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Forord

Lagen om kollektivtrafik (2010:1065) trddde i kraft den 1 januari 2012. Den
nya lagen innebar bl.a. att kollektivtrafikforetag fritt fick etablera kommersiell
kollektivtrafik inom alla geografiska marknadssegment. Den begrinsning som
tidigare hindrat kommersiella trafikforetag att bedriva lokal och regional kol-
lektivtrafik togs bort, vilket forvintades oka dynamiken pa kollektivtrafik-
marknaden och dirmed bidra till ett storre utbud av kollektivtrafik och okat
resande. Enligt forslaget skulle den nya regleringen kunna leda till ett storre
antal resealternativ och dkad valfrihet for resendrernas del. Den debatt som
forekom i samband med att lagen togs fram fokuserade pé regional kollektiv-
trafik, och eventuella grinsdragningsproblem i relation till interregional (na-
tionell) kollektivtrafik spelade en undanskymd roll.

Den 19 november 2015 beslutade trafikutskottet att genomfora en uppfolj-
ning av kollektivtrafiklagen. Utgangspunkter f6r uppfoljningen har varit de
transportpolitiska mélen och lagstiftningen pd omradet. Viktiga aspekter i upp-
foljningen har varit resendrernas rittigheter, kollektivtrafikfoéretagens mark-
nadstilltrdde och de regionala och centrala myndigheternas agerande. Resena-
rernas och ovriga aktorers synpunkter utgdr en betydelsefull del i uppfolj-
ningen.

Uppfo6ljningen har genomforts av trafikutskottets uppfoljningsgrupp. Mot
bakgrund av vad som framkommit i uppfoljningen bedémer uppféljningsgrup-
pen att en allmin &versyn bér goras av kollektivtrafiklagen. Oversynen bér
beakta de iakttagelser och bedomningar som gruppen gor i denna uppfoljning
och som redovisas i kapitel 12.

Underlagen till uppfoljningen har tagits fram av utredaren Peter Strand vid
riksdagens utvérderings- och forskningssekretariat i samarbete med foredra-
gande Cecilia Forsberg vid trafikutskottets kansli. Uppfoljningsgruppen dver-
lamnar hdarmed sin rapport dér resultaten av uppfoljningen redovisas.
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Sammanfattning

Uppfoljningsgruppens iakttagelser och bedomningar 1
korthet

Overgripande bedémning

Mot bakgrund av vad som framkommit i uppfoljningen bedémer uppfolj-
ningsgruppen att en allmén Oversyn bor goras av kollektivtrafiklagen.
Oversynen bér beakta de iakttagelser och bedémningar som gérs i denna
uppfo6ljning.

Med utgangspunkt i Trafikanalys rekommendationer gor uppf6ljningsgruppen
beddmningen att foljande punkter sérskilt bor uppmarksammas.

— Mot bakgrund av den transportpolitiska malbilden bor det fortydligas hur
den framtida regionala kollektivtrafiken och den langvdga persontrafiken
pé jarnvag ska se ut och samspela. Avvigningen mellan subventionerad
och kommersiell trafik samt mellan kontinuitet, flexibilitet och innovation
bor klargoras.

— Behovet av en nationell trafikforsorjningsplan for jarnvigen som &dven
anger vad jarnvédgen och dess olika delstrackor ska anvéndas till behover
utredas. Dagens system utan dvergripande styrning leder till en tagplan
som kan vara langt ifrdn den optimala med givna resurser i form av ban-
kapacitet.

— Tillgangen till och villkoren fér gemensam infrastruktur inklusive infor-
mationssystem och samordnade biljettsystem, kan behova regleras.

— De regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) maste tillsammans
med branschen arbeta for utveckling av och uppfoljning av avtal f6r den
subventionerade trafiken.

— Branschens aktorer bor tillsammans analysera vad som &r kostnadsdri-
vande i den regionala kollektivtrafiken och se hur kostnaderna kan kon-
trolleras bittre.

— I det fall man vill fortsétta pa den inslagna vagen bor behovet av en na-
tionell myndighet for stod till RKM 6vervigas.

Busstrafiken

I uppfoljningen redovisas en studie som visar att bussforetagens forutsitt-
ningar att kora kommersiellt pa enskilda strickor inom ett befintligt regionalt
kollektivtrafiksystem &r mycket begrénsade. Vidare noterar uppfoljningsgrup-
pen en rapport dir det konstateras stora hinder for kommersiell linjetrafik inom
samtliga fokusomraden som studerats och att man under de nuvarande forhal-
landena inte kommer att f4 se mycket ny kommersiell linjetrafik i Sverige.
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Uppfoljningsgruppen anser att detta ar fragor som bor uppmérksammas i
en kommande dversyn.

Tagtrafiken

Uppfoljningsgruppen delar Utredningen om jérnvigens organisation (jarn-
vigsorganisationsutredningens) beddmning att férutsittningarna for den kom-
mersiella (interregionala) persontrafiken pa jarnvag inte ar tillfredsstédllande i
forhallande till den regionala tagtrafik som bedrivs inom ramen f6r RKM och
att utvecklingen pa senare ar inte foljer de Gvergripande intentionerna som
fanns nér kollektivtrafiklagen beslutades.

Regressriitt

Uppf6ljningsgruppen noterar att flera aktdrer inom kollektivtrafiken aktuali-
serat frdgan om en nationell regressritt inom jarnvégssektorn. Uppfoljnings-
gruppen konstaterar att regressritten har utretts av Jairnvagstrafikutredningen
och att ett forslag i fraigan nu bereds inom Regeringskansliet.

Kollektivtrafikresenirers rittigheter

Uppf6ljningsgruppen konstaterar att kollektivtrafikresendrers réttigheter re-
gleras i den nya lagen om kollektivtrafikresendrers rattigheter och i EU:s pas-
sagerarforordningar. Uppf6ljningsgruppen ser positivt pa att kollektivtrafikre-
sendrernas rattigheter nu stirkts och fortydligats, vilket kan skapa forutsatt-
ningar for ett okat resande med kollektivtrafiken. Gruppen menar att det ar
viktigt att erfarenheterna av den nya lagen f6ljs upp vid en senare tidpunkt nér
det d4r mojligt att fa en allsidig och genomgripande bild av lagens verkan.
Uppfoljningsgruppen vill &ven papeka vikten av att resenédrerna informeras
om de rittigheter de har enligt de lagar och férordningar som géller for kol-
lektivtrafiken och att ansvaret for att denna information nar ut tydliggdrs.

Tillgiinglighet for personer med funktionsnedsittning
Uppfoljningsgruppen anser att begreppet “fullt tillgdngliga” i lagen bor preci-
seras och att de problem kring samordning och ansvar for funktionshinders-
fragorna inom kollektivtrafiken som Myndigheten for delaktighet (MDF) lyft
fram bor ses 6ver. Gruppen anser ocksa att regeringen bor aterkomma till riks-
dagen med en redovisning av vilka insatser som gjorts och vilka resultat som
uppnatts med anledning av trafikutskottets uppfoljning Hela resan hela aret!

Gemensamma funktioner

I uppf6ljningen har det framkommit en rad problem nér det géller kollektiv-
trafikens gemensamma funktioner som bytespunkter, information, biljett- och
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betalsystem. Nér det giller bytespunkter anser uppfoljningsgruppen att de pro-
blem kring ansvar och samordning som framkommit i uppfoljningen bor ses
over och klargdras. Aven problemen kring information och biljett- och betal-
system bor ses dver enligt uppfoljningsgruppen. I uppfoljningen Hela resan
hela aret! framforde uppfoljningsgruppen att det &r viktigt att arbeta med att
forenkla biljettkdp. Denna bedomning kvarstar dven i denna uppf6ljning.

Uppf6ljningsgruppen ser positivt pd Resrobot-systemet som fullt utbyggt
kan innebédra en 16sning pa flera av problemen kring information och biljett-
och betalsystemen. Gruppen konstaterar att kunskapen om Resrobot dr begrén-
sad och att marknadsforing av systemet darfor dr en angeldgen uppgift.

Aktorerna om marknadsoppningen

Uppfoljningsgruppen konstaterar att marknadsdppningen av den regionala
kollektivtrafiken fatt ett mycket begrdnsat genomslag nir det géiller ny kom-
mersiell trafik. Négra aktorer lanserar olika forslag pa hur den kommersiella
trafiken och de privata alternativen kan befrdmjas. Detta &r fragor som bor
uppmirksammas i en kommande 6versyn, enligt uppfoljningsgruppen.

Fordubblingsmalet

Nar det giller fordubblingsmalet vill uppfoljningsgruppen lyfta fram riksda-
gens tillkdnnagivande varen 2015 om en férdubblad kollektivtrafik.

Att forbattra forutsittningarna for att ménniskor i stérre utstrickning ska
vélja kollektivtrafiken &r en del av det transportpolitiska mélet som riksdagen
faststéllde 2009. Branschens fordubblingsmal fran 2008 dr ocksa en tydlig vil-
jeinriktning som uppfoljningsgruppen vill framhalla.

Kollektivtrafikens kostnader

Liksom flera aktorer anser uppfoljningsgruppen att pris- och kostnadsutveck-
lingen inom kollektivtrafiken dr oroande och ett problem nér det géller ambi-
tionerna i branschens férdubblingsmal.

Styrning, ansvar och samrad

Uppfoljningsgruppen kan konstatera att ansvaret for den regionala kollektiv-
trafiken ligger hos kommuner, landsting och RKM. Statens mojligheter att
styra den regionala kollektivtrafiken dr begransade och storre delen av kollek-
tivtrafiken hanteras regionalt och i stort sett med ensamritt av vara 21 RKM.
Uppfoljningsgruppen vill i det sammanhanget uppmérksamma de rekom-
mendationer som framst giller RKM och de regionala myndigheterna och som
fors fram i en rapport fran Expertgruppen for studier i offentlig ekonomi (ESO)
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om styrning inom kollektivtrafiken. Rekommendationerna handlar om beho-
vet av en ldrande organisation, forbéttrad kostnadseffektivitet och en ny poli-
tikerroll.

Uppfoljningsgruppen vill ocksé lyfta fram de forslag om styrning och an-
svarsfordelning inom jarnvégssektorn som lagts fram av Utredningen om jérn-
véigens organisation. Forslagen har dven betydelse for den regionala kollektiv-
trafiken.

[ uppfoljningen pépekar flera aktdrer att RKM behover stdd for att utveckla
bl.a. trafikforsorjningsprogram och upphandlingskompetens. Uppf6ljnings-
gruppens beddmning 4r att ett starkare och tydligare centralt stod till RKM bor
Overvagas.

Uppf6ljningsgruppen vill dven betona vikten av att resenédrernas erfaren-
heter och synpunkter tas till vara i den dialog med RKM och andra aktorer
som &r nddvéndig for kollektivtrafikens utveckling. Samtidigt anser gruppen
att det dr angelédget att hitta nya kanaler, metoder och tekniker for att ta till vara
resendrernas synpunkter.

Tillsyn och rapportering

Uppfoljningsgruppen ser positivt pa att Transportstyrelsen utvecklar tillsyns-
processen och anser att det ar vésentligt att tillsynen inte stannar vid s.k. skriv-
bordstillsyner utan dven inbegriper tillsyn av reella effekter av verksamheten.

Uppfoljningsgruppen vill framhalla betydelsen av tillsynen och dess roll for
utvecklingen av en effektiv verksamhet, och gruppen anser att resultaten bor
uppmérksammas och tillgéngliggoras i storre utstrdckning &n vad som gors i
dag.

Frigan om en tillsynsmyndighet for EU:s kollektivtrafikférordning bereds
nu inom Regeringskansliet. Uppf6ljningsgruppen forutsitter att tillsynen ut-
formas sé att den arliga rapportering som foreskrivs i férordningens artikel 7
far en inriktning som framjar genomlysning och effektivitet i verksamheten.

Uppfoljningsgruppen vill framhélla att trafikutskottet under ett antal ar har
dgnat sdrskild uppmaérksamhet at mal- och resultatfragor i beredningen av bud-
getpropositionen. Utskottet gjorde under 2015 liksom tidigare ér en fordjupad
och mer systematisk uppfoljning av resultatredovisningen inom utgiftsomrade
22. Utskottets bedomning av och kommentarer till resultatredovisningen ater-
finns i utskottets budgetbetdnkande som beslutades i december 2015.

Bakgrund

Lagen (2010:1065) om kollektivtrafik och kompletterande dndringar i annan
lagstiftning trddde i kraft den 1 januari 2012.

Enligt propositionen som foregick lagen var syftet med den nya lagen att
modernisera kollektivtrafiklagstiftningen och anpassa den till EU:s regelverk
pa omradet. Dérigenom skulle kollektivtrafikforetag och de regionala RKM
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ges battre forutsattningar att sétta resendrernas behov i centrum nér kollektiv-
trafiktjanster utformades.

Den nya lagen innebér att kollektivtrafikforetag fritt far etablera kommer-
siell kollektivtrafik inom alla geografiska marknadssegment. Tidigare hade
riksdagen beslutat att 5ppna marknaden for persontrafik pa jarnvag fr.o.m. ok-
tober 2010. Med den nya lagen avskaffades dven begransningen for kommer-
siella bussforetag att bedriva lokal och regional kollektivtrafik. Dérigenom
skulle, enligt propositionen, dynamiken pé kollektivtrafikmarknaden 6ka och
bidra till ett storre utbud av kollektivtrafik och dkat resande.

For resenédrerna skulle den nya regleringen kunna leda till ett storre antal
resealternativ, 6kad valfrihet och béttre information som enligt propositionen
skulle underlétta deras reseplanering. Samtidigt skulle den regionala kollek-
tivtrafikmyndigheten i lanet fa béttre forutsattningar att agera effektivt genom
en mer funktionsenlig befogenhet och en tydligare roll- och ansvarsfordelning.
Det skulle bli lattare att utan administrativa hinder etablera trafik 6ver léns-
grinser. Strategiska beslut om kollektivtrafik, som tidigare ofta fattades av
lanstrafikbolag, skulle enligt propositionen fattas i forvaltningsform for 6kad
insyn och bittre samordning med annan samhéllsplanering.

Den 19 november 2015 beslutade trafikutskottet att genomfoéra en uppfolj-
ning av kollektivtrafiklagen.

Utgéngspunkter

Utgangspunkter for uppfoljningen har varit de transportpolitiska mélen som
riksdagen beslutat om, lagen och forordningen om kollektivtrafik, lagen om
kollektivtrafikresendrers réttigheter, EU:s kollektivtrafikforordning och pas-
sagerarforordningar samt nagra 6vriga bestimmelser som &r relevanta i rela-
tion till kollektivtrafiklagen.

Kollektivtrafik

I EU:s kollektivtrafikforordning definieras kollektivtrafik som “persontrans-
porttjénster av allmént ekonomiskt intresse som erbjuds allménheten fortls-
pande och utan diskriminering”.

Kollektivtrafik kan indelas i lokal och regional, interregional samt interna-
tionell kollektivtrafik. I kollektivtrafiklagen regleras den lokala och regionala
kollektivtrafiken. Regional kollektivtrafik definieras i lagen som “sddan kol-
lektivtrafik som dger rum inom ett 14n eller om den striacker sig 6ver flera lén,
med avseende pé trafikutbudet huvudsakligen ar dgnad att tillgodose resené-
rernas behov av arbetspendling eller annat vardagsresande och som med hén-
syn till sitt faktiska nyttjande tillgodoser ett sadant behov”.

Resandet med lokal och regional kollektivtrafik 6kar stadigt i Sverige. Un-
der 2014 uppgick rikets kollektivtrafikresande med buss, tdg, sparvég, tunnel-
bana och fartyg till 1 435 miljoner péstigningar, vilket dr en 6kning med 28
procent sett Over en tiodrsperiod. Storstadsregionerna Stockholms ldn, Vistra
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Gotalands 1dn och Skane ldn dominerar pd manga sitt inom kollektivtrafiken.
Tillsammans stér de for knappt 60 procent av utbudet i fordons- och vagnkilo-
meter, 71 procent av transportarbetet i personkilometer och 84 procent av an-
talet pastigningar i hela Sverige.

Kollektivtrafiklagens hittillsvarande effekter
Trafikanalys

Trafikanalys utvirdering av marknadsoppningen av den langvéga persontrafi-
ken pa jarnvdg och den nya kollektivtrafiklagstiftningen dverldmnades till re-
geringen i november 2014. I utvdrderingen framkom bl.a. f6ljande.

Det finns ett betydande kommersiellt inslag pa 44 procent i den interregio-
nala trafiken, sérskilt pa jarnvdg dar 37 procent av trafiken utfors helt utan
subventioner. I den regionala kollektivtrafiken kors endast 2,9 procent pa rent
kommersiella grunder, och d& huvudsakligen i vissa begransade nischer.

Pa den regionala kollektivtrafikmarknaden finns intrddeshinder som till
stor del forklaras av oklarheter i lagstiftningen eller dess tillimpning. Det gél-
ler t.ex. konkurrensvillkoren vid trafikering, tillgang till samordnade betal- och
biljettsystem, tillgéng till bytespunkter och till marknadsinformation.

Trafikanalys gor bedomningen att de nationella transportmyndigheterna i
vissa fall intagit en passiv hallning.

Trafikanalys bedomer att RKM dnnu inte agerar i enlighet med principer
som dppenhet, icke-diskriminering och proportionalitet. Deras arbete behdver
utvecklas om lagens intentioner ska uppfyllas. RKM verkar som regel inte be-
trakta kommersiell trafik som en potentiell resurs for effektiv kollektivtrafik-
forsorjning.

Marknadsoppningen for persontrafik pa jarnvig bedomdes vid tiden for ut-
vérderingen (2014) som en framgang av Trafikanalys, men om framgangen
inte ska komma av sig maste flera hinder for intride och expansion atgirdas.

Reformen med en ny kollektivtrafiklag far dock &nnu betraktas som ofull-
bordad, enligt Trafikanalys. Marknadsdppningen i den regionala kollektivtra-
fiken har hittills, med givna forutsittningar, haft en hogst marginell betydelse
for utbud och resenérernas valmojligheter.

Trafikanalys utvirdering utmynnar i ett antal slutsatser och rekommenda-
tioner.

Effekter for busstrafiken

Olika studier som redovisas 1 uppfoljningen visar att bussforetagens forutsétt-
ningar for att kéra kommersiell trafik pa enskilda strickor inom ett befintligt
regionalt kollektivtrafiksystem &r mycket begrinsade. En studie som gjorts av
Sveriges Bussforetag visar att det finns stora hinder fér kommersiell linjetrafik
inom samtliga fokusomréden som studerats.
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Effekter for tigtrafiken

I kollektivtrafiklagen ges mojlighet till lnsdverskridande regional kollektiv-
trafik som i vissa fall kan bli omfattande och delvis konkurrera med kommer-
siell interregional trafik. Fragan behandlas av Utredningen om jarnvégens or-
ganisation som i sitt slutbetinkande anger att de regionala kollektivtrafikhu-
vudménnens vilja att utveckla den regionala tagtrafiken lett till framvéxten av
omfattande regionala tagsystem pa flera hall i Sverige. P& senare ar har det
uppstétt en uttringningseffekt pa vissa hall mellan den samhéllsorganiserade
och den kommersiella persontrafiken, vad géller bade sparkapacitet och rese-
nérer. Eftersom den samhéllsorganiserade trafiken linge dominerat pa lokal
och regional niva sker enligt utredningen uttrdngningen framst pa storregional
niva och paverkar dirmed kommersiell trafik i mer langvéga relationer.

Regressriitt

Flera aktorer inom kollektivtrafiken har aktualiserat frigan om en nationell
regressrétt inom jarnvagssektorn. Fragan géller inte bara den regionala tigtra-
fiken utan tagtrafiken i hela landet. Regressritt innebér i det hér fallet en moj-
lighet for tdgoperatorer att krdva kompensation av den som orsakar en storning
i trafiken, t.ex. infrastrukturhallaren eller en annan tagoperator. Regressritten
har utretts av Jarnvagstrafikutredningen som lamnade sitt betdnkande till re-
geringen i mars 2015.! Betéinkandet har remissbehandlats och bereds for niir-
varande i Justitiedepartementet. Enligt departementet kommer en lagradsre-
miss hsten 2016 och enligt planerna en proposition fore arsskiftet 2016/17.

En rittslig provning

Tillimpningen av bestimmelser om allmén trafikplikt i kollektivtrafiklagen
(3 kap. 1 §) och i EU:s kollektivtrafikférordning har varit foremal for rittslig
provning i Forvaltningsritten och i Kammarrdtten i Stockholm. Fallet géller
tagtrafiken i Mélardalen dir RKM beslutat om allmén trafikplikt fran 2017 och
dér SJ AB har 6verklagat beslutet. Foérvaltningsritten och kammarrétten har
avslagit SJ:s 6verklagande. SJ har begért provningstillstand i Hogsta forvalt-
ningsdomstolen.

Resendrernas rittigheter

Bestimmelser

Den nya lagen om kollektivtrafikresendrers réttigheter tradde i kraft den 1 april
2016. Lagen omfattar regionala resor med tag, sparvig, tunnelbana och buss,
och giller for linjer som har en strickning pa under 150 kilometer. Lagen er-
satter de allménna resevillkor som tilldimpas i dag, bl.a. de frivilliga resegaran-

! En modern reglering av jarnvégstransporter (SOU 2015:9).
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tierna och lagen om ritt till reseinformation frdn 2006. Lagen innehaller be-
stimmelser om att en transportdr ska vara skyldig att tillhandahélla resein-
formation om bl.a. de trafiktjanster som en transportdr erbjuder, om storningar
i trafiken och om tillgéngligheten till fordon, stationer och héllplatser. I lagen
finns bestdimmelser om resendrers rétt till erséttning vid forseningar som &r
langre 4n 20 minuter.

EU:s tdg- och busspassagerarforordningar for kollektivtrafikresenérers rét-
tigheter géller vid resor som dr 150 kilometer eller lingre. Forordningarna in-
nehaller likartade bestimmelser om rétt till ersdttning och information vid for-
seningar och instéllda avgangar.

Tillgiinglighet for personer med funktionsnedsittning

Enligt kollektivtrafiklagen ska de regionala trafikforsdrjningsprogrammen
bl.a. innehalla en redovisning av tidsbestimda mal och atgirder for anpassning
av kollektivtrafik med hénsyn till behov hos personer med funktionsnedsétt-
ning och de bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgédngliga for alla re-
sendrer. Vidare foreskrivs att den regionala kollektivtrafikmyndigheten
(RKM) ska verka for att den regionala kollektivtrafiken &r tillgdnglig for alla
resendrsgrupper.

Transportstyrelsen har ansvar for tillsynen av kollektivtrafiklagen och ar
dessutom en av 22 s.k. strategiska myndigheter inom funktionshinderspoliti-
ken. Enligt Transportstyrelsen har RKM problem med att redovisa vilka linjer
och bytespunkter som &r fullt tillgdngliga. Problemet 4r sjélva begreppet “fullt
tillgéngliga” som inte definieras i lagen och som det dr upp till varje myndighet
att bedoma.

Trafikutskottet genomforde 2013 en uppfoljning av transportsystemets till-
génglighet som publicerades i rapporten Hela resan hela aret! — en uppfoljning
av transportsystemets tillgénglighet for personer med funktionsnedséttning.

Myndigheten for delaktighet (MFD) gor érligen en uppf6ljning av de na-
tionella mélen for funktionshinderspolitiken och de mal som beslutats i strate-
gin for genomforande av funktionshinderspolitiken 2011-2016. Fragan om an-
svaret for funktionshinderspolitiken inom kollektivtrafiken &r central enligt
MFD, och man menar att det dr oklart hur ansvarskartan ser ut. MFD foljer
upp RKM som en del i sin kommunuppf6ljning som bl.a. visar att det behdvs
ett samordnande ansvar for RKM och att de behdver stod. Det behovs dven
samordnade riktlinjer och definitioner vad géller tillgénglighet inom transport-
omrédet enligt kommunuppf6ljningen. Manga RKM ar ocksé oklara om an-
svarsfragan, enligt MFD.

Gemensamma funktioner

I uppf6ljningen har det framkommit en rad problem nér det géller kollektiv-
trafikens gemensamma funktioner som bytespunkter, information och biljett-
och betalsystem.

2015/16:RFR14
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Ur ett resendrsperspektiv framhalls att systemen for dessa funktioner bor
vara tillgdngliga for alla grupper av resenérer och omfatta alla kollektivtrafik-
slag och kollektivtrafiken i hela landet. De ska vara realtidsuppdaterade, létta
att anvidnda och erbjuda acceptabla 16sningar vid trafikstdrningar. Ur trafikfo-
retagens perspektiv framhalls vikten av att de offentligt dgda gemensamma
funktionerna &r 6ppna for tilltrdde pa lika villkor for alla kollektivtrafikforetag.

Bytespunkter

Det finns bristande ansvar for och samordning av verksamheten vid station-
erna och for stationsforvaltarrollen som frimst drabbar resenérerna men dven
operatdrerna. Tillgdnglighet till stationer och héllplatser for personer med
funktionsnedséttning ar fortfarande ett stort problem. Det finns brister i till-
géngligheten till terminaler och hallplatser for kollektivtrafikforetagen.

Information

Informationen fungerar déligt for resenérerna, sérskilt storningsinformation,
och for personer som inte dr uppkopplade pa internet, enligt vissa aktorer. In-
formations- och biljettsystemen dr de storsta problemen for personer med
funktionsnedsittning. For de kommersiella trafikféretagen finns problem med
tillgénglighet till de offentliga informationssystemen, informationstavlor och
reseplanerare.

Biljett- och betalsystem

Att kunna betala kontant, att géra spontankdp och att kdpa utlandsbiljetter ut-
gor ofta problem for resendrerna. Dessutom efterlyses ett enkelt och landsom-
fattande biljett- och betalsystem. For den kommersiella trafiken &r mojligheten
till en enkel 6vergang mellan kommersiell och offentlig trafik ofta en troskel
som hindrar trafiken.

Samtrafiken arbetar med att utveckla den webbaserade reseplaneraren
Resrobot som fr.o.m. 2015 ocksé har en kopfunktion for resor mellan ett stort
antal orter i landet. Nér Resrobot-systemet ar fullt utbyggt kan det innebéra en
16sning pa flera av problemen kring information och biljett- och betalsyste-
men.

Aktorerna om marknadsdppningen

Marknadsdppningen av den regionala kollektivtrafiken har ftt ett mycket be-
gransat genomslag nér det géller ny kommersiell trafik. De forvantningar som
forknippades med marknadsdppningen om 6kad dynamik, storre valfrihet och
battre information har inte heller infriats i ndgon storre omfattning. De flesta
aktorerna har en likartad bild av resultatet av marknadsdppningen samt orsa-
kerna till denna. Daremot skiljer sig synpunkterna at nir det géller RKM:s roll
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och vad som bor goras framover. Négra aktorer lanserar olika forslag pa hur
den kommersiella trafiken och de privata alternativen kan befrdmjas.

Fordubblingsmalet

Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik startade 2008 da kollektiv-
trafikbranschen presenterade sin ambition att fordubbla kollektivtrafikens
marknadsandel pa lite sikt och kollektivtrafikresandet till 4r 2020.

Antalet resor med kollektivtrafik har 6kat sedan fordubblingsarbetet inled-
des. Totalt sett 6kade antalet resor i lokal- och regional trafik med 18,8 procent
mellan 2007 och 2014. Busstrafiken 6kade under perioden med 18 procent
tagtrafiken med 39 procent och sparvagnstrafiken med 22 procent. De region-
ala skillnaderna &r dock stora.

Varen 2015 initierade trafikutskottet ett tillkinnagivande om statens roll i
att skapa rétt forutsittningar for att branschens mal om en férdubblad kollek-
tivtrafik ska kunna nés. Riksdagen beslutade i juni 2015 i enlighet med utskot-
tets forslag.

Uppf6ljningen visar att det finns en betydande kreativitet hos aktorerna
inom kollektivtrafiken — en formaga att se nya alternativ och 18sningar pa
gamla problem. Ett exempel pa detta &r K2 som nationellt centrum for forsk-
ning och utbildning om kollektivtrafik.

Kollektivtrafikens kostnader

Manga aktorer inom kollektivtrafiken varnar for de 6kade kostnaderna inom
sektorn. De senaste tio aren har kostnaderna for kollektivtrafiken 6kat, och
inférandet av kollektivtrafiklagen innebar ingen &ndring i detta avseende. De
okade kostnaderna har inte haft en motsvarande 6kning i utbud och resande.

Ar 2014 uppgick de totala kostnaderna for den lokala och regionala kollek-
tivtrafiken i Sverige till drygt 40 miljarder kronor. Intdkterna fran sjédlva verk-
samheten gav ca 20 miljarder kronor. Resten, drygt 20 miljarder kronor, finan-
sierades skattevdgen av landstingen (87 procent), kommunerna (11 procent)
och staten via Trafikverket (2 procent).

Enligt en analys av Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) var det fram-
for allt trafikeringskostnaderna for buss- och tagtrafik som 6kade under peri-
oden 2007-2012. Analysen visar att ett kat utbud tillsammans med stigande
faktorpriser forklarar storre delen (88 procent) av dkningen av trafikerings-
kostnaderna. Resterande kostnadsokning berodde i allt vésentligt pé battre for-
don for miljo- och tillgénglighetsanpassning, 6kad trangsel i trafiken, nya ty-
per av avtal samt i enstaka fall pd ekonomiska konsekvenser av uppsagda tra-
fikavtal.

Mellan 2012 och 2014 6kade kommunernas och landstingens sammantagna
skattebidrag till kollektivtrafik med 3 miljarder kronor eller néstan 17 procent.
Det innebér att skattebidragen till kollektivtrafiken véxte betydligt snabbare
an kommunernas och landstingens samlade skattefinansierade verksambhet.
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Enligt vad som framgar av rapporten 6kade priserna i den regionala kollek-
tivtrafiken under perioden 2001-2014. Mest har priserna dkat pa enkelbiljetter
men dven manadskorten har okat i pris. Priserna inom kollektivtrafiken har
okat betydligt mer dn priserna pa ovriga varor och tjanster i samhéllet, dvs.
konsumentprisindex (KPI), vilket medfor att resenirernas kostnader for kol-
lektivtrafikresorna utgdr en allt storre andel av deras samlade utgifter.

Styrning, ansvar och samrad

Ansvaret for den regionala kollektivtrafiken ligger hos kommuner och lands-
ting och de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM). Statens mojlig-
heter att styra den regionala kollektivtrafiken &r begrénsad, och storre delen av
kollektivtrafiken hanteras regionalt och i stort sett med ensamrétt av vara 21
(RKM).

Skillnader mellan den regionala och interregionala kollektivtrafiken nér det
giller regelsystem, ansvarsforhallanden och styrmdjligheter aterspeglas i
manga av de problem som kollektivtrafiken star infor i dag. En del av dessa
problem har belysts ur olika perspektiv i tidigare rapporter och utredningar. I
en ESO-rapport frén 2011 framfors f6ljande rekommendationer till regionerna
och RKM:

1. En ldrande organisation. En grundldggande forutsittning for att trafiken
ska kunna foérdubblas, eller for att det ska vara mdjligt att genomfora verksam-
heten pa ett sétt och i en omfattning som dr samhéllsekonomiskt effektivt, ar
att beslut i sektorn maste baseras pa grundlaggande kunskaper om faktiska
forhallanden. Detta innebér att man maste registrera kostnader enligt ingéngna
avtal och att man 16pande méste méta faktiska kostnader, resande och trafik-
utbud under avtalsperioden. En kompletterande aspekt &r att etablera en fri-
stdende branschgemensam organisation med ansvar for systematiska uppf6lj-
ningar av den verksamhet som bedrivs.

2. Forbittra kostnadseffektiviteten. En andra rekommendation ar att for-
battra kostnadseffektiviteten i upphandlingarna. Ett sétt att astadkomma detta
ar att etablera en professionell bestéllarorganisation som administrerar upp-
handlingarna pa uppdrag av respektive region. I stéllet for att varje lin sjalv
genomfor sina upphandlingar med ett antal ars mellanrum kan en sddan sam-
ordning 6ka sannolikheten for att bestillaren far maximal utdelning pa de me-
del som avsiitts, fortfarande inom ramen for ett politiskt ansvar for anslagstill-

delning och 6vriga forhallanden av betydelse for d4garna.

3. En ny politikerroll. Skapa en ny politikerroll som innebér en 6kad vilja
att delegera beslutsfattande om priser, utbud och andra foér verksamheten cen-
trala fragor.

I uppf6ljningen diskuteras dven Trafikverkets roll och uppgifter och flera
aktorer efterlyser ett starkare stod fran centralt héll till RKM och regionerna.
Flera aktorer papekar att RKM behover stdd for att utveckla bl.a. trafikforsorj-
ningsprogram och upphandlingskompetens. Vidare diskuteras den politiska



SAMMANFATTNING

styrningen pa regional niva och styrning och samrad kring RKM:s trafikfor-
sOrjningsprogram.

Tillsyn och rapportering

Tillsynen av kollektivtrafiklagstiftningen inklusive EU:s passagerarforord-
ningar och den nya lagen om kollektivtrafikresendrers réttigheter utdvas i olika
delar av Transportstyrelsen och Konsumentverket. Transportstyrelsen har
dven ett uppdrag om marknadsdvervakning som &r kopplat till kollektivtrafik-
lagen. Uppdraget innebér att myndigheten f6ljer och utvirderar villkoren for
marknadstilltrdde, konkurrensvillkor och villkor for resendrerna. I uppfolj-
ningen beskrivs tillsynens omfattning och redovisning samt synpunkter pa till-
synen fran négra aktorer.

I EU:s kollektivtrafikférordning finns krav pa arliga rapporter fran de be-
horiga myndigheterna (RKM). Eftersom ingen tillsynsmyndighet utsetts for
EU:s kollektivtrafikférordning har inte heller rapporteringen kommit igang.
Den éarliga rapporten &r viktig bl.a. nér det giller redovisningen av de skatte-
medel som RKM hanterar i upphandlingen av kollektivtrafiken. Fragan om att
inrétta en tillsynsmyndighet bereds for ndrvarande inom Regeringskansliet.

I budgetpropositionen redovisar regeringen arligen de resultat som uppnatts
i forhéllande till de mal for transportpolitiken som riksdagen beslutat. I bud-
getpropositionen for 2016 redovisades bl.a. regeringens bedémning av funk-
tionsmalet om kollektivtrafik: Medborgarnas resmojligheter med kollektivtra-
fiken har forbéttrats under en ldngre tid i och med att utbudet 6kat, framst i
Sveriges tre storsta stdder. Dock overskuggas detta till viss del av att biljett-
priserna fortsétter att 6ka kraftigt. Regeringen héanvisar till Trafikanalys be-
domning att trots vissa positiva indikationer ar forutsédttningarna for att vélja
kollektivtrafik, gdng och cykel oférandrade jamfort med 2009.

