
foreskrifter om skyldigheten att Iamna information.”

Nér det galler standarder fér gemensamma betalsystem anser regeringen att
det i forsta hand bor vara ett utvecklingsansvar for kollektivtrafikbranschen.
| handelse av att ett samordnat betalsystem inte uppkommer pa annat satt
aviserade regeringen att de avsag att aterkomma med forslag till lagstiftning
om bl.a. krav pd anslutning till ett gemensamt betalsystem.’

Betréffande betalsystemet hanvisar regeringen till Jarnvagsutredningens
definition av betalsystem i betdnkandet Konkurrens pa sparet. Utredningen
definierar betalsystem som ”system for att administrera transaktioner mellan
forsaljningskanaler och resendren, genom betalning med bankkort eller
specialkort, kontant, operatorens eget kort etc.”.® En resenar bor enligt
regeringen kunna anvanda samma betalningsmedel oavsett var i landet och
med vem han eller hon aker.

2.4  Regional och interregional trafik

| beslutet om en ny kollektivtrafiklag berdrs aven kopplingen mellan
regional och interregional kollektivtrafik — en koppling som kan stélla
ansprak pa vissa gemensamma funktioner. For att skapa goda mojligheter
for mer langvéga resande till och fran regionerna anser saledes regeringen
att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna med ett hela-resan-perspektiv
bor beakta hur den regionala trafiken lankas samman med kommersiell
interregional trafik i mer trafiktata omraden.’

2.5 Vad omfattar gemensamma funktioner?

Beslutet om en ny kollektivtrafiklag omfattar endast uttryckligen tillgangen
till hallplatser och bytespunkter samt behovet av gemensamma betalnings-
och informationssystem. Vad som ska betraktas som viktiga gemensamma
funktioner for aktorerna pa en viss marknad ar dock inte alltid sjalvklart. Pa
en natverksmarknad, som marknaden for regional kollektivtrafik utgor, kan
det dock finnas anledning att betrakta ett ganska stort antal funktioner som

* Transportstyrelsens féreskrift TSFS 2012:2.
® Prop. 2009/10:200, s. 87-88.

®S0U 2008:92, s. 174

" Prop. 2009/10:200, s. 48.
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gemensamma tillgangar for systemet. Exempelvis handlar det om
informationssystem, depaer, bytespunkter och betalsystem. | nastkommande

kapitel behandlas vilket perspektiv de kommersiella kollektivtrafikforetagen
lagger pa detta.

13 (43)



RAPPORT
Marknadstilltrade i regional kollektivtrafik Dnr TSJ 2014-1614

3 Trafikforetagens syn pa tilltrade till
gemensamma funktioner

Kollektivtrafikreformen innebar en marknadséppning for kommersiella
kollektivtrafikforetag. En viktig forutsattning som identifierades i
forarbetena till reformen var tillgangen till gemensamma funktioner. Som
framgatt av foregaende kapitel var det dock endast vissa delar av sa kallade
gemensamma funktioner som uttryckligen berdrdes i férarbetena till
reformen. Syftet med detta kapitel ar att ur foretagens perspektiv belysa
vilka gemensamma funktioner som &r sarskilt viktiga samt vilka eventuella
problem foretagen upplever relaterat till detta i dagslaget.

3.1 De kommersiella aktorernas syn pa tilltrade till
gemensamma funktioner

3.1.1 Vikten av gemensamma funktioner

Bristande tillgang till den gemensamma infrastrukturen for regional
kollektivtrafik framhalls av vissa trafikforetag, primart de mindre, som det
idag viktigaste marknadshindret. Trafikforetagen menar att tillgang till
bytespunkter, biljettvalidering och samordning av biljettsystem ar de absolut
viktigaste gemensamma funktionerna. Tillgang till uppstallningsplatser,
personalutrymmen, verkstader och depéer anses inte lika viktigt. |
prioriteringen ingdr troligen inte tillgang till gemensamma
informationssystem eftersom denna funktion, atminstone delvis, redan &r
tillgodosedd genom befintlig lagstiftning.

Ett trafikforetag framhaller dock att de gemensamma funktionerna —
atminstone i den del som avser tilltrade till terminaler och bytespunkter — &r
ett nagot 6verdebatterat omrade. De menar att tillgdngen pa hallplatslagen ar
tdmligen god, och att det hogre pris som mindre frekvent trafik betalar vid
resecentrum ar motiverad da den upphandlade trafiken i hogre utstrackning
bekostar vissa resecentrum.

Trafikforetagens erfarenheter vittnar om betydande regionala skillnader i
tillgang till gemensamma funktioner. Till viss del kan det tillskrivas
demografiska och geografiska skillnader. Det finns viss forstaelse for att
kapacitetsbrist i de storsta stadernas huvudterminaler leder till
nedprioritering av trafik som inte ar systemviktig.
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3.1.2 Erfarenheter av prissattning ar olika mellan féretag

Trafikforetagens erfarenheter skiljer sig vad géller prissattning av
gemensam infrastruktur. Vissa trafikforetag vittnar om allvarlig brist pa
transparens och omotiverat hoga prisnivaer, medan andra ger betydligt
positivare redogorelser for situationen. Samtrafikens resrobot inkluderar den
kommersiella trafiken, men flera trafikforetag menar att det finns andra
plattformar, t.ex. SJ:s hemsida, dar kommersiella aktorer diskrimineras.

Nagra aktorer menar att de offentliga fastighetsbolagen, t.ex. Swedavia och
Jernhusen, forvisso ofta agerar tillmotesgaende mot kommersiella
trafikbolag, men att deras starka monopolposition anda aktualiserar fragan
om huruvida de ska ha som enda mal att agera som vinstdrivande
fastighetsbolag.

De flesta trafikforetag menar att den nya kollektivtrafiklagen har gjort
tamligen liten skillnad nar det géller tilltradet till gemensamma funktioner.
Det finns dock vittnesmal om att situationen faktiskt forsamrats sedan den
nya lagstiftningen tradde i kraft. Ett trafikforetag sdger sig ha haft god
tillgang till bytespunkter och informationssystem innan
marknadsdppningen. Dessutom kunde foretaget tidigare utnyttja samma
biljettsystem som upphandlad trafik, vilket mojliggjorde ett dynamiskt
samarbete dar trafikforetaget smidigt kunde ta 6ver linjer och komplettera
den upphandlade trafiken vid behov. Efter marknadséppningen har priserna
for tillgang till gemensamma funktioner forsamrat trafikforetagets villkor
relativt upphandlad trafik, biljettsystemet &r inte langre enhetligt, och det
har blivit klart svarare att fa plats i informationssystemen.

Prissdttningen av gemensamma funktioner anses kunna bli tydligare,
framfor allt i vissa lan. Forutom tydliga prislistor ar det viktigt att foretagen
mer precist vet vad de betalar for. Detta for att kunna gora egna
stallningstaganden till om en tjanst ar affarsméassigt motiverad eller inte. Det
framhalls ocksa att storre stader maste ge storre prioritet till
kollektivtrafiken i stort. Det galler fler bussfiler, och signalprioritet till
dessa, framfor bade bil- och cykeltrafiken.

3.1.3 Ett samordnat biljett- och betalsystem anses vara sarskilt
viktigt
Trafikforetagen ger flera exempel pa hur kollektivtrafikmarknaden kan
utvecklas pa ett for dem fordelaktigt satt. Kommersiella trafikbolag behover
bli battre pa att uppvakta myndigheterna med sina asikter och 6nskemal,
samt med konstruktiva och konkreta forslag till forbattring. Det ar absolut
nddvandigt att biljettsystemen konsolideras. Ett foretag lyfter fram touch
and go”-funktion i ett konsoliderat system som ett delmal mot ett starkare
resendrsperspektiv i utformningen av kollektivtrafiken.
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Hur ska da samordning av biljettsystem genomforas? Ett foretag menar att
dagens situation ar nagot av ett icke koordinerat spel dar varken
myndigheter, upphandlade bolag eller kommersiella aktorer tar initiativ.
Darfor intas standpunkten att lagstiftaren borde ta initiativet till att
samordna betalsystemet inom kollektivtrafiken.

Trafikforetagen visar inget intresse for att bussmarknaden likt
jarnvagsmarknaden ska regleras detaljerat. Vissa foretag menar att
branscherna till sin natur ar sa pass olika att jamforelser knappast ar
meningsfulla. Flera av trafikforetagen sager sig ha begréansad kunskap om
jarnvagsmarknaden, men avvisar anda idén om en mer detaljerad reglering.
| stéllet &r det de grundlaggande marknadsforutsattningarna som de dnskar
ska ges mer uppmaérksamhet.

3.1.4  Ur ett branschperspektiv lyfts implementeringen fram som ett
problem

Svenska Bussbranschens Riksforbunds anser att forutsattningarna och
forhallandena nar det galler tilltradet till terminaler och bytespunkter ar
relativt val belyst, och att den vagledning som tagits fram i
partnersamverkan &r bra. Problemet ar att rekommendationerna inte alltid
foljs och att det forekommer att dokument utarbetas parallellt med
trafikforsorjningsprogrammet, som inte alls beskriver roller m.m. i enlighet
med branschrekommendationerna. Det &r exempelvis inte ovanligt att trafik
med stor kapacitet (liktydigt med upphandlad trafik) ges foretrade framfor
annan trafik. Branschen menar ocksa att det forekommer att de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna blandar ihop rollerna och inte skiljer pa trafik-
och terminalfunktioner.

Branschen delar uppfattningen att planeringsprocessen i sig, och oviljan att i
den behandla kommersiell trafik som en potentiell tillgang for
trafikforsorjningen, &r det viktigaste marknadshindret i nulaget. Men anser
anda att det ligger ett viktigt symbolvarde i att 6vervaka att de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna verkar for att tilltradet till terminaler och
bytespunkter kan ske pa ett konkurrensneutralt satt.

