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FORORD

Denna rapport har utforts pa uppdrag av Trafikanalys. Projektledare och ansva-
rig for rapporten dr Stefan Pettersson, Railrex. Railrex vill rikta ett stort tack till
de som blivit intervjuade for att fa fram underlaget till denna rapport.

Borldnge den 31 december 2012

Stefan Pettersson

Railre){ ;

Rail Regulation Expert



SAMIMANTATEIIIIIG . ..vviieeeeeeeeeeceee e e e et e e e e e e e e e e e e e e e e aaeeeeaara——_ 5
1 INIEAMINIG. it e e 8
2  Legala forutséattningar, befintliga 6verenskommelser och nédvandig infrastruktur och
[0 F20 0 11 <) TSP PP UOUSRURPUUPRRt 9

2.1 Legala fOrutSattningar. .......eeeeeiiiiiiiiiieeeee et e e 9
2.2 Befintliga 6verenskommelser - Bytespunkter — overgripande principer for tilltrdde
OCH PTUSSAEETITIG .. ceeeeeeeeeeeeeeee et e ettt e e e e e tte e e e e e e e et e e e e e e e e eearaanns 10

2.3 Nodvandig infrastruktur och tJANSEEr ..........ooiiiiiiiiiiieeiieieeiiee e, 11
2.4  Nodvandiga tjanster for att bedriva busstrafik........cccccovviiiiiiiiiiii, 13

3 Hur ser tilltrade till infrastruktur och tjanster ut i praktiken?...........ccccccvvvvvvvvvrnnnnnns 14
3.1 Metod, Urval 0Ch frAGOT ... ...eieeiiiiiiiiieeeee e 14
3.2 Intervjusvar forvaltare av byteSpunkter .............ceeeeeeeiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeiieeeeee e, 15
3.3 Intervjusvar DUSSIOrEtaG. ... ...ueeeeeiiiiiiiiieee e e e e e e aeans 25

3.4 Expressbusslinje Trosa-Stockholm — ett unikt exempel pa tjdnstekoncession och

betydelsen av byteSPUNKEET ...........cviiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeiee e 33

4  Sammanstillning och Analys av INEErVIUSVAL...........ceeeeeeeiiiiiiiiiieeeeeeeeeeviiieeeeeeeeeeerraanns 34
4.1 Tilltrade till DYyteSPUNKEET .....cceeiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeee e e e 34
4.2 Prisséattning av tilltrade vid bytespunkter ..........ccceeeeeiiiiiiiiiiiiieeeeiieeeiieeeeeeeeee, 36
4.3 Tillhandahallande av tjanster vid bytespunKkter............ccceeeeeeiiiiiiiiiiieeeeeeeieeiiinnnn. 36
4.4  Prissattning av tjanster vid bytespunkter.........cccccvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiieeee, 37
4.5 DEPACT MLINL cooeiiiiiiei e 37

5 Forslag och reKommendationer .......ccooeeeiiviiiiiiieeeeeeeieeeeieeeeeeeeeeeieeeeeeeeeeevieeeeeeeaeeens 38
6  Reglering eller branschoverenskommelSer? .............cceeeeeeiiiiiiiiiiiieeeeeeeiiieeeee e 41
T REIOIEIISET ..ce ittt et e et e st e e 43
Bilaga 1 Fragor till stationsférvaltare och kollektivtrafikforetag.........ccoeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeennnn. 44

Railre) )

Rail Regulation Expert



SAMMANFATTNING

For att den nya kollektivtrafiklagen ska fungera vél behover alla bussféretag ha
tillgang till nodvandig infrastruktur som bytespunkter och tjanster. Rapporten
syftar till att utreda om detta fungerar i1 praktiken pa fyra utvalda bytespunkter.
Railrex utgangspunkt i projektet har varit att kontrollera tilltrade till infra-
struktur och tjanster genom att intervjua savéal forvaltare av bytespunkter som
bussforetag.

Vid tva av fyra bytespunkter som ingar i undersékningen, Cityterminalen och
Nils Ericsonterminalen, uppger bussféretagen att den kommersiella trafiken ges
tilltrade men inte med samma forutsattningar som den upphandlade. Skillnaden
mellan den kommersiella trafikens forutséttning och den upphandlade bestar bl.a.
av anvandning av specifika gater och tillgang till nédvandiga tjanster for att be-
driva busstrafik.

Vid de andra tva bytespunkterna, Linkopings bussterminal och Malmé C stads-
bussterminal, ges inte de bussforetag som bedriver kommersiell trafik tilltrade
och dédrigenom inte samma forutsdttningar som den upphandlade trafiken. Den
kommersiella trafiken ar istdllet héanvisad till omraden som ligger fysiskt helt
avskilda fran bytespunkterna och dédrmed omgjliggérs smidiga byten for rese-
nirerna.

Bussforetagen har uppgett att férvaltare av bytespunkter 1 de flesta fall inte pre-
senterar sitt erbjudande avseende nyttjande av bytespunkterna pa ett 6ppet och
transparent sitt. Foretagen har med andra ord inte mgjlighet att kontrollera om
forvaltaren agerar icke-diskriminerande eller konkurrensneutralt. Bussféretagen
anser att bytespunkternas verksamheter 1 for hog grad ar konstruerade efter
upphandlad trafik och att det finns en for liten grad av forstaelse for behoven hos
den kommersiella busstrafiken. Detta beror pa att bytespunkterna tenderar att
betrakta all busstrafik som upphandlad. Konsekvensen blir att bytespunkterna
har lag forstaelse for den icke upphandlade kollektivtrafikens behov av att vara
mer flexibel vad galler extrabussar och anpassning efter efterfragan.

Bland de intervjuade bussféretagen finns en tveksamhet gillande den pristrappa
som tva av bytespunkterna tillampar som gar ut pa att de bussféretag som an-
vander bytespunkten 1 hogre utstrdckning far rabatter pa antalet angéringar.
Bussforetagen anser det dven det tveksamt om den upphandlade trafiken betalar
avgifter for angoring respektive avgang. Tveksamheten beror sannolikt pa brist
pa transparens och éppenhet.
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Bussforetagen anser vidare att det foreligger en for hog grad av kommer-
sialisering av ytor pa bytespunkter da ytorna i hog grad utnyttjas av foretag som
inte direkt har med kollektivt resande att géra. Dessutom &r inte prissidttningen
for hyra av kommersiella ytor transparent. Anvindningen av ytorna pa bytes-
punkterna innebar ofta hinder for bussféretagen som vill exponera sitt varumérke
inne pa bytespunkten.

Forvaltare av bytespunkterna lyfter 1 intervjuerna fram att de har eller haller pa
att arbeta med att utveckla metoder avseende tilltriade, tjanster och prissdttning
for att anpassa sig till kraven fran branschen. Avseende de bytespunkter som den
kommersiella trafiken inte ges tilltrade till ar forvaltarnas uppgifter sam-
stammiga med vad bussféretagen har uppgett.

Vidare lyfter forvaltare av bytespunkterna fram att prisséattning bor ge forutsatt-
ningar for att investera och utveckla bytespunkter. I intervjuerna framgar dess-
utom att det finns en variation hos bytespunkterna avseende synen pa kommer-
siell respektive upphandlad trafik.

Railrex avslutar rapporten med en analys och argumentation for respektive mot
huruvida reglering eller branschéverenskommelser bor vara véigledande 1 det fort-
satta arbetet. Syftet med detta ar att tydliggéra skyldigheter och rattigheter for
aktorerna avseende tilltrade till bytespunkter. Det finns flera skal till varfor en
okad reglering dr det mest &ndamalsenliga i syfte att fa till en fungerande buss-
marknad med resendren i centrum. Reglering innebar en 6kad grad av forut-
sdgbarhet och transparens vilket framforallt gynnar bussforetagen och 1 forlang-
ningen ocksa ar positivt for resenédren.

Forekomsten av vertikalt integrerade aktorer inom kollektivtrafiksektorn (for-
valtare av bytespunkt ir 1 vissa fall 4ven bestéallare av upphandlad trafik) innebar
att reglering pa ett battre sitt sikerstédller icke-diskriminering och ett kon-
kurrensneutralt agerande fran férvaltarna.

Inom jarnvagsomradet finns sedan knappt ett decennium tillbaka en fungerande
sektorlagstiftning, jarnvagslagen, som pa ett betydligt mer preciserat sitt regle-
rar rattigheter och skyldigheter for aktorerna inom omradena tilltrade, kapa-
citetstilldelning, tjdnster samt avgifter. Det finns darfér redan bra exempel pa hur
en sektorreglering for buss bor kunna utformas. Dessutom innebir reformerna
inom bade persontrafik pa jarnvag och marknadséppningen inom 6vrig kollektiv-
trafik att det finns skil att balansera graden av reglering mellan transportslagen.
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Det finns skal till varfér branschoverenskommelser dven att foredra framfor 6kad
grad av reglering. Overenskommelser mellan aktérerna innebér oftast mindre
kostnader for samtliga aktérer men sannolikt blir kostnaderna minst for forval-
tare av bytespunkter. Sannolikt ges dessutom aktérerna i hogre grad majlighet att
paverka mer vid branschéverenskommelser dven om det finns en risk 1 att de
stora aktorernas asikt vager tyngre pa de mindre aktorernas bekostnad.

Sammanfattningsvis bor det understrykas att det inom bussidan, till skillnad fran
jarnvagssidan, finns en malkonflikt 1 lagstiftningen. Malkonflikten bestar av att a
ena sidan fa tilltrade till kollektivtrafikmarknaden for att kunna astadkomma
konkurrens och & andra sidan det offentliga intresset att astadkomma ett fun-
gerande trafikutbud for medborgarna. Det framtida arbetet inom omradet bor
overviga denna malkonflikt.
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1 INLEDNING

Trafikanalys har gett Railrex 1 uppdrag att utreda bussforetagens! villkor avse-
ende tilltrade till bytespunkter, tillhandahallande av tjanster och prissidttning av
tilltrade till bytespunkter och tjanster. For att den nya kollektivtrafiklagen ska
fungera val behover alla bussforetag ha tillgang till nédvéandig infrastruktur
sasom bytespunkter och tjanster. I forarbetena till kollektivtrafiklagen (Lag om
kollektivtrafik, 2010:1065) skriver lagstiftaren att nagon vidare reglering inte ar
nodvandig avseende tilltrdade till och prissédttning av bytespunkter. Lagstiftaren
anger att det ska rada ett konkurrensneutralt och icke-diskriminerande for-
hallande mellan forvaltare av bytespunkten och kollektivtrafikforetag.

Projektet syftar till att studera om detta fungerar i praktiken. Rapporten utgor
den andra avrapporteringen inom omradet stationer och bytespunkter som Trafi-
kanalys gett 1 uppdrag at Railrex att genomfora.?

Bakgrunden till projektet dr att en marknadséppning pa marknader som tidigare
karaktariserats av monopol eller med vertikalt integrerade foretag, innebéar att
aktorernas roller fordndras. De aktorer som besitter nédvéandig infrastruktur
kommer att ha ett stort inflytande 6ver marknadens aktorer avseende aktérernas
mojlighet att bade komma till men ocksa utnyttja nodvandig infrastruktur. I detta
projekt utgors den nodvandiga infrastrukturen av bytespunkter men ocksa de
tjanster som tillhandahalls 1 och kring bytespunkterna.

Dispositionen av rapporten ar foljande. Inledningsvis forklaras begreppen kon-
kurrensneutralitet och icke-diskriminering. Dessutom identifieras nédvéandig in-
frastruktur och tjanster for att bedriva busstrafik. Sedan foljer ett kort metod-
avsnitt och en beskrivning av de aktoérer som deltagit i projektet. Aktérerna har
blivit intervjuade vilket aterges och sammanstéills 1 rapporten.? Efter intervju-
delen foljer en analysdel som innehaller analys och sammanstéallning av intervju-
erna. Rapporten avslutas med Railrex rekommendationer for fortsatt arbete och
argument for respektive mot en 6kad reglering inom omradet.

1 T rapporten anvands begreppen bussforetag och kollektivtrafikforetag. D& rapporten av-
gransas till enbart busstrafikmarknaden ar innebérden av begreppen densamma.

2 Den forsta rapporten Det splittrade dgandet av stationer, stationsprojekt del A (Pettersson
och Enberg), redovisades i januari 2012 till Trafikanalys.

3 Intervjuer med foretradare har skett telefonledes och via mejl. Det fragebatteri som an-
vants aterfinns som bilaga 1 och bilaga 2 till denna rapport.
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2 LEGALA FORUTSATTNINGAR, BEFINTLIGA OVER-
ENSKOMMELSER OCH NODVANDIG INFRASTRUKTUR
OCH TJANSTER

2.1 Legala forutsattningar

I forarbetena till en Ny kollektivtrafiklag (prop. 2009/10:200) uppger lagstiftaren
att kollektivtrafikforetagens tillgang till offentligt 4gd infrastruktur som hall-
platser och bytespunkter pa konkurrensneutrala och icke-diskriminerande villkor
ar av stor betydelse for att underlatta etablering av kommersiell trafik.