Trafikutskottet har under ett antal ar dgnat sérskild uppméarksamhet at mal-
och resultatfragor i beredningen av budgetpropositionen. Utskottet gjorde un-
der 2015 liksom tidigare ar en fordjupad och mer systematisk uppfoljning av
den resultatredovisning som ges for utgiftsomrdde 22 i budgetpropositionen.
Utskottets bedomning av och kommentarer till resultatredovisningen aterfinns
i utskottets budgetbetéinkande.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Riksdagen beslutade i juni 2010 att anta regeringens forslag till lag om kollek-
tivtrafik.? Lagen (2010:1065) om kollektivtrafik och kompletterande éindringar
i annan lagstiftning trddde i kraft den 1 januari 2012.

Syftet med den nya lagen var att modernisera kollektivtrafiklagstiftningen
och anpassa den till EU:s regelverk pa omrédet. Darigenom skulle kollektiv-
trafikforetag och de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) ges bttre
forutséttningar att sétta resendrernas behov i centrum nér kollektivtrafiktjans-
ter utformades.

Den nya lagen innebér att kollektivtrafikforetag fritt far etablera kommer-
siell kollektivtrafik inom alla geografiska marknadssegment. Tidigare hade
riksdagen beslutat att 5ppna marknaden for persontrafik pa jarnvég fr.o.m. ok-
tober 2010. 3 Med den nya lagen avskaffades dven begriinsningen av kommer-
siella bussforetags mojligheter att bedriva lokal och regional kollektivtrafik.
Diérigenom skulle, enligt propositionen, dynamiken pa kollektivtrafikmark-
naden 6ka och bidra till ett storre utbud av kollektivtrafik och dkat resande.

For resenérerna skulle den nya regleringen kunna leda till ett storre antal
resealternativ, 6kad valfrihet och béttre information som enligt propositionen
skulle underlétta deras reseplanering. Samtidigt skulle den regionala kollek-
tivtrafikmyndigheten i lidnet fa béttre forutséttningar att agera effektivt genom
en mer funktionsenlig befogenhet och en tydligare roll- och ansvarsfordelning.
Det skulle bli lttare att utan administrativa hinder etablera trafik éver léns-
grinser. Strategiska beslut om kollektivtrafik som tidigare ofta fattades av
lanstrafikbolag, skulle enligt propositionen fattas i forvaltningsform for 6kad
insyn och bittre samordning med annan samhéllsplanering.

I juni 2012 beslutade riksdagen om att utvidga kollektivtrafiklagen till att
dven gilla kollektivtrafik pd vatten. Trafikutskottet ansdg att dndringarna
frimjade ett trafikslagsdvergripande synsétt och ddrmed resendrernas behov
av ett sammanhéllet system av kollektivtrafik.*

Den 19 november 2015 beslutade trafikutskottet att genomfdra en uppfol;j-
ning av kollektivtrafiklagen.

1.2 Syfte, inriktning och avgrénsningar

Syftet med uppfdljningen &r att ge trafikutskottet ett kunskapsunderlag for be-
redningen av fragor som ror lokal och regional kollektivtrafik och sarskilt la-
gen om kollektivtrafik. Arbetet har inriktats pa att fran ett centralt perspektiv

2 Prop. 2009/10:200, bet. 2009/10:TU21, rskr. 2009/10:379.
3 Prop. 2008/09:176, bet. 2008/09:TU18, rskr. 2008/09:293.
4 Prop. 2011/12:76, bet. 2011/12:TUS, rskr. 2011/12:247.
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ge en bred bild av kollektivtrafiklagens effekter pa olika omraden och konse-
kvenserna for resenirer, foretag och myndigheter. Uppf6ljningen 4r ocksa
ténkt att tjdina som en utgangspunkt for mer fordjupade studier i ndgot delom-
rade av kollektivtrafiken.

Huvudinriktningen for uppfoljningen har varit att ur ett brukarperspektiv
undersoka vilka konsekvenser inférandet av kollektivtrafiklagen har fatt for
resendrerna. Utifran huvudinriktningen behandlas f6ljande aspekter:

— samordningen mellan olika kollektivtrafikforetag

— samordningen mellan regional och interregional kollektivtrafik
— Dbytespunkter, stationer och héllplatser

— information och biljett- och betalsystem

— kostnadsutvecklingen

— ansvarsforhallanden och styrning

— tillsyn och rapportering

Vid kollektivtrafiklagens tillkomst forutsattes att marknaden skulle 16sa olika
problem inom kollektivtrafiken. En uppgift i uppfoljningen har varit att under-
soka om det finns omraden inom kollektivtrafiken dér marknaden inte har fun-
gerat eller dar den har fungerat mindre val.

Enligt kollektivtrafikbranschens mal fran 2008 ska det kollektiva resandet
fordubblas mellan aren 2006 och 2020. Fragan om hur kollektivtrafiklagen
paverkat uppfyllandet av detta mal analyseras i uppf6ljningen. I uppféljnings-
arbetet har dven riksdagens beslut om stérkta réttigheter for kollektivtrafikre-
sendrer beaktats.’

Uppf6ljningen har avgrénsats till att framfor allt behandla trafikslagen buss,
jérnvég, sparvig och tunnelbana. Ndgon fordjupning pa regional niva har inte
varit mdjlig inom uppf6ljningens tidsram.

1.3 Uppfoljningens genomforande

Underlaget till uppfoljningen har tagits fram genom dokumentstudier, méten
och intervjuer med representanter for de olika aktorerna. Information har dven
skaffats genom skriftliga fragor till aktdrerna.

Som ett led i uppfoljningen genomforde trafikutskottets uppfoljningsgrupp
en utfragning den 7 april 2016 med representanter for Resenérsforum, Svensk
Kollektivtrafik, Trafikanalys och Tagoperatorerna.

Rapportens beskrivande delar har faktagranskats av beroérda aktorer.

1.4 Rapportens disposition

Kapitel 2 Utgangspunkter innehaller en summarisk redovisning av malen for
transportpolitiken, en beskrivning av kollektivtrafiklagens bakgrund och riks-
dagens beslut om lagen. Vidare sammanfattas innehéllet i lagen och den nya

3 Prop. 2015/16:13, bet. 2015/16:CU9.
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lagen om kollektivtrafikresendrers réttigheter, EU-férordningarna pa omradet
samt ovriga relevanta bestimmelser. Dérefter finns en kort presentation av den
regionala kollektivtrafikens aktorer. Kapitel 3 innehdller en definition av kol-
lektivtrafik och en kortfattad redovisning av hur kollektivtrafiken ser ut i dag.

I kapitel 4 redovisas de effekter av kollektivtrafiklagen som kan avlésas i
olika utvérderingar och rapporter samt den rittsliga provning som gjorts av
lagens bestimmelser om allmén trafikplikt. I kapitel 5 behandlas den nya lagen
om kollektivtrafikresendrers réttigheter, EU:s passagerarforordningar och fra-
gor inom kollektivtrafikens tillgénglighet for personer med funktionsnedsétt-
ning. Kapitel 6 innehaller en redogorelse for tillgdngligheten till bytespunkter,
information, biljett- och betalsystem for trafikforetag och personer med funkt-
ionsnedsittning samt de atgirder som gors for att forbattra systemen.

I kapitel 7 redovisas olika aktorers synpunkter i friga om marknadsopp-
ningen och Transportstyrelsens marknadsdvervakning. Kollektivtrafikens
kostnader och biljettprisernas utveckling redovisas i kapitel 9, och i kapitel 10
aktualiseras nagra frdgor om styrning och ansvar i kollektivtrafiken. Kapitel
11 behandlar myndigheternas tillsyn av och rapportering om kollektivtrafiken,
och i kapitel 12 redovisas uppfoljningsgruppens iakttagelser och bedémningar
med anledning av uppfoljningens resultat.

De synpunkter som inhdmtats genom intervjuer och e-postkontakter med
aktorerna redovisas i anslutning till respektive kapitel.



2 Utgangspunkter

2.1 Mal {or transportpolitiken och kollektivtrafiken
Riksdagen beslutade 2009 att det 6vergripande malet for transportpolitiken

skulle vara foljande:

Sékerstdlla en samhéllsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt hallbar trans-
portférsorjning for medborgarna och niringslivet i hela landet. ¢

Inom transportpolitiken har riksdagen dven beslutat om ett funktionsmdl som
ar Tillgénglighet och ett hdnsynsmdl som ar Sdkerhet, miljo och hélsa. Funk-
tionsmalet om tillgénglighet innebér att transportsystemets utformning, funk-
tion och anvindning ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillgéng-
lighet med god kvalitet och anviandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet. Transportsystemet ska dessutom vara jamstillt, dvs. likvérdigt svara
mot kvinnors respektive méns transportbehov.

Funktionsmélet konkretiseras i sju olika preciseringar dar den sista innebér
att forutsdttningarna for att vilja kollektivtrafik, gang och cykel forbittras.

Ovriga preciseringar inom funktionsmalet som har béring pa kollektivtrafi-
ken dr som foljer:

— Maedborgarnas resor forbattras genom okad tillforlitlighet, trygghet och be-
kvéamlighet.

— Tillgéngligheten forbéttras inom och mellan regioner samt mellan Sverige
och andra lénder.

— Transportsystemet utformas sa att det dr anviandbart for personer med
funktionsnedséttning.

Aven det hiinsynsmal som riksdagen faststillt om siikerhet, miljé och hilsa
giller for kollektivtrafiken. Hansynsmélet innebér att transportsystemets ut-
formning, funktion och anvindning ska anpassas till att ingen ska dodas eller
skadas allvarligt, bidra till att det Gvergripande generationsmalet for miljo och
miljokvalitetsmélen nds samt bidra till dkad hélsa.

2.2 Kollektivtrafiklagens bakgrund och tillkomst
2.2.1 Bakgrund

Ar 1978 genomfordes den s.k. huvudmannareformen genom lagen om huvud-
mannaskap for viss kollektiv persontrafik.” Syftet med reformen var att fi en
tillfredsstdllande trafikforsorjning i landets olika delar, vilket inte ansags
kunna astadkommas utan en vil utbyggd kollektivtrafik. Ett sdtt att forbattra
kollektivtrafiken var att pa ett mer effektivt sdtt samordna samtliga tillgédngliga

¢ Prop. 2008/09:93, bet. 2008/09:TU 14, rskr. 2008/09:257.
7 SFS 1978:438.
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resurser. Detta ansdgs bést kunna ske genom ett samlat offentligt ansvar for
kollektivtrafiken.

Huvudminnen fick ldnen som geografiskt ansvarsomrade. Landstingen och
kommunerna skulle tillsammans utdva det gemensamma huvudmannaskapet,
vilket skulle skapa mojligheter att tillgodose bade de lokala och de regionala
trafikintressena i ldnet.® Grundregeln angav att huvudmannen skulle vara ett
kommunalférbund, men om alla kommuner och landsting var 6verens kunde
verksamheten i stéllet organiseras i aktiebolagsform. Eftersom resenérer i
vissa regioner reste mycket 6ver ldnsgranserna ansdg man att det var angeldget
att ett interkommunalt samarbete etablerades 6ver ldnsgrianserna.

Ett viktigt skl till att skapa ett gemensamt organ for hela l4dnet var att det
ansdgs finnas behov av att infora lanskort for kollektivtrafiken i alla 14n och
att det déarfor behdvdes en huvudman som var ekonomiskt ansvarig for hela
den lokala och regionala kollektivtrafiken. Huvudmannen tilldelades genom
reformen bl.a. bestimmanderétten dver trafikutbud och pris. Vidare skulle hu-
vudmannen ta stillning till om driften skulle ske i egen regi eller av externa
foretag pa entreprenad.

Fore reformen var antalet bussforetag stort, och nistan alla hade sina egna
pris- och biljettsystem. Forvintningarna pa reformen var att den skulle med-
fora lagre pris, samordnade biljettsystem, storre turutbud, kortare restider,
battre komfort och béttre information. Huvudménnens ansvar omfattade till en
borjan endast busstrafiken inom respektive ldn.

Genom en lagéndring 1989 fick huvudménnen trafikeringsratten for linje-
trafik inom ldnet. Fordndringen innebar inte att huvudménnen dvergick till att
driva trafiken i egen regi utan att tjansterna upphandlades fran kollektivtrafik-
foretag i konkurrens. Motiven bakom lagéndringen var bl.a. att 6ka konkur-
rensen.

Riksdagens trafikpolitiska beslut 1988 innebar bl.a. att huvudménnen dven
fick ansvar for trafiken pa lansjarnvégarna. De fick vélja att fortséttningsvis
bedriva trafiken antingen med tég eller buss eller genom en kombination av de
bada trafikslagen. For detta fick de ett statsbidrag under tio ar. Den 1 juli 1996
tilldelades trafikhuvudméinnen &dven trafikeringsrétt for regional persontrafik
pa stomjarnvidg inom det egna ldnet och méjlighet att bedriva séddan trafik i
angrinsande 1dn om syftet var att utveckla den regionala persontrafiken i det
egna lanet. For bada slagen av jarnvégar gillde att trafiken upphandlades mel-
lan kollektivtrafikforetag i konkurrens.

Den 1 januari 1998 ersattes huvudmannalagen av lagen (1997:734) om an-
svar for viss kollektiv persontrafik, den s.k. trafikhuvudmannalagen. Bestdm-
melserna om organisationsformerna var i stort sett oférdndrade med den skill-
naden att landstinget och kommunerna nu bendmndes “lénstrafikansvariga”. I
den nya trafikhuvudmannalagen faststilldes att trafikhuvudmannen skulle anta
en trafikforsorjningsplan efter samrad med de ldnstrafikansvariga. Skélet var
att man ansag det vara viktigt att samarbetet mellan trafikhuvudménnen och

§ Undantag gjordes for Stockholms och Gotlands lin.
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de lanstrafikansvariga forstérktes och att det skulle innebéra att dgarstyrningen
av verksamheten forbattrades.

I juni 2008 utség regeringen en utredare med uppdrag att ur ett tydligt re-
sendrsperspektiv se over och ge forslag till en ny reglering av den lokala och
regionala kollektivtrafiken. I uppdraget ingick dven att utreda forstérkta pas-
sagerarrittigheter for resenérer. Enligt direktiven skulle de nya reglerna bl.a.
definiera de kollektivtrafikansvarigas ansvar och skapa goda forutsittningar
for att organisera kollektivtrafiken pé ett flexibelt sétt. Utredaren skulle dver-
viga om det offentliga atagandet pa omradet borde omformuleras med fokus
pa vad de kollektivtrafikansvariga ska gora och hur ldngt deras mandat ska
stracka sig. I syfte att 6ka konkurrensen i kollektivtrafiken skulle utredaren
Overviga avgrinsningen mellan delvis offentligt finansierad respektive kom-
mersiell trafik.’ I maj 2009 $verlimnade utredningen sitt forslag till lag om
kollektivtrafik i ett delbetinkande till regeringen.!°

I friga om marknadsdppningen av den regionala kollektivtrafiken foreslog
utredningen en “trafikforklaringsmodell” dér den regionala kollektivtrafik-
myndigheten skulle definiera och precisera det offentliga dtagandet for kollek-
tivtrafiken i en arlig trafikforklaring. Myndigheten skulle &ven ansvara for pro-
cessen att undersoka marknaden i syfte att ta reda pa vilken trafik som kollek-
tivtrafikforetagen kunde bedriva kommersiellt. Efter offentliggérandet av tra-
fikforklaringen skulle kollektivtrafikforetag anméla vilken trafik de avsag att
bedriva pa kommersiella villkor. Foretagen skulle i en anmélan ange vilka lin-
jer de avsag att trafikera samt tidtabell. Anmélan skulle vara bindande for f6-
retaget. Ddrefter skulle myndigheten ta stéllning till om den anmélda trafiken
var tillrdcklig i férhallande till de samhélleliga mal och behov som uttryckts i
trafikforklaringen. I de fall den anmaélda trafiken inte bedomdes vara tillrdcklig
kunde myndigheten inleda en anbudsprocess for att komplettera med trafik.
Detta forslag, som innebar att marknaden gavs foretridde for trafik pa kommer-
siella villkor, férdes senare inte vidare i regeringens proposition.

Utredningens slutbetéinkande Lag om resenérers réttigheter i lokal och re-
gional kollektivtrafik!! 14g senare till grund for riksdagens beslut i december
2015 om stirkta rittigheter for kollektivtrafikresenirer.'> Aven utredningen
Konkurrens pé sparet'> av den divarande Jirnvigsutredningen 2 utgjorde un-
derlag till forslaget om en kollektivtrafiklag.

2.2.2 Riksdagens beslut om kollektivtrafiklagen

Riksdagen beslutade i juni 2010 att anta regeringens forslag till lag om kollek-
tivtrafik. Lagen (2010:1065) om kollektivtrafik och kompletterande dndringar
i annan lagstiftning tridde i kraft den 1 januari 2012.'

® Kommittédirektiv 2008:55.

' En ny kollektivtrafiklag (SOU 2009:39).

"'SOU 2009:81.

12 Beslutet behandlas i avsnitt 2.3 nedan.

350U 2008:92.

14 Prop. 2009/10:200, bet. 2009/10:TU21, rskr. 2009/10:379.
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Propositionen

Den davarande regeringens forslag till ny kollektivtrafiklag syftade till att mo-
dernisera kollektivtrafiklagstiftningen och anpassa den till EU:s nya regelverk
pa omradet. Genom den nya lagen skulle kollektivtrafikforetagen och de reg-
ionala kollektivtrafikmyndigheterna ges béttre férutsattningar att sétta resend-
rernas behov i centrum nér kollektivtrafiktjédnster utformades.

Marknadsoppning

Forslaget innebar bl.a. att kollektivtrafikforetag fritt fick etablera kommersiell
kollektivtrafik inom alla geografiska marknadssegment. Tidigare hade riksda-
gen beslutat att 6ppna marknaden for persontrafik pa jarnvag fr.o.m. den 1 ok-
tober 2010.'% Nu avskaffades dven den begrinsning som hindrat kommersiella
bussforetag att bedriva lokal och regional kollektivtrafik. Enligt propositionen
okades déarigenom dynamiken pé kollektivtrafikmarknaden med syftet att bi-
dra till ett storre utbud av kollektivtrafik och dkat resande.

Den trafikforklaringsmodell som foreslagits av Utredningen om en ny kol-
lektivtrafiklag och som innebar foretriadesritt for etablering av kommersiell
trafik genomfordes inte. Regeringen delade flera remissinstansers uppfattning
om att det fanns for stor osékerhet om tillgangen till en tillfredsstdllande kol-
lektivtrafikforsorjning och vilka konsekvenserna skulle bli for kommuners och
landstings ekonomi om trafikforklaringsmodellen genomfordes. I proposi-
tionen anfordes:

For den kollektivtrafik som domineras av vardagligt resande finns, enligt
regeringens mening, tydliga skl for att behoriga myndigheter ska kunna
agera med stor befogenhet for att se till att en sddan trafik etableras. Skéilen
ar att det behovs mer kollektivtrafik d4n vad som dr kommersiellt 16nsamt,
men ocksa att det behdvs en samordning av regional kollektivtrafik inom
ett visst omrade for att det ska vara attraktivt for resendrerna att vélja kol-
lektivtrafik. Det betyder att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna ska
ha bra mojligheter att agera genom att utge ersittning till kollektivtrafik-
foretag 1 syfte att skapa en god kollektivtrafikforsorjning. Regeringen an-
ser darfor att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna dven fortsédttnings-
vis ska ha befogenhet att agera utan att forst behova avvakta initiativ frdn
kommersiella kollektivtrafikforetag. [...] Aven om den regionala kollek-
tivtrafikmyndigheten inte behdver avvakta de kommersiella foretagens ini-
tiativ menar regeringen att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna bor
fora en dialog med berdrda foretag om vad kommersiell kollektivtrafik kan
bidra med i kollektivtrafikforsorjningen innan myndigheten sjélv agerar
med allmin trafikplikt och avtal.'®

I propositionen foreslogs dven att den regionala kollektivtrafikmyndigheten i
lanet skulle fa battre forutsittningar att agera effektivt genom en mer funk-
tionsenlig befogenhet och en tydligare roll- och ansvarsférdelning. Det skulle

'S Prop. 2008/09:176, bet. 2008/09:TU18, rskr. 2008/09:293.
' Prop. 2009/10:200, s. 40-41.
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bli lattare att utan administrativa hinder etablera trafik dver ldnsgrénser. Stra-
tegiska beslut om kollektivtrafik skulle fortsttningsvis fattas i forvaltnings-
form for 6kad insyn och béttre samordning med annan samhéllsplanering.

Enligt propositionen skulle den nya regleringen kunna leda till ett storre
antal resealternativ och 6kad valfrihet for resendrernas del. For att underlétta
for resendrerna att enkelt planera sina resor foreslogs dven att kommersiella
kollektivtrafikforetag skulle vara skyldiga att limna information om sitt tra-
fikutbud till ett gemensamt system for trafikinformation.

Utgangspunkterna for forslaget om en ny kollektivtrafiklag var EU:s for-
ordning om kollektivtrafik pa jirnvig och vig'’, kollektivtrafikmarknadens
karaktér, de transportpolitiska malen och branschens partnersamverkan for
fordubblad kollektivtrafik. EU:s kollektivtrafikforordning behandlas i avsnitt
2.4 och de transportpolitiska mélen i avsnitt 2.1. Hir nedan sammanfattas kort
vad som angavs i propositionen om kollektivmarknadens karaktir och bran-
schens partnersamverkan for fordubblad kollektivtrafik.

Kollektivtrafikmarknadens karaktdir

I propositionen beskrivs kollektivtrafikmarknadens karaktir dar skillnaden
mellan tvd ”marknadssegment” — lokal och regional kollektivtrafik & ena sidan
och interregional kollektivtrafik & den andra — har stor betydelse. Den lokala
och regionala kollektivtrafiken beskrivs som ett vardagsresande bestidende av
korta resor till och fran arbete, skola, service och inkdp och for fritidséndamal.
Den interregionala kollektivtrafiken sédgs omfatta langre resor och domineras
av resor som gors i tjdnsten eller s.k. séllanresor pa fritiden. Eftersom karak-
tiren pa de tvd marknadssegmenten skiljer sig fran varandra finns det enligt
propositionen skél att reglera dessa pa olika sétt.

I propositionen anges att det har uppstatt en allt stérre grdzon mellan lokal
och regional respektive interregional kollektivtrafik. De senaste decennierna
har t.ex. resandet med tigtrafik som initieras och subventioneras av trafikhu-
vudmiénnen 6kat pétagligt, vilket har gjort att allt langre arbetsresor blivit mgj-
liga att passa in i vardagen.

Lokal och regional kollektivtrafik priglas av ett kraftigt offentligt dtagande,
konstateras det i propositionen, vilket motiveras av marknadsbrister som gor
att det allménna anses behdva planera, reglera och subventionera for att fa till
stand en kollektivtrafik med dnskad kvalitet, omfattning och prisséttning.

For den interregionala kollektivtrafiken finns det enligt propositionen inte
samma skl for ett offentligt ingripande med subventioner. Den interregionala
kollektivtrafiken i Sverige bor sa langt som mojligt drivas pa kommersiella
villkor, vilket innebir att utbudet av interregional kollektivtrafik i forsta hand
ska definieras och tillhandahéallas av marknadsaktdrerna och att staten endast

17 Europaparlamentets och rédets forordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om
kollektivtrafik pa jarnvédg och védg och upphédvande av radets forordning (EEG) nr 1191/69
och (EEG) nr 1107/70.
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ska komplettera det kommersiella utbudet dér det finns tydliga tillgénglighets-
brister som marknaden inte 16ser (t.ex. i glest befolkade omraden).'®

Branschens partnersamverkan for fordubblad kollektivtrafik

I borjan av 2008 inledde kollektivtrafikbranschen ett samarbete i syfte att
stirka kollektivtrafikens roll. Den uttalade malséttningen for samarbetet var
att fordubbla resandet med kollektivtrafiken fram till 2020 och pa lite ldngre
sikt dven fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel. Utgédngspunkten for
denna “partnersamverkan for fordubbling av kollektivtrafiken” var branschens
enighet om behovet av ett nytt forhallningssétt inom kollektivtrafiken samt
den problembild som gavs i davarande Viagverkets och Banverkets rapport
Koll framat."

Trafikutskottets stillningstagande

I samband med att trafikutskottet beredde forslaget till en ny kollektivtrafiklag
konstaterade utskottet bl.a. att for att na basta mdjliga resultat maste kollektiv-
trafiken anpassas till de fordndringar som dger rum i samhdllet. Inte minst
kommer klimatutmaningen att 6ka efterfragan pa effektiva kollektivtrafiklos-
ningar. Ett 6kat kollektivt resande sétter okat fokus pa behovet av en ny och
trafikslagsovergripande samordning av kollektivtrafiken. Det &r d& sérskilt
viktigt att kollektivtrafiken ges sadana forutséttningar att den kan bedrivas pa
effektivast mojliga sétt. Utskottet konstaterade dven att den davarande lagstift-
ningen om kollektivtrafik i vissa stycken var otidsenlig och inte tillrickligt vl
anpassad till situationen och framtida behov. Utskottet holl darfor med rege-
ringen om behovet av att modernisera kollektivtrafiklagstiftningen sa att den
battre svarar mot de transportpolitiska malen och principerna.

Utskottet pekade dven pa att transportsystemets funktion och forbéttrings-
behov varierar mellan olika delar av landet. P4 den regionala nivan finns god
kédnnedom om lokala och regionala forhallanden och prioriteringar samt for-
maga att sitta in transportsystemet i ett helhetssammanhang med koppling till
regional tillvaxt och fysisk planering. I planeringsprocesser dr det darfor vi-
sentligt att regionala prioriteringar viger tungt for att skapa goda forutsitt-
ningar for héllbar tillvéxt och klimateffektiv utveckling. Utskottet menade att
det behovs ett reellt utbud av konkurrenskraftiga, klimateffektiva och sékra
transportalternativ. Pa en vil fungerande marknad leder konkurrens till snabb
fornyelse, prispress och att samhillets resurser anvédnds pa ett effektivt stt.
Utskottet menade att for resendrerna skulle den nya regleringen kunna leda till
ett storre antal resealternativ och dkad valfrihet.?

'8 Hér hinvisas till den tidigare propositionen Transportpolitik for en hallbar utveckling
(Erop. 1997/98:56).

' Fordubblingsmélet behandlas mer utforligt i avsnitt 7 nedan.

20 Bet. 2009/10: TU21.
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2.3 Lagen och forordningen om kollektivtrafik
Lagen om kollektivtrafik

Kollektivtrafiklagen innehéller bestimmelser om ansvar for regional kollek-
tivtrafik och organisering av regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM)
samt regler om uppgifter och befogenheter for dem som ar behdriga myndig-
heter enligt EU:s kollektivtrafikférordning. Dessutom ingér bestimmelser om
vissa krav pa kollektivtrafikforetag. Lagen giller for kollektivtrafik pa vig,
jérnvég, vatten, sparvig och tunnelbana.

I detta avsnitt lyfts ndgra av kollektivtrafiklagens centrala punkter fram for
att bl.a. belysa forindringarna jaimfort med tidigare lagstiftning.?!

I lagen definieras regional kollektivtrafik som sadan kollektivtrafik som
dger rum inom ett 1dn eller om den stréicker sig 6ver flera 1dn med avseende pa
trafikutbudet huvudsakligen dr dgnad att tillgodose resendrernas behov av ar-
betspendling eller annat vardagsresande och som med hénsyn till sitt faktiska
nyttjande tillgodoser ett sddant behov.??

Inom ett 14n ansvarar landstinget och kommunerna gemensamt for den re-
gionala kollektivtrafiken. Landstinget och kommunerna far dock komma Gver-
ens om att antingen landstinget eller kommunerna ska béra ansvaret.

I varje ldn ska det finnas en RKM och i de 14n dér kommunerna och lands-
tinget bdr ansvaret gemensamt ska den regionala kollektivtrafikmyndigheten
organiseras som ett kommunalforbund. Detsamma géller i de 1&n dar kommu-
nerna ensamma bar ansvar for den regionala kollektivtrafiken.

RKM ska regelbundet faststédlla mal for den regionala kollektivtrafiken i ett
trafikforsorjningsprogram. Det regionala trafikforsorjningsprogrammet ska
uppréttas efter samrad med motsvarande myndigheter i angrdnsande 14n. Sam-
rad ska dven hallas med 6vriga berérda myndigheter, organisationer, kollek-
tivtrafikforetag samt foretrddare for naringsliv och resenérer. I de fall ett lands-
ting ensamt &r RKM ska samrad dven hallas med kommunerna i l4net. Pro-
grammet ska vid behov uppdateras.

Ett regionalt trafikforsérjningsprogram ska innehalla en redovisning av be-
hovet av regional kollektivtrafik i ldnet och mél for kollektivtrafikforsorj-
ningen. Alla former av regional kollektivtrafik i ldnet ska redovisas, bade tra-
fik som beddms kunna utféras pd kommersiell grund och trafik som myndig-
heten avser att ombesorja pa grundval av allmén trafikplikt. Vidare ska trafik-
forsorjningsprogrammet redovisa atgarder for att skydda miljén, tidsbestimda
mal och atgérder for anpassning av kollektivtrafik med hinsyn till behov hos
personer med funktionsnedsittning samt de bytespunkter och linjer som ska
vara fullt tillgéngliga for alla resenérer.

Den regionala kollektivtrafikmyndigheten &r behorig lokal myndighet en-
ligt EU:s kollektivtrafikforordning och fattar beslut om allmén trafikplikt inom

%I Hela lagtexten aterfinns i bilaga 1.

22 Indelningen av trafik i regional och interregional bestims av vilken funktion trafiken pri-
mart fyller. De kriterier som géller for regional respektive interregional kollektivtrafik och
som hénfor sig till trafikutbudet respektive det faktiska nyttjandet av kollektivtrafiken be-
handlas utforligt i propositionen Ny kollektivtrafiklag (prop.2009/10:200), avsnitt 7.3.
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ldnet.>* En RKM far dven, efter dverenskommelse med en eller flera andra
RKM, fatta beslut om allmén trafikplikt inom myndigheternas gemensamma
omréde. Ett sadant beslut far endast avse regional kollektivtrafik. Ett avtal om
allmén trafik som ingds av en RKM ska grunda sig pa ett beslut om allmén
trafikplikt. Ensamritt far inte medges som motprestation for fullgérande av
allmén trafikplikt.2

Ett kollektivtrafikforetag som har for avsikt att pd kommersiell grund be-
driva kollektivtrafik ska anméila detta till berord RKM. Detsamma géller nér
ett kollektivtrafikforetag avser att upphdra med att bedriva sddan trafik. Ett
kollektivtrafikforetag ska 1amna information om sitt trafikutbud till ett gemen-
samt system for trafikinformation.?®

Regeringen utser en myndighet som ska utdva tillsyn dver efterlevnaden av
kollektivtrafiklagen och de foreskrifter som meddelats med stod av lagen.

Den 1 augusti 2013 utdkades kollektivtrafiklagens tillimpningsomréde till
att #iven omfatta kollektivtrafik pé vatten.?®

Forordningen om kollektivtrafik

I forordningen (2011:1126) om kollektivtrafik foreskrivs att Transportstyrel-
sen ir tillsynsmyndighet enligt kollektivtrafiklagen.”” Vidare regleras Trans-
portstyrelsens tillsynsuppgifter och kollektivtrafikforetagens skyldighet att
ldmna information om trafikutbud och uppgifter som behdvs for uppfoljning
och utvérdering av marknaden for kollektivtrafik.

Oversyn av kollektivtrafiklagen

12016 ars ekonomiska varproposition som overldmnades till riksdagen den
13 april 2016 aviserar regeringen en oversyn av kollektivtrafiklagen. I det
sammanhanget dr det enligt regeringen ocksa viktigt att analysera vilka effek-
ter kollektivtrafiklagen haft for resenérer och for samhaillets kollektivtrafikpla-
nering samt kostnaderna for detta.?®

2 Med allmin trafikplikt menas de krav som RKM definierar eller faststéller for att sdrja for
kollektivtrafik av allmént intresse som ett kollektivtrafikforetag inte skulle ha nagot eget
kommersiellt intresse av att bedriva utan att fa ersittning, eller atminstone inte i samma om-
fattning eller pa samma villkor.

24 Genom bestimmelsen forbjuds ensamritt som motprestation for fullgérande av allmén tra-
fikplikt, dvs. inom ramen for ett avtal om allmén trafik.

% Kraven giller for all kollektivtrafik pé vig, jirnvig, vatten, sparvig eller tunnelbana och
ar inte begransade till regional kollektivtrafik. Anmalningsskyldigheten avser emellertid en-
dast kollektivtrafik som bedrivs pa kommersiell grund.

26 Prop. 2011/12:76, bet. 2011/12:TUS, rskr. 2011/12:247.

27 Forordningen aterfinns i sin helhet i bilaga 2.

28 Prop. 2015/16:100, s. 42.
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2.4 Lagen om kollektivtrafikresendrers réttigheter

I december 2015 beslutade riksdagen att godkénna regeringens forslag till lag
om kollektivtrafikresenirers rittigheter.? Forslaget baserades pi slutbetin-
kandet fran Utredningen om en ny kollektivtrafiklag som lades fram i septem-
ber 2009.%° Utredningens forslag byggde p4 att lokala och regionala transporter
med tdg, fartyg och buss skulle undantas fran tillimpningsomradena for EU:s
passagerarforordningar for tig, fartyg och buss. Eftersom mojligheterna till
undantag fran fartygs- och busspassagerarférordningarna inte var klara 2009
forsenades beredningen av frigan. Med anledning av fragestéllningar med an-
knytning till férslagen i betdnkandet och passagerarférordningarna utarbetades
2013 en departementspromemoria om kompletterande bestimmelser’! och se-
nare dven en diskussionspromemoria i fragan.

Den nya lagen om kollektivtrafikresenérers rittigheter’? omfattar regionala
resor med tag, sparvig, tunnelbana och buss och géller for linjer som har en
strickning pa under 150 km. Aven resor med personbil i linjetrafik, som nor-
malt tillhandahélls av taxiforetag, omfattas. Bestimmelserna i lagen ska gilla
lika oavsett vilket av trafikslagen som anvénds. Resor med anropsstyrd trafik
som fardtjénstresor och forbestéllda sjukresor samt resor med museifordon
omfattas inte av den nya lagen.

EU:s tag- och busspassagerarforordningar giller fortséttningsvis for resor
som dr 150 kilometer eller ldngre samt for linjer som startar utanfor Sverige.
For sjotrafik giller sedan tidigare EU:s fartygspassagerarforordning for alla
resor oavsett lingd. >

Syftet med den nya lagen &r att stirka kollektivtrafikens attraktionskraft och
kvalitet for att fa fler att vilja att resa kollektivt. Lagen ersétter de allmdnna
resevillkor som tillimpas i dag, bl.a. de frivilliga resegarantierna och lagen om
ratt till reseinformation fran 2006. Lagen trddde i kraft den 1 april 2016.