De menar dven att belysningen bor vidgas till att avse alla gemensamma
funktioner i kollektivtrafiksystemet. Det vill sdga inte endast terminaler och
bytespunkter utan dven funktioner som information, stérningshantering,
depéer, biljettsamverkan, etc. Enligt forbundet ar det endast Samtrafikens
resrobot som fungerar, medan annan informationssamverkan nog bara
forekommer i undantagsfall. Nar det géller Samtrafikens resrobot har ju
ocksa Transportstyrelsen utfardat foreskrifter som reglerar hur denna
samverkan ska ske.

16 (43)



RAPPORT
Marknadstilltrade i regional kollektivtrafik Dnr TSJ 2014-1614

Fran branschhall — liksom fran enskilda trafikforetags sida — framhalls dock
tveksamheter till 6kad lagstiftning pa kollektivtrafikomradet, inklusive
regleringar av tilltradet till terminaler, bytespunkter och andra gemensamma
funktioner. Enligt Svenska bussbranschens riksforbund riskerar lagstiftning
att bli stelbent och daligt anpassat till forutsattningarna i varje enskilt fall.
De foredrar istallet 6verenskommelser mellan olika aktorer eftersom det
bedéms ge okad flexibilitet. Om det inte gar att uppna fungerande
overenskommelser maste det dock kunna évervagas lagstiftning som sista
utvag.
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4 Genomgang av systemet med
gemensamma funktioner idag

Sedan inforandet av kollektivtrafikreformen har olika typer av foreskrifter,
vagledningar och samverkansdokument tagits fram av myndigheter och
aktorer pa kollektivtrafikmarknaden. De nya forutsattningarna ska ocksa ha
fangats upp av de trafikforsorjningsprogram som det aligger de regionala
trafikmyndigheterna att ta fram. | detta kapitel kommer vi att analysera
utformningen och innehallet i dessa olika dokument med fokus pa
forutsattningarna att fa tillgang till gemensamma funktioner.

4.1 Foreskrifter och vagledningar

4.1.1 Gemensamt system for trafikinformation

Ny kommersiell kollektivtrafik ska i enlighet med kollektivtrafiklagen (SFS
2010:1065) anmélas till regional kollektivtrafikmyndighet. Om trafiken
berdr flera myndigheter racker det med anmalan till en myndighet, som
sedan har ansvar att informera andra berérda myndigheter. Trafiken ska
ocksa anmalas till en nationell informationsdatabas enligt
Transportstyrelsens foreskrift TSFS 2012:2, senast 21 dagar innan trafiken
pabdrjas, andras eller upphor. Vid forandring pa grund av omstandigheter
som inte kunnat forutses ska information om det &ndrade trafikutbudet
lamnas snarast.

Transportstyrelsen har gett Samtrafiken i Sverige AB i uppdrag att ansvara
for denna nationella trafikdatabas kallad Gemensamt system for
trafikantinformation (GTI). Genom att nyttja denna information kan externa
parter integrera information om Sveriges samlade kollektivtrafik i andra
tjanster eller genom nya kanaler.

4.1.2 Allméan vagledning ifraga om marknadstilltrade

En vagledning om det 6ppna marknadstilltradet for kommersiell linjetrafik
med tag, buss och taxi beslutades av branschorganisationerna i juni 2011.2
Aven SKL samt Trafikverket star bakom vagledningen. Denna véagledning
beslutades innan kollektivtrafikreformen trétt i kraft. Vagledningen
behandlar gemensamma funktioner som trafikantinformation, infrastruktur
och betalsystem och betalmedel. VVagledningen behandlar &ven
kommersiella aktorers tillgang till etablerad infrastruktur och kostnaden for
denna. Det konstateras att detta &r nagot som lagstiftaren faster avseende vid
men inte reglerar i lagen.

8 Svenska Bussbranschens Riksférbund, Svenska Taxiforbundet, Svensk Kollektivtrafik, Branschféreningen
Tégoperatorerna, Sveriges Kommuner och Landsting, Trafikverket: Marknadstilltrade. Oppet marknadstilltrade for
kommersiell linjetrafik med tag, buss och taxi. Rapport fran en branschgemensam expertgrupp inom
Partnersamverkan for en férdubblad kollektivtrafik, beslutad av branschorganisationerna, Juni 2011.
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Séljkanaler och biljettdistribution for nya kommersiella aktérer har lokala
och regionala dimensioner savél som interregionala, inte minst inom
jarnvagsomradet. Bland annat har MTR hénvisat sin férsenade entré pa
marknaden till att man inte far anvanda SJ:s etablerade saljkanal.

Gemensam l6sning for trafikinformation

Gallande trafikantinformation foreslas en losning som sedan blivit gallande,
namligen att Samtrafiken far i uppdrag att forvalta det gemensamma
systemet for registrering av trafikantinformation. Skyldigheten for
kollektivtrafikforetag att lamna information till det gemensamma systemet
bor enligt vagledningen vara begransad till uppgifter som ar grundldggande
for att resendrer enkelt ska kunna fa information om all kollektivtrafik och
planera sina resor.

Trafikforsorjningsprogrammen bor visa tillgang och villkor

Vagledningen pekar pa att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna i sina
trafikforsorjningsprogram bor ange vilken infrastruktur som star till
forfogande samt under vilken tid och pa vilka villkor den upplats. Syftet ar
en dnskvard oppenhet. | den man kapacitetsbrister eller andra begransningar
hindrar kollektivtrafikforetagen fran att anvanda viss infrastruktur bor
myndigheten redovisa hur dessa brister ska hanteras pa sikt. En jamférelse
gors med de trangsektorplaner som Trafikverket tar fram vid kapacitetsbrist
pa jarnvagsomradet.

| vagledningen beddms att det saknas effektivt lagstod for att sékerstalla att
infrastruktur upplats pa villkor som ar 6ppna, transparenta och icke-
diskriminerande. Vidare framfors att det bor 6vervagas om ett
konfliktlosningsinstitut behdver inforas for att hantera sadana tvister som
kan befaras nar det galler tillgang till infrastruktur.

Narmare vagledning for avgiftsfragan lamnas inte

For en mycket stor andel av den infrastruktur som betjanar kollektivtrafiken
och kontrolleras av offentlig sektor ar avgiftsfrinet for kommersiella aktorer
inte nagon kontroversiell fraga. Nar det forekommer avgiftssystem,
exempelvis for resecentrum, sker fordelning av vissa kostnader
proportionellt mot utnyttjande av anldggningen. Enligt vagledningen finns
det tre skal for avgifter: reglering av tillgang och efterfragan, finansiering av
nya anlaggningar samt tillhandahallande av service som
kollektivtrafikforetagen efterfragar och ar beredda att betala for. Nagon
nérmare végledning for hur dessa olika typer av avgifter bor tas ut [damnas
dock inte.
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Gemensamma betalsystem och tillgang till depaer behéver studeras
ytterligare

Véagledningen beror dven fragan om gemensamma betalsystem och
betalmedel, inklusive kraven pa kontantldsa system och méjligheten till en
av branschen utvecklad gemensam standard for betalsystem. Det enda
betalmedel som projektgruppen bedémer har forutséattningar att fungera hos
alla kollektivtrafikens aktorer ar bankkort, vilket forutsatter tillgang till
bankkortsterminaler. Men ett gemensamt och harmoniserat betalsystem
beddms dock att dréja. | sammanhanget anser projektgruppen att de
majligheter som ligger i en 6kad tillganglighet till Resplussystemet, och
forsaljning av Resplusresor via storre forséljningsstéllen, bor beaktas.

| rapporten beddms dven tillgang till depaer och verkstader vara en viktig
fraga som behover studeras narmare. Inga ytterligare rekommendationer
lamnas dock pa denna punkt.

Det branschgemensamma utvecklingsbolaget X2AB har i samarbete med
Samtrafiken arbetat fram en reseplanerare med kopfunktion som gor det
mojligt for sallanresenaren att kopa enkelbiljetter och som ska vara klar for
anvéandning i juni 2014.°

Regeringen tillsatte den 5 maj 2014 utredningen om information, bokning
och biljettforsaljning av kollektivtrafikresor. Huvuddelen handlar om att
utreda forutsattningarna for att utifran ett resenarsperspektiv 6ka
kollektivtrafikresenarers mojligheter att jamfora trafikutbud, priser och kopa
biljetter. En annan del av utredningen handlar om att &ven utreda eventuella
égarf('jréndringar for bolaget Linkon AB och andra resurser eller funktioner
inom SJ AB.!

4.1.3 Tilltrade till och prissattning av bytespunkter

0 99

En ny végledning pa ”6vergripande niva” om bytespunkter publicerades
under varen 2012. ** VVagledningen omfattar en process och principer for
tilltrade till och prissattning av bytespunkter (inklusive hallplatser), pa en
overgripande niva. Syftet med principerna ar att skapa forutsattningar for att
kommersiell trafik ska kunna bedrivas pa lika villkor, jamsides med den
offentligt upphandlade trafiken. Enligt vagledningen &r det inte mojligt, och
inte heller dnskvért, att formulera riktlinjer for alla de tdnkbara situationer
som skulle kunna uppsta som en foljd av den nya lagens majligheter.
Marknaden och enskilda aktorer maste ha mojlighet att prova sig fram och

® http://www.x2ab.se/Nyheter/2014/April/En-forsta-version-av-reseplanerare-med-kopfunktion-klar-i-juni/

1% promemoria N2014/2167/TE

1 Svensk Kollektivtrafik, Sveriges kommuner och Landsting, Trafikverket: Bytespunkter — évergripande principer
for tilltrade och prissattning. En vagledning, mars 2012. Vagledningen hade utarbetats av en projektgrupp med
representanter for Trafikverket, Svensk Kollektivtrafik, Bussbranschens Riksférbund, Svenska Taxiforbundet,
Branschféreningen Tagoperatérerna, SKL och Jernhusen. Det ar dock endast Svensk Kollektivtrafik, Sveriges
Kommuner och Landsting och Trafikverket som stér som avséndare av rapporten
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hitta nya l6sningar, dock med hénsyn till det som i slutdndan &r béast for
resenarerna.