Regeringen avsag vidare att folja fragan om ansvar for tillgang till och pris-
sattning for hallplatser och bytespunkter for att kunna vidta atgiarder som séker-
staller en tillfredsstédllande upplatelse av denna typ av infrastruktur. Denna rap-
port utreder huruvida detta fungerar i1 praktiken ett ar efter reformen med fokus
pa bytespunkter. Inledningsvis gor ett forsék att tydliggora vad begreppen
konkurrensneutralitet och icke-diskriminering innebér.

Det ska direkt sidgas att i forarbetena till en Ny kollektivtrafiklag ges ingen direkt
vigledning till begreppen konkurrensneutralitet och icke-diskriminering. Detta &ar
forstas en brist men nedan gors dnda ett forsok att skilja pa och forklara begrep-
pen. Till hjalp hdamtas argument och liknelser fran prop. 1998/99:95, Postal infra-
struktur.

Kravet pa konkurrensneutralitet innebér att forvaltaren av bytespunkten inte
utan saklig grund far siarbehandla konkurrenter (med konkurrent avses annat
kollektivtrafikforetag om forvaltaren direkt eller indirekt ansvarar for upp-
handlad trafik). Med andra ord far inte férvaltaren av bytespunkten gynna eller
missgynna nagon konkurrent i forhallande till hur andra behandlas. Sker sa utan
objektivt godtagbara skél kan detta komma att snedvrida férutsiattningarna for
konkurrens mellan andra kollektivtrafikforetag.

Kravet pa att avgifterna ska vara konkurrensneutrala innebér alltsa att forval-
taren ska utforma sina avgifter sa att de kollektivtrafikféretag som utnyttjar by-
tespunkten behandlas efter principer som &r rattvist utformade och ddrmed ob-
jektivt forsvarbara.

Forutom kravet pa konkurrensneutralitet ska tilltrdde och avgifter dessutom vara
icke-diskriminerande. Diskrimineringsbegreppet uppfattas vanligen som en olik
behandling som innebéar ett missgynnande av nagon i forhallande till en annan.
Detta ar 1 sig en form av brist pa konkurrensneutralitet av det slag som kommen-
terats ovan. Utover detta innebar kravet pa icke-diskriminering — vid jamforelse
mellan de villkor som forvaltaren av bytespunkten tillampar gentemot andra kol-
lektivtrafikféretag och vad denne tillimpar for sin egen del som upphandlande
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enhet — att avgiften inte anvinds som ett konkurrensmedel. Detta krav blir sir-
skilt tydligt i fallet da forvaltaren av bytespunkten ar direkt ansvarig for upp-
handling av trafik som inneb&r att man &r ett vertikalt integrerat foretag med
bade infrastruktur och trafik.

Om konkurrenternas avgifter for att fa tillgang till infrastrukturen till sin ut-
formning eller tillampning dr mindre fordelaktiga &n vad forvaltaren av bytes-
punkten tillampar for sin egen trafik kan en diskriminering féreligga. Om férval-
taren, utan saklig grund, debiterar olika avgifter gentemot kollektivtrafik-
foretagen for samma produkt (t.ex. angoring och avgang) agerar forvaltaren ej
konkurrensneutralt. Detta resonemang kan &ven tillampas i fraga om tilltrade,
kapacitetstilldelning och trafikledning (jadmfér resonemang kring konkurrens-
neutralitet och icke-diskriminering i prop. 1998/99:95, Postal infrastruktur).

2.2 Befintliga 6verenskommelser - Bytespunkter — 6vergripande

principer for tilltrdde och prissdttning

En vagledning har 2012 utarbetats av en projektgrupp med representanter for
Trafikverket, Svensk Kollektivtrafik, Bussbranschens Riksférbund, Svenska Taxi-
forbundet, Branschforeningen Tagoperatorerna, Sveriges Kommuner och Lands-
ting samt Jernhusen. Med tanke pa den breda uppslutningen som finns bakom
vigledning far man anse vigledningen som en typ av branschéverenskommelse.
Viagledningen ger forslag till process och principer for tilltrade och prissattning av
bytespunkter pa en 6vergripande niva. Projektgruppen har avsiktligt valt att inte
detaljstyra inriktningen i vagledningen. Man vill att marknaden och dess aktorer
ska ha mojlighet att prova sig fram och hitta nya l6sningar.

Syftet med de framtagna principerna ar att skapa forutsattningar for att kom-
mersiell trafik ska kunna bedrivas pa lika villkor jimsides med den offentligt
upphandlade trafiken. Projektgruppen understryker att fokus alltid maste ligga
pa vad som ar bast for resendren. Principerna ska stodja en 6ppnare marknad,
med malet att ddarigenom bidra till en utveckling av funktioner och tjanster som
tillsammans skapar valfungerande bytespunkter for resenérerna.

Vidare skriver projektgruppen att principerna har formulerats fér att vara an-
vandbara 1 hela landet och for olika typer av bytespunkter. Principerna for kapa-
citetstilldelning kommer dock framst att bli aktuella pa ett begriansat antal plat-
ser 1 landet skriver projektgruppen.

Vad dr positivi med vdgledningen?

Vigledningen &r ett mycket bra forsta arbete inom omradet som konkreti-
serar problem och utmaningar pa ett, i stort sett, tillfredsstallande satt.
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Det ar bra att projektgruppen foreslar att forvaltare av bytespunkten ska
presentera ett erbjudande som ska innehdlla villkor angaende tilltrade, ka-
pacitet, tjdnster och avgifter. Det ar att likstdlla med vad som géller inom
jarnviagsomradet (Jarnvigsnitsbeskrivning) och underlattar likabehandling
av aktorerna.

Det ar positivt att fokus ligger pa resenidrer men de rent konkurrens-
rattsliga elementen mellan bussféretag och forvaltare far inte den tillrack-
liga uppméarksamhet som kravs. Nar Riksdagen antog reformen om att
oppna bussmarknaden far det forstas att man politiskt sett sag konkurrens
som det mest Andamalsenliga medlet att uppna en val fungerande kollektiv-
trafik. Darfér bor vagledningens fokus ligga bdde pa en vil fungerande
marknad och pa resenérerna.

Vad dr negativt med vdgledningen?

Vigledningen saknar en analys av begreppen konkurrensneutralitet och
icke-diskriminering. Dessa begrepp ar sarskilt viktiga att forsta inneborden
av pa en marknad som fortfarande till viss del ar vertikalt integrerad.
Vigledningen ar en 6verenskommelse som innebir att det inte finns nagra
processer eller sanktionsmdjligheter mot dem som inte foljer principerna i
véagledningen.

Vigledningen har ett bristfialligt angreppsséitt avseende synen pa kap-
acitetsbrist vid bytespunkterna. Givet att samtliga bussféretag ges tilltrade
till bytespunkten bér en utgangspunkt vara att det finns en tilldelnings-
modell som medger att bussforetagen far anséka om vilka gater de vill an-
vanda. Modellen bor kunna hantera konflikter 1 tid och rum. Kapacitetsbrist
kan dven uppsta vid bytespunkter med relativt sett lite trafik om det finns
intressen som inte direkt kan tillgodoses.

2.3 Nodvandig infrastruktur och tjanster

Historiskt sett har trafikhuvudméannen (THM) haft en betydande roll 1 drift av
bussterminaler och stationer. Detta beror pa flera saker. For det forsta ar upp-
handlande enhet dgare av flera terminaler och ddrigenom har de haft méjligheten
att ensidigt bestamma villkor avseende tilltrade till bade infrastruktur men ocksa
de nédvandiga tjdnster som beskrivits ovan.

For det andra har rollen som upphandlande enhet (bestdllare) 1 princip inneburit
att man varit bade trafikutéovare och samtidigt tillhandahallare av bade infra-
struktur och flera av de nédvéandiga tjansterna.

Nar kollektivtrafikmarknaden har 6ppnats ar det darfor viktigt att bade identi-
fiera vilken den nédvindiga infrastrukturen ar och vilka tjanster bussforetagen
behover for att bedriva trafik. Detta géller oavsett om det &r upphandlad eller
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kommersiell trafik. I detta avsnitt gors forst en inventering av nédvandig infra-
struktur for att bedriva kommersiell trafik. I begreppet nédvéandig infrastruktur
utgar rapporten fran sjalva tilltradet till nédvéandig infrastruktur och mgjligheten
att utnyttja denna.

Sedan foljer en genomgang av de nédviandiga tjanster som ar direkta eller indi-
rekta nédvandigheter for att bedriva kommersiell kollektivtrafik.

Hallplatser (enkla med endast stolpe eller mer avancerade med vdderskydd)

For att bedriva kommersiell kollektivtrafik som ar linjebunden ar en sjilvklar
forutsattning att kollektivtrafikforetaget har tillgang till hallplatser.

Gate vid bytespunkt (terminal)

For de kollektivtrafikforetag som 1 sitt trafikuppldagg vill anvanda bytespunkter
som har gater ar det av storsta vikt att foretagen ges tilltrade till gaterna. En for-
utséttning ar alltsa att tilltrddet ska innebéara anvindning av gater och inte end-
ast hallplatser, 4ven om dessa &r fysiskt néara placerade bytespunkten.*

Vantutrymme fér passagerare

Vantutrymme for passagerare dr en nodviandig forutsattning for saval kommer-
siell som upphandlad linjetrafik. Egentligen ar vantutrymme att betrakta som en
tjanst som ska tillhandahallas pa konkurrensneutrala och icke-diskriminerande
villkor men kan dven betraktas som en nédvéandig del av infrastrukturen i sam-
band med tilltrade till bytespunkten. Férutom mojligheten att resendrerna bereds
utnyttja vintutrymme kan det vara viktigt for bussforetaget att kunna paverka
vilken service resenérerna ska ha pa bytespunkten.

Korttidsuppstdllning

Da bytespunkterna kan tédnkas ha en generell kapacitetsbrist vid sjalva gaterna
ar det av vikt for bussforetagen att ha maojlighet att stdlla upp fordon nara eller 1
direkt anslutning till bytespunkten i1 vantan pa att fa tilltrade till gaten. Flera
bytespunkter har regler kring hur lang tid innan avgang bussen far anvinda
sjalva gaten.

Langtidsuppstdllning

For bussforetagen ar det aven viktigt att ha mojlighet att stalla upp fordonen for
en langre tid nér dessa inte anvéands. Det kan vara 6ver en natt eller 6ver en helg

4 Kollektivtrafikféretaget ska med andra ord sjalv kunna bestimma vilken produkt de ska
erbjuda sina resendrer. Om foretaget vill att resendrerna ska fa mojlighet att anvianda en
bytespunkt kan inte férvaltaren av bytespunkten hiavda att hallplats &ar ett likvardigt al-
ternativ.
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eller 4nnu langre tid. For de foretag som inte har egen depa pa orten ar detta oft-
ast en helt avgorande faktor for att starta ett trafikupplagg.

2.4 Nodvandiga tjanster for att bedriva busstrafik

Information till bussforetag och trafikledning

For att bedriva busstrafik till och fran en bytespunkt ar bussféretagen beroende
av information fran forvaltaren av bytespunken avseende gate som ska angoras,
eventuella fordndringar av gater vid stérningar och annan information som kan
tdnkas paverka bussforetagen. Informationen till bussforetagen ingar oftast i ett
grundpaket som tillhandahalls fér att anvédnda bytespunkten.

Information till resendrer

Trafikantinformation i form av utrop, digital information och annan information
till resenérerna ar helt nodvandigt for att bedriva busstrafik. Forvaltaren av byte-
spunkten har en stark stdllning gentemot bussféretagen och samtliga bussforetag
har ratt till konkurrensneutrala och icke-diskriminerande tillgang till mojlighet-
erna att informera resenérerna.

Tillgdnglighet for funktionsnedsatta, ledsagning m.m.

Forvaltaren av bytespunkten har ansvar for att t ex ledsagning av funktions-
hindrade fungerar inom och mellan trafikslag. Inom kollektivtrafiken syftar detta
till att tillgdnglighetsmalet kan uppnéas med tydliga och enkla férfaranden for re-
sendrer med funktionsnedséttning.

Biljettforsdljning

Forséaljningen av biljetter pa bussar har det senaste decenniet genomgatt en stor
forandring. Flera foretag séljer biljetter pa internet m.m. Biljettférsédljning 1 ge-
mensam form eller utrymme/lokal for detta dndamal pa bytespunkten &r fort-
farande en viktig mdéjlighet for det bussforetag som 6nskar det mer traditionella
séttet att salja biljetter. Biljettforséaljning i fysisk form kan oftast kombineras med
information till resendrerna och annan service.

Forvaltaren av bytespunkten har en stark stédllning gentemot bussféretagen och
det maste forutsittas att samtliga bussféretag har konkurrensneutrala och icke-
diskriminerande tillgang till mojligheterna att salja biljetter till resendrerna.