Lagen innehéller bestimmelser om att en transportor ska vara skyldig att
tillhandahélla reseinformation om bl.a. de trafiktjanster som en transportor er-
bjuder, om storningar i trafiken och om tillgéngligheten till fordon, stationer
och hallplatser. Vidare finns bestimmelser om resenérers ritt till ersittning vid
forseningar som &r ldngre 4n 20 minuter. En resendr ska ha rétt till erséttning
for skiliga kostnader for annan transport, inklusive transport med eget fordon,
for att né resans slutdestination. Den hogsta erséttningen for en sddan kostnad
ska vara 1/40 av prisbasbeloppet (for nirvarande ca 1 100 kronor). Om en re-
sendr inte begir ersittning for en kostnad for annan transport ska resenéren i
stéllet ha rétt till prisavdrag, om resan faktiskt blir forsenad till slutdestina-
tionen.

2 Prop. 2015/16:13, bet. 2015/16:CU9.

3% Lag om resendrers rittigheter i lokal och regional kollektivtrafik (SOU 2009:81).

3! Lag om resenérers rittigheter — kompletterande bestimmelser (Ds 2013:44).

32 SFS 2015:953.

33 Europaparlamentets och ridets forordning (EG) nr 1371/2007 av den 23 oktober 2007 om
rattigheter och skyldigheter for tagresendrer och Europaparlamentets och radets férordning
(EU) nr 181/2011 av den 16 februari 2011 om passagerares rittigheter vid busstransport och
om dndring av foérordning (EG) nr 2006/2004.
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Dessutom ger lagen en resendr som har kopt en biljett som géller for en viss
tidsperiod rétten att f4 pengarna tillbaka om transportdrens trafikutbud dndras
efter kdpet och dndringen &r av vdsentlig betydelse for resendren. En transpor-
tors ansvar géller vid forseningar oberoende av om transportoren har orsakat
forseningen eller inte eller av om forseningen beror pé s.k. force majeure.

2.5 EU-forordningar

EU:s kollektivtrafikforordning

EU:s kollektivtrafikforordning, som tradde i kraft den 3 december 2009, re-
glerar hur behoriga myndigheter kan ingripa pa omradet for kollektivtrafik for
att se till att det tillhandahalls kollektivtrafiktjinster av allmént intresse.3* Med
behdrig myndighet avses 1 forordningen ett offentligt organ med befogenhet
att ingripa pé kollektivtrafikmarknaden inom ett givet geografiskt omride.*
Forordningen &r tillamplig pa nationell och internationell kollektivtrafik pa
jérnvég och andra sparbundna transportsitt samt pa vig.

De krav som behoriga myndigheter definierar eller faststéller for att sorja
for kollektivtrafik av allmént ekonomiskt intresse kallas for allmdn trafik-
plikt 3¢ Nir en behorig myndighet beslutar att bevilja ett foretag ensamritt eller
nagon typ av ersittning som motprestation for fullgérande av allmén trafik-
plikt ska detta enligt forordningen ske inom ramen for ett avtal om allmdn
trafik. Om en allmén trafikplikt avser att faststdlla hogsta taxa for samtliga
passagerare eller for vissa grupper av passagerare far en behdrig myndighet
vélja att infora trafikplikten genom allménna bestimmelser i stéllet for avtal
om allmain trafik.

I avtal om allmén trafik och i allménna bestimmelser ska det klart och tyd-
ligt faststéllas vilken allmén trafikplikt kollektivtrafikforetaget ska fullgéra
och vilka geografiska omrdden som avses. Loptiden for avtalen om allméin
trafik ska vara begrinsad och far normalt inte 6verstiga 10 ar for busstranspor-
ter och 15 &r for persontransporter pa jarnvig eller for annat sparburet trans-
portsétt. Hur avtal om allmén trafik ska tilldelas regleras pé olika sitt beroende
pa om avtalet &r ett tjanstekontrakt eller en tjanstekoncession.

Det har ingen betydelse ur unionsrittslig synvinkel om kollektivtrafik till-
handahélls av offentliga eller privata foretag. I fordraget om Europeiska un-
ionens funktionssétt (EUF-fordraget) faststélls att statligt stod &r forenligt med
fordraget om det tillgodoser behovet av samordning av transporter eller om
det innebiir ersittning for allmén trafikplikt.’’

3http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUri-
Serv.do?uri=0J:L:2007:315:0001:0013:SV:PDF.

351 Sverige de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM).

3¢ Med begreppet allmén trafikplikt avses de krav som RKM definierar eller faststiller for att
sorja for kollektivtrafik av allmént intresse som ett kollektivtrafikforetag inte skulle ha ndgot
eget kommersiellt intresse av att bedriva utan att fa ersittning, eller atminstone inte i samma
omfattning eller pd samma villkor.

37 Artikel 93 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt (EUF-fordraget).
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Enligt forordningen far behériga myndigheter, inom ramen for tillimpliga
regler, vilja att organisera kollektivtrafiken genom att antingen utlysa ett an-
budsforfarande eller genom att sjdlva eller genom direkttilldelning till ett in-
ternt foretag tillhandahélla kollektivtrafiktjanster.’® Ett konkurrensutsatt an-
budsforfarande ska vara Oppet for alla foretag, vara réttvist och folja princi-
perna om insyn och icke-diskriminering.

Varje behorig myndighet ska enligt forordningen en gang om éret offent-
liggora en samlad rapport om den allménna trafikplikten inom dess behorig-
hetsomrade, om de utvalda kollektivtrafikforetagen samt om erséttningar och
ensamritter som dessa kollektivtrafikforetag beviljats som kompensation.
Rapporten ska skilja mellan busstrafik och sparbunden trafik samt mojliggora
kontroll och utvdrdering av kollektivtrafiknitets effektivitet, kvalitet och
finansiering.*

EU:s passagerarforordningar

Syftet med EU:s tag- och busspassagerarforordningar ar att garantera kollek-
tivtrafikresenirer vissa rittigheter.*’ Férordningarna tillimpas for resor som ér
150 kilometer eller lingre och kompletterar dirmed lagen om kollektivtrafik-
resendrers réttigheter. Forordningarnas innehéll redovisas kortfattat i kapitel
5.

2.6 Ovriga bestimmelser

I detta avsnitt redovisas nagra dvriga bestimmelser som &r relevanta i relation
till kollektivtrafiklagen.

I jarnvigslagen (2004:519) regleras de grundlidggande bestimmelserna om
jérnvég, bl.a. sdkerhetsfragor, trafikeringsritt, kapacitetstilldelning och avgif-
ter m.m. Jarnvégslagens bestimmelser kompletteras i jarnvigsférordningen
(2004:526) och i Transportstyrelsens foreskrifter.

I'lagen (1979:558) om handikappanpassad kollektivtrafik finns bestimmel-
ser om hur kollektivtrafik ska anpassas med hénsyn till resenérer med funk-
tionsnedsittning.

Sedan den 1 januari 2015 finns ett diskrimineringsférbud i diskriminerings-
lagen (2008:567) som innebdr att bristande tillgédnglighet &r en form av diskri-
minering.

3% Att ge ensamritt till viss trafik &r tilldtet inom EU men undantaget i Sverige enligt lagen
om kollektivtrafik (3 kap. 4 §): “Ensamrétt far inte medges som motprestation for fullgérande
av allmén trafikplikt.” For upphandling av transporter géller offentlig upphandling. RKM kan
dock, om vissa forutséttningar dr uppfyllda, direkttilldela kollektivtrafik till kommun- och
landstingsédgda bolag.

3 EU:s kollektivtrafikforordning omarbetas inom ramen for det fjérde jarnvigspaketet, och
en ny forordning kan komma att beslutas sommaren 2016. Den nya férordningen kan komma
att paverka kollektivtrafiklagen.

40 Europaparlamentets och ridets forordning (EG) nr 1371/2007 av den 23 oktober 2007 om
rattigheter och skyldigheter for tagresendrer och Europaparlamentets och radets férordning
(EU) nr 181/2011 av den 16 februari 2011 om passagerares rittigheter vid busstransport och
om dndring av foérordning (EG) nr 2006/2004.
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Trafikverkets instruktion

Av Trafikverkets instruktion (2.8§) framgér bl.a. att myndigheten ska verka
for kollektivtrafikens utveckling t.ex. genom att ge de regionala kollektivtra-
fikmyndigheterna rad och stdd i frdga om utformningen av de trafikforsorj-
ningsprogram som avses i 2 kap. 8 § kollektivtrafiklagen. *

Enligt instruktionen (12 c¢.2§) far Trafikverket dven gora insatser for att
komplettera trafik som i huvudsak faller under de regionala kollektivtrafik-
myndigheternas ansvar om det beddms viktigt for den interregionala kollek-
tivtrafiken, och under forutséttning att sadana insatser inte ersitter det ansvar
de regionala kollektivtrafikmyndigheterna har enligt kollektivtrafiklagen.

Transportstyrelsen

I forordningen om kollektivtrafik regleras Transportstyrelsens ansvar och upp-
gifter nér det géller tillsyn enligt kollektivtrafiklagen (avsnitt 2.3).

Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad innehéller bestimmelser
om anmélningsskyldighet for kommersiella kollektivtrafikforetag nér kollek-
tivtrafik paborjas eller avslutas. I bada fallen ska anmélan vara RKM tillhanda
senast 21 dagar innan trafiken borjar eller slutar. Nar det géller information
om trafikutbud ska detta ldmnas till Samtrafiken i Sverige AB senast 21 dagar
innan trafiken paborjas, dndras eller upphér.42

Trafiktillstdand for kollektivtrafik

De grundldggande verksamhetstillstdnd som krédvs for att fa bedriva person-
trafik med respektive trafikslag regleras i annan lagstiftning &n kollektivtrafik-
lagen, t.ex. i yrkestrafiklagen och i jirnvigslagen.®

Kompletterande bestimmelser till EU:s passagerarforordningar

Ilagen och forordningen med kompletterande bestimmelser till EU:s tag-, far-
tygs- och busspassagerarforordningar finns regler om tillsyn och sanktioner.*

Om upphandling och tillgdnglighet

I lagen om offentlig upphandling®® och lagen om upphandling inom omradena
vatten, energi, transporter och posttjinster*® finns bestimmelser som r till-
lampliga pa upphandling av kollektivtrafiktjanster i vissa fall.

4! Forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket.

“2TSFS 2012:2.
 https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Yrkestrafik/Kollektivtrafik/Trafiktillstand/
4 SFS 2014:1344 och 2014:1463.

45 SFS 2007:1091.

46 SFS 2007:1092.
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2.7 Aktorer

Det dr ménga aktorer som pa ett eller annat sétt dr verksamma inom den lokala
och regionala kollektivtrafiken — savdl myndigheter som foretag och organi-
sationer. Har redovisas kortfattat uppgifter om de viktigaste aktorerna och de
som kontaktats i arbetet med denna uppf6ljning.

2.7.1 Myndigheter

Kommuner och landsting

Enligt kollektivtrafiklagen ansvarar landstinget och kommunerna inom ett ldn
gemensamt for den regionala kollektivtrafiken. Landstinget och kommunerna
far dock komma 6verens om att antingen landstinget eller kommunerna ska
béra ansvaret (2 kap. 1 §).

Konsumentverket

Enligt forordningen (2014:1463) med kompletterande bestimmelser till EU:s
tag-, fartygs- och busspassagerarforordningar &r Konsumentverket behorig
myndighet och utdvar tillsyn Over att jarnvégsforetag, biljettutfardare, sta-
tionsforvaltare, researrangdrer, transportorer, resebyraer, terminaloperatorer
och hamnmyndigheter fullgor sina respektive skyldigheter enligt vissa artiklar
i respektive tag-, fartygs- och busspassagerarforordningarna.

Myndigheten for delaktighet

Myndigheten for delaktighet (MFD) som inrédttades den 1 maj 2014 har till
uppgift att frimja respekten for och medvetenheten om réttigheter for personer
med funktionsnedséttning samt att ur ett réittighets-, mangfalds-, jaimstélldhets-
och medborgarperspektiv verka for full delaktighet i samhllslivet for personer
med funktionsnedsattning i alla aldrar och for jamlikhet i levnadsvillkor. MFD
har i1 uppdrag att verka for att funktionshinderspolitiken ska f& genomslag i
hela samhillet. Myndighetens uppdrag styrs av mal och strategier for funk-
tionshinderspolitiken som bygger pa FN:s konvention om réttigheter for per-
soner med funktionsnedséttning. Tillgdngligheten inom kollektivtrafiken be-
handlas framst i avsnitt 5.4 nedan.
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Regionala kollektivtrafikmyndigheter

Som har redovisats i borjan av detta avsnitt ska det i varje ldn finnas en re-
gional kollektivtrafikmyndighet (RKM) enligt kollektivtrafiklagen. RKM kan
enligt lagen vara ett landsting, ett kommunalférbund eller en gemensam
ndmnd. P4 Gotland &r kommunen RKM. Enligt 3 kap. 2 § kollektivtrafiklagen
kan RKM o&verldmna befogenheten att ingd avtal om allmén trafik till ett ak-
tiebolag.

Inom ramen for denna uppfoljning har det inte varit mdjligt att ndrmare
kontakta de regionala kollektivtrafikmyndigheterna.

Figur 1 De regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) enligt
en sammanstillning fran SKL 47

Region

Landsting

Regionférbund

Kommunalférbund

Kalla: SKL.

7 Landsting: landsting och region (region r ett landsting med ansvar for regionala utveck-
lingsfragor). Kommunalforbund: kommunalférbund och regionférbund (regionforbund ér ett
kommunalférbund med ansvar for regionala utvecklingsfragor).
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Statens vdg- och transportforskningsinstitut

Statens vdg- och transportforskningsinstitut (VTI) r ett oberoende forsknings-
institut inom transportsektorn vars huvuduppgift ér att bedriva forskning och
utveckling kring infrastruktur, trafik och transporter. Verksamheten omfattar
samtliga transportslag och omradena vdg- och banteknik, drift och underhall,
fordonsteknik, trafiksdkerhet, trafikanalys, ménniskan i transportsystemet,
miljo, planerings- och beslutsprocesser, transportekonomi samt transportsy-
stem. VTI &r en uppdragsmyndighet som hor till Néringsdepartementets an-
svarsomrade. Institutet har omkring 200 medarbetare och finns i Linkdping
(huvudkontor), Stockholm, G&teborg, Borlédnge och Lund.

Trafikanalys

Med utgéngspunkt i de transportpolitiska mélen ar Trafikanalys huvuduppgift
att utvérdera och analysera samt redovisa effekter av foreslagna och genom-
forda atgérder inom transportomradet. Myndigheten ska &ven ansvara for att
samla in, sammanstélla och sprida statistik pa transportomradet. Trafikanalys
ska arligen redovisa en uppfoljning av de transportpolitiska malen till reger-
ingen.*

I mars 2011 fick Trafikanalys ett regeringsuppdrag att utvirdera effekterna
av den 6ppnade marknaden for langvéga persontrafik pa jirnvidg samt den nya
lagen om kollektivtrafik.* Uppdraget slutrapporterades i november 2014 i rap-
porten En bittre kollektivtrafik — utvérdering av tvé reformer.>

Trafikverket

Trafikverkets dvergripande uppdrag ér att med utgangspunkt i ett trafikslags-
overgripande perspektiv ansvara for den langsiktiga infrastrukturplaneringen
for végtrafik, jarnvégstrafik, sjofart och luftfart samt for byggande och drift av
statliga vdgar och jarnvdgar. Med utgangspunkt i ett samhéllsbyggnadsper-
spektiv ska Trafikverket skapa forutsdttningar for ett samhéallsekonomiskt ef-
fektivt, internationellt konkurrenskraftigt och langsiktigt hallbart transportsy-
stem. Myndigheten ska verka for att de transportpolitiska mélen uppnas.

Nar det sérskilt géller kollektivtrafiken ska Trafikverket verka for en grund-
laggande tillgdnglighet i den interregionala kollektivtrafiken. Myndigheten
ska dven verka for kollektivtrafikens utveckling genom att t.ex. ge de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna rad och stod i friga om utformningen av de tra-
fikforsorjningsprogram som foreskrivs i kollektivtrafiklagen.> Trafikverket ar
med i samarbetet Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik.

8 Forordning (2010:186) med instruktion for Trafikanalys.
4N2010/7904/TE.
30 Rapport 2014:13.
3! Férordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket.
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Transportstyrelsen

Transportstyrelsens huvuduppgift &r att svara for regelgivning, tillstandsprov-
ning och tillsyn inom transportomradet. Verksamheten ska sarskilt inriktas pa
att bidra till ett internationellt konkurrenskraftigt, miljoanpassat och sdkert
transportsystem. Transportstyrelsen ska verka for att de transportpolitiska ma-
len uppnés.*

Niér det giller kollektivtrafiklagen ska Transportstyrelsen utdva tillsyn dver
aktorernas (myndigheter och kollektivtrafikforetag) efterlevnad av de krav
som stills i lagen och i de foreskrifter som meddelats med stod av lagen. Till-
synen giller bl.a. att trafikforsorjningsprogram finns och innehaller den redo-
visning som lagen anger. EU:s kollektivtrafikforordning omfattas inte av
Transportstyrelsens tillsyn.>

Transportstyrelsen har dven ett uppdrag om marknadsévervakning som &r
kopplat till kollektivtrafiklagen. Uppdraget, som innebér att myndigheten ska
folja och utvidrdera villkoren for marknadstilltrade, konkurrensvillkor och vill-
kor for resenérerna, avrapporteras till Naringsdepartementet och publiceras 16-
pande pd myndighetens webbplats. I konkurrensfrdgor ska Transportstyrelsen
samrdda med Konkurrensverket.>*

2.7.2 Ovriga organisationer

K2

K2 dr centrum for forskning och utbildning om kollektivtrafik och bildades
2013. Syftet ar att skapa en samlad miljo for forskning och utbildning inom
kollektivtrafiken. I K2:s verksamhet mots akademi, offentliga aktdrer och né-
ringsliv for att tillsammans diskutera och utveckla kollektivtrafikens roll i Sve-
rige. Forskningen inom K2 har ett flervetenskapligt angreppssétt dir forskare
fran olika vetenskapliga discipliner kan samverka och ddr olika metoder och
perspektiv anvinds och integreras. Forskningen inriktas pa fem omraden som
branschen varit med och definierat: finansiering och styrning, samhallseffek-
ter, samverkan, digitalisering och resendrsperspektivet. K2:s verksamhet re-
dovisas mer utforligt i avsnitt 8.2 som behandlar forskning och framtid.

K2 har sitt sdte i Lund och drivs och finansieras av Lunds universitet,
Malmo hogskola och VT i samarbete med Stockholms ldns landsting, Vistra
Gotalandsregionen och Region Skane. Vinnova, Formas och Trafikverket ger
stod till verksamheten.

52 Fgrordning (2008:1300) med instruktion for Transportstyrelsen.

33 Transportstyrelsens tillsyn enligt kollektivtrafiklagen, PM Transportstyrelsen, 2012-05-26.
5% Transportstyrelsens marknadsdvervakning kopplat till kollektivtrafiklagen, PM Transport-
styrelsen, 2012-07-17.
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Partnersamverkan

Partnersamverkan for en forbéattrad kollektivtrafik dr en samverkansarena for
aktorer inom kollektivtrafiken i Sverige. Det dvergripande maélet for partner-
samverkan ar att kollektivtrafiken ska nd en fordubblad marknadsandel.
Bakom partnersamverkan stir de nationella branschorganisationerna Svensk
Kollektivtrafik, Sveriges Bussforetag, Svenska Taxiférbundet, Branschfore-
ningen Tégoperatdrerna, Sveriges Kommuner och Landsting samt Trafikver-
ket och Jernhusen. Gemensamt drivs projekt och aktiviteter kring huvudomra-
dena avtalsprocessen, samhéllsplanering och infrastruktur.

Resendrsforum

Resendrsforum &r en organisation for kollektivtrafikresenérer som organiserar
enskilda personer och nérstdende organisationer. Organisationen har funnits i
tio ar och har ett trettiotal grupper i olika delar av landet (ca 6 000 personer).
Resenérsforum driver fragor for alla kollektivtrafikresenérer oavsett fairdme-
del. Resendrsforum samverkar med lokala pendlarforeningar och &r dessutom
medlem i Sveriges Konsumentrad, i den europeiska konsumentorganisationen
The European Consumer Organisation (BEUC) och i Europeiska Passagerar-
federationen (EPF). Verksamheten bygger till stor del pa frivilliga insatser.

Samtrafiken

Samtrafiken &r ett foretag som utvecklar tjénster for trafikforetag och reseni-
rer. Basen i verksamheten &r samordning av trafikplanering genom bl.a.
Resplus (som binder samman 3 500 orter via ett gemensamt biljettsystem och
gemensamma regler), planeringssamverkan och tidtabeller. Andra exempel pa
tjdnster som erbjuds dr Ledsagningsportalen, ett system for samarbete kring
ledsagning, och Resrobot, en reseplanerare som samlar hela Sveriges trafikin-
formation pa ett stille och som utvecklats med biljettfunktion. Samtrafiken &r
ocksa en innovationsaktor genom projekt som t.ex. Trafiklab — en utvecklar-
plattform och ett initiativ for 6ppna trafikdata. Samtrafiken 4dgs av 38 trafikfo-
retag, déribland SJ, Skanetrafiken, Stockholms Lokaltrafik (SL) och Vésttra-
fik.

Enligt Transportstyrelsens foreskrifter och allménna radd (TSFS 2012:2) ska
information om trafikutbud enligt 4 kap. 2 § lagen om kollektivtrafik 1dmnas
till Samtrafiken i Sverige AB.

Svensk Kollektivtrafik

Svensk Kollektivtrafik &r branschorganisation for regionala kollektivtrafik-
myndigheter och lidnstrafikbolag. Organisationen bevakar och informerar om
utvecklingen inom branschen och trafikpolitiken och stdder medlemmarna i
olika branschfragor. Bland annat bevakar man medlemmarnas intressen i EU
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genom den internationella kollektivtrafikorganisationen UITP.> Svensk Kol-
lektivtrafik driver &ven medlemmarnas intressen gentemot riksdagen och re-
geringen, myndigheter och andra organisationer. Tillsammans med Partner-
samverkan for en forbattrad kollektivtrafik har Svensk Kollektivtrafik bl.a. ut-
vecklat avtalsprocessen som bygger pa utvecklade samarbetsformer och dkad
affarsmaissighet. Organisationen har ett tjugotal medlemmar och ett attiotal as-
socierade medlemmar. Svensk Kollektivtrafik &r med i samarbetet Partner-
samverkan for en forbéttrad kollektivtrafik.

Sveriges Bussforetag

Sveriges Bussforetag ar ett gemensamt forbund for busstrafikforetag och buss-
researrangdrer som bedriver alla former av yrkesmaissig busstrafik. Férbundet
arbetar med bdde arbetsgivarfragor och branschfrdgor. Uppgifter pa arbetsgi-
varsidan &r att triffa kollektivavtal om 16ne- och anstéllningsvillkor inom
branschen och att bistd medlemsforetagen med radgivning i arbetsgivarfragor.
I branschfragor foretrdder Sveriges Bussforetag medlemsforetagens intressen
gentemot politiker, myndigheter och andra organisationer. Sveriges Bussfore-
tag &r ett forbund inom Transportforetagen och Svenskt Néringsliv och har ca
370 medlemsforetag. Férbundet dr med i samarbetet Partnersamverkan for en
forbattrad kollektivtrafik.

Sveriges Kommuner och Landsting

Sveriges kommuner och Landsting (SKL) dr arbetsgivar- och intresseorgani-
sation for landets 290 kommuner och 20 landsting/regioner. SKL har till upp-
gift att teckna centrala kollektivavtal om 16n och allménna anstéllningsvillkor
for kommun-, landstings- och regionanstillda. SKL:s uppgift dr ocksa att
stodja och bidra till att utveckla kommuners, landstings och regioners verk-
samhet och fungera som ett nitverk for kunskapsutbyte och samordning. Inom
kollektivtrafiken fick SKL en storre roll nir den nya kollektivtrafiklagen in-
fordes, vilket bl.a. innebar ett 6kat politiskt inflytande. SKL stoder de region-
ala kollektivtrafikmyndigheterna och arbetet med att utveckla regionala trafik-
forsorjningsprogram. For att stodja den politiska styrningen och framja det
regionala utvecklingsarbetet tar SKL bl.a. fram 6ppna jamforelser om kollek-
tivtrafiken. SKL &r med i samarbetet Partnersamverkan for en forbattrad kol-
lektivtrafik.

Tagoperatérerna

Tagoperatorerna dr branschféreningen som representerar de kommersiella tag-
operatdrerna i Sverige. Foreningen driver den yrkesmissiga spartrafikens ge-
mensamma intressefrdgor nationellt och internationellt. TAgoperatorerna har i
dag 35 ordinarie medlemmar, déribland SJ, Arlanda Express, Bla Téget, DB

55 The International Association of Public Transport (UITP).
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Schenker, DHL, Inlandsbanan, MTR Express, Luossavaara-Kiirunavaara Ak-
tiebolag (LKAB) och tolv associerade medlemmar (déribland Jernhusen).
Tagoperatorerna ar aktiva deltagare i samarbetet Partnersamverkan for en for-
battrad kollektivtrafik.
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3 Kollektivtrafik

3.1 Vad ar kollektivtrafik?

Kollektivtrafik definieras i kollektivtrafiklagen (5 §) genom en hanvisning till
EU:s kollektivtrafikférordning. I denna forordning definieras kollektivtrafik
som ”persontransporttjanster av allmént ekonomiskt intresse som erbjuds all-
ménheten fortlopande och utan diskriminering”. 3

Vid sidan av kollektivtrafiken finns andra persontransporttjénster som inte
omfattas av kollektivtrafiklagen. Det handlar om bestéllningstrafik, chartertra-
fik och rundresor dér passagerarna aker tillbaka till resans utgdngspunkt, eller
trafik som anordnas vid sirskilda evenemang samt resor dér logi eller andra
turisttjanster ingdr i resan.’’ Férdtjdnst, sjukresor och skolskjuts som numera
gér under beteckningen sdrskilda persontransporter réknas t.ex. inte som kol-
lektivtrafik. Vanliga taxitjinster riknas inte heller till kollektivtrafiken.’®

Fore kollektivtrafiklagens ikrafttrddande 2012 definierades begreppet kol-
lektivtrafik som i forvdg organiserade, regelbundet tillgéngliga transporter
som erbjuds allminheten eller en sirskild personkrets enligt givna regler”.
Kollektivtrafiken delades dé in i tre grupper: allmén kollektivtrafik, sarskild
kollektivtrafik samt turist- och chartertrafik.

Allmdn kollektivtrafik dverensstimde med det nu aktuella begreppet kol-
lektivtrafik enligt EU:s kollektivtrafikférordning, och i stéllet for begreppet
sdrskild kollektivtrafik anvands numera beteckningen sdrskilda persontrans-
porter. Turist- och chartertrafik raknas numera till kategorin kollektivt resande
men inte till kollektivtrafik.5

Kollektivtrafiken kan dven indelas i lokal och regional, interregional samt
internationell kollektivtrafik. I kollektivtrafiklagen regleras den lokala och
regionala kollektivtrafiken. Regional kollektivtrafik definieras i lagen som
”sadan kollektivtrafik som dger rum inom ett 1dn eller om den stricker sig dver
flera ldn, med avseende pé trafikutbudet huvudsakligen &r dgnad att tillgodose
resendrernas behov av arbetspendling eller annat vardagsresande och som med

hinsyn till sitt faktiska nyttjande tillgodoser ett siddant behov”.5!

56 Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om
kollektivtrafik pd jarnvdg och vdg och upphévande av radets forordning (EEG) nr 1191/69
och (EEG) nr 1107/70, artikel2a.

57 Prop. 2011/12:76, s. 55 samt https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Yrkestra-
fik/Kollektivtrafik/

58 Kollektivtrafik kan utforas med taxibilar, t.ex. utfors kollektivtrafik i sillsynta fall (pa
landsbygden) av taxifordon. Det som vanligtvis betecknas som taxitjanster raknas dock inte
till kollektivtrafik.

%9 Kollektivtrafik och samhillsbetalda resor 2003 (SIKA Statistik 2005:2).

0 Tokal och regional kollektivtrafik 2014 (Statistik 2015:20) Trafikanalys.

16 § lagen (2010:1065) om kollektivtrafik.
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3.2 Kollektivtrafik i dag — fakta och statistik

Foljande sammanfattande redovisning av kollektivtrafiken i landet har hamtats
fran rapporten Lokal och regional kollektivtrafik 2014 som publicerades i juni
2015 av Trafikanalys.®?

Resandet med lokal och regional kollektivtrafik dkar stadigt i Sverige. Un-
der 2014 uppgick rikets kollektivtrafikresande med buss, tdg, sparvig, tunnel-
bana och fartyg till 1 435 miljoner péstigningar, vilket dr en 6kning med 28
procent sett dver en tiodrsperiod.

Buss ar det i sérklass vanligaste kollektiva fardmedlet med 52 procent av
det totala antalet pastigningar i kollektivtrafiken. 23 procent av pastigningarna
rorde tunnelbana, 14 procent rorde tdg och 10 procent rorde sparvig. Antalet
pastigningar med kollektivtrafik dkade i flertalet av rikets 21 1&n under aret.
Storst var 6kningen i Véstmanlands 1dan med 18 procent, foljt av Kalmar och
Jamtlands 14n med 9 respektive 8 procent. Antalet pastigningar minskade i fem
lan. Minskningen var storst i Dalarnas 14n dér 5 procent férre resor genomfor-
des 2014 &n 2013.

Antalet pastigningar i den regionala och lokala kollektivtrafiken okar, d&ven
ridknat per invanare. Sedan ar 2004 har antalet pastigningar stigit fran 125 till
148 resor per invanare och ar, vilket innebér att varje invanare i genomsnitt
gjorde 19 procent fler pastigningar under ar 2014 &n ar 2004.

Diagram 1 Antal pastigningar i kollektivtrafiken per invinare efter lin ar
2014.
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Kalla: Trafikanalys.

Storstadsregionerna Stockholms 14n, Véstra Gotalands 1dn och Skéne 1én do-
minerar pad manga sitt inom kollektivtrafiken. Tillsammans star de for knappt
60 procent av utbudet i fordons- och vagnkilometer, 71 procent av transport-
arbetet i personkilometer och 84 procent av antalet pastigningar i hela Sverige.

2 Uppgifterna omfattar enbart av trafik som ér upphandlad av RKM.
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Invénarna i Stockholms ldn gjorde flest pastigningar under 2014, i genomsnitt
355 resor per invanare, medan boende i Vistra Gotalands ldn gjorde 170
pastigningar och boende i Skéne ldn 119 pastigningar per person. Det dr att
jdmfora med invanarna i Gotlands ldn, som i genomsnitt gjorde endast 16
pastigningar per person med kollektivtrafiken under éret.

De kortaste kollektivtrafikresorna dgde rum i Stockholms lén, dér varje
pastigning i genomsnitt endast innebar en 7 kilometer lang resa under 2014.
De léngsta genomsnittliga kollektivtrafikresorna gjordes i Dalarnas ldn dir
varje pastigning innebar en 38 kilometer 1ang resa. Aven i Hallands och Kro-
nobergs ldn gjordes relativt langa resor, i genomsnitt 33 respektive 28 kilome-
ter per pastigning.

Utbudet av trafikslag varierar mellan ldnen. De flesta ldn erbjuder buss och
tag, medan sparvig, tunnelbana samt kollektivtrafik pa vatten enbart férekom-
mer i vissa lén. I Gotlands ldn erbjuds endast trafikslaget buss. Tunnelbana
erbjuds endast i Stockholm, medan spérvig aterfinns i Stockholm, Véstra Go-
taland och Ostergotland. Kollektivtrafik pa vatten erbjuds i Stockholms lén,
Blekinge ldn, Vistra Gotalands 1dn och Viarmlands lén.

De tjénster som ldnen erbjuder inom kollektivtrafiken anges i utbudskilo-
meter (antalet utférda fordons- och vagnkilometer i kollektivtrafiken) och sitz-
platskilometer (antalet utférda fordons- och vagnkilometer ganger fordonspar-
kens sittplatskapacitet). Det totala antalet utbudskilometer f6r den svenska kol-
lektivtrafiken uppgick ar 2014 till 822 miljoner km, en 6kning med 2 procent
sedan foregaende ar. Stockholms ldn hade det storsta utbudet kollektivtrafik
per invanare under aret, 117 utbudskilometer per invanare. Jamtlands 14n re-
dovisade ocksé ett stort utbud per invanare, 107 utbudskilometer. Lagst antal
utbudskilometer per invanare erbjod Gotland, endast 45 kilometer per inva-
nare.
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Tabell 1 Antal utbudskilometer per invanare efter trafikslag och lin ar 2014

Utbudskilometer per invanare

Lan Buss Tag Sparvig Tunnelbana  Battrafik Totalt
Stockholm 60 13 1 43 - 117
Uppsala 84 13 . . . 97
Sddermaniand 56 - . . . 56
Ostergétland 54 9 3 E i 66
Jonkaping 50 30 . . . 81
Kronoberg 62 1 . . . 73
Kalmar 7 9 . . . 87
Gotland 45 . . . . 45
Blekinge 44 1 . . 0 55
Skane 54 18 . . . 72
Halland 48 11 . . . 59
Vastra Gotaland 71 8 10 . 0 89
Varmiand 69 7 . . 0 76
Orebro 47 - . . . 47
Vastmanland 43 - . . . 43
Dalarna 59 - . . . 59
Gavleborg 60 18 . . . 79
Vasternorrland 53 27 . . . 81
Jamtland 86 22 . . . 107
Vasterbotten 70 17 . . . 88
Norrbotten 66 13 . . . 79
Riket 61 12 2 10 0 85

Kailla: Trafikanalys.

Under ar 2014 uppgick de totala kostnaderna for rikets lokala och regionala
kollektivtrafik till knappt 41 miljarder kronor. Intdkterna fran verksamheten
var drygt 20 miljarder kronor eller 48 procent. Resterande del av kostnaderna
ticktes av skattebidrag fran landstingen, kommunerna och staten. Ar 2014 fi-
nansierade landstingen 45 procent, kommunerna 6 procent och staten genom
Trafikverket 1 procent av verksamheten.

Diagram 2 Kostnader och bidrag/tillskott per invanare i riket ar 2007-2014
(2014 ars priser)
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Kaélla: Trafikanalys.
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Andelen verksamhetsintékter i forhallande till bidrag/tillskott i finansieringen
av kollektivtrafiken skiljer sig markant mellan de olika ldnen. Hogst sjilvfi-
nansieringsgrad under ar 2014 hade Stockholms och Hallands 14n med 55 pro-
cents sjédlvfinansiering, dvs. mer dn hélften av kostnaderna ticks av verksam-
hetsintdkter. Gotlands och Sodermanlands ldan hade ldgst sjdlvfinansierings-
grad, dar ca 22 respektive 30 procent av intdkterna kom frén den egna verk-
samheten.

Det totala antalet bussar registrerade for trafik i Sverige var 13 992 i de-
cember 2014. Detta inkluderar férutom bussar i lokal och regional kollektiv-
trafik dven bussar i charter- och bestdllningstrafik samt i 6vrig kommersiell
trafik. Antalet har legat stadigt runt 14 000 de senaste fem aren. Av dessa bus-
sar var 1 414 eller 10 procent nyregistrerade under &ret. Det avregistrerades
férre dn det nyregistrerades — 1 094 stycken — vilket var en stark minskning
fran foregaende 4r.