Véagledningen betonar att faststallda principer frdmst ar nddvandiga dar det
pa grund av kapacitetsbrist kravs avvagningar mellan olika typer av trafik.
Enligt vagledningen kommer dessa situationer sannolikt endast att uppsta pa
ett begransat antal platser i landet, framfor allt i storstaderna.

Enligt vagledningen bor forvaltare av bytespunkter:

e presentera ett erbjudande till kollektivtrafikforetag pa ett
lattillgangligt sétt och med god framférhallning,

o tillampa ett i forvag faststallt forfarande for hur kapaciteten ska
fordelas vid kapacitetsbrist,

e komma 6verens med kollektivtrafikforetag om den kapacitet eller de
tjanster som ska levereras och med vilka villkor.

Samtidigt betonar véagledningen att mgjligheten till reglering av trafiken
avgors av om det rader kapacitetsbrist samt om bytespunkten ligger pa
allman- eller tomtmark. Bytespunkter pa allmén plats eller allman vég kan,
oavsett kapacitetssituation, anvandas fritt inom ramen for vad
trafikforeskrifter reglerar.

For bytespunkter som ligger pa tomtmark kan forvaltaren reglera
anvandningen av anlaggningen. Harvidlag styrs forfarandet beroende pa om
det rader kapacitetsbrist eller inte'?.

Vad bor trafikforsérjningsprogrammen omfatta?

Enligt vagledningen bor trafikforsorjningsprogrammen behandla féljande:

o efterfragan, tillgang till och behov av utveckling av bytespunkter pa
overgripande niva,

e viktiga bytespunkter med forvantad kapacitetsbrist,

e resonemang om O&vergripande principer for tilltrdde till och
prisséttning av bytespunkter,

e kontaktuppgifter eller lankar till forvaltare av bytespunkter, for
detaljerad redovisning av erbjudande,

e eventuellt en generell beskrivning av processen for ansokan om
tilltrade under olika forutsattningar (om det ar kapacitetsbrist pa

12 Om det inte &r kapacitetsbrist, det vill sdga om utbudet tillgodoser efterfragan, sager véagledningen att frvaltaren
bor tillampa en 16pande process for bestallning och tilldelning av kapacitet och tjanster. Vid kapacitetsbrist bor
forvaltaren tillampa en process dér tidpunkter for att bestalla och avtala om tilldelning (kapacitet) &r bestdmda i
forvag.
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bytespunkten eller inte, om bytespunkten ligger pa allman platsmark,
vid allman vag eller pa tomtmark).

Vidare rekommenderas att intressekonflikter som inte kan I6sas genom
samordning ska styras av prioriteringskriterier som preciserats i forvag.
Enligt vagledningen bor kriterierna utformas for att stodja icke-
diskriminering, konkurrensneutralitet och ett samhallsekonomiskt effektivt
anvandande av funktionen. | praktiken anses dock att avvégningar kunna
goras med hjalp av enkla nyckeltal och bedomningsgrunder, sasom bedémd
forandrad resandevolym och effekter av eventuella storningar av
sammanhallna trafiksystem (natverkseffekter).

Avgifter kan variera men prissattningen maste vara transparent

Stora delar av infrastrukturen drivs och finansieras i offentlig regi och
tillhandahalls utan kostnad. Men manga bytespunkter tillhandahalls ocksa
under kommersiella villkor. Enligt vagledningen bor darfor avgifterna
kunna variera mellan noll eller en mycket Iag niva (dar det & motiverat och
forenligt med krav pa konkurrensneutralitet) och en niva som tacker totala
kostnader och ger utrymme for ett skaligt 6verskott.

En végledande princip bor dock vara att prissattningen &r icke-
diskriminerande, konkurrensneutral och transparent. Denna princip &r inte
heller begransad till olika trafikformer — exempelvis kommersiell respektive
upphandlad trafik — utan ska &ven gélla mellan olika terminal&gare. Det
forutsatter bland annat att verksamhet i offentlig regi inte bor gynnas pa
bekostnad av motsvarande kommersiell verksamhet och att principerna for
prissattning ska vara likartade. Detta hindrar dock inte att priset kan
differentieras efter tjansternas innehall eller kvalitet. Vidare ska skillnader i
produktionskostnad kunna motivera skillnader i pris. Exempelvis bor priset
for samma vara eller tjanst kunna variera med volym, eftersom den
genomsnittliga kostnaden for producenten da kan variera. Vagledningen
Oppnar ocksa for att priser ska kunna sattas ur ett koncernperspektiv, det vill
sdga att de inte nédvandigtvis satts med utgangspunkt fran kostnader for en
enskild anldggning, utan for den aktuella terminalverksamheten i sin helhet.

Avgifterna bor ge tydliga signaler; det bor finnas en tydlig koppling mellan
avgift och tjanst och kostnaden for tjansten. Detta betyder att avgifter for
enskilda tjanster bor redovisas separat. Avgifterna bor ocksa vara majliga att
folja upp och prova i efterhand.

4.1.4 Hur ska efterfrdgan pa depatjanster hanteras?

Tjanster for fordonsunderhall, uppstallning och andra depatjanster kan i
vissa fall betraktas som en gemensam funktion i kollektivtrafiksystemet.
Hosten 2012 beslutade ”Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik™
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om principer for tillgangen till depéer for kollektivtrafiken.™ | rapporten
konstateras att efterfragan pa depaer for kollektivtrafiken dverstiger utbudet.
En central fraga ar darfor hur tillgangen till depaanlaggningar och
depatjanster ska sékras och anvandas, och hur kommersiell trafik i egen regi
ska kunna bedrivas jamsides med den offentligt upphandlade trafiken under
konkurrensneutrala och icke-diskriminerande former. VVagledningen éar till
for sadana depaanlaggningar som forvaltarna bedomer kan stallas till
forfogande for flera aktorer. Syftet ar att depakapaciteten ska kunna
erbjudas under konkurrensneutrala och icke-diskriminerande former.

Antalet forfragningar om tillgang till depaer som anvands for upphandlad
trafik fran kollektivtrafikforetag som vill bedriva egen kommersiell trafik
bedéms i vagledningen hittills vara mycket fa. Det forekommer dock att
overkapacitet vid de depaer som anvénds av den upphandlade trafiken hyrs
ut pa kommersiella villkor till andra aktorer. Samtidigt framhaller
vagledningen att det ar viktigt att depafragorna ges okad vikt och Iyfts till en
strategisk niva i en diskussion mellan branschens parter. Vidare anges att
forutsattningar och villkor som lagger grunden for lampliga affarsmodeller
behover skapas. Bland annat kan férdelningen av ansvar, uppgifter och
befogenheter behova klargoras och anvandbar mark for depaer behova
sékras.

Enligt vagledningen finns det anledning att skilja pa olika typer av depaer
och depatjanster. En indelning kan géras mellan uppstallnings-, drifts-, samt
underh&llsdepder'*. Problemen att trada in pé kollektivtrafikmarknaden
beddéms i forsta hand galla drifts- och uppstéllningsdepaer i
storstadsomraden. Bedomningarna galler saval busstrafik som persontrafik
pa jarnvag. For tagtrafiken bedoms tillgangen till depaer vara ett problem i
storstaderna och vid vissa andra viktiga platser. Det galler framfor allt
uppstélining och tjanster som behovs i anslutning till trafikens utférande.
Aven for busstrafiken bedéms tillgangen till depétjanster vara en potentiellt
begransande faktor for trafikens utveckling. Busstrafiken har dock stérre
flexibilitet, vilket ger battre forutsattningar att tillgodose behoven av
depafunktioner.

%2 Bussbranschens Riksférbund, Svenska Taxiforbundet, Svensk Kollektivtrafik, Branschféreningen
Tégoperatorerna, Sveriges Kommuner och Landsting och Trafikverket: Principer for tillgangen till depaer for
kollektivtrafiken. Ett delprojekt inom Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik, Rapport fran en
branschgemensam expertgrupp inom Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik samt Jernhusen,
september 2012.

¥ Uppstallningsdepéer omfattar tjanster sdsom parkering eller uppstalining och stationar uppvarmning.
Driftsdepaer omfattar bland annat stadning, fordonstvatt, tankning, tanktémning, lastning samt avisning.
Underhallsdepaer anvands bland annat for lattare underhall, mindre reparationer, reparationer av krockade fordon,
storre ombyggnader etc. Vid dessa depafunktioner kan det &ven finnas personalutrymmen for forare och annan
personal som ingar i den direkta trafikverksamheten. En enskild depa kan innehalla funktioner fran samtliga
depétyper. Enskilda depatjanster, exempelvis stadning, kan ocksa utféras fristdende och pé platser som i dvrigt inte
utgor en depa.
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Fragan om villkor eller principer for tillgang till depaer har inte avhandlas
specifikt i kollektivtrafiklagen eller i forarbetena till denna. Tilltrade till
depaanlaggningar och depatjanster ar emellertid delvis reglerad for
jarnvagstrafiken. Jarnvégslagen (2004:519) reglerar villkoren for tilltrade
till bland annat bransledepéer, underhallsanlaggningar och andra tekniska
anlaggningar. Den som tillhandahaller sddana anlaggningarna eller tjanster
till jarnvéagsforetag ska gora det under icke-diskriminerande villkor.

Végledningen innehaller rekommendationer om villkor for tilltrade till
depéer och prissattning av tjansterna. Rekommendationerna bygger pa att
villkoren ska vara genomskadliga samt att olika anvandare ska behandlas pa
samma satt. Likvardiga tjanster pa samma marknad bor ocksa prissattas
likvardigt.

Kollektivtrafikmyndigheterna har inget ansvar att férse marknaden med
depéer eller bestimma hur depéer ska anvéndas. | vagledningen anges dock
att depaernas betydelse for kollektivtrafikens utveckling skulle kunna
behandlas i trafikforsorjningsprogrammen pa dvergripande niva, exempelvis
genom att beskriva depaernas ldge och dimensionering.