Pa vissa bytespunkter finns gemensamma forsaljningsstéillen déar biljetter siljs.
Bussforetagen bor ges konkurrensneutrala och icke-diskriminerande tillgang att
anvanda de gemensamma forsidljningsstéallena.
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3 HUR SER TILLTRADE TILL INFRASTRUKTUR OCH
TJANSTER UT I PRAKTIKEN?

3.1 Metod, urval och fragor

Metod

Det utviarderingsuppdrag som Trafikanalys har fatt av regeringen rérande mark-
nadsoppningarna inom persontrafik pa jarnvag och 6vrig kollektivtrafik innebéar
att myndigheten & regeringens vagnar ska utvéardera reformerna. Uppdraget in-
nebér inte en konkret tillsynsuppgift, det vill sdga att genom lagstiftning tillampa
myndighetsutévning, det uppdraget har Transportstyrelsen i tillampliga delar.

Att utreda hur tilltrade till infrastruktur och tjanster i praktiken ser ut ar en svar
uppgift for en extern part som inte har de befogenheter som t.ex. Transport-
styrelsen har i1 egenskap av tillsynsmyndighet. Railrex utgangspunkt 1 projektet
har darfor varit att kontrollera tilltrade till infrastruktur och tjdnster genom att
intervjua saval forvaltare av bytespunkter som bussféretag angaende hur parter-
na anser att lagen efterlevs.

Urval av bytespunkter och bussforetag

Urvalet av bytespunkter har gjorts pa platser dar det bedéms finnas ganska stor
eller stor potential for kommersiell busstrafik. De bytespunkter som har en
blandning av ren kommersiell trafik och upphandlad trafik ar sarskilt intressanta
att folja upp. Ett urval av lampliga storre bytespunkter kontrolleras genom speci-
ficerade intervjufragor till personer med god inblick 1 fragor rérande tilltrade till
infrastruktur och nédvéandiga tjanster.

Foljande bytespunkter har valts ut for uppfoljning av tilltrade till infrastruktur
och nédvandiga tjanster:

Cityterminalen, Stockholm

Nils Ericsonterminalen, Géteborg

Malmoé C, regionbussterminal och stadsbussterminal, Malmo
Linko6pings bussterminal, Link6ping

Urvalet av bussforetag har varit foretag som bedriver kommersiell och/eller upp-
handlad busstrafik och som anvéander de utvalda bytespunkterna. Bussforetagen
kan betecknas som medelstora och stora bussforetag. For vissa av de utvalda
bussforetagen galler att de trafikerar samtliga bytespunkter men for vissa géller
att de endast trafikerar en eller ett par av bytespunkterna.
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Fragor till bussforetag och forvaltare av bytespunkter

Fragorna har stallts till kategorierna bussforetag och férvaltare av bytespunkter.
Det fragebatteri som Railrex tillampat omfattar omradena:®

tilltrade till bytespunkt

prisséattning av tilltrade till bytespunkt
tillgang till tjanster

prissédttning av tillgang till tjanster

Syftet med detta ar att pa basta satt fa reda pa om uppgifterna fran de som an-
svarar for bytespunkterna ocksa 1 praktiken lever upp till det som anges i kollek-
tivtrafiklagen.b

De bussforetag som svarat pa intervjufragorna har haft mgjlighet att vara ano-
nyma. Railrex vill understryka att om denna mgjlighet inte hade funnits hade inte
bussforetagen varit 6ppna och kanske inte sanningsenliga i sina svar. Detta beror
troligtvis pa att den del bussforetag som bedriver ren kommersiell trafik pa en
delmarknad ocksa kan bedriva upphandlad trafik pa en annan marknad. Foreta-
gen vill darfor inte stota sig med de som forvaltar bytespunkterna.

3.2 Intervjusvar forvaltare av bytespunkter

Cityterminalen, Stockholm

Cityterminalen ligger i1 centrala Stockholm 1 anslutning till Stockholm C. Termi-
nalen 6ppnades 1989 och angors i huvudsak av kommersiella bussféretag och ett
fatal regionbussar.

De flesta av SL:s lokalbussar angor inte Cityterminalen direkt utan angér utanfor
pa Kungsbron, Klarabergsviadukten och vid Tegelbacken. Kollektivtrafikféretag
som anvander Cityterminalen ar SL inklusive ca 100 privata bussféretag, saval
svenska som internationella.

Cityterminalen ags och forvaltas av Stockholms Terminal AB (Jernhusen 50 %
och Stockholms Stad 50 %).

51 bilaga 1 aterges intervjufragorna 1 sin helhet.

6 Railrex har valt att inte inkludera regionala kollektivtrafikmyndigheter 1 undersékning-
en. Avsikten med detta &r att det rent formellt sett dr férvaltaren av bytespunkten som
har ansvar for pa vilket satt tilltrdde ges och tjanster tillhandahalls.
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Intervjusvar forvaltare av Cityterminalen’
Tilltrdde till Cityterminalen

Samtliga kollektivtrafikforetag far angora Cityterminalen. Detta géaller saval de
19 gater terminalen har samt de ca 20 parkeringsplatser som finns till férfogande.
Ett kollektivtrafikforetag har majlighet att endast anvinda gate eller parkerings-
plats.

Cityterminalen stéller som krav pa kollektivtrafikforetaget att de har balans 1
ekonomin och att relevant tillstand fran Transportstyrelsen finns. Terminalen
visar pa sin hemsida information avseende tilltradeskrav, prislista och vilka
tjdnster som ingar i angoéring respektive avgangstjansten. Informationen inklu-
derar dven andra tjanster som tillhandahalls.®

Prissdttning av tilltrdde till Cityterminalen

Cityterminalen tillampar en enhetlig publik prislista som bygger pa sjalv-
kostnadsprincipen. Tarifferna ar uppbyggda pa faktiskt utférda angéringar re-
spektive avgangar till och fran terminalen. Rabatter, som ar publika, bygger pa
volym av antalet angoringar respektive avgangar. Terminalen uppger att i princip
samtliga investeringar i1 terminalen kommer fran 6verskott av verksamheten. Ci-
tyterminalen tillampar enhetliga avtalsmallar for samtliga kunder. For nya kun-
der erbjuder Cityterminalen den forsta manaden fria angéringar respektive av-
gangar.

Tillhandahdllande av tjdnster vid Cityterminalen

Kollektivtrafikforetagen erbjuds i grundpaketet (angéring och avgang) tjanster
avseende trafikantinformation. Denna information finns tillgédnglig for resenérer
pa terminalen i1 form av digital information och information pa Cityterminalens
hemsida (www-lank till respektive kollektivtrafikféretag ingar). Forutom detta
ingar 1 grundpaketet d4ven kundservice inne pa terminalen bestaende av trafik-
vardar som hjidlper resendren. Dessa hjilper dven till med ledsagning av funkt-
ionsnedsatta.

Avseende kvarglomt gods ingar service gentemot kollektivtrafikféretagens rese-
nérer i grundpaketet.

Forutom de tjanster som ovan beskrivits gentemot resendren erbjuder City-
terminalen kollektivtrafikforetagen tjanster 1 form av tilltrade for chaufforer till
lunchrum och vilorum. Dessa tjdnster ingar 1 grundpaketet.

7 Terminalchef Urban Sperring, telefonintervju den 22 maj 2012.

8 Cityterminalen héaller fér ndrvarande (Juni 2012) pa att ta fram en ny hemsida. Pa denna
ska det vara majligt for kollektivtrafikforetagen att fa stod avseende trafikledning och
annat som kan vara till nytta for foretagen.
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Prissdttning av tjdnster vid Cityterminalen

Kollektivtrafikforetagen har majlighet att mot extra avgift hyra en disk for for-
sédljning av biljetter direkt till sina resenérer. Idag har Flygbussarna och Swebus
sadana diskar. Dessutom finns féretaget CN Sky som erbjuder mindre kollektiv-
trafikforetag mojlighet att sélja biljetter. Trenden i1 branschen ar dock att biljett-
forsaljning 1 storre utstrackning forekommer via andra férsaljningskanaler.

Ovrigt

Nagon egentlig depaverksamhet forekommer inte vid Cityterminalen. Daremot
erbjuds samtliga kollektivtrafikforetag maojlighet att parkera bussar vid sédrskilda
parkeringsplatser 1 direkt anslutning till terminalen. Cityterminalen uppger att
prissdttningen av denna tjinst adr transparent och bygger pa sjdlvkostnad med
mojlighet till volymrabatt.

Avseende kapacitetsutnyttjandet forekommer idag ingen direkt kapacitetsbrist.
Cityterminalen anger att den transparenta prislistan effektiviserar anvidndandet
av terminalen pa ett sitt sa att kapacitetsbrist idag inte forekommer.

Nobina kommer att frdn och med juni 2012 starta Djurgdrdsbussen. Linjen gar
fran Cityterminalen till Djurgarden och kommer att anvidnda Cityterminalens
gater for sin nya stadstrafik.

Nils Ericsonterminalen, Goteborg

Nils Ericsonterminalen ligger i centrala Goéteborg 1 anslutning till Géteborgs Cen-
tral och Kruthusterminalen. Kollektivtrafikforetag som anviander Nils Ericsonter-
minalen ar bade kommersiella kollektivtrafikforetag och kollektivtrafikforetag
som har upphandlad kollektivtrafik genom Vésttrafik. Nils Ericsonterminalen ags
och forvaltas av Vasttrafik.

Intervjusvar forvaltare av Nils Ericsonterminalen®
Tilltrdde till Nils Ericsonterminalen

Samtliga kollektivtrafikféretag far angora Nils Ericsonterminalen. Detta géller
saval de ca 30 gater terminalen har samt de reglerhallplatser och avsldppnings-
hallplatser (utomhus) som finns till forfogande. Avseende reglerhallplatserna far
dessa anvéandas 1 hogst 30 minuter och 1 man av plats. Terminalen har inget for-
mellt forfarande avseende kapacitetstilldelning.

9 Forvaltare Margareta Bergstrom pa Visttrafik, telefonintervju den 5 december 2012.
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Nils Ericsonterminalen stiller som krav pa kollektivtrafikforetaget att dess eko-
nomi ar 1 balans och att relevant tillstand fran Transportstyrelsen finns.

Terminalen offentliggér inte pa sin hemsida information avseende tilltradeskrav,
prislista och vilka tjanster som ingar i angoring respektive avgangstjansten.

Prissdttning av tilltrdde till Nils Ericsonterminaleni®

Nils Ericsonterminalen tillimpar en enhetlig prislista som bygger pa sjilv-
kostnadsprincipen.!! Prislistan publiceras dock inte pa hemsida eller dylikt. Nils
Ericsonterminalen tar ut vad man kallar en serviceavgift. Avgiften géller fér an-
goring, trafikledning, trafikinformation, stérningsinformation till trafikanter och
ledsagarservice.

Den upphandlade trafiken betalar ingen serviceavgift. For denna trafik ingar av-
giften 1 upphandlingsavtalen.

Nils Ericsonterminalen tillampar en hog- respektive lagtrafikavgift. Terminalen
motiverar detta med att man har kapacitetsproblem och genom en differentierad
avgift kan viss trafik styras till mindre belastade tidpunkter. Dessutom tillampas
en pristrappmodell. Syftet med denna &ar att gynna de bussforetag med regel-
bunden hog turtéathet vilket gor att administrationskostnaden for dessa angoring-
ar blir lagre 4n for de bussforetag som angor ett fatal ganger per manad.

Vasttrafik har berdknat den arliga kostnaden och uppskattat antal angéringar
som genomfors pa Nils Ericsonterminalen. Den uppskattade kostnaden for ter-
minalen per angoring ar 40 kr. Vasttrafik havdar att vid fa angéringar blir admi-
nistrationskostnaden per angéring hoégre dn vid regelbundna och forutsagbara
angoringar. Darfor tillampas foljande angoringsavgifter vid Nils Ericsonter-
minalen:

Nils Ericsonterminalen, Géteborg

Turer/manad Hogtrafik (kl. 06.00-09.00 | Bastrafik (6vrig tid)
och kl. 14.00-19.00)

Fran 1:atill 14:e angoringen 350 kr/angoring 250 kr/angoring

Fran 15:e till 199:e angoringen 150 kr/ang0ring 100 kr/ang0ring

Fran 200:e till 999:e angdringen 75 kr/angdring 50 kr/angdring

Fran 1000:e angoringen och dar- | 30 kr/angéring 20 kr/angdring

utover

10 Detta avsnitt bygger bade pa intervjusvar och dokumentet Serviceavgifter for av Vdst-
trafik dgd infrastruktur, styrelsen 2011-12-16, handling nr 10.6.

11 Driftskostnader (netto), avskrivningskostnader och kostnader for trafikledning.
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Terminalen tillampar i princip samma avtalsmallar mot samtliga bussforetag.
Avtalsmallarna offentliggors inte pa nagot sarskilt satt.