Bussarna kordes i genomsnitt 56 040 km, vilket &r en 6kning med 1 procent
sedan 2004. Under samma period minskade andelen dieseldrivna bussar fran
91 procent till 76 procent. Utdver dessa fanns det 2014 ca 2 procent biodiesel-
bussar. Andelen gasdrivna bussar har sedan 2004 6kat frén en halv procent till
16 procent. Antalet elhybridbussar- och rena elbussar var 71 stycken.®

Trafikanalys uppféljning av de transportpolitiska mélen

Trafikanalys foljer drligen upp de transportpolitiska mélen och gor en beddm-
ning av om de preciseringar som kopplats till mélen utvecklas positivt, nega-
tivt eller neutralt i férhallande till laget 2009. I den senaste uppfoljningsrap-
porten gor Trafikanalys foljande bedomning av kollektivtrafikens utveckling:

Medborgarnas resmdjligheter med kollektivtrafiken har under en ldngre tid
forbattrats i och med att utbudet dkat, framst i Sveriges tre storsta stader.
Dock dverskuggas detta till viss del av att biljettpriserna fortsétter att 6ka
kraftigt [...] Trafikanalys bedomning, trots vissa positiva indikationer, ar
att forutsittningarna for att vilja kollektivtrafik, gdng och cykel &r ofor-
dndrade jamfort med 2009.

I Trafikanalys uppfoljningsrapport redovisas bl.a. att kollektivtrafikens andel
av persontransportarbetet har 6kat med dver 2 procentenheter sedan 2004.
Mest betydande for utvecklingen har varit det 6kade jarnvigsresandet. Under
2005-2006 reste médn mindre med regional kollektivtrafik d4n kvinnor. Denna
skillnad har minskat, och det finns inte ldngre nagon signifikant skillnad mel-
lan méns och kvinnors resande inom detta omrade. Det totala antalet utbuds-
kilometer i den samhillsfinansierade lokala och regionala kollektivtrafiken
6kade under perioden 2004—2013 med 20 procent och resandet med 27 pro-
cent, medan de totala kostnaderna har dkat betydligt mer. Resenérerna har del-
vis betalat denna kostnadsokning med hdgre priser.%

 Lokal och regional kollektivtrafik 2014, Trafikanalys, 2015.
 Uppfoljning av de transportpolitiska malen (rapport 2015:7), Trafikanalys.



4 Kollektivtrafiklagens hittillsvarande
effekter

I detta kapitel redovisas en 6vergripande bild av kollektivtrafiklagens effekter
utifran ndgra rapporter och utredningar. Mer specifika fragor kring kollektiv-
trafiklagen behandlas i foljande avsnitt. I avsnitt 4.4 redovisas dessutom kam-
marrittens dom i mélet mellan SJ och Stockholms ldns landsting om beslutet
om allmén trafikplikt i Mélardalen. Malet dr av principiell betydelse for tolk-
ningen av kollektivtrafiklagens bestdmmelser.

4.1 Trafikanalys utvdrdering

I mars 2011 fick Trafikanalys i uppdrag av regeringen® att utvirdera dels
marknadsOppningen av den ldngvéga persontrafiken pa jarnvag som tradde i
kraft i oktober 2010, dels den nya kollektivtrafiklagstiftningen som tradde i
kraft den 1 januari 2012. Uppdraget skulle avrapporteras arligen och slutrap-
porteras 2014. Enligt uppdraget skulle Trafikanalys utvédrdera reformernas ef-
fekter for medborgare, resendrer, naringsliv och samhélle i olika delar av lan-
det. Effekterna skulle bedémas i forhallande till de transportpolitiska mélen.
Trafikanalys slutrapport dverlimnades till regeringen i november 2014.%

Trafikanalys utvdrdering sammanfattas i foljande avsnitt. Delvis ber6rs
dven den ldngviga, interregionala jarnvégstrafiken som inte ingér i denna upp-
foljning men som har flera berdringspunkter med den lokala och regionala
kollektivtrafiken.

Béda reformerna syftade till att gagna resenédrerna genom 6kad marknads-
dynamik, ett diversifierat utbud samt légre priser, vilket forvéntades resultera
i en 6kad andel resande med kollektivtrafik.

Marknadsoppningen

Marknadsoéppningen forvintades leda till fordelar for resendrerna genom en
storre innovationsgrad da samhiéllsbetald trafik fick konkurrens av kommersi-
ell trafik.

Utvirderingen visar att det finns ett betydande kommersiellt inslag pa
44 procent i den interregionala trafiken, sirskilt pa jarnvag dér 37 procent av
trafiken utfors helt utan subventioner. I den regionala kollektivtrafiken kors
en-dast 2,9 procent pa rent kommersiella grunder, och dé huvudsakligen i vissa
begransade nischer som t.ex. Flygbussarna. Begransningen utgérs enligt Tra-
fikanalys i forsta hand av en svag marknad med 14g betalningsvilja. Men nya

%N2010/7904/TE.
 En forbattrad kollektivtrafik? — utvérdering av tva reformer (Rapport 2014:13), Trafikana-
lys.
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kommersiella aktdrer maste dven konkurrera med upphandlad trafik som &r
subventionerad till i genomsnitt 50 procent.

Olika intrddeshinder forsvérar for nya kommersiella initiativ. For den in-
terregionala tagmarknaden géller det fraimst konkurrens med subventionerad
trafik och Trafikverkets process for kapacitetstilldelning. Aven avsaknaden av
ett samordnat biljettsystem och tillgang till ppen information om marknaden
utgér betydande intrddeshinder. Pa den regionala kollektivtrafikmarknaden
finns intrddeshinder som till stor del forklaras av oklarheter i lagstiftningen
eller dess tillimpning. Det géller t.ex. konkurrensvillkoren vid trafikering, till-
géng till samordnade betal- och biljettsystem, tillgang till bytespunkter och till
marknadsinformation.

Trafikanalys papekar dven att de tvd marknaderna har olika detaljerad lag-
stiftning, vilket har betydelse for forutsattningarna for en fungerande konkur-
rens. Enligt jdrnvégslagen (2004:519) ska Trafikverket agera konkurrensne-
utralt och icke-diskriminerande nér det géller tilldelning av tdgldgen, i sina
trafikavtal och vad giller avgifter. Detta géller alla resurser som Trafikverket
har inflytande 6ver, inte bara utrymme pa spéren utan dven tillgang till depéer
och annat som Trafikverket rader ver. I kollektivtrafiklagen saknas ddremot
helt skrivningar om konkurrens, bade vad géller sjélva trafiken och tillgéng till
gemensam infrastruktur sdsom bytespunkter, informationssystem, reseplane-
rare och biljettsystem.

Centrala myndigheter

Trafikanalys gor bedomningen att de nationella transportmyndigheterna i
vissa fall intagit en passiv hdllning. Det géller Trafikverket i arbetet med att
stodja de regionala kollektivtrafikmyndigheterna i genomforandet av kollek-
tivtrafiklagen, och det géller Transportstyrelsen som enligt Trafikanalys borde
lagga mer resurser pa en kraftfull, engagerad och proaktiv tillsyn och mark-
nadsdvervakning.

Regionala kollektivtrafikmyndigheter

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) har flera viktiga funktioner
i den nya kollektivtrafiklagen, dels som aktorer i marknadsdppningen i kollek-
tivtrafiken, dels som ansvariga for en starkare koppling till regional tillvéxt-
politik och till medborgarna. Trafikanalys bedomer att RKM &nnu inte agerar
i enlighet med principer som Oppenhet, icke-diskriminering och proport-
ionalitet. Deras arbete behover utvecklas om lagens intentioner ska uppfyllas.

RKM verkar som regel inte betrakta kommersiell trafik som en potentiell
resurs for effektiv kollektivtrafikforsorjning. Trafikanalys ser inte heller nagra
goda incitament for RKM att dndra sitt agerande, och en viktig forutsittning
for detta dr 6kad transparens i uppf6ljning och redovisning. Det behdvs dven
stod fran en nationell myndighet for att komplettera det arbete som SKL utfor
till stod for RKM.
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Inréttandet av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna forvéntades flytta
ansvaret for kollektivtrafikens styrning frén ett bolagsperspektiv till en inte-
grerad del av den politiska styrningen for regionens utveckling och medbor-
garnas bdsta. Mot bakgrund av pris- och kostnadsutvecklingen inom kollek-
tivtrafiken och den tilltagande konkurrensen om offentliga medel bedomer
Trafikanalys denna fordndring som mycket viktig om inte resursbrist ska leda
till forsdmringar for resenédrer och medborgare.

Trafikanalys bedomning av reformernas utfall

Marknadsoppningen for persontrafik pa jarnvig bedomdes vid tiden for utvér-
deringen (2014) som en framgang av Trafikanalys, men om framgéangen inte
ska komma av sig maste flera hinder for intrdde och expansion dtgérdas.

Reformen med en ny kollektivtrafiklag far dock dnnu betraktas som ofull-
bordad, enligt Trafikanalys. Mycket av den forvidntade utvecklingen hos RKM
aterstar. Kollektivtrafikens planering kan dnnu inte ségas ha blivit en integre-
rad och transparent del av den regionala tillvaxtpolitiken, och RKM iér i behov
av savil forstirkt stod som forstérkt tillsyn dver sin myndighetsutdvning.

Marknadsoppningen i den regionala kollektivtrafiken har hittills, med
givna forutsittningar, haft en hogst marginell betydelse for utbud och reseni-
rernas valmojligheter. Busslinjer till flygplatser runt om i landet &r den vanlig-
aste nischen for kommersiell etablering, men det har lett till att subventionerad
kollektivtrafik ersatts med snarlik kommersiell trafik, dvs. det har ett begransat
innehall av dynamik. Den enda rena arbetspendlarlinjen inom ett lin som eta-
blerats var d& Nacka—Kista-linjen i Stockholms 14n.®” Resendrsnyttan av refor-
merna dr darfor dnnu oklar. Risker for forsamringar har identifierats, framst
genom att bristande mélséttningar och kostnadskontroll kan orsaka bristande
effektivitet och fordyringar for resenérer och medborgare.

Den marknadsforskjutning som forekommit sedan den nya kollektivtrafik-
lagen infordes har skett till den offentligt organiserade trafikens fordel. Detta
ar mojligt pa tagsidan tack vare den nya lagens mojlighet for RKM att ordna
lansgransoverskridande trafik. Denna nya mojlighet tillsammans med manga
lans och regioners ambitioner for regionforstoring leder enligt Trafikanalys till
den utveckling vi ser.

Det finns ocksa farhdgor for att de storregionala tdgsamarbetena kommer
att vara kostnadsdrivande i en sektor dér subventionsgraden pa 15 &r okat fran
42 till 50 procent, och dér biljettpriserna for resendrer stigit mer 4n konsument-
priserna generellt. Biljettprisokningen har dndé inte kunnat tdcka hela kost-
nadsokningen, utan de offentliga kostnaderna har stigit snabbare &n utbudet
och resandet.

¢ Busslinjen startade i februari 2012 och lades ned i januari 2015.
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Hinder for framging

Pa nagra omraden har Trafikanalys identifierat oklarheter eller mélkonflikter
som kan vara potentiella hinder for reformernas framgéng.

Det handlar bl.a. om motséttningen mellan de praktiska forvintningarna pa
rent kommersiell trafik och den teoretiska kunskapen om kollektivtrafikmark-
naders funktion. Trafikforskningen visar att lokal och regional kollektivtrafik
i ett system helt utan subventioner leder till mindre trafik och hogre priser dn
det optimala. Dérfor subventioneras kollektivtrafik. Att som operator hitta en
nisch pa en sa "intecknad” marknad under snedvriden konkurrens kommer en-
ligt forskningen aldrig att leda till ndgra stérre volymer av kommersiell trafik.
Det blir inte ldttare av att ingen RKM é&n sé ldnge vialkomnat kommersiella
operatorer i sina biljettsystem, tilligger Trafikanalys.®

Aven motsittningen mellan kommersiella aktdrers reaktiva behov av flex-
ibilitet och offentliga aktorers proaktiva ansvar for langsiktig medborgarnytta
har underskattats, enligt Trafikanalys. RKM har, férutom sitt ansvar for kol-
lektivtrafik, ocksa ett ansvar att skapa forutsittningar for regionforstoring och
regional utveckling samt att erbjuda ett generdst utbud av kollektivtrafik till
sina medborgare. Det blir ddrmed logiskt for RKM att vilja prioritera ett sam-
ordnat och palitligt kollektivtrafiksystem framfor ett system som &r beroende
av kommersiella aktorer som kan avsluta sin samhéllsservice med 21 dagars
varsel och som dirmed medf6r bade extra besvir och offentliga kostnader. For
forbdttrad kostnadstickning, och ddrmed mojlighet att fa skattemedlen att
ricka till fler dtaganden, dr det ocksa logiskt att vilja ta ansvar for den inter-
regionala trafiken, ddr méjligheten till 16nsamhet forefaller storst, &ven om
man dédrmed minskar utrymmet for kommersiella aktorer.

Framtidsscenarier och rekommendationer

Trafikanalys utvérdering landar i fyra olika framtidsscenarier for den regionala
kollektivtrafiken och 13 rekommendationer som &@ven inkluderar den interre-
gionala jérnvigstrafiken. Inledningsvis framhalls betydelsen av att politiken
pa nationell, regional och lokal nivé pekar ut sina malséttningar for kollektiv-
trafikens roll i samhéllet — forst ddrefter finns en grund for att vélja hur styr-
ningen ska utformas.

De fyra framtidsscenarierna é&r:

— Behéll dagens ordning och lat utvecklingen ha sin gang.

—  Aterreglering som innebir atergéng till en situation dir RKM kan hindra
kommersiell etablering inom lénet.

— Skérpning av regelverket for och uppf6ljningen av RKM.

— Skapa reell konkurrens i regional och interregional kollektivtrafik.

Utifran de iakttagelser som gjorts i utvdrderingen ldmnar Trafikanalys ett antal
rekommendationer. Inledningsvis papekas att valet av vissa atgérder beror pa

 Ett undantag ir Skanetrafiken som for ett par ar sedan hade med Flygbussarna.
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vilket system for kollektivtrafik man onskar fo6r Sverige: enbart offentligt or-
ganiserad trafik, ett visst inslag av konkurrens eller sa stor del som mdjligt av
kommersiell trafik.

Regeringen bor, mot bakgrund av den transportpolitiska malbilden, fortyd-
liga hur man vill att framtidens regionala kollektivtrafik och langvéga per-
sontrafik pé jarnvég ska se ut och samspela. Vilka dr méalen med trafiken?
Hur ska avviagningen mellan subventionerad och kommersiell trafik samt
mellan kontinuitet, flexibilitet och innovation hanteras?

Regeringen behover bli tydlig vad géller hur subventionerad och kommer-
siell tagtrafik ska kunna existera pd samma spar. Man behover ocksa klar-
gora vad det innebir att SJ ska ha “ett tydligt samhéllsuppdrag”. Hur ska i
sa fall detta samhéllsuppdrag kunna kombineras med marknadsdppningen,
de storregionala tagplanerna och Trafikverkets krav pa konkurrensneutra-
litet och icke-diskriminering i kapacitetstilldelningen?

Transportstyrelsen méste forstirka sina tillsynsresurser samt koncentrera
resurser for tillsyn och marknadsovervakning av kollektivtrafiken till om-
raden dér arbetet kan leda till nytta och ldrande for kollektivtrafiksystemet
som helhet.

Det behdvs en nationell plan for jarnvédgen, och vad vi ska ha jarnvigen
och dess olika delstrackor till. Dagens system utan dvergripande styrning
leder till en tdgplan som kan vara langt ifran den optimala med givna re-
surser i form av bankapacitet.

Tillgangen till gemensam infrastruktur inklusive informationssystem och
samordnade biljettsystem samt villkor for detta behover regleras.

Det politiska inflytandet och transparensen i fattade beslut i RKM maste
bli battre, s& att RKM lever upp till lagen och lagens intentioner.

RKM méste tillsammans med branschen arbeta for utveckling och uppf6lj-
ning av avtal for den subventionerade trafiken. Med en bittre kunskap om
avtalen och vilken trafik och vilket resande man far for det som betalas kan
man bli skickligare pé att utveckla innovativa avtal och handla upp trafik
for resendrernas bésta.

Behovet av en tillsynsmyndighet for EU:s kollektivtrafikférordning har ti-
digare patalats av Trafikanalys och andra.

Branschens aktorer bor tillsammans analysera vad som dr kostnadsdri-
vande i den regionala kollektivtrafiken och se hur kostnaderna kan kon-
trolleras béttre. For denna typ av benchmarking behdvs statistik av god
kvalitet bade pa lansniva och pa avtalsniva, for de olika trafikslagen.
Behov av en nationell myndighet, befintlig eller ny, for stod till RKM bor
overvégas. I den nya myndigheten skulle dven viss 16pande uppf6ljning
kunna rymmas.

Om man vill uppmuntra att den regionala planeringsstyrda tagtrafiken dkar
i betydelse, och samtidigt i kvalitet, bor man 6vervdga en mojlighet for
gemensamma trafikforsérjningsprogram for storre regioner. Dessutom bor
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man utreda en mdjlighet att organisera kollektivtrafiken i kollektivtrafik-
regioner, efter forebild frén sjukvardsregionerna.

— Trafikverket och Trafikanalys bor kunna stddja RKM med statistik om
t.ex. trafikfloden pa jarnvég pa ldnsniva, instdllda tdg och forseningar pa
lansnivd samt hur resenérer i respektive lan drabbas av kvalitetsproblem i
tagsektorn.

Trafikanalys utvérderingsrapport presenterades i november 2014. Enligt upp-
gift fran Trafikanalys har inget intrdffat sedan dess som pé ett avgdrande sétt
motiverar andra slutsatser in de som framfors i rapporten.®’

4.2 Effekter for den regionala busstrafiken

Med den nya kollektivtrafiklagen avskaffades begransningen av kommersiella
bussforetags mojligheter att bedriva lokal och regional kollektivtrafik. Dérige-
nom forvintades dynamiken pé kollektivtrafikmarknaden 6ka och bidra till ett
storre utbud av kollektivtrafik och 6kat resande.

Trafikanalys utvirdering

I Trafikanalys utvérdering av kollektivtrafiklagen redovisades vissa uppgifter
om utvecklingen av busstrafiken.”® Dir konstaterades bl.a. att en del lAngviiga
busstrafik nyetablerats. Den interregionala busstrafiken, som haft fri etable-
ringsrétt sedan mitten av 1990-talet, far i och med kollektivtrafiklagens inf6-
rande dven utfora regional kollektivtrafik, dvs. ta upp och ldmna av passage-
rare inom ett 1dn. Den hér trafiken &r dock séllan aktuell for s.k. vardagsre-
sande pa grund av det begrinsade antalet turer per dygn.

Av renodlad regional kollektivtrafik hade sedan januari 2012 (till slutet av
2014) 25 nya busslinjer etablerats (inklusive anropsstyrd buss och taxibuss).
Den enda rena arbetspendlarlinjen som etablerats inom ett 14n var den tidigare
ndmnda Nacka — Kista linjen. Efter tre ar fanns endast 12 av de 25 kommer-
siella busslinjerna kvar. Inom busstrafiken ar det till stor del trafik till flygplat-
ser som har overlevt reformens tre forsta ar.

Med anledning av Trafikanalys utvédrderingsuppdrag gav myndigheten
Ramboll Management Consulting (RMC) i uppdrag att gora en studie av mark-
nadsdppningen.’! Studien belyser de problem och hinder som bussforetag upp-
lever kring etableringen av kommersiell regionaltrafik. I studien beskrivs
ocksa de eventuella hinder som finns for bussforetag nér det géller att fa till
stdnd avtal eller andra samarbeten med de regionala kollektivtrafikmyndighet-
erna. I studien konstateras bl.a. foljande:

® Intervju Trafikanalys 2016-02-09.

70 En forbittrad kollektivtrafik? — utvérdering av tva reformer (Rapport 2014:13), Trafikana-
lys.

I Bussen i marknadséppningen — forutsittningar och hinder for kommersiell regional trafik
med buss, Ramboll Management Consulting, juni 2014.
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Bussbranschen har visat pa att marknadsdppningen i sin nuvarande ut-
formning inte har genererat eller kommer att generera ndgon kommersiell
regional trafik annat &n pa marginalen.

Huvudforklaringarna till att marknadsdppningen inte har genererat ny
kommersiell regional trafik &r 1. att bussforetagen varken kan eller upple-
ver sig kunna konkurrera med den subventionerade upphandlade trafiken
pa strackor som potentiellt skulle kunna béra sig kommersiellt och 2. att
bussforetagen inte ges mojlighet att ersitta upphandlad trafik med kom-
mersiell trafik pa striackor som potentiellt skulle béra sig pa kommersiella
grunder.

Bussforetagens forutsittningar méste ses mot bakgrund av hur de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna forhaller och véljer att forhalla sig till mark-
nadséppningen.

Diérutdver begrinsas bussforetagens mojligheter att etablera sig kommer-
siellt av ett antal faktorer. Dessa faktorer hinger huvudsakligen samman
med att bussforetag som vill agera p4 kommersiella grunder inte far eller
upplever sig fa tillgang till den offentligt finansierade fysiska och digitala
infrastrukturen pa samma villkor som den upphandlade trafiken. Till-
gangen till de befintliga regionala 16sningarna kring biljettsystemen lyfts
fram som den viktigaste av dessa faktorer. Mgjligheten att ingd i befintliga
reseplanerare samt fa tillgéng till terminaler och héllplatser pa lika villkor
lyfts ocksa fram som betydande, om &n inte avgorande, faktorer.

Studien pekar sammantaget pa att bussforetagens forutsittningar for att kora
kommersiellt pa enskilda strickor inom ett befintligt regionalt kollektivtrafik-
system dr mycket begrénsade.

Sveriges Bussforetag

Sveriges Bussforetag belyser i en rapport den kommersiella linjetrafikens for-
utsdttningar med utgangspunkt i de intentioner som finns i kollektivtrafiklag-
stiftningen.”? I rapporten redovisas samtliga 21 regionala kollektivtrafikmyn-
digheters atgédrder inom sex fokusomraden som enligt Sveriges Bussforetag ar
viktigast for en marknadsdppning. Fokusomradena ar

1.
2.
3.

W A

trafikpliktbeslut

tilltrdde till offentligt 4gda terminaler och bytespunkter

tilltrdde till offentligt dgda informationssystem pa bytespunkter och héll-
platser

. tilltrade till offentligt 4gda regionala reseplanerare

tilltrade till offentligt dgda betalsystem
beskrivning av kommersiell linjetrafik i de regionala kollektivtrafikmyn-
digheternas trafikforsdrjningsprogram.

72 Fortsatt motvind fér kommersiell linjetrafik, Sveriges Bussforetag, 2015-07-01.
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Fokusomradena 2—-5 behandlas mer utforligt i kapitel 7. Sammanfattningsvis
konstaterar Sveriges Bussforetag att det finns stora hinder for kommersiell lin-
jetrafik inom samtliga dessa fokusomraden. Man menar vidare att hindren for
en marknadsOppning totalt sett &r &nnu storre eftersom flera av fokusomradena
paverkar varandra. Utifran rapportens resultat konstaterar Sveriges Bussfore-
tag att det fortfarande finns mycket stora hinder for forutsittningarna att be-
driva kommersiell linjetrafik och att man under de nuvarande forhallandena
inte kommer att fa se mycket ny kommersiell linjetrafik i Sverige.

4.3 Effekter for den regionala tigtrafiken

I kollektivtrafiklagen ges mojlighet till lansoverskridande regional kollektiv-
trafik som i vissa fall kan bli omfattande och delvis konkurrera med kommer-
siell interregional trafik. Fragan behandlas av Utredningen om jarnvégens or-
ganisation som i december 2015 overldmnade sitt slutbetdnkande till reger-
ingen.”

Regionala tigsystem

I betéinkandet redovisades forslag till forbéttringar av jarnvigssystemets orga-
nisation. I ett avsnitt behandlades utvecklingen av och forhéllandet mellan
kommersiell och samhillsorganiserad persontrafik. I betdnkandet anges att de
regionala kollektivtrafikhuvudménnens vilja att utveckla den regionala tagtra-
fiken lett till framvéxten av omfattande regionala tagsystem pa flera héll i Sve-
rige samt att de forbattrade resmdjligheterna har bidragit till en kraftig tillvéxt
i resandet.

Pa senare ar har det dock uppstatt en uttringningseffekt pa vissa hall mellan
den samhillsorganiserade och den kommersiella persontrafiken, bade vad gil-
ler sparkapacitet och resendrer. Eftersom den samhillsorganiserade trafiken
lange dominerat pd lokal och regional nivd sker enligt utredningen uttrang-
ningen framst pd storregional nivé och paverkar dirmed kommersiell trafik i
mer l&ngviga relationer.

73 En annan tigordning — bortom jérnvigsknuten (SOU 2015:110).
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Figur 2 Regional tagtrafik 2014 i RKM-regi (viinstra kartan) och re-
gional tagtrafik som delvis konkurrerar med kommersiell fjarrtrafik
(hogra kartan)

Nya regionala trafik- Regionala trafiksystem
system delvis i konkurrens med
Lége 1 nov. 2014 (T14) kommersiell fjarrtrafik . {
i nov. 2014 (T14) (l

— > j /o N,
Teckenforklaring 3 Teckenférklaring
m— Ny regional tagtrafk (RKTM) sy Ny regional tégtrafik (RKTI)

w—D):0 (¢vervéigande kommersiell) dehvis i korkumens

—— Annanjarmvag ) " — fnran jamveg

Kan: Ostar Froch Kot Ostar i

*Linjernas olika farger indikerar olika RKM eller sammanslutningar av RKM.
Kélla: Utveckling av utbud och priser pa jarnvigslinjer i Sverige 1990-2014, Jarnvigsgruppen KTH.

De regionala strickor som har ett attraktivt utbud for interregionala resor fram-
gér av kartan till hoger i figur 3 ovan och beskrivs kortfattat nedan.

1.Oresundstagen ~ Kopenhamn-Malmo-Goteborg/Kalmar — trafikerar
strickor dér det finns underlag for kommersiell fjarrtrafik av viss om-
fattning pa Véstkustbanan, Kust-till-kustbanan och Sédra stambanan,
men som urholkas av den regionala trafiken.

2. Vasttagen Goteborg—Skovde(—Toreboda) konkurrerar till viss del med
kommersiell fjarrtrafik pd Vistra stambanan men utgor ocksa ett kom-
plement helt inom Véstra Gotalandsregionen.

3. Ostgdtatrafiken och Jonkdpings linstrafik kér linsdverskridande regio-
nal trafik, och framfor allt pd Sédra stambanan Norrképing—Linkoping—
Nassjo konkurrerar man ocksd med kommersiell fjérrtrafik.

4.SL pendeltag Stockholm—Uppsala konkurrerar med SJ:s kommersiella
tagtrafik inom Trafik i Mélardalen (TiM) mellan dndpunkterna.

5. Upptéget Uppsala—Gévle konkurrerar delvis med kommersiell fjarrtrafik
mellan &ndpunkterna dven om det genom ménga uppehall lings
strackan ocksa 4r ett bra komplement.
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6. X-taget Gévle—Sundsvall kor vissa kompletterande turer till kommersiell
fjarrtrafik, men genom att restiderna ar néstan lika korta som for snabb-
tag och kapaciteten pa den enkelspériga Ostkustbanan ar begrénsad blir
det konkurrens om bade resenérer och tagliagen.

7. Norrtdg pa Adalsbanan och Botniabanan mellan Sundsvall och Ume4 har
karaktédr av fjarrtrafik badde i komfort ombord, taxor och restider och
urholkar dirmed underlaget for en utvidgad kommersiell fjérrtrafik.’

I Utredningen om jirnvégens organisation anfors vidare att kostnaderna for
den samhillsorganiserade kollektivtrafiken, och ddrmed anvéndningen av
skattemedel, generellt har 6kat kraftigt de senaste dren.

Utredningens sammanfattande bedomning ar att forutsdttningarna for den
kommersiella persontrafiken pé jarnvég inte &r tillfredsstéllande i forhallande
till den samhillsorganiserade trafiken och att utvecklingen pé senare ar inte
foljer intentionerna med den nya kollektivtrafiklagen. I syfte att fa till stdnd
bade ett tydligare granssnitt for konkurrensen mellan kommersiell och sam-
héllsorganiserad persontrafik och en béttre samverkan ldmnar utredningen ett
antal forslag till andringar i kollektivtrafiklagen.

En viktig del i1 de foreslagna dndringarna &r ett 6kat inslag av transparens i
de regionala kollektivtrafikmyndigheternas verksamhet, bl.a. med syftet att
mer information ska bli tillgénglig for aktorerna pa marknaden. Detaljerad in-
formation om den samhiéllsorganiserade trafikens ekonomi och anvindning &r
ockséd nodvéndig for att kollektivtrafikmyndigheterna ska kunna styra sin re-
sursanvdndning pa ett effektivt sétt. Det dr vidare en forutséttning for att med-
borgarna ska fa insyn i hur skattemedel anvénds, enligt utredningen. Lagfor-
slagen giller inte enbart jarnvagstrafiken. Utredningens forslag bereds for nér-
varande inom Niringsdepartementet.”

Regressridtt

Flera aktorer inom kollektivtrafiken har aktualiserat frigan om en nationell
regressrétt inom jarnvagssektorn. Fragan géller inte bara den regionala tigtra-
fiken utan tagtrafiken i hela landet. Regressritt innebér i det hér fallet en moj-
lighet for tdgoperatorer att krdva kompensation av den som orsakar en storning
i trafiken, t.ex. infrastrukturhallaren eller en annan tagoperator. Regressritten
har utretts av Jarnvigstrafikutredningen som ldmnade sitt slutbetdnkande till
regeringen i mars 2015.7® Betiinkandet har remissbehandlats och bereds for
ndrvarande inom Justitiedepartementet. Enligt departementet kommer en
lagradsremiss hosten 2016 och enligt planerna en proposition fore arsskiftet
2016/17.77

7 Utvecklingen av utbud och priser pa jarnvigslinjer i Sverige 1990-2014 och utvirdering
av avreglering och konkurrens samt analys av kommersiell och planeringsstyrd trafik, KTH:s
%'éimvéigsgrupp 2014.

° En mer utforlig redovisning av utredningens lagforslag terfinns i bilaga 6.
En modern reglering av jarnvagstransporter (SOU 2015:9).
77 Johan Nordin, Justitiedepartementet.
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4.4 En rattslig provning av kollektivtrafiklagen

Tillimpningen av bestimmelser om allmén trafikplikt i kollektivtrafiklagen
(3 kap. 1 §) och i EU:s kollektivtrafikférordning har varit foremal for rattslig
provning i Forvaltningsrétten och i Kammarritten i Stockholm. Fallet géller
tagtrafiken i Mélardalen dar RKM beslutat om allmén trafikplikt fran 2017 och
déir SJ AB har 6verklagat beslutet.”

SJ har under en léngre tid bedrivit kommersiell tdgtrafik i Mélardalen. Tra-
fiken bedrivs enligt ett samarbetsavtal med Malab som dgs av de kollektivtra-
fikansvariga i Stockholm — Milardalen.” Infor att samarbetsavtalet mellan
parterna 16per ut i slutet av 2016 har berérda RKM fattat beslut om allmén
trafikplikt i regionen fr.o.m. 2017. Beslutet innebdr att storre delen av de reg-
ionalt trafikerade strickorna, som SJ trafiker i dag, kommer att trafikeras av
samhillsorganiserad tagtrafik i framtiden.

Beslutet om allmén trafikplikt Gverklagades av SJ till forvaltningsrétten,
och SJ menade bl.a. att beslutet gick emot kollektivtrafiklagens intentioner om
att det offentliga inte ska handla upp trafik déir det finns forutséttningar for
kommersiell trafik. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna stod fast vid
sitt beslut och anség sig folja bestimmelserna i kollektivtrafiklagen. Man pe-
kade ocksa pa att ett beslut om allmén trafikplikt inte innebar ett forbud for SJ
och andra att bedriva trafik, dvs. marknaden var fortfarande dppen. Forvalt-
ningsritten delade de regionala kollektivtrafikmyndigheternas uppfattning och
domde till deras fordel. SJ 6verklagade domen till Kammarritten i Stockholm.

Aven kammarritten avslog SJ:s 6verklagande i en dom den 9 mars 2016.%
Kammarritten bedomde att landstinget har haft stod i EU:s kollektivtrafikfor-
ordning och i kollektivtrafiklagen for att fatta beslut om allmén trafikplikt med
den omfattning och med de forutsittningar som framgar av beslutet.

Ritten konstaterade att det vare sig i EU-forordningen, kollektivtrafiklagen
eller i dess forarbeten anges nagra begransningar av omfattningen av ett beslut
om allmén trafikplikt s& lange trafikplikten héller sig inom de territoriella och
funktionella begrdnsningar som lagen anger. Enligt rétten uppstills inga hin-
der mot att fatta ett beslut som avser hela lanet eller det gemensamma omrédet.

Utredningen i mélet visar enligt rétten att beslutet om allmén trafikplikt
endast omfattar trafik i det gemensamma omrédet for de aktuella RKM och
endast regional trafik i den mening som avses i kollektivtrafiklagen, dvs. be-
slutet héller sig dven inom de funktionella begransningar som lagen anger. En-
ligt kammarritten framgar det av beslutsunderlaget att kommersiella aktdrer
totalt sett inte bedoms kunna uppfylla de funktionella krav pé trafiken som

8 3 kap. 1 §: Den regionala kollektivtrafikmyndigheten &r behorig lokal myndighet enligt
EU:s kollektivtrafikforordning och fattar beslut om allmén trafikplikt inom lanet. En regional
kollektivtratikmyndighet far dven, efter 6verenskommelse med en eller flera andra sddana
myndigheter, fatta beslut om allmén trafikplikt inom myndigheternas gemensamma omréde.
Ett beslut enligt denna paragraf far endast avse regional kollektivtrafik.

7 Miélab dgs gemensamt av Stockholms léins landsting (35 %), Kommunalférbundet Sérm-
lands kollektivtrafikmyndighet (13 %), Landstinget i Uppsala ldn (13 %), Landstinget Vist-
manland (13 %), Region Orebro ldn (13 %) och Region Ostergétland (13 %).

8 Kammarritten i Stockholm mal nr 354-15.
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uttrycks i ldnens trafikforsorjningsprogram — pé flertalet linjer beddms en
kommersiell trafik kvantitativt sett bli for liten eller pa annat sétt avvika fran
regionens behov.

Kammarrittens dom har dverklagats av SJ som har begirt provningstill-
sténd i Hogsta forvaltningsdomstolen. 8!

81 Enligt uppgift frin Tagoperatdrerna.



5 Resendrernas rattigheter

Kollektivtrafikresendrers réttigheter regleras dels i den nya lagen om kollek-
tivtrafikresendrers réttigheter, dels i EU:s passagerarférordningar.