4.2  Hur hanteras gemensamma funktioner i
Trafikforsérjningsprogrammen?

4.2.1 Tidigare utvardering

SKL har genomfort en utvardering av den forsta generationens regionala
trafikforsorjningsprogram som aven beror fragan om hur tilltradet till
bytespunkter och terminaler behandlas.*®

| utvérderingen konstateras att lagstiftningen anger att tilltréde till storre
bytespunkter och terminaler ska vara konkurrensneutralt. Enligt
utvarderingsrapporten forfogar dock inte myndigheterna 6ver denna fraga
utan ett genomforande maste ske i samarbete med Gvriga intressenter,
kommuner och Jernhusen. En fraga som kommit upp i flera program &r hur
kapacitetsbrist ska hanteras. SKL anser att det kan vara vért att notera att
vissa myndigheters ambition att ge den upphandlade trafiken foretrade
enligt SKL inte ar forenlig med lagens bestammelser.®

Det framgar tydligt av programtexterna att trafikpliktsprocessen och det
oppna marknadstilltradet ar en ny fragestallning for de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna. Det finns darfér behov av fordjupad
samverkan med kommersiella aktdrer i fragor som ror den kommersiella

15 Sveriges kommuner och landsting: Utvérdering 2012. Regionala trafik-férsérjningsprogram.
16 Frégan ar dock inte reglerad i lagen.
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trafikens potential, tilltrade till bytespunkter och terminaler och samordning
av betalsystem.

4.2.2 Genomgang av trafikforsorjningsprogram

Inom ramen fOr denna rapport har ett tiotal trafikfGrsorjningsprogram
studerats for att fa en bild av hur fragorna om den regionala
kollektivtrafikens gemensamma funktioner behandlats. En allman
lakttagelse ar att de flesta program behandlar olika gemensamma funktioner
relativt utforligt.

| trafikforsorjningsprogrammet fér Gavleborgs 1an'” behandlas exempelvis
under rubriken Stodsystem system for forsaljning och distribution av
biljetter, informationssystem, kommunikationssystem (kommunikation
mellan forare, trafikledning och mellan olika operatdrer) och under rubriken
Tillgang till infrastruktur kapacitet vid terminaler och centrumhallplatser
samt sparkapacitet. Det &r dock endast i frdga om kapacitet vid terminaler
och centrumhallplatser som den kommersiella trafikens forutsattningar
berdrs uttryckligen. Det konstateras ocksa att det finns kapacitetsproblem
vid en del namngivna terminaler och hallplatser. Den l6sning som forordas
forefaller vara battre planering, vilket i vissa fall bedoms kréva ledtider
innan plats kan ordnas. Fragan om hur ett konkurrensneutralt tilltrade skulle
kunna sakerstéllas berdrs inte ndrmare.

Liknande upplagg som i trafikforsorjningsprogrammet for Gavleborgs lan
finns exempelvis i sédra Smaland™®, Sédermanland®® och Ostergétland.® |
vissa trafikforsorjningsprogram behandlas fragan annu mera éversiktligt.
Det géller t.ex. trafikforsorjningsprogrammen for Kalmar och Vastmanlands
lan. Det ar inte ovanligt att programmen innehaller direkta citat fran de
gemensamma branschrekommendationerna ndr det galler forutsattningarna
for tilltradet till terminaler och bytespunkter. Detta &r t.ex. fallet i
Sodermanland och sédra Smaland.

For Osterg6tlands del hanvisas till att detaljerade regler och villkor for hur
kommersiella aktorer kan fa tillgang till offentligt dgd infrastruktur framgar
av sarskilda riktlinjer.* Detta hindrar emellertid inte att installningen till
den kommersiella kollektivtrafikens tilltrade ar nagot restriktiv. |
trafikforsorjningsprogrammet konstateras saledes
Kollektivtrafikmyndigheten i Ostergétland har som ambition att framja nya

7 Landstinget Gavleborg: Regionalt trafikforsorjningsprogram fér Gavleborgs lan 2013- 2015 med utblick mot
2025.

8 Regionférbundet Sédra Sméland: Trafikforsorjningsprogramfér sodra Sméaland

Faststallt av Regionfullméktige 2012-10-12.

9 Kommunalférbundet Sérmlands Kollektivtrafikmyndighet: Sérmlands regionala

Trafikforsorjningsprogram.

2 | andstinget i Ostergétland: Framtidens kollektivtrafik, Regionalt trafikforsdrjningsprogram for Ostergdtland.
2 Trafiknamnden, TN 2012-48: “Riktlinjer for tilltrade till kollektivtrafikens infrastrukturanlaggningar”.
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I6sningar for kollektivtrafiken, men samtidigt maste orimliga kostnader for
samhallet undvikas. | mojligaste man ska kommersiella aktérer ges plats i
sadan befintlig, offentligt &gd, infrastruktur. Vid kapacitetsbrist ska sddan
kollektivtrafik som utférs med stod av allmén trafikplikt ges foretrade till
aktuell infrastruktur. Trafik som utfors av kommersiell aktor, men som om
denna aktor inte utfort trafiken skulle ha utférts av myndigheten med stod av
allman trafikplikt, ska vid fordelning av infrastrukturkapacitet ges samma
prioritet som trafik som utfors med stod av allman trafikplikt”.?

| storstadsregionerna Stockholm, Vastra Gétaland och Skane ges fragan om
den kommersiella trafikens tilltrade till gemensamma funktioner
jamforelsevis stort utrymme. For Stockholm behandlar trafikforsorjnings-
programmet den kommersiella trafikens forutsattningar pa kortare och
langre sikt med avseende pa taxor och prissystem samt tilltrade till
infrastrukturen (hallplatser, terminaler och bytespunkter, busskorfalt, ytor
for tidsreglering, vandytor, pauslokaler, vaderskydd, information, depaer
och uppstallningsytor, signalprioritering, trafikledning). | programmet
behandlas ocksa hur ansvaret och planeringen av kollektivtrafikens
infrastruktur bor ordnas med avseende bl.a. pa hallplatser och bytespunkter
pa vag, vaderskydd och évrig hallplatsutrustning, bussterminaler samt
korfalt, vandytor, reglerplatser m.m. Vidare finns 6vervédganden om
avgiftsprinciper och kriterier for hantering av kapacitetsbrist.

Enligt programmet géller att SL-trafiken ska prioriteras vid kapacitetsbrist,
men samspelet mellan kommersiell och allmén trafik nér det galler bl.a.
gemensamma funktioner behandlas utforligt. Systemet ar ocksa flexibelt
eftersom programmet visar att de &r 6ppna for att forutsattningarna kan
andras over tid. Detta kommer t.ex. till uttryck i att pa langre sikt vill de se
att gemensamma system byggs ut till att omfatta alla
trafikinformationsomraden och alla informationskanaler och att landstinget
anser att det &r 6nskvart att branschen tillsammans ansvarar for att ett
gemensamt betalsystem for all kollektivtrafik kan etableras.

Liknande ambitioner som i Stockholm uttrycks i
trafikforsorjningsprogrammen for Vastra Gotaland och Skane, aven om
overvagandena ar mycket mera kortfattade i de tva sistnamnda lanen. En
forklaring till att tilltradet till gemensamma funktioner ges stérre utrymme i
trafikforsorjningsprogrammen i storstadsregionerna kan vara att
kontaktytorna mellan kommersiell och upphandlad trafik dar bedéms kunna
bli stérre samtidigt som trafiksituationen rent allmant naturligtvis ter sig
mera komplex ju storre och tatare region det handlar om. En bidragande
orsak kan ocksa vara att de regionala kollektivtrafikmyndigheternas

2 | andstinget i Ostergétland: Framtidens kollektivtrafik. Regionalt trafikforsérjningsprogram for Ostergdtland.
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utrednings- och analysresurser ar ojamforligt storre i storstadsléanen &n i
landet i Gvrigt.
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5 Jamfdrelse mellan olika trafikslag

For att beskriva skillnader och likheter i tilltradet for vag- respektive
jarnvagstrafik beskrivs i detta kapitel forutsattningarna for respektive
trafikslag med utgangspunkt i den information som finns i Trafikverkets och
Jernhusens jarnvégsnatsbeskrivningar samt Samtrafikens s.k. stationsinfo.
Kapitlet ger aven exempel pa hur tilltradet till bytespunkterna konkret kan
se ut for jarnvags- respektive busstrafiken vid tre stationer; Stockholms
Central, Malmo Central och Uppsala Central.

5.1 Trafikverkets jarnvagsnatsbeskrivning

Trafikverkets jarnvagsnatsbeskrivning redovisar de tjanster Trafikverket
erbjuder. Beskrivningen innehaller dven information om var de finns
tillgangliga, hur tilldelning av tjansterna gar till, vilka avgifter som galler
och vilka villkor som galler for att fa tillgang till tjansterna. Detta innebéar
att tilltradet till gemensamma funktioner for jarnvagstrafiken, daribland
tilltradet till stationer och bytespunkter, i hog grad regleras genom
jarnvagsnatsbeskrivningen.

5.1.1 Kapacitet pa driftplatser

Kapacitet pa driftplatser ingar i manga tilltradestjanster, sdsom taglage,
stationer for resenarer, godsterminaler, rangerbangardar, tagbildning,
uppstallning och underhallsanlaggningar. Tilltradestjansterna ar en
forutsattning for att tillaggstjansterna ska kunna genomféras, oavsett om det
ar Trafikverket som tillhandahaller dem eller inte. Exempel pa
tillaggstjanster som Trafikverket tillhandahaller och som forutsatter
sparkapacitet ar tagbildningstjanster.

Som stod for ansokan om sparkapacitet for Stockholms central och Malmé
central redovisar Trafikverket riktlinjer for sparanvandning. Riktlinjerna ar
framtagna utifran erfarenhet av tidigare tagplanearbete. Riktlinjerna utgor
inte begransningar for hur kapacitet kan ansokas, men visar hur
infrastrukturen sannolikt bor anvandas for att uppnd effektiv trafikering och
storsta samhéllsekonomiska nytta.