Tillhandahdllande och prissdtining av tjidnster vid Nils Ericsonterminalen

Bussforetagen erbjuds i grundpaketet (angéring och avgang) tjanster avseende
trafikantinformation i1 form av att uppgifter om bussféretagens avgang respektive
ankomst inkluderas i1 terminalens skyltsystem.

I grundpaketet erbjuds bussforetagens chaufforer inte tilltrade till terminalens
pausrum och personaltoaletter. Vasttrafik anger som orsak till detta att det ar
mycket begridnsat utrymme 1 pausrum och personaltoaletter samt att mgjlig-
heterna till att bygga ut utrymmena ar begransat. Dessutom uppger Vasttrafik
att det i kollektivtrafiklagen inte stélls krav pa att forvaltare av bytespunkter
maste tillhandahalla denna typ av tjdnster. Terminalen har idag ingen modell for
att 16sa denna brist men planer finns att forsoka mota bussforetagens behov. Idag
anvands pausrum och personaltoaletter av de bussforetag som har kontrakt om
upphandlad trafik.

Nettbuss och Swebus hyr ytor pa Nils Ericsonterminalen for biljettforsaljning.
Daremot finns det inget utrymme for andra kommersiella aktorer att sialja bil-
jetter pa grund av bristande utrymme. Det finns heller ingen gemensam funktion
for biljettforsidljning.

Nils Ericsonterminalen tillhandahaller informatorer som ror sig fysiskt pa termi-
nalen och ar ett stod at resenédrerna. Denna service ingar 1 basutbudet som termi-
nalen erbjuder bussféretagen. Terminalen vill dven framhalla att resendrerna
erbjuds ovrigt serviceutbud i form av kiosker, caféer och toaletter.

Malmé C, regionbussterminalen och stadsbussterminal, Malmo
Fakta Malmé C och regionbussterminalen, stadsbussterminal

Malmé Centralstation ligger strax norr om stadens centrum. Jernhusen &ager
samtliga fastigheter som Malmé Central bestar av. Malmé kommun 4ger och for-
valtar den mark som ligger véster och séder om Malmé Central. P4 denna mark
finns regionbussterminalen och terminalen fér stadsbussarna.
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Intervjusvar forvaltare av Malmo C, regionbussterminalen och stads-
bussterminal'?

Jernhusens roll i forhallande till de ovriga respondenterna avseende bytes-
punkterna skiljer sig en aning at. Jernhusen har dgarintressen i Cityterminalen
(50 %) och vissa ytor och fastigheter av Malmoé C. Daremot ar inte Jernhusen di-
rekt ansvariga 1 form av férvaltare av dessa. Syftet med att intervjua Jernhusen
ska darfor ses i ett mer 6vergripande perspektiv och som ett forsok att 6verblicka
den strategi och malsattning foretaget har avseende terminaler och bytespunkter.
Avseende Malmo C och Cityterminalen ger Jernhusen synpunkter avseende nuva-
rande och framtida 6nskvard situation.

Jernhusens strategiska utgidngspunkt avseende terminaler och bytespunkter ar
att halla ithop persontrafikflédena. Detta innebir att tag, taxi, buss och privat-
bilism 1 stérsta méjliga man ska ges mojlighet att motas pa samma plats. Forutom
de fordelar detta innebar for resenidren ar en positiv konsekvens att verksam-
heten vid bytespunkter, som per definition har stora fasta kostnader, kan delas pa
flera aktorer. Detta 1 sin tur, menar Jernhusen, ar positivt for alla parter bade
vad galler anvéndningen av bytespunkter men &ven 1 ett langre perspektiv avse-
ende utveckling och nyinvesteringar i bytespunkterna.

Jernhusen 4r noga med att understryka att buss dr buss oavsett om busstrafiken
erhaller offentligt stéd eller inte. Med detta menar Jernhusen att skyldigheterna
for forvaltare av bytespunkter bor vara likviardiga oavsett vilket kollektivtrafik-
foretag som vill nyttja en bytespunkt. Den upphandlade lokal- eller regional-
trafiken ska alltsa inte ges foretrade pa nagot satt. Vidare uppger Jernhusen att
det aligger forvaltaren av bytespunkten att leva upp till kraven pa konkurrens-
neutralitet och icke-diskriminering. Detta har alltsa inget direkt med agarfragan
att gora.

Jernhusen vill dock framhalla att prissattningen av tilltradde och tjanster pa byte-
spunkter méaste ske pa ett sitt sa att forvaltaren av bytespunkten ges tillriackliga
incitament till att investera i anldggningen. Ett problem, menar Jernhusen, ar att
manga trafikhuvudmaén ar bade dgare och forvaltare av bytespunkter. Det kan
finnas skél, havdar Jernhusen, att separera férvaltning av bytespunkter och an-
svaret for kollektivtrafiken.

12 Telefonintervju med Paul van Doninck och Malcolm Sj6dahl den 29 maj 2012, Jernhu-
sen. Da Jernhusen har intressen 1 bade Cityterminalen i Stockholm och Malmé C finns 1
detta avsnitt information om bada bytespunkterna.
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Vad vill Jernhusen erbjuda till kollektivtrafikforetagen?

En strategisk utgangspunkt for Jernhusen ar att definiera ett basutbud at kollek-
tivtrafikforetagen som ska besta av nodviandiga tjanster (infrastruktur och tjans-
ter) som behovs for att angoéra eller avga fran en bytespunkt. Detta kan ses som
en form av minimipaket dar kollektivtrafikforetagen i tillagg kan kopa tjanster for
att profilera sin produkt mot reseniren. Skélet till detta angreppssatt ar att
Jernhusen vill 6verlata at kollektivtrafikforetagen att sjalva vara innovativa vad
géller den produkt som de ska silja till resendren. Jernhusens erfarenhet inom
detta omrade ar att om man stoppar in fér mycket 1 basutbudet hindrar det inno-
vation och utveckling av utbudet mot resenéren.

Det som Jernhusen anser ska inbegripas 1 basutbudet ar tilltrade, trafikledning,
basutbud av trafikantinformation, funktioner for resenirers rattigheter, bevak-
ning (security) och vantutrymme. Utéver detta vill Jernhusen erbjuda kollektiv-
trafikforetagen tillaggstjanster 1 form av stationsviardar, utrymme for biljett-
forsaljning, yta for annan férsaljning, Wi-Fi, utrymme for biljettautomater m.m.

Jernhusen arbetar pa en strategisk niva med malsédttningen att kunna erbjuda ett
basutbud till kollektivtrafikféretagen. Foretaget vill dock betona att basutbudet
kan skilja sig at beroende pa framst storlek och lokalisering av bytespunkten.
Malsattningen ar dock att basutbudet pa en bytespunkt ska grundas i bytes-
punktens resenédrsflode och vara desamma 6ver hela landet for likvardiga bytes-
punkter. Jernhusen har darfér en kategorisering av sina bytespunkter 1 syfte att
likforma villkoren for likvardiga bytespunkter.

Prissdttning av Jernhusens bytespunkter och terminalerls

Jernhusen har som statligt bolag ett avkastningskrav for sin verksamhet. Gene-
rellt sett vill Jernhusen ha en rimlig avkastning per bytespunkt for att dels kunna
nyinvestera, dels leva upp till avkastningskravet. Jernhusen uppger att viss kors-
subventionering mellan bytespunkter kan forekomma, men att denna inte ar sér-
skilt stor. Skalet till detta ar att mer perifera bytespunkter annars skulle vara
svara att forvalta ur ekonomisk synvinkel.

Jernhusen vill understryka att korssubventionering inte bér forekomma mellan
verksamhet for bytespunkt och trafik. Med andra ord menar foretaget att de tra-
fikhuvudmén som antingen sjalva eller genom entreprendrs forsorg forvaltar en
bytespunkt inte samtidigt bor bedriva kollektivtrafik och korssubventionera mel-
lan dessa verksamheter.

13 Jernhusen deltog 1 projektgruppen som tagit fram Bytespunkter — évergripande principer
for tilltrdde och prissdttning, en vdgledning. Jernhusen stédjer férslagen 1 dokumentet.
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Malmo C

For narvarande anviander den kommersiella busstrafiken Svéavarterminalen som
ar beldgen ca 200 meter fran Malmoé C. For busstrafik som ar upphandlad an-
véands hallplatser i direkt anslutning till Malmé C.

Tanken ar dock att verksamheten vid Svivarterminalen, som inte 4r anpassad for
busstrafik, ska upphoéra och flytta narmare Malmé C. Det pagar diskussioner mel-
lan kollektivtrafikforetag, Jernhusen, Malmé stad och Skanetrafiken om var den
nya terminalen ska finnas och vilken typ av trafik som ska fa angoéra ter-
minalen.’* Jernhusens intentioner dr att en ny bussterminal ska byggas pa Jern-
husens mark i direkt anslutning till Malmé C.

Cityterminalen

Jernhusen ager till halften Stockholms Terminal AB som &r forvaltare av City-
terminalen. Jernhusen uppger att foretaget stdller upp pa de principer avseende
tilltrade och prissattning som Cityterminalen tillimpar.

Linko6ping C, Linkoping

Linkopings Centralstation ligger 1 norra delen av stadens centrum. I omedelbar
anslutning till Linkopings centralstation ligger en bussterminal for Ostgotatrafi-
kens stads- och ldnsbussar. I anslutning till Linkopings bussterminal angor
stadsbussarna och Ostgotatrafikens regionbussar. Bussar fér kommersiell trafik
ar hanvisade till den bussterminal som ligger ca 500 meter fran stationshuset.

Bussterminalen dgs av Linkopings kommun och Ostgétatrafiken har nyttjande-
ratt.

Intervjusvar forvaltare av Linkoping C5

Ostgotatrafiken forvaltar bussterminalen som ligger i anslutning till Linkoping C.
Vad giller den terminal som den kommersiella trafiken utnyttjar som &ar beldgen
ca 500 meter fran bussterminalen ar det kommunen som &r férvaltare.1®

Idag ges endast de bussar som Ostgotatrafiken har handlat upp tilltrade till buss-
terminalen. Utgangspunkten fér detta dr de avtal mellan landstinget och Ostgota-

14 Sedan telefonintervjun genomfordes har parterna enats om en programforklaring. Jern-
husen anser att parterna samarbetat bra och arbetet sa hir langt kommer att gynna rese-
nirerna.

15 Telefonintervju med Lars Flintzberg, infrastrukturansvarig pa Ostgétatrafiken, den 7
juni 2012.

16 Ostgotatrafiken ansvarar dock for rastlokal for forare pa denna terminal.
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trafiken som kom till 2004 vilka reglerar pa vilket siatt terminalen ska anvandas.
Detta innebéar att villkor och offentliggérandet av dessa inte for narvarande ar
aktuellt for bussterminalen. Vidare ar de fragor om prissiattning av tilltrade till
bytespunkter inte aktuella 1 sa motto att terminalen idag inte dr 6ppen for samt-
liga kollektivtrafikforetag.

Ostgotatrafiken uppger i intervjun att man dr medvetna om den nya kollektiv-
trafiklagen och vilka krav denna stéller pa bl.a. stationsforvaltare. Darfor har
landstinget i Ostergotland, som ar regional kollektivtrafikmyndighet, tillsammans
med Ostgotatrafiken, initierat ett omfattande utvecklingsarbete for att tillgodose
kraven 1 kollektivtrafiklagen. Nedan sammanfattas de férslag som landstinget
tagit fram och forvantas fatta beslut om hosten 2012.

En viktig utgangspunkt i1 forslaget dr att landstinget kommer att offentliggéra
tillgangliga hallplatser!” och terminaler. Offentliggérandet kopplas till trafikfor-
sorjningsprogrammet. En kategorisering av hallplatser och terminaler kommer
att innebara att kollektivtrafikféretagen ges information om vilken service som
finns att tillga pa respektive hallplats och terminal.

Enligt forslaget kommer dven en bedomning av kapacitetssituationen presenteras
for bade hallplatser och terminaler ett ar framat. Aven krav pa kollektivtrafik-
foretag kommer att framga.

Avseende avgifter innebédr forslaget att tilltrdde och tjdnster ska prissittas pa
konkurrensneutrala och icke-diskriminerande villkor. Avgiftsprincipen dr sjalv-
kostnad dar drift- och underhallskostnader ska utgora avgiftsbasen. Sa som for-
slaget ser ut nu kommer ingen avgift for angoring eller avgang att tas ut.'® Dare-
mot kommer kollektivtrafikféretagen att fa betala for exempelvis trafikant-
information 1 olika former.

Det ar inte klart idag om forslaget kommer innehalla att gemensamma avtals-
mallar med kollektivtrafikforetagen ska tillampas. Detta ar dock troligt.