5.1 Lagen om kollektivtrafikresendrers réttigheter

Som framgar av avsnitt 2.4 tridde den nya lagen om kollektivtrafikresendrers
rittigheter i kraft den 1 april 2016.%2 Lagen omfattar regionala resor med tig,
sparvég, tunnelbana och buss, och géller for linjer som har en strickning pa
under 150 km. Aven resor med personbil i linjetrafik, som normalt tillhanda-
halls av taxiforetag, omfattas. Bestimmelserna i lagen géller lika oavsett vilket
av trafikslagen som anvénds. Resor med anropsstyrd trafik som férdtjanstresor
och forbestillda sjukresor samt resor med museifordon omfattas inte av den
nya lagen. EU:s tag- och busspassagerarforordningar giller fortsittningsvis for
resor som dr 150 kilometer eller 1angre samt for linjer som startar utanfor Sve-
rige.

Lagen ersitter de allménna resevillkor som tillimpas i dag, bl.a. de frivil-
liga resegarantierna och lagen om ritt till reseinformation fran 2006. Vidare
innehaller lagen bestimmelser om att en transportor ska vara skyldig att till-
handahélla reseinformation om bl.a. de trafiktjanster som en transportor erbju-
der, om storningar i trafiken och om tillgdngligheten till fordon, stationer och
hallplatser.

I lagen finns bestimmelser om resendrers rétt till erséttning vid forseningar
som &r langre dn 20 minuter. En resendr ska ha ritt till erséttning for skiliga
kostnader for annan transport, inklusive transport med eget fordon, for att na
resans slutdestination. Den hogsta ersittningen vid forseningar ar 1/40 av pris-
basbeloppet (for ndrvarande ca 1 100 kronor). Om en resendr inte begér ersitt-
ning for en kostnad for annan transport ska resendren i stillet ha ritt till pris-
avdrag, om resan faktiskt blir forsenad till slutdestinationen.

Dessutom ger lagen en resendr som har kopt en biljett som géller for en viss
tidsperiod rétten att f4 pengarna tillbaka om transportorens trafikutbud &ndras
efter kdpet och dndringen &r av vdsentlig betydelse for resendren. En transpor-
tors ansvar géller vid forseningar oberoende av om transportoren har orsakat
forseningen eller inte eller om forseningen beror pé s.k. force majeure.

Om informationsskyldighet

I bestimmelserna om informationsskyldighet (7-9 §§) foreskrivs att transpor-
toren ska tillhandahélla information om

82 Lag (2015:953) om kollektivtrafikresenirers rittigheter.
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— en forsening eller annan storning i trafiken och dess orsak, varaktighet och
konsekvenser

— resendrens rattigheter i frigor som regleras i denna lag

— transportorens allménna avtalsvillkor

— Dbiljettpriser, tidtabeller och linjestrackningar

— tillgénglighet till fordon, stationer och hallplatser

— mojligheten att medfora cyklar och villkor for detta

— sikerhets- och trygghetsfragor och

— hur transportoren kan kontaktas.

Vid resa med sparvagn, tunnelbana eller tag ska transportdren lamna inform-
ation om nésta station eller hallplats och viktigare anslutande forbindelser. In-
formationen ska tillhandahéllas i en form som &r lamplig for resendrerna och
sarskild vikt ska ldggas vid behoven hos personer med funktionsnedsittning.

Konsumentverket ar tillsynsmyndighet for transportdrernas informations-
skyldighet enligt lagen och enligt artikel 20 i EU:s busspassagerarforordning
om information.

Lagens konsekvenser

Enligt propositionen kommer den nya lagen att stirka och tydliggdra resené-
rernas réttigheter inom kollektivtrafiken. Bestimmelserna om transportdrernas
informationsskyldighet forvintas ge resendrerna ett bra underlag for att pla-
nera och genomfora sina resor. De forbéttrade villkoren forvéntas sérskilt
gynna kvinnors resande samtidigt som de kan fa fler mén att resa kollektivt,
enligt propositionen. Lagens bestimmelser om erséttning vid forseningar be-
doms inte i ndgon storre utstrackning leda till 6kade kostnader for transporto-
rerna. Inte heller forslaget om utvidgning av busspassagerarforordningens be-
stimmelser om resenérernas réttigheter vid forseningar kan enligt regeringen
antas fi ndgon stdrre paverkan pa transportdrernas kostnader. Ovriga forslag
beddms enligt regeringen innebdra begriansade kostnadsdkningar eller inga
konsekvenser for transportdrerna.

5.2 EU:s passagerarforordningar

Som framgar av avsnitt 2.5 géller EU:s tdg- och busspassagerarforordningar
for kollektivtrafikresendrers réttigheter vid resor som &dr 150 kilometer eller
langre. Ett gemensamt syfte med forordningarna &r att garantera resenirerna
vissa rattigheter. Forordningarna har stora inbordes likheter. Exempelvis inne-
héller forordningarna likartade bestimmelser om ritt till ersdttning och in-
formation vid forseningar och instéllda avgangar. En central del i forordning-
arna dr de rattigheter som tillkommer personer med funktionsnedséttning eller
nedsatt rorlighet. Dessutom innehaller forordningarna skyldigheter for med-
lemsstaterna att tillhandahélla sanktioner vid dvertrddelser av forordningarnas
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bestdmmelser och att utse tillsynsorgan. Férordningarna utgdr tvingande mi-
nimiregleringar till resendrernas férman, dvs. réttigheterna far inte begrénsas
eller asidosittas genom avtal (artikel 6 i respektive forordning).

EU:s busspassagerarforordning

EU:s busspassagerarforordning géller i Sverige for resor som ér 150 kilometer
eller langre. Férordningen slar i korthet fast att passagerare, daribland de med
funktionsnedsittning eller nedsatt rorlighet, som reser med buss har samma
rittigheter oavsett var de reser i Europeiska unionen. Dessa réttigheter, dér-
ibland rétten till information eller ersittning i hindelse av forsening eller in-
stdlld resa, kompletterar liknande réttigheter for resendrer inom sj6fart och inre
vattenviégar, luftfart och tdgtransport.®®

EU:s tagpassagerarforordning

Forordningen giller i Sverige for resor som 4r 150 kilometer eller lingre.®*
Forordningen reglerar foljande omraden:

— Den information som jarnvigsforetagen ska tillhandahalla, ingadende av
transportavtal, utfirdande av biljetter och inférande av ett datoriserat in-
formations- och bokningssystem for jarnvégstransporter.

— Jarnvagsforetagens skadestdndsansvar och deras forsakringsskyldigheter
for resendrerna och deras resgods.

— Jarnvagsforetagens skyldigheter gentemot resendrerna vid forseningar.

— Skydd av och assistans till personer med funktionsnedsattning eller nedsatt
rorlighet vid tagresor.

— Faststdllande och 6vervakning av tjanstekvalitetsnormer, hantering av ris-
ker for resendrernas personliga sédkerhet och handldggning av klagomal.

— Allmiénna regler om kontroll av efterlevnaden.

Ansvaret for tillsynen 6ver passagerarforordningarna ligger pa Konsumentver-
ket och Transportstyrelsen. Tillsynen behandlas ndrmare i kapitel 11.

5.3 Nagra aktorers synpunkter pd den nya lagen

Nagra aktorer har framfort kritik mot den nya lagen om kollektivtrafikresena-
rers rattigheter. Man menar bl.a. att olika regler kommer att gélla for olika
avgangar och att resendrerna maste halla reda pa hur ldng t.ex. en taglinje ar

83 Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 181/2011 av den 16 februari 2011 om
passagerares réttigheter vid busstransport och om andring av forordning (EG) nr 2006/2004.
En sammanfattning av férordningen finns i bilaga 5 och hela texten pa denna lank: http://eur-
lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32011R0181&from=SV.

8 Europaparlamentets och ridets forordning (EG) nr 1371/2007 av den 23 oktober 2007 om
rattigheter och skyldigheter for tagresenérer: http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUri-
Serv.do?uri=0J:L:2007:315:0014:0041:sv:PDF.
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for att fa rétt till ersdttning vid forseningar. Detta kommer att leda till ett véx-
ande missndje och 6kade konflikter och att arbetsmiljoén for personalen pa té-
gen kommer att forsdmras. Svensk Kollektivtrafik, Tdgoperatdrerna och Sam-
trafiken har 4ven framfort att kostnaderna for kollektivtrafiken kommer att 6ka
liksom for taxiresor, administration, bedrégerier och dkade kontroller, vilket
leder till hogre biljettpriser, indragen trafik och dkade skattekostnader. Man
efterlyser ocksa en mojlighet att krdva kompensation av den som orsakar en
trafikstorning — inom tagsektorn kan det t.ex. vara Trafikverket eller ett annat
tagbolag %

Forespréakare for den nya lagen menar att den linge efterfragats av resené-
rerna. Trots att resendrerna i dag betalar betydligt mer for kollektivtrafiken &n
tidigare har tillforlitligheten och kvaliteten knappast forbéttrats i samma ut-
strackning, konstaterar foresprékarna. Resendrsforum menar att den nya lagen
kommer i sig inte att kunna forhindra forseningar, men den skapar trygghet
och enhetliga regler. Eftersom resendrerna pé ett rattssikert sitt kommer att
kunna kréva ersittning vid trafikstorningar leder det ocksd i forldngningen till
hogre krav pa punktlighet hos trafikforetagen, enligt foresprikarna.®

Resendrsforum vilkomnar den nya lagen och papekar att det tog fem ar
innan reglerna om resenérernas rattigheter kom pa plats, medan marknadsopp-
ningen genomfordes omgaende med kollektivtrafiklagen. Resendrsforum me-
nar att ersittningen i lagen handlar om sma belopp men att det kan bli manga
sddana. Nér det géller erséttningen vid forseningar hinvisar Resenérsforum till
ett automatiskt system i Danmark dér resendrerna registreras for en viss
strdcka och dér forseningar automatiskt raknas av. Enligt Resenérsforum ska
det vara resenérens resa som ska riknas och inte fordonets. Resendrernas rét-
tigheter dr en bas for dialogen med operatdrerna och foretagen och det maste
enligt Resenérsforum finnas en balans mellan resenédren och operatéren. De
stora fragorna for resenidrerna &r turtithet, restider, komfort och framfor allt
pélitlighet — det dr viktigare 4n priset, anser Resendrsforum.®’

Enligt Samtrafiken har Resplussystemet®® naggats i kanten av EU:s passa-
gerarforordningar dir det &r svart att hitta en gemensam nédmnare. Den nya
lagen gér pa tvirs mot férordningarna och har sondrat systemet 4nnu mer, en-
ligt Samtrafiken. Infor lagens ikrafttradande har Samtrafiken i denna uppf6lj-
ning framfort att foretagen kommer att uppfylla lagens krav men att det blir
dnnu mindre gemensamma regler fér en sammanhallen resa. Den enda gemen-
samma regeln fr.o.m. ikrafttridandet den 1 april 2016 inom Resplus ér en
“kom fram - garanti”, dvs. om man har en kombinerad resa med flera trafikslag
betalar foretagen inom samtrafiksamarbetet extrakostnader vid forseningar sa
att man kommer fram. De flesta ldnen kommer att tillimpa lagen inom all sin
trafik trots att man har trafik ldngre &n 150 km, enligt Samtrafiken, problemen

8 Svensk Kollektivtrafik, Tagoperatdrerna och Samtrafiken i SvD 2015-11-19.

% Resendrsforum i SvD 2015-11-23.

87 Intervju Resendrsforum 2016-01-18.

8 Resplus 4r ett nationellt biljettbokningssystem for kollektivtrafikbiljetter med en resega-
ranti vid trafikstorningar. Resplus redovisas mer utforligt i avsnitt 6.7.
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kommer att uppsté for de foretag som kor kommersiellt under 150 km. Till-
lampningen av lagen blir svar att kommunicera eftersom resendren méste
kénna till linjestrackningen. Lagen lagger ocksa ett stort ansvar pa producen-
ten da det racker med 20 minuters forsening for ersittning, enligt Samtrafi-
ken.®

Sveriges Bussforetag har i uppféljningen framfort att man inte &r positiva
till den nya lagstiftningen och menar att den dr ogenomténkt, kranglig och svar
att folja eftersom bade svensk lag och EU:s passagerarférordningar giller men
pa olika strackor. Man menar att bestdllarsidan kommer att raka illa ut, ef-
tersom det dr de som séljer biljetterna, men de egna medlemmarna som kor
kommersiell trafik kommer att drabbas lika mycket. Om foretagen skulle kal-
kylera med de risker som faktiskt finns med lagen skulle priserna dka betyd-
ligt, enligt Sveriges Bussforetag. Manga foretag kanske dnnu inte forstar vad
lagen egentligen innebér, Och en prisdkning gagnar ju inte resendrerna i ndgon
storre utstrickning, anser Sveriges Bussforetag.”

5.4 Tillgénglighet for personer med
funktionsnedsittning

5.4.1 Regler
Kollektivtrafiklagen

Enligt kollektivtrafiklagen ska de regionala trafikforsorjningsprogrammen
bl.a. innehalla en redovisning av tidsbestimda mél och atgérder for anpassning
av kollektivtrafik med hénsyn till behov hos personer med funktionsnedsétt-
ning och de bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgéngliga for alla re-
sendrer (2 kap. 10 §). Vidare foreskrivs att den regionala kollektivtrafikmyn-
digheten ska verka for att den regionala kollektivtrafiken &r tillgdnglig for alla
resendrsgrupper (2 kap. 13 §).

Lagen om handikappanpassad kollektivtrafik

I lagen (1979:558) om handikappanpassad kollektivtrafik foreskrivs att den
som har tillsyn 6ver och utdvar kollektivtrafik ska se till att trafiken anpassas
med hénsyn till resenédrer med funktionsnedséttning. Detta innebér bl.a. att nir
kollektivtrafik planeras och genomfors ska de sérskilda behov som personer
med funktionsnedsittning har beaktas och de fairdmedel som anvénds ska s&
langt det dr mdjligt vara lampade for resendrer med funktionsnedséttning. En-
ligt forordningen (1980:398) om handikappad kollektivtrafik ska anpass-
ningen ske i den takt och i den omfattning som bedoms skélig med hénsyn till
syftet och till de tekniska och ekonomiska forutséttningarna hos dem som ut-
ovar trafiken. Trafikverket och Sjofartsverket ska, inom sina respektive omra-

% Intervju Samtrafiken 2016-03-01.
* Intervju Sveriges Bussforetag 2016-01-25.
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den, initiera, planera och f6lja upp anpassningen. Detsamma géller Transport-
styrelsen inom luftfartsomradet. Trafikverket ska verka for att anpassningen
samordnas.

Diskrimineringslagen

Den 1 januari 2015 tridde nya bestimmelser i kraft i diskrimineringslagen
(2008:567) om bristande tillgéinglighet som en form av diskriminering.’' Reg-
lerna ska stérka och komplettera andra lagar och regler om tillgénglighet. Bris-
tande tillgdnglighet innebér att en person med funktionsnedsattning missgyn-
nas dérfor att man inte gjort skiliga tillgéinglighetsatgirder for att personen ska
komma i en jamforbar situation med personer utan funktionsnedséttning. Vilka
atgdrder som dr skiliga bedoms utifrén bl.a. lagens krav pa tillganglighet samt
praktiska och ekonomiska forutsittningar. Forbudet mot diskriminering ska
bidra till att 6ka tillgdngligheten i samhdéllet sa att mdnniskor med funktions-
nedsdttning kan delta pé likvérdiga villkor.

5.4.2 Trafikforsorjningsprogrammen och tillgiingligheten

Transportstyrelsen har ansvar for tillsynen av kollektivtrafiklagen och &r dess-
utom en av 22 s.k. strategiska myndigheter inom funktionshinderspolitiken.

Transportstyrelsen utdvar tillsyn over de trafikforsorjningsprogram som
RKM utarbetar och som bl.a. ska innehélla en redovisning av tidsbestimda
mal och atgérder for anpassning av kollektivtrafik enligt vad som beskrivs i
avsnitt 6.1. Tillsynen sker i form av s.k. skrivbordstillsyner dér man ldser tra-
fikforsérjningsprogrammen och kontrollerar om de uppfyller lagen. Vid behov
kan det leda till beslut om atgérder som syftar till att d&stadkomma en réttelse
av den objektsansvarige. Transportstyrelsen gor ingen bedémning av i vilken
utstrdckning programmen resulterar i konkreta atgirder. Resultatet av tillsynen
publiceras inte i nagon arsrapport eller pa styrelsens webbplats men éterfinns
i myndighetens diarium. I myndighetens arsredovisning finns alla redovis-
ningar av tillsynen fortecknade under respektive trafikslag.

Transportstyrelsen har ocksa ett regeringsuppdrag om tillgdngligheten for
personer med funktionsnedsattning som man arligen avrapporterat de senaste
tre,fyra dren. Enligt Transportstyrelsen har RKM problem med att redovisa
vilka linjer och bytespunkter som ér fullt tillgédngliga. Problemet &r sjdlva be-
greppet “fullt tillgéngliga” som inte definieras i lagen och som det &r upp till
varje myndighet att bedoma. Av tolv genomforda tillsyner har Transportsty-
relsen gjort anmédrkningar om detta i tio fall. Enligt Transportstyrelsen dr detta
ett dterkommande problem.?

Fragan om ”full tillgidnglighet” tas upp i den végledning for regionala tra-
fikforsérjningsprogram som Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) tagit
fram pé uppdrag av Partnersamverkan. Syftet med vigledningen &r att ge stod

1 Prop. 2013/14:198, bet. 2013/14:AUS, rskr. 2013/14:367.
%2 Telefonméte Transportstyrelsen 2016-03-10.
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till de regionala kollektivtrafikmyndigheterna i arbetet med att ta fram region-
ala trafikforsorjningsprogram. I vigledningen finns ett avsnitt om tillgénglig-
het for personer med funktionsnedséttning som bl.a. behandlar fragan om "full
tillgdnglighet”.
Som sagts ovan finns ingen enhetlig definition av begreppet fullt tillgdng-
lig. Det finns ménga typer av funktionsnedsattningar och de stiller olika
krav. Om fordon och infrastruktur anpassas sa att de blir anvindbara for
de flesta som har nedsatt rorelseférméga, horselnedsittning, nedsatt syn
och i viss utstrackning kognitiva funktionsnedséttningar (orienterbarhet),
s har man kommit langt. Om detta kan sdgas innebéra att den allménna
kollektivtrafiken ar fullt tillgdnglig &r oklart. En forutsittning for tillgdng-
lighet i den allménna kollektivtrafiken &r att alla berdrda aktorer samverkar
sa att helheten blir anpassad. Det géller att bade bytespunkt och fordon ar
anpassade for att tillgdnglighet for resendrer med funktionsnedséttning ska
uppnés.”
Pé uppdrag av Svensk Kollektivtrafik har Sweco tagit fram en promemoria
som redovisar hur de regionala kollektivtrafikmyndigheterna formulerar all-
ménna mal och strategier i de regionala trafikforsorjningsprogrammen (TFP).
I promemorian konstateras bl.a. att i samtliga trafikférsorjningsprogram beto-
nas att kollektivtrafiken ska vara tillgénglig for alla. Tillgdnglighet till kollek-
tivtrafiken for sdrskilda grupper ér en angeldgen fraga for samtliga RKM. Van-
ligast dr att RKM har mal och strategier for tillgénglighet for personer med
funktionsnedsittning till kollektivtrafiken. **

5.4.3 Funktionshinderspolitiken och kollektivtrafiken

Trafikutskottet

Trafikutskottet genomforde 2013 en uppfoljning av transportsystemets till-
génglighet som publicerades i rapporten Hela resan hela dret! — en uppfoljning
av transportsystemets tillgéinglighet for personer med funktionsnedsittning.*®
Rapporten har behandlats i trafikutskottets betdnkanden 2013/14:TUl,
2013/14:TU11, 2014/15:TU1, 2014/15:TU9, 2014/15:TU13 och senast i hos-
tens budgetbetéinkande 2015/16:TU1 dér utskottet anforde foljande:

Utskottet konstaterar vidare att de stdllningstaganden om tillgénglighet
som utskottet gjorde i sitt budgetbetinkande for tvé ar sedan, med anled-
ning av utskottets rapport Hela resan hela éret! (2013/14:RFRS) inte kom-
menterats vare sig i arets eller i forra arets resultatredovisning. Utskottet
anser det angeldget att regeringen — med utgangspunkt i de problem som
uppmérksammats i rapporten — aterkommer till riksdagen med en mer ut-
forlig redovisning av vilka insatser som gors och vilka resultat som uppnés.

Myndigheten for delaktighet

% Regionala trafikforsérjningsprogram for hallbar utveckling av kollektivtrafiken — en vig-
ledning och ett verktyg, SKL, 2015.

% Genomlysning av mal och strategier i de regionala trafikforsdrjningsprogrammen, Sweco
2015-11-17.

5 2013/14:RFRS. En sammanfattning av uppfdljningsgruppens beddmningar i rapporten
aterfinns i bilaga 4.
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Myndigheten for delaktighet (MFD) gor arligen en uppf6ljning av de nation-
ella malen for funktionshinderspolitiken och de mal som beslutats i strategin
for genomférande av funktionshinderspolitiken 2011-2016. Den senaste upp-
foljningen redovisades i maj 2015.%° I rapporten redovisas foljande fakta i kort-
het:

— Den totala reslangden per capita dr kortare for personer med funktionsned-
sittning jamfort med Gvriga. Ocksa barn med funktionsnedséttning reser
kortare dn Gvriga barn.

— Majoriteten av de svarande i Rivkraft”” ir ndjda med den allménna kollek-
tivtrafiken, 8 procent dr mycket ndjda och 53 procent dr ganska ndjda.

— Under 2014 atgirdades 118 busshallplatser i det nationella nétet. Det be-
tyder att 79 procent av de planerade busshéllplatserna (till 2016) har atgér-
dats.

— 14 av de 21 regionala kollektivtrafikmyndigheterna har méatbara mal for
okad tillgénglighet och anviandbarhet.

— 76 procent av fordonen i kollektivtrafiken har audiovisuellt hallplatsutrop.
Detta &r en 6kning fran forra aret med 4 procent.

Bland de som svarat i Rivkraft,ar det tre av tio som ofta anvdnder den allmédnna
kollektivtrafiken. Samtidigt dr det nédstan en av fem, 22 procent som aldrig
aker med allmén kollektivtrafik. Av de som aker med den allménna kollektiv-
trafiken &r det 47 procent som skulle vilja kunna resa oftare &n vad de gor i
dag. Av de 22 procenten som aldrig aker svarar sex av tio att orsaken é&r att
tillgéngligheten brister. Det storsta hindret beskrivs som problem att komma
ombord pé fordon. De aspekter som flest pekar mot som skulle gora att kol-
lektivtrafiken fungerar bittre dr tydligare och enklare information, enklare att
kopa biljetter, béttre tillgdnglighet pa hallplatser, perronger och vid bytespunk-
ter, battre bemdtande samt battre tillgédnglighet pa fordonen.

Transportstyrelsens slutredovisning

I mars 2016 slutredovisade Transportstyrelsen sitt arbete med funktionshin-
derspolitiken under perioden 2011-2016. I den aktuella rapporten redovisas
resultat for strategiperiodens delmdl och sammanfattande slutsatser och re-
flektioner kring hur arbetet med att anpassa transportsystemet till personer
med funktionsnedsattning har utvecklats under perioden. Arbetet har bedrivits
i samarbete mellan Transportstyrelsen, Trafikverket och Sjofartsverket under
perioden. 8

96

Samlad uppfoljning av funktionshinderspolitiken. Hur ér laget? MFD, 2015.

7 Myndigheten for delaktighets panel som genomférs bland personer med olika funktions-
nedsattningar.

8 Funktionshinderspolitiken 2011—2016 — Rapportering 2016 samt slutlig resultatredovis-
ning, Transportstyrelsen, 2016.
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Oklart om ansvar vid diskriminering

MFD stiller sig fragande till vem som bér ansvaret vid diskriminering enligt
de nya reglerna i diskrimineringslagen om bristande tillgdnglighet. Nér de re-
gionala kollektivtrafikmyndigheterna kom till i samband med kollektivtrafik-
lagen betonades att det offentliga skulle ta ansvar. For nérvarande provas ett
fall i Gévle dér en person med funktionsnedsittning inte kunde 4ka med en
buss pé grund av att chaufforen inte kunde skota trappliften pa bussen. Fragan
ar om det dr diskriminering och vem som bér ansvaret — operatoren eller RKM.
DHR® har beslutat att driva drendet vidare till tingsritten, och mélet ér att i
till en réttslig provning och en dom for att f4 fram réttspraxis och dirmed en
fortydligad tolkning av bristande tillginglighet.'®

Vem ansvarar for funktionshinderspolitiken inom kollektivtrafiken?

Ansvarsfragan &r central enligt MFD, och man menar att det r oklart hur an-
svarskartan ser ut. MFD foljer upp RKM som en del i sin kommunuppfdljning
som bl.a. visar att det behdvs ett samordnande ansvar for RKM och att de be-
hover stod. Det behdvs dven samordnade riktlinjer och definitioner vad géller
tillgénglighet inom transportomradet enligt kommunuppfoljningen. Manga
RKM ir ocksé oklara om ansvarsfragan, enligt MFD.

MFD anser vidare att det 6verlag saknas en enhetlig definition av var an-
svaret for bristande tillgénglighet ligger — och var ligger ansvaret centralt, fra-
gar sig MFD. Transportmyndigheterna har en gemensam malbild for funk-
tionshinderspolitiken men inget samordningsansvar. Konsumentverket och
Transportstyrelsen har ett visst tillsynsansvar, och Trafikverket har en norm-
givande och stédjande funktion. Kommunerna har visst ansvar for stationer
och féardtjdnst. Men vem ska resendrerna véinda sig till nér det géller klagomal
och réttigheter, undrar MFD, som anser att ansvarsfordelningen pé statligt hall
bdr utredas.

Nér riksdagen beslutade om funktionshinderspolitiken ar 2000 fanns ett
sektorsansvar och en samordnande roll. Trafikverket kom till senare, och var-
ken Trafikverket eller Transportstyrelsen har i dag nagot sektorsansvar for
funktionshinderspolitiken. Enligt MFD behovs det en myndighet pa transport-
omradet som har en samlande roll och ett samordningsansvar — och det borde
vara Trafikverket. Verket borde ocksd kunna stédja RKM nir det giller upp-
handling, for vilket det borde finnas gemensamma riktlinjer. Storsta problemet
med upphandlingen &r att riktlingerna inte dr uniformt utformade. Det ér en
kunskapsfriga, enligt MFD. Manga RKM behdver ha hjélp med kunskap och
stod — nagot som staten inte levererar. De vill ha en samordnande funktion och
samordnade riktlinjer for bl.a. upphandling.

% Forbundet for ett samhille utan rérelsehinder.
19 Intervju MFD 2016-02-10.
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Konsumentverket, som dr tillsynsmyndighet for EU:s passagerarforord-
ningar, far inte in ndgra anmélningar pa grund av pé att medborgarna inte kéin-
ner till att verket #r ansvarig tillsynsmyndighet, enligt MFD.!°!

Trafikverket har ett nationellt tillgéinglighetsrad, RTAF-radet'*, ddr funk-
tionshindersorganisationerna ingar tillsammans med Transportstyrelsen och
Jernhusen. Enligt Trafikverket &r det viktigt att RKM hittar rétt niva i funkt-
ionshinderspolitiken. Det dr svart med olika aktorer nir det géller funktions-
hindersfragor och utformningen av framfor allt jirnvigsstationer. Det finns
manga aktérer men det dr ingen som samordnar helheten, enligt Trafikverket.
Det finns ingen utpekad samordnare for stationsforvaltarbegreppet, och det
vore bra om det infordes ett sdidant samordningsansvar, framfor en represen-
tant for Trafikverket.!%

Enligt kollektivtrafiklagen ska RKM 1i trafikfoérsorjningsprogrammen pla-
nera for “full tillgédnglighet” av stationer m.m. Det dr otydligt vad “full till-
génglighet” egentligen innebdr. Det vore bittre att definiera en niva pa till-
giinglighet, enligt Trafikverket.!%*

Den regionala nivan har fatt ett utokat ansvar for tillgédnglighetsfragorna i
och med den nya kollektivtrafiklagen. Principen om det lokala och regionala
sjélvstyret gor att det skapas olika 16sningar for att uppné samma mal. I kol-
lektivtrafiken i Sverige har man ménga ér arbetat aktivt for en tillgénglighets-
anpassning, vilket innebir att man ligger relativt 1dngt fram i utvecklingen.'®

1% Tntervju MFD 10/2 2016-02-10.

102 Radet for tillginglighet och anviindbarhet for personer med funktionsnedséttning.

193 En nationell genomfdrandeplan tas fram av Transportstyrelsen for genomforande av ett
EU-direktiv (TSD PRM 1300/2014) som handlar om tillgdnglighetsanpassning av stationer.
1% Intervju Trafikverket 2016-02-23.

195 Intervju SKL 2016-02-12.



6 Gemensamma funktioner

I detta kapitel behandlas fragor som giller kollektivtrafikens gemensamma
funktioner som bytespunkter, information och biljett- och betalsystem. Ur ett
resendrsperspektiv framhalls att systemen for dessa funktioner bor vara till-
géngliga for alla grupper av resenérer, omfatta alla kollektivtrafikslag och kol-
lektivtrafiken i hela landet. De ska vara realtidsuppdaterade, litta att anvénda
och erbjuda acceptabla 16sningar vid trafikstérningar. Ur trafikforetagens per-
spektiv framhalls vikten av att de offentligt dgda gemensamma funktionerna
ar Oppna for tilltrade pa lika villkor for alla kollektivtrafikforetag.

6.1 Lagen och propositionen

Om bytespunkter

12 kap. 10 § kollektivtrafiklagen foreskrivs att ett regionalt trafikforsorjnings-
program ska innehalla en redovisning av de bytespunkter och linjer som ska
vara fullt tillgéngliga for alla resendrer. Tillgdngligheten behandlas i forega-
ende kapitel.

I propositionen anfors att de regionala kollektivtrafikmyndigherna (RKM)
dven ska definiera vilka bytespunkter och linjer i ett prioriterat nit som ska
vara fullt tillgéngliga for alla resenérer. Det nationella prioriterade nétet for
personer med funktionsnedsittning bor i detta sammanhang kunna vara en ut-
gangspunkt. Nar det géller tillgangen till bytespunkter och hallplatser gjorde
regeringen foljande bedomning i propositionen:

Att kollektivtrafikforetag pa konkurrensneutrala och icke-diskriminerande
villkor kan fa tillgang till offentligt &gd infrastruktur som hallplatser och
bytespunkter dr av stor betydelse for att underlétta etablering av kommer-
siell trafik. Regeringen avser att vidare folja fragan om ansvar for, tillgang
till och prisséttning for héllplatser och bytespunkter for att kunna vidta at-

gérder som sékerstiller en tillfredsstdllande upplételse av denna typ av in-
frastruktur.!%

Om information

I 4 kap. 2 § kollektivtrafiklagen foreskrivs att ett kollektivtrafikforetag ska
ldmna information om sitt trafikutbud till ett gemensamt system for trafikant-
information. Informationen ska ldmnas till Samtrafiken i Sverige AB som
Transportstyrelsen har dverldmnat denna uppgift till.!"”” Informationen ska in-
nehalla uppgifter om linjer, typ av fardmedel, hallplatser och tidtabeller och
lamnas senast 21 dagar (om inte sdrskilda skél talar emot det) innan trafiken
péborjas, dndras eller upphor.

1% Prop. 2009/10:200, s. 48-49.
197 Transportstyrelsens forfattningssamling, TSFS 2012:2.
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I propositionen anges att i ett system med 6ppnare marknadstilltrdde fordras
att kollektivtrafikforetagen deltar i ett samordnat informationssystem for att
resendren pé ett enkelt sitt ska kunna f4 samlad information om all kollektiv-
trafik i ldnet och for att kunna planera sin resa. Det &r i linje med regeringens
strdvan att anldgga ett hela-resan-perspektiv pa resenirers utnyttjande av trans-
portsystemet.'%

Om biljett- och betalsystem

I propositionen anforde den davarande regeringen att det ur ett resenédrsper-
spektiv dr viktigt att kollektivtrafiksystemet dr enkelt och dverblickbart. For-
utom ett samordnat informationssystem 4r det betydelsefullt med en nationell
standard for betalsystem inom kollektivtrafiken. Regeringen beddmde att det
i forsta hand &r kollektivtrafikbranschens ansvar att utveckla gemensamma
standarder for betalsystem, men man avsag att noga f6lja utvecklingen inom
omrédet for att vid behov dterkomma med forslag till lagstiftning om krav pa
gemensamma betalsystem.'%

6.2 Statliga insatser

For att forbéttra infrastrukturen och de gemensamma funktionerna inom kol-
lektivtrafiken genomfor staten en rad insatser. I Nationell plan for transport-
systemet 2010-2021 formuleras mal for hur jarnvégsstationer och busshall-
platser ska anpassas for personer med funktionsnedsittning.''® Milen séiger att
minst 150 jarnvégsstationer och 2 000 busshéllplatser i det prioriterade nétet
ska anpassas under perioden. Mellan 2010 och 2014 hade 66 av 150 utpekade
jarnvéagsstationer i Trafikverkets del av det prioriterade nétet anpassats for per-
soner med funktionsnedsittning. Nar det géller busshallplatser hade under
samma period 750 anpassats for personer med funktionsnedséttningar sedan
2010. Under 2014 var det bara 4 jarnvégsstationer och 118 busshéllplatser som
anpassades. Enligt Trafikanalys beddmning 2015 kommer de uppsatta mélen
inte att nas.

Under 2014 uppgick den statliga medfinansieringen till totalt 1 075 miljo-
ner kronor for atgdrder som hojer sékerheten, attraktiviteten och tillgidnglig-
heten i lokal och regional kollektivtrafik. Som exempel kan ndmnas atgérder
med busshallplatser, resecentrum, tillgdnglighetsanpassningar, sdkra gangpas-
sager, gang- och cykelvdgar, hastighetsdtgirder, cirkulationsplatser, bilupp-
stillningsplatser avsedda for personer med funktionsnedsittning, sparfordon

m.m.”l

198 Prop. 2009/10:200, s. 87.

19 Prop. 2009/10:200, s. 86-87.

10 Ambitionen finns kvar dven i den nationella planen for 2014 — 2025.

" Uppf6ljning av de transportpolitiska mélen (2015:7), Trafikanalys, 2015.
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6.3 Tillgangligheten hos gemensamma funktioner

For att fler personer med funktionsnedsittning ska kunna resa med kollektiv-
trafiken krévs en Okad tillgdnglighet och anviandbarhet. Det handlar bl.a. om
att fordon, stationer, héllplatser och informations- och biljettsystem ar utfor-
made sé att resendrer med bredast mdjliga funktionsvariationer kan anvianda
dem. For att méta anvéndbarheten har Trafikanalys i samarbete med Trafik-
verket, Transportstyrelsen och Sjofartsverket tagit fram ett index som ska visa
nivéin av anvindbarhet for personer med funktionsnedsattning inom kollektiv-
trafiken.