5.1.2 Prioriteringskriterier

Trafikverket forsoker 16sa de intressekonflikter som uppstar fran ansokan
om taglage eller under samordningsprocessen. Detta sker genom frivilliga
overenskommelser. Enligt Trafikverket kommer de prioriteringskriterier
som redovisas i jarnvagsnéatsbeskrivningen att vara en viktig
informationskalla i syfte att na samforstandslésningar. Om ansokningarna
om infrastrukturkapacitet inte har kunnat samordnas faststalls tagplanen
genom att tilldela kapacitet i enlighet med prioriteringskriterierna.
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Prioriteringen av tag for taglagen, som aven ar styrande for tillgangen till
olika gemensamma funktioner, sker enligt en schabloniserad berékning av
vilken samhéllsekonomisk nytta som kan uppnas med olika
taglagesfordelningar och dar den 16sning som Trafikverket bedomer ger
hogst nytta prioriteras.

5.1.3 Tjanster

Jarnvagsnatsbeskrivningen innehaller ocksa ett kapitel om tjanster. | kapitlet
beskrivs de tjanster som Trafikverket tillhandahaller samt de krav och
forutsattningar som finns for att anvénda tjansterna. Tjansterna &r uppdelade
i flera olika kategorier®. Utifrdn en miniminiva som omfattar ratten att
anvanda den infrastruktur som tilldelats (omfattar bla trafikledning m.m.)
erbjuds ocksa ett flertal andra tjanster sdsom tex tilltrade till angransande
faciliteter.

Avgifter for tjanster tas ut enligt 7 kap 8 § jarnvéagslagen och berdknas
utifran kostnaden att tillhandahalla tjansten och efter det faktiska
anvandandet som kdparen av tjansten begar (sjalvkostnad). Sjalvkostnaden
ar summan av samtliga kostnader, saval direkta som indirekta, for
tillhandahallande av en tjanst. For de aktuella tjansterna galler krav pa full
kostnadstackning. Detta innebér att avgifterna satts sa att alla kostnader
forenade med verksamheten tacks av avgiftsintékter.

5.2 Ovriga jarnvagsnatsbeskrivningar

Jernhusen Verkstader AB &r infrastrukturforvaltare for anlaggningar
kopplade till underhallsdepaer samt gods- och kombiterminaler och
publicerar i denna egenskap en jarnvagsnatsbeskrivning som beskriver det
jarnvagsnat som forvaltas, de villkor som géller for tilltrade, kriterier for
fordelning av infrastrukturkapacitet och information om foérfarandet. Det &r i
forsta hand tilltradet till de anlaggningar som ar kopplade till Jernhusens
underhallsdepaer som &r intressanta i ett persontrafikperspektiv.

| jarnvagsnatsbeskrivningen beskrivs vilka villkor som galler for tilltrade till
och trafikering av jarnvéagsanlaggningarna. Har behandlas fragor som avtal
for trafikering och kapacitet, regler for specialtransporter, operativa regler,
rutiner vid olyckshantering, raddning, bargning och réjning samt
ansvarsbestdammelser. Under rubriken Jarnvagsinfrastrukturen finns en
beskrivning av jarnvéagsnéatets omfattning, uppgifter om anslutande
jarnvagsnat, beskrivning av jarnvagsinfrastrukturens egenskaper och
tillganglighet.

% Minimipaket av tilltradestjanster (tdglage), bantilltradestjanster och tilltrade till angransande faciliteter,
tillaggstjanster samt extra tanster.
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| jarnvagsnatsbeskrivningen finns ocksa en beskrivning av tjanster pa
anlaggningarna. Eftersom Jernhusens jarnvéagsnat utgors av sidospar inom
bl.a. underhallsdepaer ar jarnvagsinfrastrukturen endast en mindre del av de
tjanster som erbjuds pa depaerna. Jernhusens del bestar av tilltradet till
underhallsanlaggningar i form av anpassade lokaler for tagunderhall, tvatt,
avisning, sanering m.m. Pa Jernhusens olika anlaggningar tillhandahalls
saledes dels tilltradestjanster, som tillhandahalls av Jernhusen, dels
utforandetjanster som tillhandahalls av andra verksamhetsutévare som &r
verksamma pa Jernhusens anlaggning.

5.3 Forvaltning av stationer och bytespunkter

De regler for tilltrade till gemensamma funktioner som regleras genom
jarnvagsnatsbeskrivningen galler i allt vasentligt sjalva tagdriften och
tjanster med anknytning till denna. For stationernas och bytespunkternas
mera resenérsorienterade tjanster finns inte samma strikta regelverk. De
riktlinjer, avtal och rutiner som styr denna verksamhet kan darfor variera
betydligt, bl.a. beroende pa huvudmannaskap och dgande.

5.3.1 Trafikverkets roll

Trafikverkets ansvar for stationer och bytespunkter har tydliggjorts i ett
sarskilt beslut (TRV 2011/33294). Nagra punkter i detta beslut som handlar
om ansvarsfordelning och Trafikverkets utgangspunkter for hur olika
funktioner bor ordnas &r:

o Trafikverket ska ha full radighet Gver huvudsystemet och dess
anslutningar till sidosystemet.

e Trafikverket och en trafikoperator kan sluta funktionskravsavtal om
resenarsfunktioner etc. pa plattformar och i plattformsforbindelser.

e Vantfunktionen for resenarer ska upplatas till trafikforetag (jarnvag,
buss, Gvrigt) som angor bytespunkten. Upplatelser ska ske pa
konkurrensneutrala och icke-diskriminerande villkor.

e Utrustning pa plattformar dgs och forvaltas av Trafikverket.
Investeringar kan genomforas tillsammans med andra aktorer.

e Sidosystemet, dvs. anlaggningar for resendrsservice utanfor
huvudsystemet, ar inte Trafikverkets ansvar.

Trafikverket ager och har ansvar for att utveckla och forvalta spar,
plattformar och plattformsforbindelser som for resenaren till och fran taget
och dessa tjanster omfattas av jarnvégslagen och jarnvagsnatsbeskrivningen.
For angoring, stationsbyggnader utanfor plattformar, servicefunktioner m.m.
ansvarar daremot andra aktorer. Trafikverket ansvarar dock for
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trafikinformationsutrustningen pa jarnvagsstationer, dvs. dynamiska och
fasta skyltar, hdgtalare, klockor m.m.

5.3.2 Manga aktorer inblandade vid bytespunkter

For manga funktioner inom stationsanlaggningen och for delar av
planeringen finns andra huvudmaén &n Trafikverket. Det &r olika offentliga
och privata aktorer, organisationer och sérskilda projekt som pa olika satt ar
verksamma inom och kring stationen och darmed paverkar den. De
regionala kollektivtrafikmyndigheterna har som tidigare framgatt ett
strategiskt ansvar for den regionala kollektivtrafiken och ansvar bl.a. for att
uppratta regionala trafikforsorjningsprogram som behandlar bland annat
vilka bytespunkter som ska vara tillgangliga fér personer med
funktionsnedséttningar. Trafikforsérjningsprogrammen kan dven behandla
t.ex. efterfragan pa och tillgang till angdringsplatser pa bytespunkter.
Kommunerna ar ansvariga for anslutande vagar och gang- och cykelvégar
samt oftast for angoringsplatser och parkering. De ar ibland &gare av
stationshus och har ett intresse av bytespunkterna bl.a. fér den kommunala
planeringen. Jernhusen AB ér ett statligt 4gt fastighetsbolag som pa
kommersiella villkor ska utveckla, forvalta och &ga fastigheter,
tillhandahalla fastighetsrelaterade tjanster och andra tjanster med
anknytning till stationsomraden. Jernhusen dger idag ett 60-tal stationshus.
Ett antal stationshus &gs av privata fastighetsagare.

Svenska Reseterminaler AB, SRAB, som ér ett dotterbolag till Jernhusen,
ansvarar for skotseln av véntsalarna pa stationer och bytespunkter. SRAB
ansvarar for knappt 140 vantsalar. Av dem &gs ett 60-tal av Jernhusen och
ett 70-tal stationer har andra fastighetségare. Jernhusen uppger att
trafikforetagens stationsavgift utgor grunden for servicen. Trafikforetagen
betalar en stationsavgift for att fa tillgang till vantsalen pa en station.
Stationsavgiften beréknas efter hur ofta trafikforetaget anvéander stationen.
Avgiften tacker bland annat kostnader for drift, underhall, administration
samt 6ppning och stangning av véntsalen. Trafikforetagen har mojlighet att
valja till tjanster, som exempelvis extra 6ppettid, bevakning och plats for
biljettautomater. Stationsavgiften ska fordelas likvardigt, sa ingen operator
ska kunna dra fordelar av sin storlek framfor en mindre aktor.

Redan nér en begransning av beskrivningen gors till att enbart galla
stationer, dvs. bytespunkter med persontrafik pa jarnvég, ar bilden av
dgande och intressen saledes ganska komplex. An mer diversifierad blir den
om den dven inkluderar andra typer av terminaler, bytespunkter och
hallplatser.
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5.4 Gemensamma funktioner i praktiken

5.4.1 Stockholms Central med Cityterminalen

Tagtrafikens tillganglighet till olika gemensamma funktioner vid
Stockholms centralstation — oavsett om det galler kommersiell eller allmén
trafik — foljer av vad som redovisats i avsnitt ovan. Tilltradet far anses
uppfylla hdga krav pa konkurrensneutralitet om undantag gors for den
ensamrétt till viss infrastruktur vid stationen som Arlanda Express har. Som
stod for ansokan om sparkapacitet for Stockholms central redovisar
Trafikverket som tidigare namnts riktlinjer for sparanvandning. Riktlinjerna
ar framtagna utifran erfarenhet av tidigare tagplanearbete. Riktlinjerna utgor
inte begransningar for hur kapacitet kan sokas, men visar Trafikverkets
aktuella bild av hur infrastrukturen bor anvandas for att uppna effektiv
trafikering och storsta samhallsekonomiska nytta. Riktlinjerna sérskiljer tag
med olika funktion och destinationer och skiljer inte priméart mellan
kommersiell och allman trafik.