Kollektivtrafikforetagen kommer enligt forslaget att erbjudas méjlighet att infor-
mera sina resendrer genom dynamisk tidtabellinformation, tavlor och 6vrigt. Av-
seende mojligheter for kollektivtrafikforetagen att silja biljett over disk &r det
inte klart annu om méjligheten kommer att finnas. Ostgotatrafiken ser det inte
som ett hinder att andra kollektivtrafikféretag kontaktar leverantéren av syste-
met for deras biljettforsaljning i syfte att ansluta sig till detta. Avseende andra

17 De hallplatser som trafikerades under aret innan finns med 1 offentliggérandet. Om det
finns behov att anvinda andra, dldre hallplatser, kommer det finnas mojlighet att an-
vanda dessa.

18 Daremot planeras for en avgift om inte kollektivtrafikforetagen utnyttjar bokad angoé-
ring eller avgangskapacitet.
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tjanster vid bytespunkten ar det inte klart dnnu vilka mdjligheter andra kollek-
tivtrafikforetag kommer att ha att erhalla sddana. Inte heller dr det klart enligt
forslaget hur det kommer att bli med trafikledningstjanster vid terminalen.

Depaer

Ostgotatrafiken forvaltar idag inga depder. Det adr Link6pings kommun som hyr
ut dessa till det kollektivtrafikféretag som har kontrakt om upphandlad trafik.
Ostgotatrafiken anser att depafragan inte bor kopplas till kollektivtrafiklagens
krav om konkurrensneutralt och icke-diskriminerande tilltrade till sddana funkt-
ioner.
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3.3 Intervjusvar bussforetag

Nedan foljer intervjusvar fran fyra bussféretag som blivit intervjuade 1 projektet.
Notera att vissa foretag bedriver busstrafik pa flera av de aktuella orterna i stu-
dien. For nagra foretag galler dock att de endast bedriver trafik pa en av orterna.

Intervjusvar kollektivtrafikforetag 1 (KF1)!?

KF1 trafikerar idag samtliga fyra orter diar de aktuella bytespunkterna finns.
Déaremot, som visas nedan, skiljer sig trafikeringen at vad géller anviandning av
bytespunkterna. KF1 bedriver bade upphandlad men ocksa kommersiell trafik i
eller till och fran de fyra orterna.

KF'1s synpunkter om samtliga terminaler

Angéring och avgang fungerar relativt bra. Diaremot upplever KF1 att bytes-
punkterna har liten forstaelse for den kommersiella busstrafiken. Detta beror pa
att bytespunkterna i for hog grad betraktar all busstrafik som upphandlad kollek-
tivtrafik. Konsekvensen blir att bytespunkterna har for liten forstaelse for den
icke upphandlade kollektivtrafikens behov av att vara mer flexibel vad géller ex-
trabussar och anpassning efter efterfragan. KF1 maste ibland vid storhelger sitta
in fler bussar for att mota stora resenirsfloden. Den modell med tilltrdde som by-
tespunkterna tillampar dr tdmligen stel och kollektivtrafikforetagen maste senast
ett dygn i forvag anmala till terminalen uppgifter om avgangar och ankomster for
néstfoljande dygn.

KF1 anger vidare att det 1 princip inte &r nagot problem att fa hyra nédvandiga
ytor inne pa terminalerna i syfte att sédlja biljetter, informera resendrer m.m. Fo-
retaget anser dock att prissédttningen for detta inte ar transparent och att man
inte kdnner till vad konkurrenterna betalar for motsvarande ytor. Kontrakts-
forhandlingarna ar oftast ldnga och tidskravande.

Framforallt understryker KF1 att det ofta ar problem pa vilket sdtt man vill expo-
nera sitt varumarke inne pa bytespunkten i syfte av marknadsféra- och informera
resendrerna. Har har ofta forvaltaren av bytespunkten en stark stdllning som
innebéar att KF1 inte har mgjlighet att exponera sitt varumérke pa énskvart sétt.

KF1 synpunkter Cityterminalen

Vad géller prissiattningen av angoringsavgiften har inte KF1 nagra direkta syn-
punkter pa detta 4ven om man tycker att det ar relativt dyrt. Ddremot anger man
att SL:s bussar inte erldgger nagon angoéringsavgift. Ur ett réattviseperspektiv
snedvrider detta konkurrensen menar KF1.

19 Kollektivtrafikforetag 1 (KF1) telefonintervjuades den 30 maj 2012. Foretaget vill vara
anonym.
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KF1 tycker att idén med baspaket dar tjinsterna som ingar ar rimlig utifran fore-
tagets behov. Daremot dr man missnojd med den serviceniva som kan forvantas
av Cityterminalen. Detta géller framforallt trafikledning och trafikantinformation
och den ovilja fran terminalens sida att anpassa angéring och avgangar i ett kort-
siktigt perspektiv. KF1 anser att en viss man av flexibilitet ska finnas dnda fram
till cirka tva timmar fére angoring respektive avgang.

KF1s synpunkter Nils Ericsonterminalen

Pa Nils Ericssonterminalen dr andelen upphandlad kollektivtrafik betydligt hogre
1 jamforelse med Cityterminalen. Detta innebar 1 4n hogre grad att forvaltarens
forstaelse for den kommersiella kollektivtrafiken ar ldgre &an fallet Citytermi-
nalen. Detta kan innebéara dalig flexibilitet och godtycke vad géller mojligheterna
att dandra KF1s behov 1 ett kortsiktigt perspektiv. Generellt sett agerar bytes-
punkter med en hog andel upphandlad kollektivtrafik protektionistiskt, anser
KF1.

KF1s synpunkter Linkdpings bussterminal

KF1 har inte tilltrade till Linkopings bussterminal som férvaltas av Ostgota-
trafiken utan ar hénvisade till en parkering pa andra sidan stationsomradet. Har
upplever KF1 stora problem med 6ppenheten fran Ostgétatrafiken. Denna brist
lider foretaget av och 1 slutdnden ar det resendren som blir drabbad da det inte
over huvud taget finns mdéjlighet att géra byten pa en gemensam plats.

KF1s synpunkter Malmo C

Situationen i Malmoé &r i princip densamma som for Linképing dven om KF1 upp-
lever diskussionen om flytt av bussterminalen till Malmé C som positiv. Trafiken
idag utnyttjar den gamla svivarterminalen som ar beldgen en bit bort fran Malmo
C. Svavarterminalen ar inte anpassad for bussverksamhet vilket gor det svart for
bade kollektivtrafikféretagen och resendrerna. KF1 &ar dock positiva till dis-
kussioner om ny lokalisering av en bussterminal och upplever att Jernhusen vill
vara tillmotesgaende vad giller placering av en ny terminal framfér Malmo C.
Skanetrafiken och Malmé stad vill dock att den nya terminalen ska ligga bakom
Malmoé C.

KF'1s synpunkter om tilltrdde till depder

Foretaget uppger att man inte ges tilltrdade till de depaer dar upphandlad trafik
bedrivs. Dessa ar enbart for at de kollektivtrafikforetag som har kontrakt att bed-
riva upphandlad kollektivtrafik. Vanligast ar att det ar personal fran dessa kol-
lektivtrafikféretag som dven bemannar depaerna. KF1 har pa grund av tilltrades-
fragan ingen uppfattning om hur kapacitetsutnyttjandet pa dessa depaer ser ut.

Railre) ”

Rail Regulation Expert



I Stockholm har KF1 en egen depa men denna har en tidmligen dalig geografisk
placering. Foretaget forlorar mycket pa detta och det leder dessutom till onédiga
tomkorningar till och fran depan. I Géteborg och Linkoping ar situationen 1 stort
sett densamma som i Stockholm. I Malmoé soker for ndrvarande KF1 efter en ny
depa.

KF1 vill understryka att det finns en stor risk 1 samband med marknads-
oppningen och brist pa tillgang till depaer. Risken bestar i att de kollektivtrafik-
foretag som har kontrakt avseende upphandlad trafik och darigenom har tillgang
till den upphandlande enhetens depaer ocksa ges mdjlighet att anvidnda samma
depaer for rent kommersiell trafik. Detta kommer att snedvrida konkurrensen da
alla kollektivtrafikféretag inte kan agera pa marknaden pa likvardiga villkor.

Intervjusvar kollektivtrafikforetag 2 (KF2)20

KF2 trafikerar idag samtliga fyra orter diar de aktuella bytespunkterna finns.
KF2 bedriver kommersiell linjetrafik pa de platser dar bytespunkterna ingar som
en del 1 trafikeringen.

KF2 vill inledningsvis framhalla att forutsattningarna skiljer sig mycket at vad
géaller villkoren att trafikera de fyra bytespunkterna.

Tilltrdde till bytespunkter

Vad géller tilltrade till de fyra bytespunkterna uppger KF2 att det fungerar till-
fredsstiallande avseende Cityterminalen. P4 Nils Ericsonterminalen har det tidi-
gare varit problem men en viss forbattring har skett den senaste tiden. Problemen
har bestatt 1 att Vasttrafik, som forvaltar Nils Ericsonterminalen, endast gett till-
trade till sin egen upphandlade trafik for de inomhusgater som finns vid termina-
len. KF2 har blivit anvisade till "utomhusgater” som &r beldgna i direkt anslut-
ning till bytespunkten. Dessutom ges inte KF2 mojlighet att anvidnda de sa kal-
lade reglerhdllplatserna som anvinds for att smidigt slappa av passagerare. Moj-
lighet att anvdnda dessa har daremot den upphandlade trafiken.

Avseende Malmo6 och Linkoping har KF2 ej tilltrade till sjalva bytespunkterna
utan ar hinvisade till svivarterminalen (Malma) och hallplatsen 500 m bortanfor
Linképing C. KF2 menar att tillgdngligheten till dessa bytespunkter &r noll. Detta
speglar dven svaren som KF2 lamnat for de fragor som beror tilltradet och pris-
sdttning 1 mer detalj. I princip har darfor foretaget inte kunnat svara pa dessa
fragor vad galler situationerna i Malmé och Linkoping.

20 Kollektivtrafikforetag 2 (KF2) telefonintervjuades den 20 juni 2012 och vill vara ano-
nym.
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Vid Cityterminalen fungerar tillgdngligheten till sjdlva gaterna tillfredsstallande.
Daremot anser KF2 att anvidndandet av gaterna kan effektiviseras genom ett mer
flexibelt system for vilken tid bussarna star vid gaterna.

Vid Nils Ericsonterminalen &r situationen lite sdmre, dven om forbattringar har
skett, da den kommersiella trafiken 1 hogre grad ar hénvisad till utomhus-
gaterna” an vad som géller for den upphandlade trafiken.

KF2 anser att kraven som forvaltarna av bytespunkterna i Stockholm och Goéte-
borg stéller pa kollektivtrafikforetagen ar rimliga. Det ar viktigt med rimliga in-
tradesbarridrer 1 syfte att skapa en sund konkurrens pa marknaden menar KF2.

KF2 anser att Cityterminalen publicerar tillgdnglighet och villkor pa ett tillfreds-
stallande satt. Situationen pa Nils Ericsonterminalen dr sdmre 1 dessa avseenden.
KF2 anser det som en viktig forutséattning att forvaltare av bytespunkter offent-
liggor tillganglighet och tilltrade av bytespunkterna i syfte att uppna transparens
och likabehandling av kollektivtrafikforetagen.

Prissdttning av tilltrdde till bytespunkter

KF2 vill understryka att bytespunkter generellt ska betraktas i ett vidare trans-
portslagsévergripande perspektiv, sdrskilt nar det géller prissiattning av tilltrade
och tjanster pa bytespunkter. Detta innebér att ett persontag som &r fullsatt bor
betala mer 4n en fullsatt buss menar KF2.

I syfte att effektivisera anvindningen av gater vid bytespunkter vill KF2 under-
stryka att bussbranschen har en uppgift att tillsammans effektivisera tider vid
gaterna. Har ser foretaget gdrna att en differentierad prislista infors som baseras
pa tid vid gate.

Betriaffande Cityterminalen dr KF2 tillfreds med offentliggérande av priser och
enhetlighet avseende avtalsmallar. Diaremot stéller sig KF2 tveksamma till sy-
stemet med rabatter diar det kollektivtrafikféretag som angér/avgar fler ganger
ges rabatt. KF2 anser att det inte finns sakliga argument till denna "méngdra-
batt” och att denna dessutom blir ett tydligt intradeshinder pa marknaden foér nya
aktorer. Hindret bestar 1 att ett kollektivtrafikforetag som onskar konkurrera
med ett befintligt kollektivtrafikforetag pa en del av marknaden far omotiverat
hogre kostnader pa grund av rabattsystemet.

Vad géller situationen vid Nils Ericsonterminalen har denna varit mer proble-
matisk. Vasttrafik har sagt upp avtalet med KF2 och nya avtalsdiskussioner pa-
gar. Har kan transparensen ifrdgasédttas och KF2 ar osikra om samma avtals-
villkor géller for samtliga kollektivtrafikforetag.
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KF2 vill ssammanfatta att prissattning av tilltrade bor utga fran:

trafikslagsovergripande synsétt,
ekonomiska styrmedel avseende kapacitetsutnyttjande vid gater samt
avgifter for att administrera tidtabeller.