Ar 2013 genomfordes de forsta mitningarna, och under 2014 utvecklades
indexet och viktades for att oka i kvalitet. Modellen gér ut pa att anvéndbar-
heten graderas pa en skala mellan 0 och 100. Ju hogre siffra, desto hogre grad
av anvéndbarhet. Totalt far anvdndbarheten pa langvéga resor ett viarde pa 73.
Niér det géller regionala resor dr motsvarande virde 46. Indexet méter ocksa
anvandbarheten hos olika moment. Vid regionala resor dr anvdndbarheten
minst vid avstigning (22) och byte av fardslag (41). Bést anvéndbarhet har kop
av fardbiljett och resecentrum med 75. Anvéndbarheten ombord pé fordonen
ar ocksé bland de bittre med 68.

Utifran typ av funktionsnedsittning visar indexet att anvandbarheten vid
regionalt resande for olika grupper varierar. Légst grad av anvéndbarhet har
gruppen med astma och allergi och gruppen med nedsatt horsel. Hogst grad av
anvindbarhet har gruppen med nedsatt rorelseformaga. Dock &r denna siffra
endast 51, vilket betyder att manga hinder finns kvar innan kollektivtrafiken
ar anvindbar for alla. Béttre grad av anvéndbarhet finns vid ldngvéga resor.
For gruppen med dyslexi dr anvdndbarheten 95 och for gruppen med utveckl-
ingsstdrning 82.!12

6.4 Transportstyrelsen om gemensamma funktioner

Transportstyrelsen ansvarar for fragor om tilltridde till marknaden och villkor
for resenérer och transportkdpare, vilket dr en del av myndighetens marknads-
6vervakningsuppdrag. I en rapport fran 2014 f6ljer Transportstyrelsen upp ut-
vecklingen pa kollektivtrafikmarknaden nér det géller de kommersiella kol-
lektivtrafikforetagens tilltrdde till gemensamma funktioner som t.ex. bytes-
punkter, information, betalsystem och depéer.!!?

I rapporten anges att flera kommersiella kollektivtrafikforetag framhaller
bristande tillgang till den gemensamma infrastrukturen som ett viktigt mark-
nadshinder. Det &r sdrskilt de mindre kollektivtrafikforetagen som uttrycker
detta. Trafikforetagen menar att tillgang till bytespunkter, biljettvalidering och
samordning av biljettsystem dr de absolut viktigaste gemensamma funktion-
erna. Transportstyrelsen sag darfor positivt pa ett initiativ till betalldsning och

112 Redovisning av delmdlen i En strategi for genomfdrandet av funktionshinderspolitiken
2011 — 2016, Trafikverket, 2015.

113 Marknadstilltride i regional kollektivtrafik — Delrapport 2: Tilltride till gemensamma
funktioner sett fran trafikforetagens synvinkel, Transportstyrelsen, maj 2014.
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angav att man kommer att f6lja hur de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
i landet anvinder och erbjuder denna méjlighet.!*

Tillgéng till uppstallningsplatser, personalutrymmen, verkstdder och de-
péer anses inte lika viktigt, enligt rapporten. Tillgéngligheten till gemensamma
funktioner varierar dver landet; exempelvis dr kapaciteten ofta begriansad vid
de storsta stidernas huvudterminaler. Trafikforetagen har viss forstaelse for att
detta kan medfora att trafik som inte dr systemviktig maste prioriteras ned.
Erfarenheter vad giller prissittning av gemensam infrastruktur varierar ocksa.
Vissa trafikforetag upplever bristande genomskédlighet och omotiverat hoga
prisnivéer, medan andra dr mer positiva. De flesta trafikforetag anser att be-
slutet om en ny kollektivtrafiklag har gjort timligen liten skillnad nér det géller
tilltradet till gemensamma funktioner. Det finns enligt Transportstyrelsen
t.o.m. de som anser att situationen for kommersiella foretag férsdmrats sedan
den nya lagstiftningen tridde i kraft.

Att sdkerstilla ett konkurrensneutralt tilltrdde till terminaler och bytespunk-
ter kan, enligt Transportstyrelsen vara ett betydelsefullt sitt att markera intent-
ionerna med kollektivtrafikreformen. Det kan inte heller uteslutas att kommer-
siell trafik far storre omfattning pa lingre sikt, och dé vixer ocksa fragan om
konkurrensneutralt tilltrdde till terminaler och bytespunkter i betydelse. Trans-
portstyrelsen anser att detta dr en viktig fraga ocksa i samband med att den
lansoverskridande regionala trafiken byggs ut och kopplas samman.

Enligt rapporten anser branschen att vid kapacitetsbrist i gemensamma
funktioner som innehaller infrastruktur (t.ex. bytespunkter och depaer) bor for-
delningen styras av prioriteringskriterier som preciserats i forvig. Kriterierna
bor vara utformade for att stodja icke-diskriminering, konkurrensneutralitet
och ett samhillsekonomiskt effektivt anvindande av funktionen. Transport-
styrelsens genomgang av trafikforsorjningsprogrammen visar dock att sadana
prioriteringskriterier saknas i stor utstrdckning. Nér de forekommer ger de
ocks4 i allménhet fortur till upphandlad trafik.!'s

6.5 Bytespunkter

Partnersamverkan om bytespunkter

Inom partnersamverkan har man tagit fram principer for gemensamma bytes-
punkter pa neutrala villkor. Principerna géller bytespunkter och héllplatser,
gemensamma system och depéer som anvinds av fler &n en operatdr. Materi-
alet bestér av en vigledning, avtal for bytespunkt och principer for tilltrade till

depéer.''6

!4 Biljett- och betalsamarbetet som numera drivs av Samtrafiken.

15 Marknadstilltride i regional kollektivtrafik — Delrapport 2: Tilltréde till gemensamma
funktioner sett fran trafikforetagens synvinkel, Transportstyrelsen, maj 2014.

16 http://www.svenskkollektivtrafik.se/partnersamverkan/vagledningar/vagledning-bytes-
punkter/.
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Bytespunkter och ledsagning

Tégresenirer har sedan december 2009 ritt att fa utan avgift ledsagning pa
stationer. Motsvarande krav finns sedan den 1 mars 2013 &ven inom busstra-
fiken pé strackor over 250 km. For att underlétta for branschen att uppfylla
kraven har Samtrafiken utvecklat Ledsagningsportalen som béade ar ett bestall-
ningssystem som operatdrer kan anvinda for att bestdlla ledsagning och ett
resurshanteringssystem som gor det enklare att avropa ledsagare. Systemet ar
kopplat till Linkonline som &r grianssnittet till Sveriges storsta reseboknings-
system.

Med Samtrafikens trafikdata har man byggt en funktion dér en bokad resa
med hjilp av ledsagningen kan kopplas ihop med lokala och regionala resor
utan forbokning. Detta 6kar rérligheten for personer med funktionsnedsatt-
ning. Jernhusen har upphandlat utférande av ledsagning pa 125 stationer run-
tom i Sverige. P4 lokal och regional niva kan trafikforetag avropa redan upp-
handlade resurser eller egna anstéllda, och med koppling till Jernhusens led-
sagare gar det att erbjuda en resa Over regiongrianserna med ledsagning be-
stilld."”

I Utredningen om jérnvédgens organisation foreslés att regeringen ska lata
utreda fragan om organisering av ledsagning och assistans for personer med
funktionsnedséttning och att en sadan utredning dven ska beakta grinsytorna

med andra trafikslag som buss och taxi.!!8

Den kommersiella busstrafikens forutséittningar

Sveriges Bussforetag har undersokt och belyser i en rapport den kommersiella
linjetrafikens forutséttningar i de olika regionerna med utgangspunkt i de in-
tentioner som fanns i forarbetena till kollektivtrafiklagstiftningen. Tilltréde till
gemensamma funktioner behandlas i olika avsnitt i rapporten.

Att angora viktiga terminaler och héllplatser pé ett konkurrensneutralt och
transparent sétt dr enligt Sveriges Bussforetag avgorande for att trafikforetag
ska lyckas etablera kommersiell linjetrafik med buss. Endast hélften av landets
regioner beskriver i sina trafikforsoérjningsprogram vilka principer och even-
tuell prissittning som finns nér det géller tilltrdde till terminaler och bytes-
punkter. Regionerna har generellt en positiv instédllning till kommersiell trafik
dven nér det géller tilltrdde till terminaler och bytespunkter, men det finns en-
ligt Sveriges Bussforetag stora skillnader mellan ord och handling. Ingen re-
gion hénvisar i trafikférsorjningsprogrammet till den branschgemensamma
végledningen Bytespunkter — vergripande principer for tilltrdde och prissitt-
ning som tagits fram inom partnersamverkan. Flera regioner podngterar att de
tédnker folja de principer som tagits fram i branschen i framtiden, vilket ar po-
sitivt, enligt Sveriges Bussforetag. '

"7 http://www.samtrafiken.se/.
"8 En annan tédgordning (SOU 2015:110), kap. 6.
119 Fortsatt motvind for kommersiell linjetrafik, Sveriges Bussforetag, 2015-07-01.
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Ansvar for bytespunkter

Resendrsforum papekar att det maste finnas ndgon som tar ansvar for att dver-
gangen mellan olika trafikslag och mellan olika bolag ska fungera for resena-
rerna. Avskaffandet av sektorsansvaret nidr Banverket och Vigverket slogs
ihop var “katastrofalt”, enligt Resenirsforum. Brister och oklarheter i ansvaret
finns dven ndr det géller stationerna ddr det ar olika aktdrer som ansvarar for
olika delar av stationerna (Trafikverket, Jernhusen m.fl.). Ingen har ett Sver-
gripande ansvar for reseniirerna, menar Resenirsforum.'?

Trafikverkets representant anser att stationsforvaltarrollen stéller till pro-
blem i form av ménga aktorer och bristande samordningsansvar. Det behovs
ett tydliggérande om detta, enligt Trafikverkets representant som hénvisar till
Utredningen om jirnvigens organisation.'?! Tidigare hade Trafikverket ett
sektorsansvar, men med dagens regelverk &r det svért att hantera detta och att
peka ut ansvar. Ett tydligare mandat behdvs — antingen till Trafikverket eller
till ndgon annan ansvarig institution.

I Utredningen om jarnvégens organisation foreslas bl.a. att regeringen till-
sétter en utredning om hur stationer och den fastighetsforvaltning som i dag
hanteras av staten genom Jernhusen AB bdr organiseras och hur grénsdrag-
ningen bor goras. Utredningen bor bl.a. diskutera innebdrden av begreppet
stationsforvaltare och samordnas med Overvdganden kring forvaltning och
finansiering av stationer.'??

Enligt SKL é&r det svart for RKM att i sina trafikforsorjningsprogram lista
fullt tillgéngliga bytespunkter eftersom det inte finns ndgon definition av ”fullt
tillgéinglig”. Aven Transportstyrelsen har svarigheter med detta, enligt SKL.'?

6.6 Information

System for trafikantinformation

I kollektivtrafiklagen foreskrivs att ett kollektivtrafikforetag ska ldmna in-
formation om sitt trafikutbud till ett gemensamt system for trafikantinforma-
tion. Informationen ska ldmnas till Samtrafiken som pa Transportstyrelsens
uppdrag samlar in och sammanstéller trafikdata. Informationen samlas i ett
gemensamt system for trafikantinformation (GTI) och presenteras sedan pé ett
konkurrensneutralt sétt. Informationen finns tillgénglig som 6ppet API'** ge-
nom Trafiklab.!?

Den samlade informationen anvénds sedan pa ett konkurrensneutralt sétt i
den webbaserade trafikplaneraren Resrobot. Resrobot dr en reseplanerartjinst

120 Tntervju Resendrsforum 2016-01-18.

121 En annan tégordning (SOU 2015:110).

122 En annan tégordning (SOU 2015:110), kap. 6.

123 Tntervju SKL 2016-02-12.

124 API=applikationsprogrammeringsgranssnitt.

125 Trafiklab 4r ett initiativ for oppna trafikdata och en plattform dir fristdende utvecklare
kostnadsfritt kan ta del av all information som kollektivtrafiken dagligen genererar.
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med information om resor och resekombinationer for alla firdmedel med tid-
tabeller for alla trafikslag i landet. Resrobot finns som app for Iphone och
Android.'?® Parallellt med Resrobot utvecklar Samtrafiken ett heltéickande bil-
jettsamarbete for de flesta trafikslagen (se avsnitt 6.7). Ett problem i detta sam-
manhang kan vara att ménga l4n har egna reseplanerare som de foredrar att
marknadsfora framfor Resrobot.

Enligt Samtrafiken borde det vara sjdlvklart med realtidsinformation i det
lagstadgade kravet om trafikantinformation. Nuvarande foreskrift innehaller
inga krav pa realtidsinformation, och Samtrafiken kan inte heller kriva det av
foretagen. RKM har inget intresse av detta pa nationell niva utan enbart i for-
hallande till sitt regionala uppdrag. Samtrafiken menar att det borde inféras ett
tillagg i kollektivtrafiklagen om att ”den regionala kollektivtrafikmyndigheten
ska verka for att den regionala kollektivtrafiken &r vdl fungerande mellan re-
gioner och pé nationell nivd”. Med den preciseringen i uppdraget for RKM
skulle all information komma genom Samtrafiken.

Foretagens leverans av den lagstadgade informationen till Samtrafiken fun-
gerar 1 stort sett bra, och det mesta 10per automatiskt — information fran vissa
mindre foretag kraver viss handpaldggning. Samtrafiken skulle dock vilja ha
hogre kvalitet, t.ex. nir det giller stérningsinformation.'?’

Transportstyrelsens tillsyn har visat att statistiken om utbudsdata som rap-
porteras in till Samtrafiken delvis ar bristféllig. Aktiviteten syftade till att iden-
tifiera foretag som borde rapportera in utbudsdata men som av nédgon anled-
ning inte gjort det. Resultatet visade att detta utgjorde ett mindre problem, men
négra foretag tillkom i rapporteringen. Arbetet paboérjades under 2013 och ge-
nomfordes under 2014.'%

Tillgiinglighet for kommersiell trafik

Enligt Sveriges Bussforetags undersokning tillhandahaller en stor del av re-
gionerna information pa egna tavlor dven for kommersiell trafik. Detta borde
vara en sjédlvklarhet inom alla regioner, enligt Sveriges Bussforetag. Halften
av regionerna ansvarar dven for byte av informationsuppgifter. Fem regioner
tar betalt for denna tjénst, och alla fem anser att man tar betalt pa ett konkur-
rensneutralt och transparent sétt. Enligt Sveriges Bussforetag finns det uppgif-
ter om olika modeller for informationen beroende pa om det géller lanstrafik-
bolaget eller ett foretag som kor kommersiell trafik.

Av de 16 regioner som har egna reseplanerare ér det endast 4 som har 6pp-
nat dessa sd att resendrerna kan se alla resor. Det innebar, enligt Sveriges Buss-
foretag, att manga resenérer aldrig far se alla resealternativ — de kommersiella
alternativen kommer séllan resenérerna till godo. Det finns exempel pa att re-
sendrer kan bli hdnvisade till resor som tar 30 — 60 minuter langre tid och med

126 http://www.samtrafiken.se/

127 Intervju Samtrafiken 2016-03-01.

128 Transportmarknaderna, Transportstyrelsens samlade bedémningar och planerade atgérder,
T12014.
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fler byten eftersom de kommersiella alternativen inte finns med i reseplanera-
ren. I vissa ldn och pa vissa linjer har kommersiella trafikforetag sjdlva valt att
inte anméla sin trafik till den regionala kollektivtrafikmyndigheten eller
lanstrafikbolaget. Man har enbart anmélt trafiken till Samtrafikens GTI-
system i enlighet med kollektivtrafiklagens kriterier.'

Enligt SKL finns det inte ndgot i lagstiftningen som ger tilltradesrétt till
informationssystem, bytespunkter och hallplatser. Nér det géller reseplanerare
ar det viktigt att man hittar bra forhallningssitt. Reseforslag i reseplaneraren
ar bast for resendren. SKL:s medlemmar har inget krav pa sig att slédppa in
andra i infrastrukturen, och den offentliga trafiken fyller ofta utrymmet. Alla
data finns i det centrala informationssystemet, och SKL konstaterar att det
uppfyller lagens krav pd information.'*

Tillgiinglighet for resenérer

Enligt MFD ér informations- och biljettsystemen ett av de storsta problemen
for ménga personer med funktionsnedsattning. Det gar att 6ka anvéndbarheten
och det finns nya produkter pa dessa omraden. Det géller interoperabilitet och
hela resan-perspektivet, anser MFD.!3!

Resenérsforum anser att det finns en informationsskyldighet och att resein-
formationen nu fungerar mycket daligt. Internet fungerar bra, men fér de som
inte &r direkt uppkopplade, vilket &r en stor del av befolkningen, fungerar det
inte bra. Det finns inga tryckta tidtabeller eller fast information om avgéende
och ankommande tag pé stationerna. Det upplevs som en nonchalans mot
ménga resendrer — det bor t.ex. finnas telefonservice dygnet runt. Resenérsfo-
rum menar att Trafikverket dr passiva pa det hdr omradet och att avskaffandet
av sektorsansvaret vid sammanslagningen av Ban- och Vigverket var “kata-
strofal”.

Operatdrerna pastar sig inte ha nagra skyldigheter, och ingen annan tar det
samhillsansvar som maste levereras, enligt Resenédrsforum, som dven har
framfort att informationsfragan ligger pa Trafikverkets bord. Till exempel le-
der det till kaos och férseningar nér resendrerna inte kan se tdgens vagnord-
ning. Kollektivtrafiklagen &r inte tillrackligt stark nér det géller informations-
fragorna. Enligt Resendrsforum skulle ett nationellt trafikforsérjningsprogram
kunna vara en ldsning — dven utan en ny myndighet.'*?

Svensk Kollektivtrafiks arliga resvane- och attitydundersokning, som ger
en bild av resenérernas nojdhet, visar att dver 75 procent av de intervjuade
anser att det dr litt att £ information om avgéngstider.'*®

129 Fortsatt motvind for kommersiell linjetrafik, Sveriges Bussforetag, 2015-07-01.

130 Intervju SKL 2016-02-12.

31 Intervju, MFD 2016-02-10.

132 Intervju Resenirsforum 2016-01-18.

133 Enligt uppgift frin Svensk Kollektivtrafik. Undersdkningen bygger pa dver 50 000 inter-
vjuer.
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6.7 Biljett- och betalsystem

Enligt Kollektivtrafikbarometern ar periodkort i dag det vanligaste betalsattet
for kollektivtrafikresor. Andelen resor som betalas med periodkort fortsétter
att 6ka och uppgick 2015 till 70 procent. Olika typer av virdekort och rabatt-
kort anvénds for 18 procent av resorna medan sms/mobilbiljetter star for 3 pro-
cent. Ovriga betalsitt ir kontanter, kreditkort eller forbokade och betalda bil-
jetter. Betalsitten skiljer sig markant at mellan olika resenérsgrupper.'*

Res Litt med biljett

I forarbetena till kollektivtrafiklagen betonades betydelsen av en nationell
standard for betalsystem inom kollektivtrafiken och regeringen uttalade att
man avsag att f6lja utvecklingen pa omradet.

Ar 2014 genomfdrdes en intern utredning inom Néringsdepartementet for
att undersoka om det bor bli obligatoriskt for kollektivtrafikforetag att tillhan-
dahalla data som gor det mgjligt att bygga system for information, bokning
och biljettforséljning av kollektivtrafikresor. Resultatet redovisades i en pro-
memoria som bl.a. inneholl faktauppgifter om betallosningar, biljettsystem
och trafikinformation.!'¥

I promemorian foreslogs dndringar och tilldgg i 4 kap. 2 § kollektivtrafik-
lagen nér det géller trafikforetagens skyldighet att ldimna information. Utred-
ningens forslag och bedomningar sammanfattas i foljande punkter.

— Ettkollektivtrafikforetags information om dess trafik ska lamnas och goras
tillgdnglig i alla befintliga format och sprakversioner samt i ett Sppet och
maskinldsbart format tillsammans med tillhdrande metadata. Informa-
tionen ska goras tillgénglig omedelbart och i originalform.

— Informationen bor omfatta uppgifter om tidtabeller, resevillkor, realtid och
vissa priser.

— Tillforlitligheten hos och kvaliteten pa den information som kollektivtra-
fikforetagen har att 1dmna och gora tillgéinglig bor dtminstone vara likvér-
dig den som finns i kollektivtrafikforetagens egna reseplanerare eller sy-
stem.

— En gemensam portal for enkel dtkomst till den information som kollektiv-
trafikforetagen har att ldmna och tillgdngliggora bor anvéndas eller inrét-
tas.

Efter remissbehandling av utredningen konstaterade regeringen att branschen
har genomfort stora delar av sitt biljett- och betalprojekt (inom Samtrafiken)
och att forutséttningarna for att resa kollektivt har forbattrats i och med det.
Detta forvéntas 16sa en del av de problem som utredningen arbetade med. I en
interpellationsdebatt i riksdagen konstaterade infrastrukturministern att det har

134 K ollektivtrafikbarometern, &rsrapport 2015, Svensk Kollektivtrafik, 2016.
135 Res ldtt med biljett (Ds 2015:11).
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skett en utveckling med branschgemensamma initiativ och att det finns en eta-
blerad oberoende forséljningskanal for kollektivtrafikresor
viarwww.resrobot.se. Enligt ministern planerar regeringen dérfor ingen ytter-
ligare atgérd i dagslaget men kommer att folja frAgan och utesluter inte ytter-
ligare atgérder pd sikt om frdgan om boknings- och betalsystem kvarstar som
ett hinder for resenérers val av kollektivtrafikutovare. '

Samtrafikens biljett- och betalprojekt

Samtrafikens biljett- och betalprojektet handlar om samverkan kring standard
och grinssnitt inom biljettsystemets olika delar. Ett trettiotal branschaktorer
samverkar i projektet och dess sju prioriterade malbilder. Malséttningen &r att
skapa forutsittningar for att knyta samman aktorernas system och gora det en-
kelt for resendrerna att kopa biljetter. Biljett- och betalprojektet tar fram verk-
tyg som branschen onskar anvénda.

Fyra av de branschgemensamma malen &r klara, bl.a. en nationell resepla-
nerare med kdpfunktion som lanserades i januari 2015. Kopfunktionen finns
tillgénglig pa www.resrobot.se, dér det nu dr mojligt att inte bara planera re-
sor utan ocksa att kopa biljetter mellan Sveriges 3 500 storsta orter. Mojlig-
heten att betala med kort i anknytning till resan ar ocksa klar i form av en
branschgemensam kravspecifikation for kortterminaler avsedda for busstra-
fik. Arbetet med att mojliggora uppfyllande av de resterande malbilderna
uppges fortsétta under 2016.1%7

Enligt uppgift frin SKL anser man att staten maste ta ansvar och sitta stan-
darder for biljett- och betalformer. Pa politisk niva inom SKL prioriterar man
biljettfragorna hogt, och man vill dirfor paskynda biljett- och betalprojektet
inom Samtrafiken.!3®

Trosklar for kommersiell trafik

Enligt Sveriges Bussforetag finns det fa mojligheter for en resendr som viéljer
ett kommersiellt linjetrafiks alternativ att betala hela sin resa pé ett stille om
den kommersiella delen av resan endast utgér en del av den totala resan. Over-
gangar fran kommersiell linjetrafik till ldnstrafikbolagens upphandlade trafik
ar, ur ett betalningsperspektiv och ett hela-resan-perspektiv, en troskel som
kan forhindra det kommersiella resandet. 13 regioner i landet tillater en kom-
mersiell aktor att anvdnda deras betalsystem pa hela eller delar av en resa, och
hér finns enligt Sveriges Bussforetag en mycket stor potential till att ge rese-
néren ett enkelt hela-resan-perspektiv. I dag finns etablerade biljettsamarbeten
runt om i landet, bl.a. inom Resplus hos Samtrafiken och inom vissa regioner
som samverkar 6ver regionala grinser.'>

136 Interpellationsdebatt tisdagen den 26 januari 2016 med anledning av ip. 2015/16:277, prot.
2015/16:58.

7 http://www.samtrafiken.se/.

138 Intervju SKL 12/2 2016-02-12.

139 Fortsatt motvind for kommersiell linjetrafik, Sveriges Bussforetag, 2015-07-01.
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Problem med biljett- och betalsystem

Det finns problem for resendrerna nér det géller biljett- och betalsystemen,
anser Resendrsforum. Man méste kunna betala, och i dag gér det inte att betala
med kontanter pad ménga stéllen i kollektivtrafiken. Det ar ett stort steg bakdt,
enligt Resendrsforum. Resplussystemet som Samtrafiken utvecklar &r bra,
men en stor del av resorna uppges i dag vara spontankdp. I Danmark finns ett
elektroniskt resekort som géller i hela landet for resor med buss och tag. Re-
sendrsforum menar att man borde kunna bestdmma en teknisk bas for ett be-
talresekort pa nationell nivd dven i Sverige. Enligt Resenédrsforum forstar
RKM inte detta — "men de kommersiella foretagen begriper att ett enkelt bet-
alsystem maste finnas och darfor accepterar man kontanter”. Resendrsforum
menar vidare att manga lanstrafikbolag mycket vél kan ordna sa att betalkorten
fungerar utan pinkod vid resor, men de tycks obenégna att genomfora denna
forbéttring.

Enligt Resendrsforum &r det viktigt att kunna gora spontankdp av t.ex. tag-
resor. I dag dr centralstationerna i Stockholm, Géteborg och Malmé enda stil-
lena dér detta 4r mojligt, och det gar bara att kopa biljett till Kopenhamn — inte
langre. Resebyréer ar enda mojligheten att kopa langre tagresor. Utlandsbiljet-
ter gar heller inte att kdpa pa nétet, vilket borde vara en resenérsriéttighet, enligt
Resendrsforum.

Resendrerna drabbas dven av att olika betalsystem tillimpas i ldnen. Ef-
tersom kontanter inte accepteras, med undantag for Jonkdpings och Krono-
bergs 1dn hindras manga personer fran att resa kollektivt, menar Resenérsfo-
rum, och detta strider mot den politiska viljan att 6ka kollektivresandet. Nar
det giller betalsystemen maste det finnas en nationell policy, en lag eller for-
ordning som sékerstiller resenérernas ritt att f4 kdpa biljett &ven med kontan-
ter eller med kontokort utan pinkod i stadstrafik, enligt Resenérsforum. '

140 Intervju Resendrsforum 2016-01-18.
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7 Aktorerna om marknadsOppningen

Ett viktigt syfte med den nya kollektivtrafiklagen var att 6ppna den regionala
kollektivtrafikmarknaden for kommersiell trafik. Dérigenom forvéntades dy-
namiken pa kollektivtrafikmarknaden 6ka och bidra till ett stérre utbud av kol-
lektivtrafik och Okat resande. For resendrerna skulle den nya regleringen
kunna leda till ett storre antal resealternativ, 6kad valfrihet och béttre infor-
mation som skulle underlétta reseplaneringen. I foregdende kapitel (kap. 4
och 6) har effekterna av marknadsppningen redovisats ur olika aspekter. I
detta kapitel redovisas olika synpunkter pé fragor kring marknadsdppningen
som framkommit frén aktorernas sida.

7.1 Transportstyrelsens marknadsdvervakning

Transportstyrelsen har ett uppdrag om marknadsdvervakning som ar kopplat
till kollektivtrafiklagen. Uppdraget innebér att myndigheten f6ljer och utvér-
derar villkoren for marknadstilltrade, konkurrensvillkor och villkor for rese-
nérerna. I en rapport frdn maj 2015 behandlar styrelsen de marknadsanalyser
och samrdd som ska ligga till grund for och foregd bedémningarna om den
kommersiella trafikens méjligheter i RKM:s trafikforsorjningsprogram. 4!

Av Transportstyrelsens granskning framgar att ménga RKM visserligen ser
positivt pd kommersiella inslag i kollektivtrafiken men att de samtidigt har
svart att se konkreta mdjligheter for detta — &tminstone pa kort sikt. Delvis kan
detta forklaras av att det finns olika tolkningar av vad en marknadsanalys ér,
enligt Transportstyrelsen. Granskningen visar att de marknadsanalyser som
genomfors har stor spridning i ambitionsniva, och generellt kan sdgas att am-
bitionsnivén dr hdgre i storstadsldnen och angrinsande ldn dir resandeunderla-
get ar stort. Detta far ocksa betydelse for den information som finns tillgénglig
nér samrad ska genomforas. Aven nér det géller hur samraden genomfors finns
stora olikheter.

Mycket av den kritik som de senaste aren riktats mot kollektivtrafikmyn-
digheternas hantering av kommersiella inslag i kollektivtrafiken handlar enligt
Transportstyrelsen om forekomsten och tillgéngligheten av relevant informat-
ion om kollektivtrafiken i respektive 14n. Kritiken bottnar dven i att det finns
olika forvintansnivaer hos olika aktdrer om vilka villkor och premisser samrad
och samverkan ska ske pa. Avsaknaden av relevant information blir proble-
matisk pé flera sétt eftersom den ligger till grund for beslut hos samhéllet och
foretagen. Foretagen behdver hantera den kommersiella risk ett eventuellt
marknadstilltrade innebar, medan samhallet behover sdkerstélla att skatteme-
del anvénds sa effektivt som mojligt.

141 Marknadsanalyser och samréd, Transportstyrelsen, 2015.
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Transportstyrelsen konstaterar att det kan finnas skél att hoja ldgstanivaerna
for marknadsanalyser. Det finns ocksé skél for kollektivtrafikmyndigheterna
att omviardera och tydliggora sin roll i den delvis nya miljo som dr en foljd av
den nya kollektivtrafiklagstiftningen.

RKM bor sékerstélla att ansvaret for att analysera och tillhandahalla in-
formation om kollektivtrafikens utbud och efterfragan ligger pa en rimlig niva.
I detta arbete bor myndigheten kommunicera vad som &r myndighetens ansvar
vad géller marknadsanalyser och vad som aligger potentiella kommersiella ut-
forare att bedoma sjdlva. Transportstyrelsen har noterat att det i flera 14n pagar
arbete som tyder pa att det finns mojligheter att fortydliga kollektivtrafikmyn-
dighetens roll i marknadsanalyserna och for att skapa tydliga rutiner fér sam-
verkan med kommersiella aktorer. Det finns dven handledningar som tagits
fram av Sveriges Kommuner och Landsting och Trafikverket som kan utgéra
stod 1 detta arbete.

Transportstyrelsen anser att dven om utvecklingen rérande kollektivtrafi-
kens roll i samhéllet star infor betydande utmaningar 4r dndamalsenlig infor-
mation om utbud och efterfrigan en grundforutsittning dir det torde finnas
forutsittningar att ta flera steg framét.'*?

Marknadsoppningen och RKM

Enligt representanter for Transportstyrelsen har RKM:s arbete med marknads-
analyser kommit olika langt. Storstadslinens RKM utvecklar sina analyser,
och vissa RKM ér bra exempel pa hur man kan forhalla sig till kommersiella
alternativ. Till exempel har Region Skdnes RKM kommit langt nédr det géller
detta — man har forberett olika typer av tjdnsteerbjudanden om det skulle dyka
upp en kommersiell aktor.

Nér det géller bytespunkter finns det en del RKM som inte har kommit sé&
langt. RKM skapar forutséttningar for den regionala kollektivtrafiken, men
manga RKM ser inte att de har en roll i att stimulera framvéxten av kommer-
siell trafik pa ett aktivt sdtt, enligt Transportstyrelsens representanter. Man
maste se till att det finns forutsittningar nér det géller gemensamma funkt-
ioner.

Det finns olika attityder hos RKM till marknadsdppningen, och man har
kommit olika langt i lanen nér det géller detta. RKM maste fa tid att vixa in i
sin nya roll, enligt Transportstyrelsen. Forutséttningarna skiljer sig 4t i olika
delar av landet, och skillnaderna i attityder kan sparas till dessa olikheter.
Vissa RKM ser inget kommersiellt alternativ ndr det inte finns nagot storre
resandeunderlag. Enligt Transportstyrelsen ska RKM undersoka vilket behov
som finns av kollektivtrafik medan den kommersiella sidan drivs av efterfrd-
gan och 16nsamhet. Behovet av kollektivtrafik kan drivas av andra faktorer dn
l6nsamhet, och det har varit den ekvationen som varit svér att 16sa, enligt
Transportstyrelsen. Pa jarnvigsomradet finns det vissa konkurrensytor dir

142 Marknadsanalyser och samrid, Transportstyrelsen, 2015.
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kommersiell trafik krockar med den upphandlade; ett exempel pa det dr Ma-
lardalstrafiken.

7.2 Andra aktorer

Finansieringsmodeller och konkurrens

Enligt Sveriges Bussforetag verkar det vara f4 RKM som ér intresserade av
kommersiell trafik. Intentionerna bakom kollektivtrafiklagen i form av en
okad valfrihet och 6ppen marknad m.m. har inte forverkligats. Sveriges Buss-
foretag har arbetat med att ta fram olika finansieringsmodeller for kollektiv-
trafiken, bl.a. tillsammans med VTI nér det giller en s.k. resendrspeng. En
resendrspeng skulle motsvara systemet med skolpeng och innebéra en fordel-
ning av skattemedel till brukarna (resendrerna) i stillet for till utférarna. Mot
bakgrund av den oroande kostnadsutvecklingen i branschen anser Sveriges
Bussforetag att man skulle kunna testa olika finansieringsmodeller pa regional
niva. For att f4 konkurrensen att fungera enligt intentionerna i kollektivtrafik-
lagen finns enligt Sveriges Bussforetag flera alternativa atgérder:

1. Ett transfereringssystem som gor konkurrensen mgjlig, t.ex. en resenérs-
peng eller annan valfrihet.

2. Konkurrensfti tillgdng till bytespunkter och annan infrastruktur. All of-
fentlig infrastruktur ska hanteras oppet for alla parter. Detta géller dven
informationssystem och offentliga reseplanerare.

3. Det behdvs ett annat ingangsvérde till kommersiell trafik hos de offentliga
myndigheterna. Sveriges Bussforetag lyfter fram tva goda exempel: S6rm-
lands linstrafik och Trosabussen samt stadsbussarna i Ostersund, Gavle
och Lund. De ér alla exempel pa upphandlad trafik som nidrmat sig kom-
mersiell trafik, t.ex. som s.k. nettokontrakt eller koncessioner. En gemen-
sam nédmnare dr att upphandlande myndighet haft en annorlunda attityd till
fragan.

Sveriges Bussforetag menar att kostnadsokningarna framst sker inom den upp-
handlade trafiken. Mot den bakgrunden hénvisar man till att partnersamverkan
tagit fram vigledningar, rekommendationer och en standard for krav pa bussar
i upphandlad kollektivtrafik, t.ex. i dokumentet Buss 2014 som fokuserar pa
funktionella krav i upphandling. Syftet ar att fa stopp pa kostnadsdrivande
sdrkrav i kollektivtrafiken, t.ex. att bussar ska drivas av biogas. Det kan bli
dyra bussar med lag verkningsgrad. Foretag som tvingas koéra upphandlad tra-
fik pa t.ex. biogas binds upp i dyra fordon och fér svarare att kora kostnadsef-
fektivt i kommersiell trafik pd andra omréden, vilket gor att utbudet av t.ex.
turistbussar 1 en region kan minska till forfing for foreningsliv och tillgéng-
lighet.