Inget hindrar sa vitt kant att kommersiell regional busslinjetrafik angor
Cityterminalen enligt de villkor som redovisats ovan. Kommersiell trafik
bor ocksa fritt kunna angora hallplatserna pa gatumark och alltsa ha samma
tillganglighet till Stockholms Central som den allmanna SL-trafik som
utnyttjar dessa hallplatslagen.

5.4.2 Malmo Centralstation

Tagtrafikens tillganglighet till olika gemensamma funktioner vid Malmo
central foljer av vad som redovisats i avsnitt ovan. Tilltradet far anses
uppfylla hdga krav pa konkurrensneutralitet. Som stod for anstkan om
sparkapacitet for Malmé central redovisar Trafikverket som tidigare namnts
riktlinjer for sparanvandning.. Riktlinjerna utgor inte begransningar for hur
kapacitet kan sokas, men visar Trafikverkets aktuella blid av hur
infrastrukturen bor anvandas for att uppna effektiv trafikering och storsta
samhallsekonomiska nytta. Riktlinjerna sarskiljer tdg med olika funktion
och destinationer men skiljer inte primart mellan kommersiell och allmén
trafik.

Nér det galler busstrafiken finns uppenbarligen skillnader i tilltradet mellan
allman trafik och kommersiell trafik pa sa sétt att det endast ar
Skanetrafikens stads- och lansbussar som kan angora i direkt anslutning till
Centralstationen, medan kommersiella expressbussar ar hanvisade till ett
omrade langre ifran stationen. Det kan mojligen tolkas som att
bussangdringen intill Centralstationen ligger pa tomtmark eftersom olika
anvandare inte kan hindras tilltrade till hallplatser pa allman mark.

Det ar kant att de kommersiella bussféretagen sedan lange efterfragat
hallplatslagen vid stationen for att kunna lamna och hamta sina resenarer dar
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det ar mest naturligt, bade ur ett resenarsperspektiv och ur ett
serviceperspektiv. Nu har ocksa en 6verenskommelse traffats om att bygga
en ny bussangoring till Malmé Central. En utbyggnad for den kommersiella
trafikens behov kommer att ske i flera steg. | ett forsta skede Gppnar
Jernhusen nya hallplatslagen pa stationens norra sida for de
expressbussforetag som idag anvander Svévarterminalen. Samtidigt startar
en utredning av forutsattningar for en utékning av den sddra sidan av
Malmé C (Ostra centralplan). Om utredningen visar att det ar mojligt flyttar
busstrafiken dit under 2014.2*

Av vad som framgar ovan kan det konstateras att det i nulaget finns tydliga
skillnader mellan jarnvagstrafik och busstrafik i tilltradet till bytespunkten
Malmo Central. Kommersiell och allmén trafik far anses ha
konkurrensneutralt tilltrade i frigan om persontrafiken pa jarnvag medan nar
det galler busstrafiken allman trafik hittills har haft en gynnad stéllning i
forhallande till kommersiell trafik. Det kan samtidigt konstateras att det
finns planer pa att jamna ut dessa skillnader genom ombyggnadsatgarder vid
stationen. Det bor noteras att dessa atgarder ocksa motiveras med beslutet
om en ny kollektivtrafiklag och alltsa atminstone delvis kan ses som en foljd
av detta. Det forefaller dock i forsta hand vara interregional kommersiell
busstrafik som gynnas av detta medan det a&r mera osékert om det finns
nagon regional kommersiell trafik som berors.

5.4.3 Uppsala central och resecentrum

Tagtrafikens tillganglighet till olika gemensamma funktioner vid Uppsala
station foljer av vad som redovisats i avsnitt ovan. Tilltradet far anses
uppfylla hoga krav pa konkurrensneutralitet. Aven om det inte framgar av
jarnvagsnatsbeskrivningen forefaller det finnas vissa riktlinjer for
sparanvandning. Dessa utgor dock troligen inte nagon begransning fér hur
kapacitet kan sokas, utan ger en bild av hur infrastrukturforvaltaren anser att
sparen bor anvandas for att uppna effektiv trafikering. De sarskiljer tdg med
olika funktion och destinationer men gor inte primart nagon skillnad mellan
kommersiell och allmén trafik.

Nér det galler busstrafiken finns uppenbarligen skillnader i tilltrddet mellan
allman trafik och kommersiell trafik pa sa satt att det finns skilda
angoringsplatser for allman och kommersiell trafik. Hur attraktiva dessa
angoringsplatser ar kan vara svart att avgora enbart med ledning av
stationsbeskrivningen.?® Det 4r dock uppenbart att angdringspunkterna for
allman trafik har hogre standard nar det géller bl.a.
informationsférmedlingen.

2 Jernhusen, Mynewsdesk 2012-11-29.
% En stor del av den l&ngvaga expressbusstrafiken har hallplatser 1angt frén stationen men detta kan vara en foljd
av egna val fran bussforetagens sida.

33 (43)



RAPPORT
Marknadstilltrade i regional kollektivtrafik Dnr TSJ 2014-1614

Det framgar av trafikforsorjningsprogrammet for Uppsala lan att
hallplatslagena vid stationen bedéms ligga pa allman mark, men att den
upphandlade trafiken anda prioriteras nar det galler angéringen till
resecentret vid Uppsala station. Sedan resecentret togs i bruk for region- och
stadstrafiken uppges kapaciteten ha varit anstrangd, framforallt under
morgonens och eftermiddagens hogtrafik. For narvarande finns 14
hallplatslagen samt lagen for kommersiell expressbusstrafik vid Storgatan
nordost om stationsbyggnaden. Ytterligare lagen ska fardigstéllas vid Fjalars
grand och pa Stationsgatan. Det framgar ocksa att den kommersiella
expressbusstrafiken far flytta till ett 1age en bit soderut pa Stationsgatan.

Enligt trafikforsorjningsprogrammet bor kapacitetsbrist i forsta hand
motverkas genom overlaggningar mellan berérda parter och pa langre sikt
genom god framforhallning och behovsbedémning vid utbyggnad och
nybyggnad av infrastruktur. Nér en prioritering behéver goras foreslas att
trafikforsérjningsprogrammets malsattningar ska vara vagledande.? Exakt
vad det innebar framgar inte.

Av vad som framgar ovan kan det konstateras att det i nulaget finns tydliga
skillnader mellan jarnvagstrafik och busstrafik i tilltradet till bytespunkten i
Uppsala. Kommersiell och allman trafik far anses ha konkurrensneutralt
tilltrade i fragan om persontrafiken pa jarnvag medan nar det galler
busstrafiken har allméan trafik hittills haft en gynnad stéllning i forhallande
till kommersiell trafik. Det bor dock ségas att det enligt den regionala
kollektivtrafikmyndigheten inte finns ndgon efterfragan pa hallplatslagen
fran regional kommersiell trafik. Den kommersiella trafik som berdrs utgors
darfor endast av interregional expressbussbusstrafik.

5.5 Sammanfattande iakttagelser av jamforelsen

En jamforelse har gjorts av marknadstilltradet med regional kollektivtrafik
pa jarnvag respektive pa vag. Av jamforelsen framgar att marknadstilltradet
ar betydligt mera reglerat inom jarnvagstrafiken. Detta leder, pa sitt satt, till
att ett konkurrensneutralt tilltrade till infrastrukturen, inklusive olika
gemensamma funktioner kopplade till infrastrukturen, ér béattre sékerstéllt
inom tagtrafiken &n inom busstrafiken.

Det bor dock understrykas att regleringen inom jarnvagsomradet i relativt
hog grad ar inriktad mot funktioner som &r kopplade till sparkapaciteten
som en knapp resurs och att denna problematik inte galler for busstrafiken i
nagon storre utstrackning. Nar det galler tillgang till vantsalar och annan
passagerarservice forefaller det inte finnas nagon stérre skillnad i reglering
eller praxis mellan tag och buss och atminstone en stor forvaltare av

% Uppsala l4ns landsting: Regionalt trafikforsorjningsprogram for Uppsala lan, KTN2012-00086,
Kollektivtrafikndmnden, september 2012.
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bytespunkter som Jernhusen séger sig ha konkurrensneutralitet mellan
trafikforetag som en ledstjarna.

Vissa paralleller mellan tag- och bussinfrastruktur kan dock goras nar det
galler angorings-, uppstallnings- och servicefunktioner vid hart belastade
knutpunkter. Har saknas i allmanhet tydliga regler for
kapacitetstilldelningen nér det géller vagtrafik. Det forefaller som vissa
regionala kollektivtrafikmyndigheter ar inne pa att vid kapacitetsbrist
prioritera allmén trafik framfor kommersiell trafik. Det &r en
prioriteringsgrund som inte &r tillaten inom jarnvagsomradet. Den forefaller
inte heller vara helt férenlig med regeringens ambitioner att tilltrade till
terminaler och bytespunkter inom kollektivtrafiken som helhet ska upplatas
pa konkurrensneutrala villkor.
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6 Slutsatser och fortsatta insatser pa
omradet

Syftet med kollektivtrafikreformen &r att astadkomma en mer dynamisk
kollektivtrafikmarknad dar utgangspunkten ar resenarernas behov. | beslutet
om en ny kollektivtrafiklag gor lagstiftaren bedémningen att det ar av stor
betydelse att kollektivtrafikforetag pa konkurrensneutrala och icke-
diskriminerande villkor kan fa tillgang till offentligt 4gd infrastruktur som
hallplatser och bytespunkter. I beslutet betonas ocksa vikten av
gemensamma informations- och betalsystem. Allt detta anses viktigt bland
annat for underlatta etablering av kommersiell trafik. Reformen omfattar
dock inte en narmare reglering av tilltradet till gemensamma funktioner.

Mot denna bakgrund har Transportstyrelsen i denna rapport belyst
utvecklingen pa kollektivtrafikmarknaden med avseende pa kommersiella
kollektivtrafikforetags tilltrade till gemensamma funktioner.