Tillhandahdllande av tjdnster vid bytespunkter

KF2 ar i princip n6jd med pa det siatt som foretaget har majlighet att informera
sina resendrer, bade pa Cityterminalen och Nils Ericsonterminalen. Forandringar
1 tidtabellen fungerar val och KF2 har ett eget system med SMS-information till
resendrerna. Daremot anser KF2 mer generellt att trafikantinformationen for
bussarna 1 hogre grad bor samordnas med jarnvéagstrafiken.

KF2 séljer biljetter pa Cityterminalen. Detta sker genom en agent som har avtal
med Jernhusen. Pa Nils Ericssonterminalen har KF2 biljettforsaljning 1 egen regi.
Da 80-90% av biljetférsaljningen sker via internet ar detta ingen stor fraga idag.
Daremot anser KF2 att det bor finnas reglering som tvingar aktérerna in i gemen-
samma Dbiljettforsdljningssystem. Detta skulle gynna resenédren och déarigenom
hela bussbranschen. Kollektivtrafikféretagen kan konkurrera pa andra sitt &n
system for biljettférsialjningen menar KF2.

Vad géller andra tjanster tillhandahaller Cityterminalen nédvandiga faciliteter
till KF2. Daremot ar foretaget missnijda avseende vissa av tjansterna (t.ex. vilo-
rum for forare) vid Nils Ericsonterminalen som bara ar tillgangliga for de kollek-
tivtrafikféretag som bedriver upphandlad trafik.

Prissdttning av tjdnster vid bytespunkter

Detta ar ingen fraga som KF2 har nagra stérre problem med. Daremot vill man
understryka att det pa Cityterminalen ar svarigheter da terminalbolaget (Stock-
holms Terminal AB) har hand om allt som har att géra med trafiken (angoring,
avgang, trafikledning m.m.). For ovriga fragor sdsom de kommersiella ytorna ar
det Jernhusen som ar motpart. Problemet ligger i att Jernhusens avkastnings-
krav (som de har fran staten) leder till en alltfor kommersialiserad syn pa hur
ytorna inne pa Cityterminalen ska anvidndas. KF2 menar att bytespunkterna 1
storre grad ska ses som resecentra dar flera transportslag moéts och finns till for
resenaren.
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Intervjusvar kollektivtrafikforetag 3 (KF3)2!

KF3 trafikerar idag samtliga fyra orter diar de aktuella bytespunkterna finns.
KF3 bedriver mestadels kommersiell trafik pa de platser dar bytespunkterna in-
gar som en del i trafikeringen. En liten del av foretagets trafik ar dock upp-
handlad av det offentliga.

Pa Cityterminalen och Nils Ericsonterminalen anvinder KF3 gater for sin trafik.
Vid Malmé och Link6ping anvéander sig foretaget av endast hallplatser.

Tilltrdde till bytespunkter

KF3 har inga direkta problem avseende tilltrade till Cityterminalen och Nils Eric-
sonterminalen. Daremot upplever foretaget att den upphandlade trafiken har f6-
retrade vid bada terminalerna vad galler val av gate och andra noédvandiga faci-
liteter som behovs for att bedriva busstrafik. KF3 menar att den kommersiella
trafikens produkter lider av detta. Med andra ord anser foretaget att City-
terminalen och Nils Ericsonterminalens verksamheter 1 for hog grad ar konstru-
erade efter upphandlad trafik och det finns en for liten grad av forstaelse for be-
hoven hos den kommersiella busstrafiken. Ett exempel pa detta ar att SL anvan-
der nedre plan pa Cityterminalen och den kommersiella trafiken 1 hég utstréick-
ning ar hédnvisad till 6vre planet. KF3 uppger att Cityterminalen inte har nagra
sakliga skal till varfor trafikflodena planeras och utfors enligt detta.

Prissdttning av tilltrdde till bytespunkter

KF3 upplever inga direkta problem med prissdttningen avseende tilltrade till Ci-
tyterminalen. Vad foretaget erfar tillampas rabattsystemet gentemot samtliga
aktorer dven om de stéller sig tveksamma till hur mycket den upphandlade trafi-
ken verkligen betalar.

Nils Ericsonterminalen ar inte fardig med sin prissdttningsmodell dnnu vilket
innebéar att KF3 inte har nagon synpunkt. Daremot anger KF3 att flera bussfore-
tag ar oroade avseende de nya avgifterna pa Nils Ericsonterminalen.

Generellt ar det ett problem for kollektivtrafikforetagen att terminalerna aviseras
prish6jning 1 november till januari varje ar vilket innebér att kollektivtrafik-
foretagens beslutade budgetar maste revideras. KF3 anger att det kan finnas skal
att reglera nar och pa vilket sitt terminalférvaltarna kan/ska avisera avgifts-
forandringar.

21 Kollektivtrafikforetag 3 (KF3) telefonintervjuades den 29 augusti 2012 och vill vara
anonym.
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Tillhandahdllande av tjdnster vid bytespunkter

Pa Cityterminalen ar det ett problem med det dubbla deldgarskapet i1 terminalen
dar Jernhusen och Stockholm Stad dger halften var av terminalbolaget. Enligt
KF3 har Jernhusen starka asikter om hur de rent kommersiella ytorna ska an-
viandas och KF3 menar att detta kan vara ett hinder avseende hyresnivaer och
vad ytorna ska nyttjas till. KF3 har svarigheter att etablera resebutik och menar
samtidigt att dessa ytor nyttjas av féretag som inte har nagon direkt koppling till
kollektivt resande.

KF3 upplever att det fungerar relativt val vad géller tillhandahallande av tjanster
1 anslutning till terminalerna. Daremot finns det exempel pa terminalférvaltare
som blandar ihop rollerna avseende tjanster och detaljer 1 upphandlingar. Detta
anser KF3 inte har nagot med varandra att gora men det faktum att upphand-
lande enheter pa ett eller annat siatt star bakom manga terminaler innebér pro-
blem med roller och tydlighet.

Prissdttning av tjidnster vid bytespunkter

KF3 uppger att prissdttningen av de kommersiella ytorna vid Cityterminalen ar
oskéaliga och hammar moéjligheten att utveckla en bra produkt gentemot rese-
naren.

Intervjusvar kollektivtrafikforetag 4 (KF4)22

KF4 trafikerar idag framst Cityterminalen men det forekommer att foretaget
ibland trafikerar de andra bytespunkterna. KF4 som har lang erfarenhet av buss-
trafik 1 Stockholmsomradet bedriver kommersiell linjetrafik, bestallningstrafik
och upphandlad trafik.

Tilltrdde till bytespunkter
Vad galler tilltrade till Cityterminalen uppger KF4 att det fungerar bra.

Vid Cityterminalen fungerar tillgdngligheten till sjdlva gaterna tillfredsstallande.
Daremot anser KF4 att anvidndandet av gaterna kan effektiviseras genom ett mer
flexibelt system for hur lang tid bussarna star vid gaterna.

KF4 anser att kraven som forvaltaren av Cityterminalen stéller pa kollektiv-
trafikféretagen ar rimliga, &ven om inte KF4 har direkt insyn 1 villkor for 6vriga
bussforetag. Det ar viktigt att intradesbarridrer inte ar for héga 1 syfte att skapa
en sund konkurrens pa marknaden menar KF4.

KF4 anser att Cityterminalen publicerar tillgdnglighet och villkor pa ett tillfreds-
stiallande satt. KF4 anser det som en viktig férutsidttning att forvaltare av bytes-

22 Kollektivtrafikforetag 4 (KF4) telefonintervjuades den 19 november 2012 och vill vara
anonym.
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punkter offentliggor tillganglighet och tilltrdde av bytespunkterna i1 syfte att
uppna transparens och likabehandling av kollektivtrafikféretagen. I detta sam-
manhang efterlyser KF4 en tilldelningsmodell som innebér en konkurrensneutral
och icke-diskriminerande modell for tilldelning av kapacitet i syfte att samtliga
bussforetag ska fa likvardiga villkor avseende tilltrade.

KF4 vill generellt framfora att man inte anser att upphandlad trafik har nagon
fordel avseende tilltrade och kapacitet vid bytespunkter i Stockholmsomradet.
Daremot finns det en stor risk i1 forlangningen att resenéarerna drabbas om inte en
tilldelningsmodell tas fram och efterlevs.

Prissdttning av tilltrdde till bytespunkter

Betraffande Cityterminalen dr KF4 tillfreds med offentliggérande av priser och
enhetlighet avseende avtalsmallar 4ven om inte foretaget med sdkerhet kan sdga
att mallen tillampas mot samtliga bussféretag. Foretaget anser att Citytermi-
nalen tillhandahaller en bra produkt for bussféretagen.

Daremot staller KF4 sig tveksamma till systemet med rabatter dar det kollektiv-
trafikforetag som angor/avgar fler ganger ges rabatt. KF4 anser att det inte finns
sakliga argument till denna "méingdrabatt” och att denna dessutom kan bli ett
intréddeshinder pa marknaden for nya aktérer. Hindret bestar i att ett kollektiv-
trafikforetag som onskar konkurrera med ett befintligt kollektivtrafikforetag pa
en del av marknaden far omotiverat hégre kostnader pa grund av rabattsystemet.
Pristrappan innebir dessutom att stora foretag med en stor verksamhet gynnas
framfor mindre bussforetag.

Tillhandahdllande av tjdnster vid bytespunkter

KF4 &r 1 princip néjda med pa det satt som foretaget har majlighet att informera
sina resendrer vid Cityterminalen. Foretaget vill dock framhalla att det gar att
utveckla informationssystemen sa att de battre kan moéta resenirernas behov. For
ovrigt anvander inte KF4 nagra tjanster pa Cityterminalen.
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3.4 Expressbusslinje Trosa-Stockholm — ett unikt exempel pa

tjanstekoncession och betydelsen av bytespunkter

Léanstrafiken 1 Sédermanland invigde 1 maj 2011 en ny expressbusslinje mellan
Trosa och Stockholm. Linjen trafikeras av Akerbergs Trafik AB.

Expressbussen kor fran Trosa via Vagnhérad och darefter direkt till Liljeholmen
som ar linjens malpunkt 1 Stockholm. Lénstrafiken Sérmland har tilldelat Aker-
bergs Trafik AB s.k. tjanstekoncession?® att bedriva expressbusstrafiken. Avtals-
formen innebér att bussbolaget tar ett storre ansvar for kundkontakter, kvalitet,
planering, drift och prissédttning. Akerbergs Trafik AB dger aven ansvaret for lin-
jens ekonomiska resultat.

Linjen har bussar med hog komfort med bland annat extra stort benutrymme,
arbetsbord, internetuppkoppling, toalett och rullstolslift.

Inledningsvis hade linjen tretton avgangar per riktning och dag och de koérdes
mandag till fredag. For att skapa ett sa brett utbud som mojligt gar det numera
turer hela dagarna men flest avgangar planeras till morgon- och eftermiddags-
turerna for dem som reser till/fran arbete och skola.

Forutom det unika 1 att expressbusslinjen ar en tjadnstekoncession ar det extra
intressant att se pa de eventuella konsekvenser uppligget kan ha avseende till-
trade till de bytespunkter som linjen behéver for att kunna leva upp till avtalet.
Akerbergs Trafik AB anvédnder bytespunkterna i Liljeholmen och Trosa for det
aktuella trafikupplagget. Avtalsformen innebar att upphandlande enhet och
Akerbergs Trafik AB har émsesidiga ekonomiska intressen i att trafiken utveck-
las positivt. Darfor ar det av yttersta vikt att tilltradet till bytespunkterna funge-
rar. Detta géller savéal kort- som langsiktigt. Akerbergs Trafik maste kunna pla-
nera trafiken med bytespunkterna som nédvéandiga utgangspunkter och samtidigt
vara garanterade en flexibilitet 1 anvidndandet av bytespunkterna om foretaget
vill 6ka eller minska trafiken.

Det ar med andra ord viktigt att saval upphandlad trafik (sedvanlig upphandling
eller tjdnstekoncession) som kommersiell trafik ges konkurrensneutrala och icke-
diskriminerande villkor for tilltrade till bytespunkterna. Om inte detta sker riske-
rar samtliga aktorer, inklusive den aktuella linjen, att ha otydliga férutsattningar
vilket 1 slutdnden paverkar resendrerna negativt.

23 Tjanstekoncession innebér att bussféretaget tar ett stérre ansvar for att utveckla trafi-
ken och darigenom en storre affarsrisk. Bussforetaget far en grundersittning fran den
upphandlande enheten men behaller dessutom enligt avtal del av intdkterna.
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4 SAMMANSTALLNING OCH ANALYS AV INTERVJUSVAR

Nedan foljer en sammanstéllning och analys av intervjusvaren och slutsatser uti-
fran dessa. Analysen utgoérs av Railrex egna bedomningar utifran de svar som har
framkommit 1 telefonintervjuerna.