Det finns ett fatal bussforetag som kor interregional trafik och som lyckats
etablera ett varumarke och ett starkt nat: Swebus, Nettbuss och Trosabussen
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enligt Sveriges Bussforetag kommer det inte att bli mycket mer utom méjligen
helgtrafik, shoppingresor och liknande.'®

Offentlig trafik tar 6ver

Enligt Samtrafiken har det inte hint nagot positivt pa den kommersiella sidan
genom kollektivtrafiklagens marknadsoppning. I stéllet har det gatt i motsatt
riktning, och offentlig trafik har ndstan konkurrerat ut den kommersiella trafi-
ken, menar Samtrafiken och exemplifierar med tagtrafiken i Milardalen. Ge-
nom RKM ger man mer subventioner till olonsam trafik. Att ldnen &r for sma
har lett till manga komplikationer med lansgransproblematik i form av infor-
mations- och biljettsystem som inte kan hantera helheten. Med storre 14n blir
det firre lansgranser och ddrmed férre problem, enligt Samtrafiken. Det fak-
tum att offentlig trafik forsdmrar for kommersiell trafik genom stora ldnssam-
arbeten som Oresundstdg och Milab kommer kanske att dka ytterligare vid en
regionforstoring. Ju fler linjer som ldggs med trafikplikt, desto mindre kom-
mersiell trafik.'*

Olika uppdrag

Enligt en representant for SKL dr det inte mycket kollektivtrafik som bér sig
kommersiellt. RKM:s uppgift dr att skapa en bra kollektivtrafik vilket bl.a.
innebdr att gripa in pd marknaden nér det behdvs. SKL har sett att priset, sam-
manhéllande nét och forutsdgbarhet i tid har virderats hogt i de politiska be-
sluten om allmén trafikplikt. Det finns olika skél till att subventionera kollek-
tivtrafik, t.ex. beroende p& hur marknaden ser ut, i vilken man lngsiktighet
prioriteras och fordelningseffekter.

Enligt SKL har RKM ett samhéllsuppdrag och ska enligt mélen i trafikfor-
sorjningsprogrammet skapa en tillfredsstidllande trafikforsorjning — ett sadant
uppdrag har inte foretagen. Det finns ingen ambition hos RKM att konkurrera
ut nagon eftersom de olika aktdérerna i branschen har olika uppdrag, enligt
SKL, och det star inget i kollektivtrafiklagstiftningen om att det maste finnas
kommersiell trafik. SKL:s medlemmar har ett annat uppdrag och en annan syn
an foretagen — men det dr viktigt att ha en bra dialog for att ta till vara mdojlig-
heter att hitta nya l9sningar for att utveckla kollektivtrafiken. SKL har tagit
fram en vigledning till trafikforsorjningsprogrammen'*’ pa uppdrag av part-
nersamverkan. ¢

143 Intervju Sveriges Bussforetag, 2016-01-25.

144 Intervju Samtrafiken 2016-03-01.

145 Regionala trafikforsorjningsprogram for hallbar utveckling av kollektivtrafiken — en vig-
ledning och ett verktyg, Partnersamverkan, 2015.

14¢ Tntervju SKL 2016-02-12.
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SKL:s uttalande om kollektivtrafik och jarnvigstrafik

I januari 2015 beslutade SKL:s politiska styrelse om stdllningstaganden kring
kollektivtrafik och jarnvégstrafik. I friga om upphandlad och kommersiell kol-
lektivtrafik uttalade SKL bl.a. foljande:

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna behdver kunna garantera trafi-
ken i ett stomnét som stracker sig dver flera ldn genom att handla upp och
avtala om trafik med stod av allmén trafikplikt. Orsaken till detta ar att det
regionala resandet behdver en stabilitet framforallt for att starka de region-
ala arbetsmarknaderna. Utifrén kollektivtrafiklagen kan regional kollek-
tivtrafik dven stricka sig over flera lén.

SKL anser att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna foljer kollek-
tivtrafiklagen dé de tar fram regionala trafikforsorjningsprogram och lag-
ger allmén trafikplikt pé vissa omrdden. Lagen mojliggdr &ven samordning
kring interregional kollektivtrafik. SKL anser att kollektivtrafiklagen er-
bjuder de ramar som beh&vs for att de regionala kollektivtrafikmyndighet-
erna ska garantera en kvalitativ kollektivtrafik i kombination med en avre-
glerad trafik. Flera faktorer har betydelse i beslut om allmén trafikplikt.
Den geografiska omfattningen och ett sammanhéllet system ur ett hela-
resan-perspektiv spelar in, sa som faktorer som turtéthet, prissittning, kva-
litet och tillgénglighet har betydelse i beslut om allmén trafikplikt. Om tra-
fiken kan bedrivas pad kommersiell grund ar ocksa en faktor att ta stdllning
till. For att beslutsprocessen ska vara transparent ska beslutet om allméin
trafikplikt kunna hérledas ur de mal och behov som beskrivs ur trafikfor-
sorjningsprogrammet'’

Marknadsoppningen gav begrinsat resultat

Trafikanalys stiller sig frdgande till hur man ska 16sa hindren fo6r den kom-
mersiella trafiken — kollektivtrafiklagen dr ”for tunn”. Men det finns regionala
skillnader i tillimpningen. I Skéne har man en positiv instéllning och har tagit
in Flygbussarna i sin reseplanerare, medan SL i Stockholm bara har planerat
men inte genomfort detta, enligt Trafikanalys. De som 6verlevde som kom-
mersiella linjer var Flygbussarna och liknande. Trafikanalys menar att detta ar
ett magert resultat och mycket fa nya koncept. Det grundldggande problemet
dr att den upphandlade trafiken &r subventionerad. Nacka — Kista-linjen fick
ha ett eget manadskort. Det finns dven hinder vid terminalétkomst, t.ex. i Lin-
kdping och vid Cityterminalen i Stockholm — och Trafikanalys menar att detta
ar ett protektionistiskt perspektiv. Enligt Trafikanalys &r SKL. mycket noga
med att 1dsa kollektivtrafiklagen som den star, vilket innebér en snélare install-
ning till kommersiell trafik. Fragan dr om politikerna vill ha detta eller inte.
Det finns politiker som larmat om konsekvenserna av lagen, tilligger Trafik-
analys representant.'*®

7 Stillningstaganden kring kollektivtrafik och jirnvigstrafik, SKL 2015-01-23, dnr
14/6567.
148 Intervju Trafikanalys, 2016-02-09.
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Riksdagen borde siga hur man vill ha det

Enligt VTI 4r samordningen mellan den interregionala och den regionala tra-
fiken framfor allt en fréga pa tdgsidan. Man frgar sig om syftet med lagen var
att subventionerad trafik skulle konkurrera ut den kommersiella trafiken, och
exemplifierar med konflikten om Milardalstrafiken. Riksdagen borde siga
vad man vill i frigan. Utmaningen ligger pa jarnvéigssidan dér regionerna kré-
ver att f4 kdra mer och mer subventionerad trafik.

Tydligare politisk styrning
Enligt Svensk Kollektivtrafik innebar den nya kollektivtrafiklagen bara en
6ppning av marknaden i juridisk mening. Den har gett ett fatal nya busslinjer.
Kollektivtrafiklagen har inte paverkat organisationens medlemmar sirskilt
mycket. Hindren for den ldnsgrinsdverskridande trafiken &r dock borta, och
det har blivit en tydligare politisk styrning, De nya regionala kollektivtrafik-
myndigheterna har en ndrmare koppling till andra kommunala och regionala
verksamheter och andra politiska mél och program inom dessa verksamheter.
Det var mycket positivt att skadlighetsprovningen togs bort — det &r den
trafiken som stér for en stor del av 6kningen av kollektivtrafikresandet. Re-
sandet med den regionala tigtrafiken har 6kat med 200 procent sedan 1990.!4°
Men den nya lagen har enligt Svensk Kollektivtrafik haft liten paverkan nér
det giller kommersiell kollektivtrafik.'>

Hur fa fram de privata alternativen?

Enligt K2 &r det svart att dra sdkra slutsatser om konsekvenser av den nya
kollektivtrafiklagen, men den tydligaste effekten &r att kommersiell trafik inte
har etablerats pa det sitt som manga forvantade sig. K2 framfor en idé till ett
forskningsprojekt med fokus pé vad som skulle kunna goras for att fa fram de
privata alternativen. En grundliaggande fraga dr om det dver huvud taget &r
mojligt samtidigt som en stor del av trafiken drivs med omfattande skattesub-

vention."!

149 En annan tdgordning — bortom jirnvigsknuten (SOU 2015:110).
150 Intervju Svensk Kollektivtrafik, 2016-01-19.
5! Intervju K2, 2016-03-11.
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8 Fordubblingsmalet

Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik startade 2008 nér kollek-
tivtrafikbranschen presenterade sin ambition att fordubbla kollektivtrafikens
marknadsandel p4 lite sikt och kollektivtrafikresandet till &r 2020. Bakgrunden
var den statliga handlingsplanen Koll framét som togs fram av ddvarande Ban-
verket och Vigverket 2007.!5% Partnersamverkan ér en samverkansarena for
aktorerna inom kollektivtrafikbranschen med deltagande av Svensk Kollektiv-
trafik, Sveriges Bussforetag, Svenska Taxiférbundet, Branschforeningen Tag-
operatorerna, Sveriges Kommuner och Landsting samt Trafikverket och Jern-
husen.

I juni 2014 dndrades namnet till Partnersamverkan for en forbdttrad kol-
lektivtrafik, istdllet for fordubblad. En av anledningarna var att en stor del av
de olika fordubblingsprojekten som drivits gemensamt blivit vigledningar, av-
talsprocesser och branschgemensamma rekommendationer.

Varen 2015 initierade trafikutskottet ett tillkéinnagivande om statens roll i
att skapa ritt forutsittningar for att branschens mal om en férdubblad kollek-
tivtrafik ska kunna nés. Riksdagen beslutade i juni 2015 i enlighet med utskot-
tets forslag.!>

12016 ars ekonomiska véarproposition aviserar regeringen att den regionala
tagtrafiken och foretagens godstransporter behover stirkas. Enligt regeringen
ska infrastrukturen stodja de regionala trafikhuvudménnens (RKM) malsatt-
ning att férdubbla andelen resor i kollektivtrafiken.'>*

Partnersamverkan har tagit fram fyra olika vagledningar till stod for RKM:s
arbete. Vigledningarna behandlar samhillsnytta, allméin trafikplikt, bytes-
punkter och de regionala trafikforsérjningsprogrammen. '

I dag driver Partnersamverkan gemensamma projekt och aktiviteter kring
huvudomrédena avtalsprocessen, samhéllsplanering och infrastruktur.

8.1 Uppf6ljning av fordubblingsmalet

Det totala resandet pa vég, jarnvédg och sjo, raknat i personkilometer, var atta
ganger storre 2014 &n 1950. Under 1950-talet bestod cirka hélften av person-
transportarbetet av kollektivtrafik. Sedan andra halvan av 1970-talet har kol-
lektivtrafikens andel legat runt 15-16 procent. Nedgangen mellan 1950 och
1975 aterspeglar bilismens intdg i samhéllet.!>

Ar 2015 gjorde Partnersamverkan en uppfoljning av férdubblingsmalet ba-
serat pa data fran de regionala trafikférsérjningsprogrammen och rapporter

132 K oll framat — Huvudrapport 2007-12-21, VV publikation: 2008:33.
153 Bet. 2014/15:TU13.

154 Prop. 2015/16:100, s. 42-43.

155 http://www.svenskkollektivtrafik.se/partnersamverkan/vagledningar/.
15¢ T okal och regional kollektivtrafik 2014, Trafikanalys, 2015.
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fran Trafikanalys, Sveriges Bussforetag och Svensk Kollektivtrafik. I uppfolj-
ningen konstateras att antalet resor med kollektivtrafik i landet har 6kat sedan
fordubblingsarbetet inleddes. Totalt sett 6kade resor i lokal och regional trafik
med 18,8 procent mellan 2007 och 2014. Busstrafiken ar fortfarande storst
med 52 procent av totala antalet resor och under perioden dkade med 18 pro-
cent. Tagtrafiken 6kade under samma period 6kat med 39 procent och spar-
vagnstrafiken med 22 procent. De regionala skillnaderna ar fortfarande stora,
vilket framgér av f6ljande tabell.

Tabell 2 Antal resor totalt samt resande- och utbudsutveckling 2007-2014

Antal resor och utveckling per Ian (1000-tal)
Forandring i Forandring
Lan 2014 antal resor i utbud
2007-2014 2007-2014
Stockholm 775 144 23,9% 8,4%
Uppsala 34 100 38,7% 1,1%
Sédermanland 12 557 36,9% 21,2%
Ostergétland 27 922 6,6% 9,0%
Joénkdping 18 747 22.1% 39,1%
Kronoberg 8793 50,1% 39,9%
Kalmar 8 374 27,1% 68,2%
Gotland 902 -9.3% -11,8%
Blekinge 8 252 28.8% -12,6%
Skane 151 871 47,0% 32,2%
Halland 16 358 41,5% 49,3%
Vastra Gétaland 276 578 40,3% 2,1%
Varmland 12 299 41,9% 22.1%
Orebro 12 654 7.2% 1.2%
Vastmanland 11 210 28,0% 50,6%
Dalarna 9374 -26,2% 16,4%
Gavleborg 13 887 12,6% 8.2%
Vasternorrland 9 886 -2.7% 29,6%
Jamtland 5692 3.5% 23,6%
Vasterbotten 11 654 22.4% 20,4%
Norrbotten 8 510 3,8% 10,5%

Killa: Uppfoljning av fordubblingsmaélet 2015, Partnersamverkan, 2015.157

De lén som visar storst 6kning i antalet resor dr Kronoberg, Skane, Halland,
Vistra Goétaland och Virmland. Pa Gotland, i Dalarna och i Visternorrland
minskade resandet under perioden.

157 Enligt uppgift frén VTI &r siffrorna for Dalarna fel: ska vara 12 774 resor och + 0,7 pro-
cents fordndring i antal resor.
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Jamforelsen visar ocksa att 14n med stor resande6kning i hog grad dven har
haft en utbudsokning (Halland, Kronoberg, Jonkoping, Virmland, Véstman-
land, Kalmar och Skéne). Vistra Gotalands och Uppsala 1dn har 6kat antalet
resor utan storre utbudsokning, dvs. beldggningsgraden dr battre, och ddrmed
kan effektiviteten, i befintlig trafik anses vara hogre. Jamforelsen visar dven
pa sambandet att de 1&n som har minskat sitt utbud néstan alltid ocksa far ett
minskat resande. Undantaget &r Blekinge, som trots att de under perioden
minskade trafikutbudet med 12,6 procent samtidigt 6kade antalet resor med
28,8 procent. '™

8.2 Forskning och framtid

Att forbattra forutséttningarna for att ménniskor i storre utstrackning ska vilja
kollektivtrafiken &r en del av det transportpolitiska malet som riksdagen fast-
stéillde 2009. Branschens fordubblingsmal fran 2008 dr ocksa en tydlig vilje-
inriktning dven om man kanske har tappat en del styrfart pa senare ér till foljd
av bl.a. 6kade kostnader. Inriktningen ar tydlig — frigan som manga stéller sig
ar hur man ska ga vidare.

Uppfoljningen visar att det finns en betydande kreativitet hos aktorerna
inom kollektivtrafiken — en formaga att se nya alternativ och 18sningar pa
gamla problem. Ett mer konkret uttryck for detta &r K2 som nationellt centrum
for forskning och utbildning om kollektivtrafik.

K2 arbetar med ett flervetenskapligt angreppssétt som inbegriper forskare
frén olika omradden som samhéllsvetenskap, humaniora, beteendevetenskap,
ekonomi och teknik. Tanken &r att bidra till en mer samlad kollektivtrafik-
forskning samt att utveckla den genom att ocksa involvera forskare som pri-
maért inte ser sig som transportforskare men som kan anldgga nya synsitt pa
kollektivtrafiken.

K2 arbetar med samproduktion som innebér att forskare och andra aktorer
fran kollektivtrafiken, foretag, myndigheter, brukare m.fl. samverkar i forsk-
ningsprocessen. Forskningsfrdgorna definieras av aktdrerna tillsammans med
akademin. Det handlar inte om uppdragsforskning utan om ett gemensamt ar-
bete dir olika aktorer deltar. Samproduktion ska bidra till att forskningsresul-
taten blir mer relevanta och léttare att omsétta i praktisk verksamhet. Pa den
politiska sidan medverkar myndigheter, framfor allt RKM i de tre storstads-
omréadena och pa bolagssidan t.ex. Skanetrafiken och Visttrafik. Enligt K2 har
ansatsen mott stor acceptans inom branschen.

Branschen har varit med och definierat de fem forskningsomraden som K2
arbetar med for narvarande.

— Finansiering och styrning.
— Sambhillseffekter. Har forskar man om metoder och underlag for att méta
och bedoma effekter av kollektivtrafiksatsningar.

158 Uppfdljning av fordubblingsmalet 2015, Partnersamverkan, 2015.
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— Samverkan. Inom detta omrdde undersdker man hur olika aktorer arbetar
tillsammans (nationella, regionala, lokala, offentliga och privata) for att
uppnd olika malséttningar, bl.a. med trafikfoérsérjningsprogrammen och
planering i tidiga skeden.

— Digitalisering

— Resenérsperspektivet. Har handlar det om att forstd resendrernas behov
och forutséttningar, bade de som reser kollektivt och vriga.

For nérvarande driver K2 ett trettiotal forskningsprojekt.

Inom K2 bedrivs t.ex. forskning om nya typer av tjénster som véaxer fram i
granssnittet mellan kollektivtrafiken och individuella transporter. Tjénster
som knyter ihop olika typer av trafikslag, t.ex. hyrcykelsystem och bilpooler,
med kollektivtrafiken kan locka fram nya aktorer och bidra till att omdefiniera
kollektivtrafikens roll i samhéllet.

En annan fraga dr hur forskningen ska finga upp resendrsperspektivet.
Forskningsmaéssigt kan det goras med hjilp av t.ex. enkédtundersokningar, in-
tervjuer och aktivitetsbaserade metoder (som t.ex. att skugga resenérer). Ny
teknik ger nya mojligheter att samla in data, och manga resenérer ser positivt
pa att dela med sig av upplevelser fran kollektivtrafiken t.ex. i sociala me-
dier.!”

Att styra mot 6kad kollektivtrafikandel

Tvéa exempel pa K2:s arbete som berdr fordubblingsproblematiken dr kun-
skapsoversikterna Att styra mot Okad kollektivtrafikandel (K2 Research
2015:2) och Alternativ finansiering av kollektivtrafik (K2 Outreach 2015:6).

Den forstndmnda rapporten &r en sammanfattande kunskapsoversikt av
styrmedel for en 6kad andel kollektivtrafik av det motoriserade resandet. Rap-
porten visar att det finns omfattande kunskap om vad som karakteriserar at-
traktiv kollektivtrafik. Daremot finns det relativt fa studier som analyserar ef-
fekter av styrmedel for 6verflyttning fran bil- till kollektivtrafik.

Enligt rapporten &dr det ofta svart att utldsa entydiga effekter av enskilda
styrmedel. En viktig orsak &r att styrmedlen sédllan genomfors separat utan som
en del av en storre uppsittning av styrmedel och éatgérder. Prisséttning och
utbud av bilparkering liksom omfordelning av befintligt vigutrymme fran bil-
till kollektivtrafik framstar som exempel pa enskilda styrmedel med god pot-
ential. En central slutsats dr emellertid att inget enskilt styrmedel automatiskt
leder till effekter i form av vésentligt 6kad kollektivtrafikandel. I stéllet fram-
star paket med samverkande styrmedel och atgirder, inom och utanfér kollek-
tivtrafiken, som betydelsefulla.

Styrmedel kan dels ha direkt effekt for 6kad kollektivtrafikandel genom att
forbattra kollektivtrafikens attraktivitet, dels kan de ha indirekt paverkan ge-
nom att gora biltrafiken mindre konkurrenskraftig gentemot kollektivtrafiken.
Det réacker darfor inte att se pa kollektivtrafiken som en isolerad foreteelse.

199 Intervju K2, 2016-03-11.
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Vid val, utformning och implementering av styrmedel behdver transportsy-
stemet och sambhéllsplaneringen betraktas i ett helhetsperspektiv.

En framgéngsrik ansats dr att kombinera styrmedel av morot- och piska-
karaktér. En sddan kombination framstér i litteraturen som mer effektiv for
6kad kollektivtrafikandel dn att enbart gora forbéttringar av kollektivtrafiken
— mojligen ocksa mer effektiv &n att enbart infora styrmedel for att minska
biltrafik. Trangselskatten i Stockholm och de kollektivtrafikatgiarder som gjor-
des i samband med dess inforande &r ett exempel pa kombinerade atgérder.

Samverkan mellan aktorer pa olika planeringsnivéer — lokal/kommunal,
regional och nationell — framstar som viktigt for att samhallsplaneringen ska
frimja en attraktiv kollektivtrafik. K2 menar att mer forskning och utvérdering
behjvs. '

Alternativ finansiering av kollektivtrafik

Den andra rapporten inleder med att konstatera att den allménna debatten om
alternativ finansiering ofta blandar ihop begreppen pa ett sétt som bidrar till
onddig forvirring. Det gors inte alltid tydlig atskillnad mellan alternativ finan-
siering som innebér nya intdktskillor och alternativ finansiering som innebér
ett nytt sétt att férdela ansvar mellan offentliga och privata aktorer eller mellan
offentliga aktorer pé olika nivaer.

Diskussionen om alternativ finansiering kan enligt rapporten delas upp i tva
delar: finansiering av infrastruktur och finansiering av drift. Det grundlag-
gande affdrsmassiga problemet for kollektivtrafiken ar att driften &r olonsam.
Detta gor trafiken beroende av subventioner och gér expansion genom egen-
finansierade investeringar svar. P4 grund av driftsunderskottet leder ett okat
trafikutbud 1 sig inte till forbéttrat ekonomiskt resultat, utan det dkar behovet
av subventioner. Eftersom ambitionerna att bygga ut trafiken samtidigt &r stora
stélls krav pa mer resurser bade till infrastrukturen och till driften. Trots talet
om ”nya” och “alternativa” finansieringslosningar finns det i grunden inga
alexanderhugg som direkt 16ser kollektivtrafikens finansiella situation. I rap-
porten diskuteras tva strategier.

Den forsta strategin &r att hitta alternativa skatter och avgifter som kan ut-
formas for att subventionera kollektivtrafiken, exempelvis genom Sronmaérk-
ning. Dessa skatter och avgifter kan grovt delas in i olika typer efter vem som
betalar dem. I rapporten tas tre typer upp: formanstagare, fororenare och skat-
tekollektivet.

Den andra strategin dr att forbdttra driftsekonomin genom en utvecklad
prisstrategi, och dér laggs i stillet finansieringsbordan péd en fjarde grupp,
nidmligen anvéndarna.'s!

160 Att styra mot 6kad kollektivtrafikandel (K2 Research 2015:2).
161 Alternativ finansiering av kollektivtrafik (K2 Outreach 2015:6).



9 Kollektivtrafikens kostnader

Manga aktorer inom kollektivtrafiken varnar for de dkade kostnaderna inom
sektorn. Forvéntningarna efter kollektivtrafiklagens ikrafttrddande var att den
Oppnade marknaden skulle ge mer konkurrens, storre valfrihet, 6kat resande,
lagre kostnader och en bittre kostnadseffektivitet. De senaste tio aren har dock
kostnaderna for kollektivtrafiken 6kat, och inférandet av kollektivtrafiklagen
innebar ingen fordndring i detta avseende. De dkade kostnaderna har inte haft
en motsvarande dkning i utbud och resande. SKL och Trafikanalys har i olika
rapporter redovisat och analyserat kostnadsutvecklingen.

9.1 Kostnader och finansiering

Ar 2014 uppgick de totala kostnaderna for den lokala och regionala kollektiv-
trafiken 1 Sverige till drygt 40 miljarder kronor. Intékterna fran sjdlva verk-
samheten gav ca 20 miljarder kronor. Resten, ca 21 miljarder kronor, finansi-
erades skattevédgen av landstingen (87 procent), kommunerna (11 procent) och
staten via Trafikverket (2 procent).

Sedan 2007 har kostnaderna for produktionen och intékterna av verksam-
heten inom kollektivtrafiken 6kat med omkring 45 procent, medan utbudet
mitt som fordonskilometer samtidigt bara Skat med 21 procent.'®?

Diagram 3 Kollektivtrafikens kostnader, verksamhetsintiikter och offentliga
finansiering 2007-2014 (2014 ars priser)
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Killa: Trafikanalys 2015.

1921 okal och regional kollektivtrafik 2014, Trafikanalys, 2015.
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Kostnadsokningens orsaker

Enligt SKL:s analys var det framfor allt trafikeringskostnaderna for buss- och
tagtrafik som 6kade under perioden 2007-2012. Kostnaderna for busstrafiken
okade med 5,1 miljarder kronor (37,2 procent) och kostnaderna for tdgtrafiken
med 2,7 miljarder kronor (69,1 procent). Analysen visar att orsakerna till de
stora kostnadsokningarna under perioden 2007-2012 var ett okat utbud till-
sammans med stigande faktorpriser, vilket forklarar storre delen (88 procent)
av Okningen av trafikeringskostnaderna. Resterande kostnadsokning berodde
i allt vdsentligt pa béttre fordon nér det géller milj6- och tillgénglighetsanpass-
ning, 6kad tringsel i trafiken, nya typer av avtal samt i enstaka fall pa ekono-

miska konsekvenser av uppsagda trafikavtal.'®3

Kollektivtrafiken kostar mer

Som redovisats ovan finansieras cirka hilften av kostnaderna for lokal och
regional kollektivtrafik med kommunal- och landstingsskatt. Det innebér att
kollektivtrafiken konkurrerar med vard, skola och omsorg om skattebetalarnas
pengar. Mellan 2012 och 2014 6kade kommunernas och landstingens sam-
mantagna skattebidrag till kollektivtrafik med 3 miljarder kronor eller nédstan
17 procent.'** Det innebir att skattebidragen till kollektivtrafiken viixte betyd-
ligt snabbare d4n kommunernas och landstingens samlade skattefinansierade
verksamhet. Den vixte ocksa snabbare 4n den kommunala skattebasen, vilket
innebdr att det kravdes ett hogre kommunalt skatteuttag for att finansiera skat-
tebidragen till kollektivtrafiken 2014 &n 2012.'%

193 Vad forklarar kollektivtrafikens snabba kostnadsékning? SKL 2014. Den storsta Skningen
av trafikeringskostnaderna for busstrafik som inte kan forklaras av ett 6kat utbud och stigande
faktorpriser har Stockholms ldn, vilket bl.a. beror pa en ny typ av avtal och hogre krav pa
bussparken i fraga om milj6 och tillgénglighet. En annan orsak &r foljderna av ett uppsagt
tagavtal (DSB First) i Véstra Gotaland med kraftigt 6kade trafikeringskostnader i bade Hal-
lands och Vistra Gotalands lén.

164 Nettokostnaden &r den del av de totala kostnaderna for kollektivtrafiken som finansieras
med kommunal- och landstingsskatt.

195 Kollektivtrafik 2015, Oppna jamforelser, SKL.
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Diagram 4 Kollektivtrafikens andel av kommunernas och landstingens
totala skattefinansierade verksamhet i riket, procent
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Kaélla: SKL.

Utdebiteringsbehov

Ar 2007 uppgick de totala kostnaderna for kollektivtrafiken till drygt 28 mil-
jarder kronor och kommunernas och landstingens skattebidrag till 13,2 miljar-
der kronor. For att finansiera skattebidragen krdvdes en utdebitering pa kom-
munal- och landstingsskatten med 83 ére. Ar 2014 hade kommunernas och
landstingens skattebidrag okat till 20,6 miljarder kronor, vilket krdvde en ut-
debitering pa 1 krona och 12 ore.

Diagram S Utdebiteringsbehov av kommunal- och landstingsskatt for att fi-
nansiera nettokostnaden for kollektivtrafiken, riket (kronor)
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Kélla: SKL.

Kostnader och skattebidrag regionalt

Kostnaden for den lokala och regionala kollektivtrafiken per invanare varierar
mellan lanen. Under 2014 hade Stockholms 14n béde det hogsta skattebidraget
per invénare, knappt 3 600 kronor, och den hdgsta kostnaden per invénare,
drygt 8 000 kronor. Légst skattebidrag per invénare, 833 kronor, hade Got-
lands 14n som ocksa hade ldgst kostnad (1 071 kronor) per invanare.

2015/16:RFR14
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Diagram 6 Kostnader och bidrag/tillskott per invanare efter lin 2014
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Kaélla: Trafikanalys 2015.

9.2 Biljettpriser

Trafikanalys om prisforindringar

Ett led i att fanga upp marknadsoppningens paverkan pa resendrerna &r att un-
dersoka vilka prisfordndringar som skett i den regionala kollektivtrafiken. Tra-
fikanalys redovisar foljande i en rapport som publicerades i november 2014.

Enligt vad som framgar av rapporten priserna i den regionala kollektivtra-
fiken 6kade under perioden 2001-2014. Mest dkade priserna pé enkelbiljetter,
men dven manadskorten dkade i pris. Priserna inom kollektivtrafiken har dkat
betydligt mer dn priserna pa dvriga varor och tjdnster i samhallet (KPT), vilket
medfor att resenédrernas kostnader for kollektivtrafikresorna utgér en allt storre
andel av deras samlade utgifter.
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Diagram 7 Prisindex for enkelbiljett, linskort, bensin, lokaltrafik och KPI,
2001-2014, basar 2001. Befolkningsviktade priser for enkelbiljett och lins-
kort. Lopande priser
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Kaélla: Trafikanalys rapport 2014:15.

Enligt rapporten &r det stora prisskillnader mellan olika 14n. En stor del av
skillnaderna, framfor allt vad géller lanskort, kan forklaras av faktorer som
befolkningstéthet. Enkelbiljettspriserna tycks diaremot inte paverkas av geo-
grafiska forutsdttningar i samma utstrackning. Detta skulle kunna bero pé att
man i lan dér resandet med kollektivtrafiken ar lagt vill sénka trosklarna for
att fa fler att resa kollektivt. I andra ldn kanske man ser en poédng i att snabbt
gora det 1onsamt for resendrerna att skaffa manadskort i stillet for att kopa
enkelbiljetter da och da.

2015/16:RFR14
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Tabell 3 Manadskortspriser (SEK) for linskort (fria resor inom hela léinet)
2014

Lans- Utforare Skolungdom Ungdom Vuxen Pensionir
kod

01 Storstockholms Lokaltrafik 490 560 790 490
03 Upplands Lokaltrafik 550 550 790

04 Lanstrafiken Sormiand 650 1300

05 OsftgitaTrafiken 690 690 1035 690
06  Jonkdpings Lanstrafik 780 1040

07  Lénstrafiken Kronoherg 1040 1040 1300

08 Kalmar Lanstrafik B840 1120

09 Gotlands kommun 740

10 Blekingetrafiken T80 975

12 Skénetrafiken 840 1195

13 Hallandstrafiken 465 a7 1385

14 Vasttrafik 1195 1195 1505

17 Varmlandstrafik 535 1065 1335

18 Lanstrafiken Orebro 830 1685

19 Vastmanlands lokalirafik 1415

20 Dalatrafik 300 870 1350 270
21 X-Trafik 615 1045 1610

22 Din Tur 1795

23 Lanstrafiken i Jamtlands 1an 800 1300 880
24 Lanstrafiken i Vasterboiten 1450 810
25 Lanstrafiken i Nombotten 2562

Kalla: Trafikanalys rapport 2014:15.

De kommersiella aktdrernas priser 4r i regel hogre dn priserna i den offentligt
subventionerade trafiken. Prisméssigt finns det vissa mdjligheter att konkur-
rera med de offentliga aktdrerna, speciellt om man ser till priserna for enkel-
biljetter. Dock &r det inte mdjligt for dessa att konkurrera nér det géller
méngdrabatter eller ménadskort.

Enligt Trafikanalys &r den viktigaste slutsatsen av kartldggningen att den
kraftiga prisdkningen for resenérernas kollektivtrafikresor pa sikt riskerar att
minska ménniskors incitament att vdlja kollektivtrafik. Kraftigt stigande priser
gor ocksaé att det blir svarare for branschen att uppné sina mal om séavél okat
resande som en hogre andel av det totala resandet med kollektivtrafik. Det
ligger dérfor i bade resenidrernas, samhéllets och branschens intresse att denna
utveckling avstannar och att prisdkningarna mattas av, enligt Trafikanalys.'%

166 Priser i regional kollektivtrafik i Sverige och EU 2014, Rapport 2014:15, Trafikanalys,
2014.
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Svensk Kollektivtrafiks biljettprisundersokning

Svensk Kollektivtrafik genomfor drligen en undersdkning av biljettpriser, vill-
kor och betalningsmojligheter hos sina medlemmar. Undersékningen fokuse-
ras pé kortfristiga forandringar fran ar till ar och bygger huvudsakligen pa upp-
gifter frén RKM.

Av den senaste biljettprisundersdkningen framgér att biljettpriserna i kol-
lektivtrafiken inte dndrades sérskilt mycket mellan 2014 och 2015. I genom-
snitt har priset for enkelresor 6kat med 3 procent och manadskort for korta
resor med 2 procent, medan manadskort for regionalt resande i stort sett har
oférdndrade priser. Genomsnittlig kostnad for ett manadskort (korta resor,
vuxen) motsvarar 22 enkelbiljetter, vilket 4r detsamma som for 2014.'¢7

9.3 Aktorerna om kostnader och priser

Enligt SKL har kostnaderna for kollektivtrafiken 6kat mycket de senaste tio
aren, och frdgan &r hur man prioriterar i férhallande till andra politikomraden.
I dag diskuteras det mer hur kollektivtrafiken kan bidra till andra mal inom
t.ex. arbetsmarknad och regionforstoring. En orsak till kostnadsokningarna ar
stora investeringar, bl.a. satsningar pa nya bussar och i spértrafiken. Det &r
viktigt att se om det finns alternativa finansieringsmodeller, enligt SKL.'