6.1 Tilltradet till gemensamma funktioner

6.1.1 De kommersiella foretagens synpunkter

Bristande tillgang till den gemensamma infrastrukturen for regional
kollektivtrafik framhalls av flera kommersiella kollektivtrafikforetag som
det idag viktigaste marknadshindret. Det ar sérskilt de mindre
kollektivtrafikforetagen som gor denna bedémning. Trafikforetagen menar
att tillgang till bytespunkter, biljettvalidering och samordning av
biljettsystem ar de absolut viktigaste gemensamma funktionerna. Tillgang
till uppstallningsplatser, personalutrymmen, verkstader och depaer anses
inte lika viktigt. | foretagens prioritering ingar antagligen inte tillgang till
gemensamma informationssystem eftersom denna funktion, atminstone
delvis, redan &r tillgodosedd genom befintlig lagstiftning.

Enligt trafikforetagen varierar tillgdngligheten till gemensamma funktioner
mycket over landet. Exempelvis ar kapaciteten ofta begransad vid de storsta
stadernas huvudterminaler och trafikforetagen har viss forstaelse for att
detta kan medfora att trafik som inte ar systemviktig maste prioriteras ned.
Erfarenheter vad géller prissattning av gemensam infrastruktur varierar
ocksa. Vissa trafikforetag vittnar om bristande genomskadlighet och
omotiverat hoga prisnivaer, medan andra har en mer positiv bild. De flesta
trafikforetag anser att beslutet om en ny kollektivtrafiklag har gjort tamligen
liten skillnad né&r det géller tilltradet till gemensamma funktioner. Det finns
till och med de som anser att situationen fér kommersiella foretag
forsdmrats sedan den nya lagstiftningen tradde i kraft.
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Svenska bussbranschens riksférbund anser att det ligger ett viktigt
symbolvarde i att 6vervaka att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
verkar for att tilltradet till terminaler, bytespunkter och andra gemensamma
funktioner kan ske pa ett konkurrensneutralt sétt.

Transportstyrelsen gor beddomningen att en fortsatt marknadsovervakning
med fokus pa betal- och biljettsystem ska prioriteras. Transportstyrelsen
rekommenderar att avvakta med ytterligare reglering nér det galler tilltradet
till bytespunkter.

6.1.2 Forutsattningarna for branschgemensamma
overenskommelser

| detta sammanhang kan det finnas anledning att uppmarksamma att det som
kallas kollektivtrafikbranschen har en nagot egenartad sammanséttning och
bestar av aktorer med skilda och ibland helt motstaende intressen. Bakom de
branschgemensamma insatserna star saledes bade aktorer som képer och
saljer trafik, bade aktorer som tillnandahaller gemensamma funktioner och
sadana som &r beroende av dem och saval organisationer som foretrader
sarintressen (olika branschorganisationer pa kollektivtrafikomradet) och
sadan som foretrader ett allmanintresse (SKL och Trafikverket). |
sammanhanget kan det ocksa finnas anledning att halla i minnet att dven de
enskilda kollektivtrafikforetagen har dubbla roller — de flesta &r till storsta
delen entreprendrer som lever pa bestéllningar av allméan trafik och som
endast till en mindre del ser méjligheter att bedriva rent kommersiell trafik.

6.1.3 Tilltrade till gemensamma funktioner behandlas i allménhet i
trafikforsorjningsprogrammen?
Enligt kollektivtrafikbranschens vagledning bor trafikforsorjnings-
programmen behandla efterfragan, tillgang till och behov av utveckling av
bytespunkter pa dvergripande niva, viktiga bytespunkter med forvantad
kapacitetsbrist dvergripande principer for tilltrade till och prissattning av
bytespunkter, kontaktuppgifter till forvaltare av bytespunkter, samt
eventuellt en generell beskrivning av processen for ansokan om tilltrade
under olika forutsattningar. Genomgangen av ett antal trafikforsorjnings-
program visar att dessa punkter oftast tas upp till behandling och att de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna alltsa kan sagas ha foljt
branschrekommendationerna i denna del.

Branschen rekommenderar ocksa att vid kapacitetsbrist bér fordelningen
styras av prioriteringskriterier som preciserats i foérvag. Kriterierna bor vara
utformade for att stodja icke-diskriminering, konkurrensneutralitet och ett
samhéllsekonomiskt effektivt anvandande av funktionen. Genomgangen av
trafikforsorjningsprogrammen visar dock att sadana prioriteringskriterier
saknas i stor utstrackning. Nar de forekommer ger de ocksa i allménhet
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generell fortur for upphandlad trafik, vilket kan ifragasattas om det &r
forenligt med krav icke-diskriminering och konkurrensneutralitet och om
det &r samhéllsekonomisk effektivt.

Transportstyrelsen ar av den uppfattningen att det inte finns nagon
motséttning mellan konkurrensneutralitet och samhéllsekonomisk
effektivitet. Det ar snarare sa att konkurrensneutralitet &r en av
forutsattningarna for samhallsekonomisk effektivitet.

6.1.4 Prissattningen av gemensamma funktioner behdver
uppmarksammas

Yiterligare en fraga som kan behdva uppmarksammas ar prissattningen av
anvéandningen av gemensamma funktioner. Enligt branschvégledningarna
bor nér det géller terminaler och bytespunkter, forutom lépande drift- och
underhallskostnader, dven kapitalkostnader for investeringar, kostnader for
reinvesteringar etc. kunna tackas genom avgifter. Det 6ppnas ocksa for att
priser ska kunna sattas ur ett koncernperspektiv, det vill sdga att de inte
nodvandigtvis sétts med utgangspunkt fran kostnader for en enskild
anlaggning, utan for den aktuella terminalverksamheten i sin helhet. Det
forordas ocksa att privata terminaler ska vara prisledande och att offentliga
anlaggningar ska anpassa sin prissattning efter dem. Eftersom manga
terminaler har en lokal monopolstélining och saknar konkurrerande
alternativ framstar inte dessa prissattningsprinciper som helt sjalvklara.

Transportstyrelsen anser att det initiala forhallningssattet vad gller de
kostnader som ska ligga tillgrund for prissattning av terminaler och
bytespunkter &r rimlig och stammer ocksa val med den specialreglering som
finns inom jarnvagsomradet nar det géller terminaler och depaer som inte
ags av Trafikverket.

6.1.5 Omfattningen av problemet med tilltrade mindre i dagslaget

For vissa kollektivtrafikforetag ar tilltradet till bytespunkter av olika slag en
viktig fraga medan det verkar betyda mindre for andra. Givet att nastan
ingen kommersiell regional kollektivtrafik hittills etablerats kan problemet
inte anses vara omfattande i dagslaget. Detta géller sarskilt som det &r helt
andra faktorer &n bristande tillgang till bytespunkter som forklarar det
begransade utbudet av kommersiell trafik pa regional niva.

For den kommersiella trafik som finns verkar godtagbara losningar i
terminalfragor i allmanhet ha hittats. En kartlaggning som branschen gjorde
infor att den nya kollektivtrafiklagen skulle trada i kraft visade ocksa att de
flesta trafikhuvudman gav tilltrade till kommersiell trafik &ven om
efterfragan var mycket begransad. Men det framgick ocksa att den
upphandlade trafiken i allménhet hade foretrade vid kapacitetsbrist och att
det fanns en varierande praxis i fraga om avgifter.
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Mot denna bakgrund anser Transportstyrelsen att regeringen bor avvakta
ytterligare reglering av tilltradet.

6.1.6 Fragan kan dock fa storre betydelse pa sikt

Att sékerstélla ett konkurrensneutralt tilltrade till terminaler och
bytespunkter kan vara ett betydelsefullt sétt att markera intentionerna med
kollektivtrafikreformen. Det kan inte heller uteslutas att kommersiell trafik
far storre omfattning pa langre sikt och da véxer ocksa fragan om
konkurrensneutralt tilltrade till terminaler och bytespunkter i betydelse.

Ett konkurrensneutralt tilltrade till terminaler och bytespunkter kan
dessutom vara viktigare for den relativt omfattande expressbusstrafik som
utfor interregional trafik. Aven detta r ett ansvar for de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna. Enligt beslutet om en ny kollektivtrafiklag
har de namligen till uppgift att sakerstélla bra kopplingar mellan
interregional och regional trafik. Det kan ocksa vara sa att detta successivt
blir allt viktigare och mer kansligt fran konkurrenssynpunkt i takt med att
den lansgransoverskridande regionala trafiken med stod av den nya
lagstiftningen byggs ut och kopplas samman sa att den bildar ett mer eller
mindre landstéckande natverk.

Transportstyrelsen, i samarbete med Trafikanalys och KTH, gor under aret
en studie nar det galler férhallanden mellan kommersiell lanséverskridande
trafik och upphandlad lansoverskridande trafik och belyser olika regionala
I6sningar pa dessa fenomen. Generellt féljer Transportstyrelsen
utvecklingen med interregionala upphandlade upplégg och eventuella risker
med undantrangning av kommersiell trafik.

6.2 Ovriga gemensamma funktioner

6.2.1 Framtagande av gemensamma betalningssystem drojer

Den gemensamma funktion som de kommersiella kollektivtrafikforetagen
bedémer som viktigast att fa tillgang till ar betalningssystemen i regional
trafik. Det betyder inte att de efterstravar att ha samma prissattning som
allmén trafik. Istéllet handlar det om att resendrer ska kunna anvanda kort
och l6sa biljetter i ett gemensamt system som gor det latt for resenédrerna att
fa overblick 6ver reskostnaden och att kombinera resor med olika
trafikorganisatorer.

Dock verkar de regionala kollektivtrafikmyndigheterna inte har nagra
tydliga ambitioner pa detta omrade utifran trafikforsorjningsprogrammen. |
nagot program finns ett icke forpliktigande uttalande om att de &r positiva
till branschgemensamma losningar pa detta omrade. Samtidigt redovisas i
en av de branschgemensamma végledningar som publicerats bedémningen
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att gemensamma betalningssystem &r nadgot som inte kommer att kunna
ordnas snabbt, dock utan att ga narmare in pa skalen.