4.1 Tilltrade till bytespunkter

Cityterminalen

Intervjusvaren ger en tydlig bild av att samtliga bussféretag ges tilltrade till City-
terminalen. Detta tycks ske pa konkurrensneutrala och icke-diskriminerande
grunder dven om Cityterminalens prissattningsmodell gynnar de bussforetag som
anvander terminalen 1 stor utstrackning (se mer nedan under prissattning av by-
tespunkter).

Cityterminalen saknar en tilldelningsmodell och vissa bussforetag har uppgett att
den upphandlade trafiken har en fordel da dessa bussar far anvdnda gater 1
markplan 1 hogre utstriackning &n den kommersiella trafiken.

Nils Ericsonterminalen

Intervjusvaren ger en bild av att samtliga bussforetag ges tilltrade till Nils Eric-
sonterminalen. Detta tycks ske pa konkurrensneutrala och icke-diskriminerande
grunder dven om Nils Ericsonterminalen gynnar de bussféretag som anvinder
terminalen 1 stor utstrickning (se mer nedan under prissittning av bytespunk-
ter). Dessutom har inte alla bussforetag tilltrade till pausrum fér chaufforer vilket
implicit kan utgora ett tilltradeshinder.

I grundpaketet erbjuds bussforetagens chaufforer inte tilltrade till terminalens
pausrum och personaltoaletter. Viasttrafik anger att orsaken till detta &ar det
mycket begransade utrymmet samt att mojligheterna till att bygga ut utrymmena
ar begridnsade. Dessutom uppger Viasttrafik att det 1 kollektivtrafiklagen inte
stalls krav pa att forvaltare av bytespunkter maste tillhandahélla denna typ av
tjanster. Det rader med andra ord en form av tilltradesférbud till pausrum och
personaltoaletter.

Det saknas foljaktligen dven en tilldelningsmodell for att mota efterfragan pa
dessa nodvandiga tjadnster som ar nara forknippat med tilltrade till bytespunkten.
Terminalen har idag ingen modell for att l16sa detta men planer finns att forsoka
mota bussforetagens behov. Idag anvidnds pausrum och personaltoaletter av de
bussforetag som har kontrakt om upphandlad trafik.

Aven om det i lagstiftningen inte finns reglerat att en forvaltare av bytespunkt
ska tillhandahalla pausrum fér chaufforer maste man fraga sig vad lagstiftarens
intentioner har varit? Pausrum far for de flesta trafikuppligg konstateras utgora
en nodvandig tjdnst for att bedriva busstrafik.
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Linkopings bussterminal

Tilltradet till Link6pings bussterminal ar kraftigt begriansat. Den kommersiella
busstrafiken ar hanvisad till en parkering pa andra sidan stationsomradet. Den
upphandlade trafiken ges tilltrade till Link6pings bussterminal.

Ett reformarbete pagar vilket kommer att leda till 6kad 6ppenhet. Detta bor féljas
upp 1 syfte att kontrollera att samtliga kollektivtrafikforetag ges tilltrade till Lin-
kopings bussterminal pa konkurrensneutrala och icke-diskriminerande sétt.

Malmo C

Situationen 1 Malmé ar i princip densamma som for Linkoping betriaffande den
kommersiella busstrafikens begriansade mdjlighet att fa tilltrade till Malmoé C. Ett
arbete pagar 1 syfte att bygga om och till Malmo C sa att samtliga kollektivtrafik-
foretag ska fa plats vid bytespunkte. Det bor foljas upp 1 syfte att kontrollera att
samtliga kollektivtrafikforetag ges tilltrade till Malmo C pa konkurrensneutrala
och icke-diskriminerande satt.

Ovriga iakttagelser avseende tilltrdde

Avsaknad av arlig kapacitetstilldelningsmodell innebéar tillsammans med det fak-
tum att forvaltare av bytespunkter skriver kontrakt langre tid 4n ett ar (med spe-
cificerade tider for avgang och angoring) att befintliga aktoérer har en grand fat-
hers right (historiska rattigheter). Detta innebéir problem f6r nya aktoérer som wvill
in pa marknaden attraktiva tider. Det ar 1 sig inget direkt problem att skriva av-
tal avseende mer 4n ett ar men i1 sddana fall bor det finnas kapacitet 6ver, samt sa
bor tiderna for avgang- respektive angoring inte preciseras 1 for hog grad.

Nils Ericsonterminalen saknar publicering av bytespunktens erbjudande (likt
jarnvagsnétsbeskrivning inom jarnvagssektorn). Det ar inte transparent, det ris-
kerar att ske pa bekostnad av konkurrensneutraliteten och &r darmed ej icke-
diskriminerande.

Cityterminalen och Nils Ericsonterminalens verksamheter verkar vara alltfor
konstruerade efter upphandlad trafik och det finns en for liten grad av forstaelse
for behoven hos den kommersiella busstrafiken. Angéring och avgang fungerar
relativt bra men att de som bedriver kommersiell busstrafik inte far anvédnda de
gater som de Onskar dr ett problem. Dessutom upplever foretagen att bytes-
punkterna har liten forstaelse for den kommersiella busstrafiken. Detta beror pa
att bytespunkterna 1 for hog grad betraktar all busstrafik som upphandlad kollek-
tivtrafik. Konsekvensen blir att bytespunkterna har for liten forstaelse for att den
icke upphandlade kollektivtrafiken har behov av att vara mer flexibel vad géller
extrabussar och anpassning efter efterfragan. Den modell med tilltrade som byte-
spunkterna tillampar ar tdmligen stel och kollektivtrafikforetagen maste senast
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ett dygn 1 forvidg anmala till terminalen uppgifter om avgangar och ankomster
néstfoljande dygn.

Kollektivtrafikforetagen konkretiserar sina standpunkter i denna fraga med att
ange att pa bytespunkter med en relativt hég andel upphandlad trafik (t.ex. Nils
Ericsonterminalen) ar forstaelsen for den kommersiella trafikens behov lagre &n
pa bytespunkter med storre andel kommersiell trafik.

4.2 Prissattning av tilltrade vid bytespunkter

Bade Cityterminalen och Nils Ericsonterminalen tillimpar en omvand pristrappa
avseende tilltrade till bytespunkterna. Nils Ericsonterminalen motiverar detta
med att administrationskostnaden per angéring ar hogre for de bussforetag som
anvander terminalen i mindre utstriackning &n de som anvidnder den 1 hogre ut-
strackning.

Kollektivtrafikforetagen uppger att de inte har nagra direkta invandningar mot
prisnivaerna for angéring och avgang till och fran Cityterminalen. Daremot lyfter
ett av foretagen fram problemet att det &ar tveksamt pa vilket siatt City-
terminalens pristrappa med rabatter for dem som har manga angéring- respektive
avgangar tillimpas. Foretaget menar att det saknas saklig grund till varfér rabatt
ska tillampas for dem som nyttjar bytespunkten i hogre utstrackning.

Det har inte framkommit nagra invidndningar mot avgifterna pa Nils Ericsonter-
minalen. Detta beror sannolikt pa att avgifterna ar relativt nya.

4.3 Tillhandahallande av tjdnster vid bytespunkter

Det rader en for hég grad av kommersialisering av ytor pa bytespunkter. Kollek-
tivtrafikforetagen ges darmed inte rimliga forutsdttningar att profilera sin pro-
dukt. Egentligen ar detta bade ett prissattnings- och ett tilltrddeshinder. Priserna
satts pa alltfor kommersiell grund menar kollektivtrafikféretagen. Dessa ar for
hoga och hindrar kollektivtrafikforetagen att marknadsféra sina produkter.

Kollektivtrafikforetagen anger att prissdttningen for hyra av kommersiella ytor
inte ar transparent och att man inte kédnner till vad konkurrenterna betalar for
motsvarande ytor. Kontraktsforhandlingarna ar oftast langa och tidskravande.

Dessutom anger kollektivtrafikforetagen att det ofta ar problem pa vilket séatt
man vill exponera sitt varumérke inne pa bytespunkten. Har har ofta férvaltaren
av bytespunkten en stark stdllning som innebéar att kollektivtrafikforetagen inte
har mojlighet att exponera sitt varumaérke pa onskvéart satt.
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4.4 Prissattning av tjanster vid bytespunkter

Flera bussforetag uppger att prissattningen av de kommersiella ytorna vid bytes-
punkterna ar oskidliga och hdmmar mgjligheten att utveckla en bra produkt
gentemot resenaren.

Foretagen anser ocksa att prissattningen for kommersiella ytor inte ar transpa-
rent och att man inte kdnner till vad konkurrenterna betalar fér motsvarande
ytor. Kontraktsféorhandlingarna &r oftast langa och tidskrdvande dar buss-
foretagen kanner att de ar i underldage gentemot forvaltaren av bytespunkten.

Dessutom anger bussforetagen att Jernhusens avkastningskrav (som de har fran
staten) leder till en alltfor kommersialiserad syn pa hur ytorna inne pa bytes-
punkterna ska anvéndas. Detta leder till h6ga hyror och att ytorna ibland an-
véands for andra &ndamal som inte ar inriktat pa kollektivt resande.

4.5 Depaer m.m.

Den kommersiella busstrafiken ges inte tilltrade till de depaer dar upphandlad-
trafik bedrivs. Dessa ar dedicerade at de kollektivtrafikforetag som har kontrakt
att bedriva upphandlad kollektivtrafik.

Det finns saledes en uppenbar risk som bestar 1 att de kollektivtrafikféretag som
har kontrakt avseende upphandlad trafik och dédrigenom har tillgang till upp-
handlande enheters depier ocksa ges mojlighet att anvanda samma depaer for
rent kommersiell trafik. Detta kommer att snedvrida konkurrensen da alla kol-
lektivtrafikforetag inte kan agera pa marknaden pa likvardiga villkor.

Tabell 1 Sammanstdllning intervjusvar, viktiga observationer

Finns ingen till-
delningsmodell.

och anvandning av
héllplatser. Finns

Oppna for all
trafik.

Fragekategori Cityterminalen N-E terminalen Linkdping C Malmé C
Tilltrade till bytes- Oppet tilltrade. Oppet tilltrade. Tilltrade endast Tilltrade endast
punkter Upphandlad trafik | Upphandlad trafik | upphandlad upphandlad
har fordelar avse- har fordelar avse- | trafik. Arbete trafik. Arbete
ende val av gater. | ende val av gater | pagar med att péagér med fy-

siska atgarder for
att 6ppna for all

punkter

tillgéng till paus-
rum.

ingen tilldel- trafik.

ningsmodell
Prissattning av till- Omvénd pris- Omvénd pris- Ej aktuellt pga. Ej aktuellt pga.
trade vid bytes- trappa. Rabatt som | trappa. Rabatt som | tilltradesforbud. tilltradesforbud.
punkter bygger pa antal bygger pa antal

angoringar. angoringar.

Tillhandahallande av | Fungerar val. Endast upphand- Ej aktuellt pga. Ej aktuellt pga.
tjanster vid bytes- lad trafik har tilltradesforbud. tilltradesforbud.

Prissattning av
tjanster vid bytes-
punkter

For hog grad av
kommersialisering
av ytor inne pa
terminalen. Brist
pé transparens.

For hog grad av
kommersialisering
av ytor inne pa
terminalen. Brist
pé transparens.

Ej aktuellt pga.

tilltradesforbud.

Ej aktuellt pga.
tilltradesforbud.
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5 FORSLAG OCH REKOMMENDATIONER

Railrex forslag och rekommendationer avseende tilltrdde

Det har genom intervjuerna framkommit fran saval férvaltare av bytespunkterna
som bussforetagen att de bytespunkter som ingar i studien saknar en tilldel-
ningsmodell som ska ge viagledning till hur gater fordelas i tid och rum. Detta kan
leda till ett icke optimalt utnyttjande av terminalinfrastrukturen och samtidigt
ske pa bekostnad av konkurrensneutraliteten da oftast den upphandlade trafiken
styr vilka gater de vill anvanda.

En tilldelningsmodell b6ér kunna hantera bade den langsiktiga planeringen avse-
ende nyttjande av bytespunkten (gater i forsta hand) men dven de kortsiktiga be-
hov som kan uppsta vid storre helger, 6kad efterfragan av andra orsaker eller
storningar 1 trafiken. Jarnvégslagens avsnitt om kapacitetstilldelning kan med
fordel anvandas for detta &ndamal.

Det finns, pa grund av ovan ndmnda anledningar, skl att 6vervdga en reglering
inom omradet i syfte att 6ka graden av transparens och forutsdgbarhet for akto-
rerna. Detta ar sarskilt viktigt da flera bytespunkter forvaltas av den part som
samtidigt ar bestéllare av upphandlad trafik. Det foreligger ett vertikalt integre-
rat forhallande mellan forvaltare av bytespunkt och den trafik som &r upphand-
lad. Detta talar for att det krdavs en reglering som syftar till att skapa konkur-
rensneutrala och icke-diskriminerande villkor for samtliga kollektivtrafikforetag
som nyttjar bytespunkten.