Bristen pa besked i fragan om gemensamma betalningssystem forklarar
kanske varfor vissa trafikforetag efterlyser statliga initiativ for att paskynda
processen. Det branschgemensamma utvecklingsbolaget X2AB har i
samarbete med Samtrafiken arbetat fram en reseplanerare med képfunktion
som gor det mojligt for séllanresendren att kdpa enkelbiljetter och som ska
vara klar fér anvandning i juni 2014.%” Detta &r ett bra initiativ och
Transportstyrelsen kommer noggrant folja hur de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna i landet anvander och erbjuder denna
maojlighet for alla aktorer. Transportstyrelsen valkomnar dven regeringens
utredning om information, bokning och biljettforséljning av
kollektivtrafikresor.

6.2.2 Overgripande losning for informationssystem fungerar bra

Den 6vergripande 16sning som etablerats med stod av den nya
lagstiftningen, och som innebdr att uppgifter lamnas till Samtrafikens
resrobot, verkar fungera bra sett fran de kommersiella trafikforetagens
utgangspunkter. De flesta kommersiella trafikforetag anser dock att detta
inte ar tillrackligt och vill fa tillgang till alla de informationskanaler som
finns for regional kollektivtrafik och som i allménhet forvaltas av de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna. Bland de olika gemensamma
funktioner som diskuterats rankas tillgangligheten till trafikinformation hgt
i betydelse for att fa tilltrade till marknaden.

| ndgra lan, framst storstadslanen, innehaller trafikforsorjningsprogrammen
vissa dvervaganden om mojligheterna att slappa in kommersiell trafik i hela
eller delar av de informationssystem som utnyttjas for den upphandlade
trafiken. | de flesta trafikforsorjningsprogram saknas dock detta helt och dar
resonemang fors ar de anda foga konkreta. Darfor bor steg tas for att de
kommersiella trafikforetagen far tillgang till de system som forvaltas av de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna.

Inom ramen for sitt tillsynsuppdrag granskar Transportstyrelsen
efterlevnaden av foreskrifter och bestammelserna om
rapporteringsskyldighet under senare delen av 2014.

6.3 Vad ar konkurrensneutralt tilltrade?

Genomgangen visar att det finns mycket skiftande installningar till
begreppen konkurrensneutralitet och icke-diskriminering saval i de
branschvagledningar och uppfdljningsrapporter som hittills publicerats som
i de regionala trafikforsorjningsprogrammen.

7 http://www.x2ab.se/Nyheter/2014/April/En-forsta-version-av-reseplanerare-med-kopfunktion-klar-i-juni/
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| sin uppfdljning av trafikférsdrjningsprogrammen noterar exempelvis SKL
att vissa regionala kollektivtrafikmyndigheter har som ambition att ge den
upphandlade trafiken foretrade till gemensamma funktioner. SKL uppger att
detta inte ar forenlig med lagens bestammelser, vilket dock maste vara en
missuppfattning eftersom sjalva kollektivtrafiklagen inte reglerar detta.
Synpunkten visar dock att det finns olika tolkningar av begreppet
konkurrensneutralitet och att SKL férmodligen inte anser att det &r i linje
med lagens intentioner att ge upphandlad trafik ett generellt féretrade. En
anledning till detta skulle kunna vara att RKTM skénjer en malkonflikt
mellan konkurrensneutralitet och samhallsekonomisk effektivitet och
bedomer att den upphandlade trafiken medger samhéllsekonomiskt
effektivitet pa ett battre satt an kommersiella. Transportstyrelsen anser dock
att konkurrensneutralitet istallet &r en av forutsattningarna for
samhallsekonomisk effektivitet.

De branschvégledningar som publicerats innehaller rekommendationer om
Oppen redovisning av tilltradesregler, prioriteringsgrunder och
avgiftsprinciper. Samtidigt anges att avvéagningar i praktiken ska kunna
goras med hjalp av enkla nyckeltal och beddmningsgrunder, sdsom bedémd
forandrad resandevolym och effekter av eventuella stérningar av
sammanhallna trafiksystem (natverkseffekter). Det finns dock risk for att
alltfor enkla nyckeltal dppnar for godtycke.

Transportstyrelsen menar att kravet pa konkurrensneutralitet innebér att den
ansvarige for den gemensamma funktionen (t.ex. bytespunkten, depan eller
uppstallningsplatsen) inte utan saklig grund far sarbehandla konkurrenter.
Med andra ord far inte den ansvarige for den gemensamma funktionen
gynna eller missgynna nagon konkurrent i forhallande till hur andra
behandlas. Sker s& utan objektivt godtagbara skal kan detta komma att
snedvrida forutsattningarna for konkurrens mellan kollektivtrafikforetagen.
Krav pa att prissattning och tilltrade till ggmensamma funktioner ska vara
konkurrensneutrala innebdr att den ansvarige for den gemensamma
funktionen ska utforma prisséttning och tilltradesregler sa att de
kollektivtrafikforetag som nyttjar eller vill nyttja en funktion behandlas efter
principer som ar rattvist utformade och darmed objektivt forsvarbara.
Objektivt godtagbara skal &r inte att vid till exempel tilldelning av knapp
kapacitet i en bytespunkt ensidigt prioritera upphandlad trafik framfor
kommersiell.

Diskrimineringsbegreppet uppfattas vanligen som en olik behandling som
innebér ett missgynnande av nagon i forhallande till en annan. Detta utgor,
om den gynnade och den missgynnade ar konkurrenter, en form av brist pa
konkurrensneutralitet av det slag som redan kommenterats. UtOver detta
innebér kravet pa icke-diskriminering att prissattning eller tilltradesvillkor
inte anvands som konkurrensmedel, vid jamforelse mellan vilka villkor den
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ansvarige for funktionen tillampar gentemot andra kollektivtrafikforetag och
vad denne tillampar for egen del som kollektivtrafikforetag. Det kan
tillexempel handla om regionala kollektivtrafikmyndigheter eller trafikbolag
som regionala kollektivtrafikmyndigheter anlitat och som samtidigt &r
ansvariga eller dgare i en gemensam funktion. I dessa fall foreligger
diskriminering om konkurrenternas avgifter eller tilltradesvillkor till sin
utformning eller tillampning ar mindre fordelaktiga an vad den ansvarige for
funktionen tillimpar for sin “egen” trafik.?

6.4 Forslag till fortsatta atgarder

Ovanstaende ger en allmén utgangspunkt for Transportstyrelsens
marknadsévervakning nar det géller tilltradet till gemensamma funktioner
inom kollektivtrafiksystemet.”” N&got som &r noterbart i sammanhanget &r
att regeringens beddémningar i propositionen om en ny kollektivtrafiklag
avser tillgangen till offentligt agd infrastruktur i stort med hallplatser och
bytespunkter samt gemensamma informations- och betalningssystem som
sérskilt utpekade exempel.

En slutsats &r att det &r viktigt att Transportstyrelsens marknadsovervakning
i denna del omfattar alla de gemensamma funktioner som har betydelse for
hur kollektivtrafiksystemet som helhet fungerar, sérskilt betalsystem. Detta
innebdr bland annat att noggrant félja utvecklingen av gemensamma
informationssystem med betalfunktion samt regeringens utredning i fragan.

Nér det géller ett mer konkurrensneutralt tilltrade till gemensamma
funktioner avser Transportstyrelsen att fortsétta att bevaka.
Transportstyrelsen ska dven tydliggéra myndighetens syn pa vad
konkurrensneutralt och icke-diskriminerande tilltrdde och prisséttning av
gemensamma funktioner pa kollektivtrafikmarknaden innebdr. Inte minst
mot bakgrund av de tolkningar som redovisats i foreliggande rapport.

Transportstyrelsen avser att tillsvidare prioritera en marknadsévervakning
pa detta omrade framfor évervaganden om okad reglering och tillsyn. Till
skillnad fran vissa tidigare utvarderingar ar bedémningen att det ar svart att
se att en reglering i nulaget kan vara en kostnadseffektiv atgard, bl.a. med
hansyn till att efterfragan pa att fa tilltrade till gemensamma funktioner fran
kommersiell regional kollektivtrafik &nnu &r ytterst begransad.

2 proposition 1998/99:95, Postal infrastruktur och TS &rende JVS 2008-281
% v&r allmanna syn p& marknadsovervakningen inom kollektivtrafikomrédet har vi utvecklat i delrapport 1.
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Bilaga 1. Intervjufragor

Exempel pa fragestéllningar som har relevans for denna rapport och som
behandlats vid intervjuerna &r:

Hur viktig ar tillgangen till gemensamma funktioner som
informationssystem, terminaler, bytespunkter och hallplatser,
bussfiler och uppstéllningsplatser, personalutrymmen, verkstader
och depder, betalningssystem och stérningshantering? Vad ar
viktigast vid en rangordning?

Har det hant nagot pa omradet sedan marknaden 6ppnades? Borde
man gora nagot for att snabba pa utvecklingen? I sa fall vad?
Fungerar det gemensamma informationssystem som skots av
Samtrafiken bra? Ar det tillrackligt?

Forekommer det att trafikforetag behandlas olika i tilltradet till
terminaler och bytespunkter? Finns det tecken pa att terminalerna
borjat anpassa sig till den éppna marknaden? Offentliggors villkoren
for tilltradet till bytespunkter? Hur fungerar det med tillgangen till
tjanster pa bytespunkterna?

Hur &r det med tillgangen till depder? Finns det depaer som alla far
anvanda? Ar bristande tillganglighet till depder ett stort
marknadshinder?

Ar det viktigt for etableringen av kommersiell trafik att man kan fa
tillgang till ett gemensamt betalsystem? Finns det sadana losningar
redan nu?

Finns det andra gemensamma funktioner som det ar viktigt att
kollektivtrafikforetagen far tillgang till? Hur & det med
stdrningshantering, t.ex.?

Finns det skal att skarpa lagstiftningen for kollektivtrafik pa vag sa
att den blir mera lik lagstiftningen for jarnvag, t.ex. for att reglera
tillgangen till gemensamma funktioner?

Branschen har tagit fram gemensamma riktlinjer for bl.a. tilltradet
till gemensamma funktioner. Kan de ersatta en mer detaljerad
lagstiftning? Eller ska de mera ses som ett komplement?
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