Det finns heller inga skal for att branschgemensamma 6verenskommelser ar att
foredra framfor reglering. Orsaken till detta ar framforallt att att det ar svart att
fa till stand 6verenskommelser som omfattar samtliga aktorer pa kollektivtrafik-
markanden. Marknadens sammanséttning dr komplex med bade manga mindre
men ocksa ett fatal storre aktorer. Dessutom bedriver kollektivtrafikféretagen sin
verksamhet med olika férutsattningar vad géller den geografiska marknaden.

Ett och samma foretag kan t.ex. bade bedriva kommersiell- och upphandlad trafik
men pa olika geografiska marknader. Detta innebar att ett féretag pa en geo-
grafisk marknad kan tjdna pa att ha ett ndra samarbete med den regionala kol-
lektivtrafikmyndigheten men pa en annan marknad &r foretaget i behov av kon-
kurrensneutrala och icke-diskriminerande regler for kapacitet vid bytes-
punkternas gater.

Detta talar for att det kommer att bli svart att uppnd samstdmmighet avseende
overenskommelser om tillampning av kapacitet vid bytespunkter.

Railre) .

Rail Regulation Expert



Railrex forslag och rekommendationer avseende prissdtining av tilltrdde till bytes-
punkter

I och med att den nya kollektivtrafiklagen tratt i kraft ar det viktigt att kollektiv-
trafikforetagen moter transparenta, konkurrensneutrala och icke-diskri-
minerande priser for tjdnster i och 1 anslutning till bytespunkter. Den nya lagen
medfor att gransen mellan kommersiell och upphandlad trafik suddas ut vilket
innebéar att det ar ytterst viktigt att samtliga aktorer betalar avgift for samma
tjanst.

Flera kollektivtrafikforetag har uppgett att det ar tveksamt om den upphandlade
trafiken betalar avgifter for angoring respektive avgang vid bytespunkterna.
Dessutom tillampar tva av bytespunkterna ett rabattsystem for de bussforetag
som anvander bytespunkten 1 hég utstrackning. Ett rabattsystem av denna typ ar
tveksamt nar det giller bade konkurrensneutraliteten men ocksa ur diskrimine-
ringssynpunkt.

Avseende fragan om alla bussféretag betalar avgift eller inte bér det regleras att
samtliga bussforetag ska erldgga avgift. Avgiften ska vara konkurrensneutral och
icke-diskriminerande. Vidare bor det 6vervidgas om krav pa att férvaltare av byte-
spunkt ska sdrredovisa terminalverksamheten franskild 6vrig verksamhet 1 till-
lampliga fall. Skalet till detta ar att den upphandlade trafiken, sa langt det ar
mojligt, ska ske pad samma villkor som den kommersiella trafiken. Korssub-
ventionering mellan terminalverksamhet och trafik ska inte vara majlig.

Det bor dven regleras mer 1 detalj avseende vilken kostnadsmassa avgifterna ska
grundas pa. Dessutom bér rabattsystemet granskas utifran kriterierna konkur-
rensneutralitet och icke-diskriminering.

Railrex forslag och rekommendationer avseende prissdttning av tjdnster

En 6kad grad av transparens avseende mojligheter att hyra kommersiella ytor pa
bytespunkter bor efterstrdvas. Detta kan gbéras genom att férvaltare av bytes-
punkter maste ange villkoren for upplatelse pa ett transparent satt. Detta kan
med fordel goras pa liknande sédtt som 1 en jirnvagsnitsbeskrivning (se jarnviags-
lagen).

Dessutom bor det Gverviagas om det ska regleras pa vilket sitt hyresnivaerna
satts for dessa dndamal. Hyresnivaerna bor vara icke-diskriminerande. Om den
som forfogar 6ver ytorna ar ensam om att tillhandahélla dessa bor avgiften dessu-
tom berdknas utifran kostnaden for att tillhandahalla ytan och efter det faktiska
utnyttjandet som koparen begér.
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Railrex forslag och rekommendationer avseende depder m.m.

Reglering bor 6vervigas i syfte att bestamma pa vilket siatt depaer ska tillhanda-
hélla tjanster pa konkurrensneutrala och icke-diskriminerande grunder. Detta
kommer att stimulera den kommersiella trafiken och ta tillvara drivkrafter som
annars inte kommit till stand da tillgang till depatjanster kan vara svart och
kostsamt att etablera pa egen hand.
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6 REGLERING ELLER BRANSCHOVERENSKOMMELSER?

Kollektivtrafiklagen ger inte nagon detaljerad vagledning i vilka skyldigheter for-
valtare av bytespunkter har och omvant vilka rattigheter bussforetagen har. Dar-
for finns det skal att 6verviaga inriktning pa det fortsatta arbetet mot att fortyd-
liga forutsattningarna for samtliga aktorer. Det finns mdéjlighet att genom ckad
detaljreglering tydliggora forutsattningarna. Alternativet ar att branschens akto-
rer gemensamt kommer éverens om spelreglerna.

Det finns flera skal till varfor en 6kad reglering ar det mest d&ndamalsenliga 1
syfte att fa till en fungerande bussmarknad med resenédren i centrum. Reglering
innebédr en 6kad grad av forutsdgbarhet och transparens vilket framférallt gynnar
bussforetagen och 1 forlangningen ocksa ar positivt for resenédren.

Forekomsten av vertikalt integrerade aktérer inom kollektivtrafiksektorn (férval-
tare av bytespunkt ar i vissa fall dven bestdllare av upphandlad trafik) innebar
att reglering pa ett battre satt ger forutsattningar for den kommersiella trafiken.
Det finns annars en risk att férvaltaren pa ett otillborligt satt gynnar den upp-
handlade trafiken pa ett satt som inte sékerstéller konkurrensneutraliteten.

Den svenska bussbranschen har ett stort antal bussforetag och storleken pa buss-
foretagen varierar. Aven om det finns en fungerande branschorganisation som
foretrader bussforetagen finns en risk 1 att sma aktorer har svart att havda sig vid
branschoverenskommelser.

Inom jarnvagsomradet finns sedan knappt ett decennium tillbaka en fungerande
sektorlagstiftning, jarnvagslagen, som pa ett betydligt mer preciserat sitt regle-
rar rattigheter och skyldigheter for aktérerna inom omradena tilltrdde, kapaci-
tetstilldelning, tjadnster och avgifter. Det finns darfér redan bra exempel pa hur en
sektorreglering for buss kan utformas. Dessutom innebér reformerna inom bade
persontrafik pa jarnviag och marknads6éppningen inom &6vrig kollektivtrafik att det
finns skél att balansera graden av reglering mellan transportslagen.

Branschoverenskommelser dr just 6verenskommelser och kan fungera sa lidnge
aktorerna haller sig till 6verenskomna principer. Problem uppstar dock nér en
eller flera aktorer avviker fran overenskommelser. Det finns da inga formella
sanktionsmdgjligheter pa plats i syfte att korrigera det felaktiga agerandet. Vid
framtagande av regler ar det darfor séarskilt viktigt att fundera 6ver sanktions-
formerna pa marknaden.

Varfor skulle branschéverenskommelser kunna vara att foredra framfor o6kad
grad av reglering? Overenskommelser mellan aktérerna innebér oftast mindre
kostnader for samtliga aktérer men sannolikt blir kostnaderna minst for forval-
tare av bytespunkter.
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Sannolikt ges dessutom aktorerna i hogre grad mojlighet att paverka mer vid
branschoverenskommelser dven om det finns en risk i1 att de stora aktorernas
asikt vager tyngre pa de mindre aktérernas bekostnad. Reglering, oavsett om det
ar 1 lag, forordning eller foreskrift 4r for det mesta svar att dndra och leder déri-
genom till mindre flexibilitet &n vad branschéverenskommelser gér. Overens-
kommelser innebar sannolikt mer dynamik och mindre byrakrati for aktoérerna.

Regering/riksdag bor ge Transportstyrelsen bemyndigande om tillsyn och uppdrag
att ta fram foreskrifter om tilltrade, tjanstetillhandahallande och prissdttning
avseende bytespunkter.

Sammanfattningsvis bor det understrykas att det inom bussidan, till skillnad fran
jarnvagssidan, finns en malkonflikt 1 lagstiftningen mellan att & ena sidan 6nska
tilltrade till kollektivtrafikmarknaden for att astadkomma konkurrens, och &
andra sidan 6nska tillgodose det offentliga intresset for att astadkomma ett fun-
gerande trafikutbud for medborgarna. Det framtida arbetet inom omradet bor
overviga denna malkonflikt.

En fortsatt uppféljning och utvardering av bytespunkterna ar en forutsattning for
att reformen ska bli framgangsrik. Den kanske visentligaste fragan ar: Vad hdn-
der om inte forvaltarna av bytespunkter lever upp till kraven om konkurrens-
neutralitet och icke-diskriminering? En 6kad grad av reglering ar nédvandig for
att skapa korrekta incitament for forvaltare av bytespunkter att agera icke-
diskriminerande och konkurrensneutralt.
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2012.

Telefonintervju med Paul van Doninck och Malcolm Sjédahl, Jernhusen, den 29
maj 2012

Telefonintervju med Lars Flintzberg, infrastrukturansvarig pa Ostgotatrafiken,
den 7 juni 2012.

Kollektivtrafikforetag 1 (KF 1) telefonintervjuades den 30 maj 2012 och foretaget
vill vara anonym.

Kollektivtrafikforetag 2 (KF 2) telefonintervjuades den 20 juni 2012 och vill vara
anonym.

Kollektivtrafikforetag 3 (KF 3) telefonintervjuades den 29 augusti 2012 och vill
vara anonym.

Kollektivtrafikforetag 4 (KF 4) telefonintervjuades den 19 november 2012 och vill
vara anonym.
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http://www.trafikverket.se/

BILAGA 1 FRAGOR TILL STATIONSFORVALTARE OCH KOL-
LEKTIVTRAFIKFORETAG

Tilltrade till bytespunkter

Far alla kollektivtrafikforetag angéra bytespunkten?

Galler detta dven vid gate?

Vad kravs av kollektivtrafikforetaget for att angora bytespunkt?
Offentliggors tillgdngliga bytespunkter? Om ja, pa vilket satt? Om nej, hur

b

far kollektivtrafikforetagen reda pa forutsiattningarna att angora bytes-
punkten?

Prissattning av tilltrade till bytespunkter

5.  Offentliggors priser for att angora bytespunkten? Om ja, pa vilket satt? Om
nej, hur far kollektivtrafikforetagen reda pa priserna for att angéra bytes-

punkten?

6. Tillampas enhetlig prislista for att angéra bytespunkten? Férekommer ra-
batter?

7.  Vilka principer ligger till grund for berdkning av priser avseende tilltriade
till bytespunkten?

8.  Tillampas enhetliga avtalsmallar?
Tillhandahallande av tjanster vid bytespunkter

9.  Erbjuds kollektivtrafikféretagen maojlighet att informera sina resenérer pa
och 1 anslutning till bytespunkten? I vilken form?

10. Har kollektivtrafikforetagen mojlighet att sélja biljetter pa bytespunkten?

11. Erbjuds kollektivtrafikforetagen fysisk plats att silja biljetter eller mojlighet
att inga 1 gemensamma biljettforsdljningssystem?

12. Erbjuds kollektivtrafikforetagen andra tjanster vid bytespunkten?

Prissattning av tjanster vid bytespunkter

13. Offentliggors priser for tjdnster vid bytespunkten? Om ja, pa vilket satt? Om
nej, hur far kollektivtrafikforetagen reda pa priserna for tjanster vid bytes-
punkten?

14. Tillampas enhetlig prislista for tjanster vid bytespunkten? Férekommer ra-
batter?

15. Tillampas enhetliga avtalsmallar?

Tilltrade till depaer

16. Far alla kollektivtrafikforetag angora/anvinda era depaer?
17. Vad kravs av kollektivtrafikféretaget for att anvinda era depéer?
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18. Offentliggors tillgidngliga depaer? Om ja, pa vilket sdtt? Om nej, hur far kol-
lektivtrafikféretagen reda pa forutsidttningarna att angora depaer?
19. Vilka olika tjanster tillhandahalls vid depéer?

Prissattning av tilltrade till depaer

20. Offentliggors priser for att angora depaer? Om ja, pa vilket satt? Om nej,
hur far kollektivtrafikféretagen reda pa priserna for att angora depaer?

21. Tillampas enhetlig prislista for att angéra depaer? Forekommer rabatter?

22. Vilka principer ligger till grund for berdkning av priser avseende tilltrade
till depaer?

23. Vilka principer ligger till grund for berdkning av priser avseende tjanster
vid depaer?

24. Tillampas enhetliga avtalsmallar?
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