Enligt Sveriges Bussforetag 1ag 16nsamheten for bussforetagen kring 3.5
procent 2014. De stora foretagen som kor mycket upphandlad trafik ligger 1agt
medan de mindre familjeforetagen gar nagot bittre.  Hela
kostnadsutvecklingen anses vara bekymmersam, och kostnaderna okar. Det
finns ett 6kat trafikutbud, och konkurrensen mellan transportslagen ar en vik-
tig bit. I dag &r flera av de kollektiva persontransportslagen undantagna fran
energi- och drivmedelsskatter, men inte busstrafik, vilket snedvrider konkur-
rensen, enligt Sveriges Bussforetag.!®

Enligt MFD har priserna for resenérerna okat. I allménhet slar 6kade kost-
nader hardare mot personer med funktionsnedséttning i och med att de gene-
rellt sett har ligre inkomster och hogre arbetsldshet m.m.!”°

Enligt Svensk Kollektivtrafik har kostnaderna for RKM — och tidigare tra-
fikhuvudménnen — dkat de senaste decennierna. Béde priser och subventioner
har okat, och biljettpriserna har 6kat mer &n resandeutvecklingen och KPI.
Svensk Kollektivtrafik har foljt upp kostnadsutvecklingen och konstaterar att
den bl.a. beror pa dkat utbud, framfor allt for jarnvédgen, 6kade 16ner och 6kade
fordonskostnader. Det 6kade utbudet ar enligt Svensk Kollektivtrafik till nytta
for resendrerna och ger en samhallsnytta i béttre miljo med ldgre utsldpp men
kostnader i form av dyrare motorer.

Enligt Svensk Kollektivtrafik har trafikforetagen under senare ar i allt hogre
grad avstétt fran att ldmna anbud vid upphandling i glesbygd. Det hidnder ofta

197 Biljettprisundersdkningen 2015, Svensk Kollektivtrafik, 2016.
168 Intervju SKL, 2016-02-12.

1 Intervju Sveriges Bussforetag, 2016-01-25.

170 Intervju MFD, 2016-02-10.
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att det bara finns ett anbud, vilket innebér 6kade kostnader. Flera RKM uppges
dérfor verviga att kora i egen regi vilket blir billigare.!”!

Enligt K2 réder i dag en bekymmersam situation i kostnadsutvecklingen i
branschen, sérskilt som kollektivtrafiken konkurrerar om resurser med andra
samhillssektorer som t.ex. sjukvard och utbildning. Kostnaderna stiger betyd-
ligt mer n utbudet av trafik, vilket inte ar hallbart pa sikt. K2 menar att det
behovs fordjupade analyser for att forsta de grundldggande orsakerna till kost-
nadsdkningarna s att ritt atgirder kan sittas in for att foréndra situationen.!"

7! Intervju Svensk Kollektivtrafik, 2016-01-19.
172 Intervju K2, 2016-03-11.



10 Styrning, ansvar och samrad

P4 nationell niva beslutar riksdagen om de transportpolitiska malen, om stats-
budgeten som finansierar den statliga delen av transportpolitiken och om de
lagar som reglerar transportpolitiken. Regeringen styr och verkstiller den stat-
liga transportpolitiken, bl.a. genom de statliga myndigheterna pa omradet.

Kollektivtrafiklagen géller huvudsakligen for den lokala och regionala kol-
lektivtrafiken — medan andra regler géller for den interregionala och
internationella kollektivtrafiken. Ansvaret for den regionala kollektivtrafiken
ligger hos kommuner och landsting och de regionala kollektivtrafikmyndig-
heter (RKM) som inréttades med den nya kollektivtrafiklagen. Statens mojlig-
heter att styra den regionala kollektivtrafiken dr dirmed begréansade.

RKM ansvarar for trafikforsorjningsprogrammen, beslut om trafikplikt,
upphandling och samordning av transporttjinster m.m. Stérre delen av kollek-
tivtrafiken hanteras ddrmed regionalt och i stort sett med ensamritt av de 21
regionala kollektivtrafikmyndigheterna. Decentraliseringen av ansvaret ar ett
uttryck for den kommunala och regionala sjalvstyrelsen och medfor i olika
avseenden bade for- och nackdelar.

Skillnader mellan den regionala och interregionala kollektivtrafiken nér det
géller regelsystem, ansvarsforhallanden och styrmdjligheter aterspeglas i
manga av de problem som kollektivtrafiken star infor i dag. En del av dessa
problem har belysts ur olika perspektiv i tidigare rapporter och utredningar.

Kollektivtrafik utan styrning

Fragor kring styrning och ansvar i kollektivtrafiken behandlades i en ESO-
rapport 2011 strax innan den nya kollektivtrafiklagen trddde i kraft. I rapporten
beskrivs hur besluts- och upphandlingsprocesserna gick till i regionerna fore
den nya lagen och vilka resultat detta fick. Dessutom diskuteras mojligheterna
att forbéttra styrningen av kollektivtrafiken for att f ut mer trafik for peng-
arna, alternativt ett behov av att avsitta mindre medel for samma trafik. !”
Flera av de problem som aktualiseras i rapporten kvarstar, och de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) som ersatte de tidigare trafikhuvudmaén-
nen har inte inneburit nigon storre forindring, enligt rapportens forfattare.!’
ESO-rapporten landar i f6ljande tre policyrekommendationer:

1. En ldrande organisation. En grundlaggande forutsittning for att trafiken
ska kunna foérdubblas, eller for att det ska vara mojligt att genomfora verk-
samheten pa ett sitt och i en omfattning som 4r samhéllsekonomiskt effek-
tivt, dr att beslut i sektorn méste baseras pa grundlidggande kunskaper om
faktiska forhallanden. Ett forsta forslag dr darfor att den myndighet som

173 Kollektivtrafik utan styrning, Jan-Eric Nilsson, ESO-rapport 2011:6, Finansdepartemen-
tet, 2011.
174 Intervju Jan-Eric Nilsson, VTI, 2016-02-08.
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ges ansvar for kollektivtrafik i regionen maste bli en ldrande organisation.
Detta innebdr att man maste registrera kostnader enligt ingdngna avtal och
att man l6pande méste mita faktiska kostnader, resande och trafikutbud
under avtalsperioden. En kompletterande aspekt pa behovet av en ldrande
organisation dr att etablera en fristiende branschgemensam organisation
med ansvar for systematiska uppfoljningar av den verksamhet som
bedrivs. Det finns goda erfarenheter av sidana organisationer som pa ett
sjédlvstindigt sétt granskar verksamheten i andra delar av offentlig sektor.

Forbattra kostnadseffektiviteten. En andra rekommendation ar att forbéttra

kostnadseffektiviteten i upphandlingarna. Ett sétt att astadkomma detta &r
att etablera en professionell bestéllarorganisation som administrerar upp-
handlingarna pa uppdrag av respektive region. I stéllet for att varje ldn sjalv
genomfor sina upphandlingar med ett antal ars mellanrum kan en sédan
samordning 6ka sannolikheten for att bestéllaren far maximal utdelning pa
de medel som avsitts, fortfarande inom ramen for ett politiskt ansvar for
anslagstilldelning och 6vriga férhéllanden av betydelse for dgarna.

En ny politikerroll. Skapa en ny politikerroll som innebir en 6kad vilja att
delegera beslutsfattande om priser, utbud och andra for verksamheten cen-
trala fragor. Ett exempel pa hur detta kan ske ar att utgé fran de tre afférs-
modeller som utvecklats inom ramen for fordubblingsprojektet och som pa
olika satt fordelar ansvar och risker mellan bestéllare och utforare. De tre
affarsmodellerna innebér att man i olika hog grad delegerar kontrollen 6ver
verksamheten till utforarna. Ett exempel i fraga om att minska trafikens
miljobelastning r att politiker inte ska definiera vilka bussar som ska an-
véndas utan i stéllet formulera de utsldppskrav som ska uppfyllas. Detta
ger ett konkret exempel pé en typ av utvecklingsarbete som méste bestillas
av politiker och genomf6ras i ndra samverkan med operatorer och tjénste-
ménnen i de regionala myndigheterna.

Rapporten avslutas med en kort diskussion om vem som &r mottagare av re-
kommendationerna.

Till f6]jd av att ansvaret for trafiken delegerats till regionerna finns ingen
minister som har det operationella ansvaret for verksamheten. I stillet
maste beslut fattas om en forédndrad styrning i var och en av de regioner
som i dag bedriver och bekostar trafiken. En viktig fraga &r om regionerna
pa frivillig grund kan férmés att samordna sin verksamhet pa det sétt som
hir foreslés eller om somliga véljer att dka snalskjuts pa den kunskap som
tas fram av andra. Sparen av tidigare strukturella férédndringar i sektorn
talar for att det ofta krévs lagindringar for att begrinsa risken for att som-
liga stiller sig utanfor.!”

175 Kollektivtrafik utan styrning, Jan-Eric Nilsson, ESO-rapport 2011:6, Finansdepartemen-
tet, 2011.
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En annan tiagordning

Utredningen om jarnvégens organisation tar i sitt slutbetdnkande upp nagra
viktiga fragor om styrning och ansvarsfoérdelning inom jirnvagssektorn som
dven har betydelse for den regionala kollektivtrafiken. Utredningen foreslar
bl.a. foljande:!"®

— Regeringskansliet bor genomfora en fordndring i ledning och styrning som
sdkerstiller ett ansvarstagande for de strategiska fragorna pa jarnvigsom-
radet. Ansvaret bor inte delegeras till andra myndigheter.

— Trafikverket bor i sin verksamhet vara fortsatt vaksam pa de olikheter som
foreligger mellan trafikslagen vég och jarnvig och ta hdnsyn till detta i den
egna organisationen. En dversyn bor goras av Trafikverkets styr- och led-
ningsmodell och en annan organisationsmodell dvervigas som medger
tydlighet i ansvarsfordelning, mandat och arbetsuppgifter.

— Regeringskansliet bor utarbeta en langsiktig inriktning f6r EU-arbetet och
det internationella arbetet pa jarnvigsomradet.

— Transportstyrelsen bor utveckla arbetsmetoder for analys, beredning, for-
ankring, uppfoljning och information i regelutvecklingsarbetet inom jirn-
vigsomradet.

Trafikverkets roll

Trafikverket ska enligt sin instruktion verka for kollektivtrafikens utveckling,
t.ex. genom att ge de regionala kollektivtrafikmyndigheterna rad och stod i
friga om utformningen av de regionala trafikforsérjningsprogrammen.'” 1
propositionen om kollektivtrafiklagen angav den dédvarande regeringen att sta-
tens uppgifter pa kollektivtrafikomradet borde samlas hos s& fA myndigheter
som mdjligt och att Trafikverket har i uppdrag att verka for kollektivtrafikens
utveckling. Den davarande regeringen menade att det blir naturligt att ge Tra-
fikverket de uppgifter pd kollektivtrafikomradet som inte naturligt faller pa
andra myndigheter for att koncentrera kompetensen och aktiviteterna i sé stor
utstrackning som mojligt. Ddremot anség regeringen att det saknades starka
skl for att inritta en sirskild myndighet for sakomréadet.!”

Enligt Trafikverket d&r myndighetens uppgift att ge rad och stod till RKM.
Trafikverket styr inte 6ver den regionala kollektivtrafiken — det &r RKM som
dger fragan. Trafikverket har brottats med denna fraga som innebér att man
ska finnas till om man behévs, men inte ga in och styra. Om Trafikverket fick
ett stérre mandat i relation till RKM skulle man ta till sig detta — men det dr en
politisk fréga. Det finns synpunkter om mer centrala initiativ — men en mer
central styrning av kollektivtrafiken dr ocksa en politisk frdga, betonar man
fran Trafikverket.

176 En annan tdgordning (SOU 2015:110).
177 Fgrordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket.
178 Prop. 2009/10:200, s. 79-80.
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Grénserna mellan den regionala och den interregionala kollektivtrafiken &r
en grizon, enligt Trafikverket, som inte har nigot svar pa var gréinsen gar.'”

Enligt Sveriges Bussforetag ska Trafikverket vara rddgivande. Men de
flesta RKM vill inte ha ndgon rddgivning. Konflikten mellan den statliga och
den regionala nivan blir extremt tydlig i lagstiftningen om kollektivtrafiken.
Regionalt vill man inte att staten ska ldgga sig i de kommunala och regionala
angeldgenheterna — vilket gjort Trafikverkets roll omgjlig. Enligt Sveriges
Bussforetag bor man fundera ver varfor man har en statlig 6verrock som inte
har nagra tydliga mandat. Om man vill ha statlig styrning bér man spetsa till
lagen, enligt Sveriges Bussforetag. Trafikverket kan inte intervenera for kom-
mersiella bolag pa grund av kommunallagstiftningen.'®

Samtrafiken har mycket kontakter med Trafikverket, framfor allt i plane-
ringsprocessen, och det fungerar ganska bra. I 6vrig branschutveckling upple-
ver Samtrafiken att Trafikverket lider av resursbrist. Trafikverkets planerings-
process upplevs dock lite gammaldags med langa ledtider, enligt Samtrafiken,
och den faststillda tidtabellen publiceras sent i relation till samplanering och
forséljning. Verkets realtidsinformation (UTIN) &r inte bra — det &r t.ex. béttre
information i mobilapplikationen Pendelkollen. '8!

Politisk styrning p4 regional niva
Enligt Trafikverket har det blivit bidde mer och mindre politisk styrning sedan
kollektivtrafiklagen kom. Den politiska diskussionen om malen varierar
mycket i olika regioner. Trafikverket framhaller i diskussionerna med RKM
att man maste inordna kollektivtrafikfragorna i hela regionalpolitiken och hur
denna kan bidra till regional utveckling. Det &r viktigt att se de regionala ut-
vecklingsplanerna och trafikforsorjningsprogrammen (TFP) i en enhet — ett
samband som maéste kopplas ihop. Politikerna ska sétta malen och bestdimma
ambitionerna men kanske inte blanda sig i sjdlva upphandlingen, enligt Tra-
fikverket.'®

Enligt SKL har det blivit en tydligare politisk styrning med kollektivtrafik-
lagen, och kollektivtrafikfragor diskuteras nu mer i regionerna. Overgripande
har politikerna blivit mer aktiva, bl.a. nér det giller kostnaderna och nyttorna
for kollektivtrafiken. Eftersom kollektivtrafiken ser olika ut i landet skiljer sig
diskussionerna sjélvklart 4t, enligt SKL.'83

Svensk Kollektivtrafik menar ocksé att det har blivit en tydligare politisk
styrning. De nya regionala kollektivtrafikmyndigheterna har en nrmare kopp-
ling till andra kommunala och regionala verksamheter och andra politiska mal
och program inom dessa verksamheter. 3

17 Intervju Trafikverket, 2016-02-23.

180 Intervju Sveriges Bussforetag, 2015-01-25.
181 Tntervju Samtrafiken, 2016-03-01.

182 Intervju Trafikverket, 2016-02-23.

183 Intervju SKL, 2016-02-12.

18 Intervju Svensk Kollektivtrafik, 2016-01-19.
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Enligt VTI har RKM med den nya lagen fétt ett dkat politiskt inflytande.
Politikerna ska fatta beslut om principerna men inte peta i detaljer som priser,
linjedragningar och liknande — det ska tjdnsteménnen verkstélla, enligt VTL:s
foretradare. Uppfoljningen och granskningen pa kontraktsniva ar alltfor svag
i landet; dér finns en del av styrningen. VTI har i uppfoljningen framfort att
Riksrevisionen inte granskar pa den nivan. Det finns ingen kollektivtrafikmi-
nister i Sverige pa grund av det kommunala och regionala sjélvstyret, enligt
VTI, som vidare menar att riksdagen skulle kunna alagga regionerna att gora
nagot, t.ex. att RKM ska félja upp kontrakten.'$

Det ar viktigt att utveckla RKM:s kompetens sa att det blir en ”ldrande or-
ganisation”. VTI konstaterar att de sma regionerna maste borja om fran borjan
varje gang vid upphandling eftersom det inte finns ndgon central organisation
till stod. Detta kan jamforas med England dér det finns en konsultorganisation
med offentlig-privat dgande som stdder bade bestéllare och utforare. !5

Styrning och samrad kring trafikforsorjningsprogrammen

Enligt Trafikverket blev de forsta trafikforsorjningsprogrammen (TFP) inte
bra, vilket berodde pa att manga RKM inte var riktigt pa plats i borjan. Trafik-
verket var reserverade och menade att det inte var Trafikverkets uppgift att
utarbeta TFP. Verket tillhandahaller fakta och kunskap, kapacitetsbedom-
ningar m.m. — men det &r RKM som ska ta ansvaret. TFP gér sedan in i de
regionala trafikplanerna. Trafikverket 4r med i dialogen kring TFP, en dialog
som fungerar allt béttre, men det &r svart att hélla balansen och att bara vara
rédgivande och inte styrande, enligt Trafikverket.'s’

Enligt Resenérsforum har resendrernas mojligheter att paverka arbetet med
TFP okat sedan lagen kom. Lagen é&r tydlig om samrdd. Vissa RKM é&r bra i
detta avseende, medan andra inte vill samrada. Resendrsforum hade en kon-
flikt med SL sommaren 2015 om busslinjenétets omldggning och menar att
det &r RKM som ska bestimma linjenétet, och ingen annan.

Resenérsforum menar att en del RKM har hdga ambitioner med sina TFP
som t.ex. Stockholm, Skane och Vistra Gotaland. Samraden med Skane och
Vistra Gotaland har varit bra. Samraden med Stockholm har varit bra i lang-
siktiga fragor. Andra RKM ér glada niar Resendrsforum kommer. Men Rese-
nérsforum har sma resurser och kan inte vara med i alla 21 regioners samrad.
Resendrsforum dr med i samrad i Blekinge, Jonkdping, Norrbotten, Uppsala,
Virmland, Visterbotten, Vistmanland och Ostergotland. Resenirsforum be-
tonar att det maste finnas resurser for resendrsparterna om samraden ska fun-

gera.!%8

185 Intervju VTI, 2016-02-08.

136 Intervju VTI, 2016-02-08.

187 Intervju Trafikverket, 2016-02-23.
188 Intervju Resenérsforum, 2016-01-18.
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Enligt SKL har TFP en hog detaljeringsgrad, och det &r viktigt att varje
region utformar sitt program efter sina forhallanden. Kraven i kollektivtrafik-
lagen om samrdd kring TFP &r en sjdlvklarhet. RKM blir mer en
bestillarorganisation och resenérsperspektivet tas vl till vara, dven av politi-
kerna som har fatt ett storre inflytande.

SKL har noterat att det forekommer kritik mot RKM:s kompetens vid upp-
handlingar. SKL vill framhalla att medlemmarna far anvidnda de avtalsmo-
deller som bedéms mest lampliga efter lokala och regionala férhallanden, och
SKL stoder upphandlingskompetensen genom modellavtal dér olika avtalsmo-
deller i form av netto-, brutto- eller incitamentsavtal ingar.'®

Enligt K2 finns begrdnsad forskning om TFP. Preliminéra forskningsresul-
tat fran K2 visar att TFP, atminstone i storstadsregionerna, inneburit att det har
skapats en arena for strategisk samverkan mellan kommuner och regioner i
forsta hand. Processen kring TFP har bidragit till att etablera en métesplats
med en formell grund och med nagot konkret som ska komma ut av proces-
sen.!”

18 Intervju SKL, 2016-02-12.
190 Intervju K2, 2016-03-11.



11 Tillsyn och rapportering

Tillsynen 6ver kollektivtrafiklagstiftningen inklusive EU:s passagerarforord-
ningar och den nya lagen om kollektivtrafikresendrers réttigheter utdvas i olika
delar av Transportstyrelsen och Konsumentverket. Tillsynen och resultaten av
tillsynen har delvis redovisats i tidigare avsnitt. I detta kapitel redovisas myn-
digheternas uppdrag om tillsyn, deras rapportering samt regeringens rapporte-
ring till riksdagen om kollektivtrafikens utveckling.

11.1 Transportstyrelsens tillsyn
Kollektivtrafiklagen

Enligt lagen och forordningen om kollektivtrafik ska Transportstyrelsen utova
tillsyn &ver kollektivtrafiklagen och de foreskrifter som meddelas med stod av
lagen. Myndigheten far meddela de foreldgganden och férbud som behovs for
att reglerna ska efterlevas.

Lagen innehéller dels krav pa myndigheter: RKM, Trafikverket och kom-
muner (aktiebolag i forekommande fall), dels vissa krav pé kollektivtrafikfo-
retag. Tillsynen inbegriper bl.a. att RKM har ett trafikforsérjningsprogram och
att det innehéller den redovisning som lagen kriver (se avsnitt 2.3 och 6.1).

Innan tillsynen paborjas genomfor Transportstyrelsen en kontroll av att kol-
lektivtrafikforetaget, och i de flesta fall &ven RKM, har ett giltigt trafiktill-
stdnd. De verksamhetstillstind som kravs for att fa bedriva persontrafik med
respektive trafikslag regleras i annan lagstiftning, t.ex. i yrkestrafiklagen och
jérnvégslagen.

Tillsyn 6ver EU:s passagerarforordningar

Transportstyrelsen utovar dven tillsyn Over att jarnvigsforetag, biljettutfar-
dare, stationsforvaltare, infrastrukturforvaltare, transportorer och terminalope-
ratorer fullgdr sina respektive skyldigheter enligt artiklarna 10.1, 10.2, 10.4,
12.1, 21 och 26 i tigpassagerarforordningen, artikel 14 i fartygspassagerarfor-
ordningen och artikel 16.1 i busspassagerarforordningen. !

I tagpassagerarforordningen behandlas i artikel 10 reseinformation och
bokningssystem, i artikel 12 forsdkringar, i artikel 21 tillgénglighet och i arti-
kel 26 resenérernas personliga sdkerhet.

Artikel 16.1 1 busspassagerarforordningen behandlar utbildning om
funktionsnedsittning.

191 Férordning (2014:1463) med kompletterande bestimmelser till EU:s tdg-, fartygs- och
busspassagerarforordningar.
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Marknadsévervakning

Transportstyrelsen har dven ett uppdrag om marknadsdvervakning som &r
kopplat till kollektivtrafiklagen. Uppdraget innebér att myndigheten f6ljer och
utvirderar villkoren for marknadstilltrdde, konkurrensvillkor och villkor for
resendrerna. Marknadsovervakningsuppdraget redovisas i avsnitt 7.1.

Tillsynen

Transportstyrelsens tillsyn over de trafikforsorjningsprogram (TFP) som
RKM gor ér s.k. skrivbordstillsyner ddr man ldser programmen och kontrolle-
rar om de uppfyller lagen. Enligt Transportstyrelsen tar man nu ett nytt steg
for att utveckla tillsynsprocessen genom en riskbaserad tillsyn. Arbete pagar
med att ta fram en modell for detta och besluta vilka delar av lagstiftningen
man ska fokusera pa.

Med anledning av den kritik som riktades mot Transportstyrelsen i Trafik-
analys utvirdering (se avsnitt 4.1) anfor styrelsen att tillsynen utvecklats kon-
tinuerligt och att marknadsdvervakningen startade senare eftersom det var en
uppféljning i efterhand. Enligt Transportstyrelsen behdver reformer av det hir
slaget nagra ar pa sig for att sitta sig.

Det kan vara sa att externa utvirderare inte riktigt bottnat i myndighetens
uppgifter med tillsyn och marknadsévervakning, menar foretradare for styrel-
sen, som betonar vikten av att skilja mellan myndighetens tillsyn och myndig-
hetens uppfoljande uppgift i marknadsovervakningen. Detta kan bero pa att
vissa delar kommer fran EU-rétten, medan andra delar kommer fran nationellt
hall. Det kan enligt Transportstyrelsen finnas behov av att fortydliga RKM:s
ansvar i kollektivtrafiklagen med hénvisning till de forslag som liggs fram om
detta av Utredningen om jarnvigens organisation.

Ett omrdde som varit problematiskt f6r Transportstyrelsen och dir myndig-
heten inte haft ndgot tillsynsansvar &r EU:s kollektivtrafikforordning och dess
krav pa att RKM ska ldmna arliga rapporter. Transportstyrelsen har patalat
detta for Néringsdepartementet ett antal ganger inom ramen for den I6pande
uppféljningen. Nagra RKM har gjort arsrapporter, men manga har dnnu inte
kommit igdng med detta, enligt Transportstyrelsen, som menar att arsrappor-
terna skulle vara ett bra och viktigt underlag for myndighetens tillsyn (se av-
snitt 11.3 nedan).

Redovisningen av Transportstyrelsens tillsyn publiceras inte pA myndighet-
ens webbplats och finns heller inte i ndgon sérskild arlig rapport. Myndigheten
hénvisar till diariet. I Transportstyrelsens drsredovisning finns kortfattade re-
dovisningar av tillsynen under respektive trafikslag, och tillsynen 6ver kollek-
tivtrafiklagen sorteras in under Vigtrafik.'”

I Transportstyrelsens drsredovisning 2015 redovisas foljande om tillsynen
av kollektivtrafiklagen.

12 Intervju Transportstyrelsen, 2016-03-10.
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Tillsynen av kollektivtrafikforetagen visade pa hog regelefterlevnad
Nir det giller tillsynen 6ver de regionala kollektivtrafikmyndigheternas
trafikforsorjningsprogram tillimpades ett nytt arbetssétt under 2015. Det
innebdr att innan ett beslut fattas om ett eventuellt foreliggande, har vi en
avstamning med berérd myndighet och diskuterar avvikelserna. Detta steg
har visat sig vara effektivt och till nytta for tillsynsprocessen, bland annat
genom att man vid avstimningsmatet beskriver avvikelser muntligt. Att ge
myndigheten mdjligheten att atgirda brister innan vi meddelar ett foreldg-
gande sparar bade administration och tid och resulterar oftast i ett snabbare
atgdrdande.

For forsta gdngen genomforde vi en tillsyn av anmélningsplikt och tra-
fikantinformation. En generell iakttagelse dr att regelefterlevnaden har va-
rit hog bland dem som vi granskat. Det &r till nytta for resenérer, eftersom
det handlar om publik information som &r viktig for ett fungerande re-
sande.!'”

Nagra aktorers synpunkter pa tillsyn och marknadsovervakning

Sveriges Bussforetag anser att Transportstyrelsen tittar pa fel saker i sin tillsyn.
Myndigheten granskar skrivningar i TFP-dokumenten men inte sjélva effek-
terna pa marknaden, vilket borde vara det priméra, enligt Sveriges Bussfore-
tag.1%*

Enligt Samtrafiken skulle Transportstyrelsen kunna vara mer aktiv i sin till-
syn och kréva lite mer. Nar det géller lagens ambitioner sdger Transportstyrel-
sen ingenting. Om Transportstyrelsen skulle komma med rekommendationer
tror Samtrafikens representant att RKM skulle foga sig.!*®

VTI:s representant hdnvisar till brittiska uppf6ljningsmyndigheter som job-
bar helt annorlunda &n de svenska. Problem i Sverige &r bl.a. att en myndighet
ska uttala sig om en annan. Transportstyrelsen har inte kommit s 1dngt i skarp
tillsyn, enligt VTL!%

11.2 Konsumentverkets tillsyn

Konsumentverket utdvar tillsyn dver att transportorer fullgdr sina skyldigheter
om information enligt 7-9 §§ lagen om kollektivtrafikresenarers rittigheter (se
avsnitt 5.1 ovan). Konsumentverket utdvar ocksa tillsyn over att transportdrer
och terminaloperatorer fullgdr sina respektive skyldigheter enligt artikel 20
(om information) i EU:s busspassagerarforordning nér artikeln ska tillampas
enligt 5 § lagen om kollektivtrafikresenirers rittigheter.'’

Konsumentverket utdvar dven tillsyn over att jairnvagsforetag, biljettutfar-
dare, stationsforvaltare, researrangérer, transportorer, resebyraer, terminal-

operatdrer och hamnmyndigheter fullgér sina respektive skyldigheter

193 Arsredovisning 2015, Transportstyrelsen, dnr TSG 2016-252.

194 Intervju Sveriges Bussforetag, 2016-01-25.

193 Intervju Samtrafiken, 2016-03-01.

1% Intervju VTI, 2016-08-02.

197 Férordning (2015:957) om tillsyn &ver transportdrers informationsskyldighet enligt lagen
(2015:953) om kollektivtrafikresendrers réttigheter.
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— enligt artiklarna 4-6, 8, 9, 11, 13-20, 22.1, 22.3-24 och 27-29 1 EU:s tag-
passagerarforordning och

— enligt artiklarna 4-6, 8-11, 13-15, 17.3, 19-21 och 23-27 i EU:s busspas-
sagerarforordning.'”®

Artiklarna i tigpassagerarforordningen behandlar transportavtal, cyklar och
forpliktelser, reseinformation, biljetter och bokningar, skadestandsansvar, for-
skottsutbetalningar, ersdttning och ombokning, assistans, rétt till transport, in-
formation till personer med funktionsnedséttning eller nedsatt rorlighet, assi-
stans pa jarnvégsstationer och pa tigen, villkor for assistans, klagomal, kvali-
tetsnormer och information till reseniirerna om deras rittigheter.'*

Artiklarna i busspassagerarférordningen behandlar i stort sett samma fra-
gor. 2%

Konsumentverket utéver ocksa tillsyn dver vissa artiklar i EU:s fartygspas-
sagerarforordning.

Konsumentverkets rapportering

Konsumentverket har 1dmnat tva rapporter om efterlevnaden av EU:s passage-
rarforordningar. Den ena behandlar busspassagerarforordningen och den
andra fartygsforordningen. Hér redovisas endast den forstndimnda rapporten
eftersom uppf6ljningen inte behandlar kollektivtrafik till sjdss.

I juni 2015 6verldmnade Konsumentverket en rapport om efterlevnaden av
busspassagerarforordningen. Rapporten innehaller en beskrivning av tillsyns-
myndigheternas verksamhet de tva senaste aren, vilka atgirder som vidtagits
for att genomfora forordningen och statistiska uppgifter om klagomal som in-
kommit och sanktioner som tillimpats. Myndigheten ska publicera en tillsyns-
rapport vartannat ar.

Under perioden den 1 mars 2013-31 december 2014 inkom ett klagomal
och ett mdjligt klagomal. I rapporten forklaras det 1dga antalet klagomal med
att méanga klagomal klaras upp direkt mellan transportdren och passageraren.
En annan forklaring ar att kinnedomen om férordningen och dess innehall ar
bristfillig.2!

198 Forordning (2014:1463) med kompletterande bestimmelser till EU:s tag-, fartygs- och
busspassagerarforordningar.
19http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2007:315:0014:0041:
sv:PDF.

200 http://www notisum.se/rnp/eu/fakta/..%5Clag%5C311R0181.htm.

201 Rapport om efterlevnaden av forordning (181/2011) om passagerares réttigheter vid buss-
transport, Konsumentverket, juni 2015.
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11.3 EU:s kollektivtratikforordning och den érliga
rapporten

I EU:s kollektivtrafikforordning finns krav pa arliga rapporter fran de behoriga
myndigheterna. Enligt férordningens artikel 7 ska RKM varje &r ldmna en rap-
port med ett stort antal uppgifter.? Eftersom ingen tillsynsmyndighet utsetts
for EU:s kollektivtrafikforordning har inte heller rapporteringen enligt artikel
7 kommit igang. Nagra RKM har skrivit arsrapporter, men de flesta har inte
gjort det. Den érliga rapporten ar viktig bl.a. nér det giller redovisningen av
de skattemedel som RKM hanterar i upphandlingen av kollektivtrafiken.

Fragan om tillsynen 6ver EU:s kollektivtrafikforordning behandlas i en pro-
memoria fran Naringsdepartementet med utkast till lagradsremiss om upp-
handling av kollektivtrafiktjdnster. I promemorian anges att det i dagsliget
saknas bestimmelser om tillsyn dver efterlevnaden av bestimmelserna i EU:s
kollektivtrafikforordning, t.ex. de behdriga myndigheternas skyldighet att en-
ligt artikel 7 offentliggora viss information. For att regleringen pé kollektiv-
trafikomradet ska fungera och vara effektiv ar det enligt promemorian visent-
ligt att séikerstdlla efterlevnaden av forordningens bestimmelser, t.ex. vad gél-
ler innehallet i avtal om allmén trafik och reglerna for beviljande av erséttning
for allmén trafik. Regeringen anser déarfor att det befintliga tillsynsmandatet i
kollektivtrafiklagen bor utokas for att ocksa omfatta forordningens bestim-
melser. Utkastet till lagradsremiss har remissbehandlats och bereds vidare
inom Niringsdepartementet. 23

SKL har tagit fram en vigledning till RKM om den &rliga rapporten.®*

11.4 Regeringens rapportering till riksdagen

I budgetpropositionen redovisar regeringen arligen de resultat som uppnétts i
forhallande till de mél for transportpolitiken som riksdagen beslutat. I budget-
propositionen for 2016 redovisades bl.a. foljande uppgifter om lokal och reg-
ional tillgénglighet:

202 Art. 7:1. Varje behdrig myndighet ska en ging om 4ret offentliggora en samlad rapport
om den allménna trafikplikten inom sitt behdrighetsomrade, om de utvalda kollektivtrafikfo-
retagen samt om ersittningar och ensamritt som dessa kollektivtrafikforetag beviljats som
kompensation. Rapporten ska skilja mellan busstrafik och sparbunden trafik, den ska mdjlig-
gora kontroll och utvdrdering av kollektivtrafiknétets effektivitet, kvalitet och finansiering
samt, i forekommande fall, ge information om eventuella beviljade ensamritters art och om-
fattning.

203 Upphandling av vissa kollektivtrafiktjinster — utkast till lagradsremiss, Niringsdeparte-
mentet N/2016/00487/RS.

204 yVigledning for regionala kollektivtrafikmyndigheter — begrepp och metoder fér den arliga
rapporten, SKL.
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— Cirka 73 procent av befolkningen bodde inom 1 000 meter frn en buss-
héllplats som trafikeras av kollektivtrafik 2014.

— Andelen av en kommuns befolkning som bor i ndrheten (5 kilometer) av
en jarnvégsstation uppvisar av naturliga skél stora skillnader eftersom an-
talet jirnvagsstationer ar relativt begrénsat. Det &r heller inte alla kommu-
ner som har en station inom sina grinser. I riket som helhet bor ungefar 68
procent inom 5 kilometer fran en jérnvégsstation.

I propositionen redovisas vidare statistiska uppgifter om kollektivtrafiken och
ett ldngre avsnitt om Trafikanalys utvdrdering av effekterna av
kollektivtrafiklagen och den 6ppnade marknaden for langvéga persontrafik pa
jarnviag och kollektivtrafiklagen. Uppgifter lamnas ocksé om forseningar och
instdllda avgéangar i kollektivtrafiken.

I regeringens bedomning av det &vergripande transportpolitiska maélet
anges att det inte har skett ndgon stérre fordndring jamfort med tidigare ar.
Liksom tidigare bér transporterna inte sina samhéllsekonomiska kostnader
sasom luftfororeningar, buller, infrastrukturslitage och bidrag till tringsel fullt
ut d&ven om internaliseringsgraderna generellt stigit ndgot jAmfort med tidigare.
Hur stor del av kostnaden som é&r internaliserad skiljer sig mellan trafikslagen.
Vidare anfors att utvecklingen av transportsystemet inte sker pé ett likartat sétt
i hela landet. Utbudet av kollektivtrafik har utvecklats béttre i rikets mer
tittbefolkade regioner. Liknande observationer gors ocksé om tillstandet hos
den fysiska infrastrukturen, vilket ger niringslivet varierande forutséttningar i
olika delar av landet.

Regeringens bedémning av funktionsmalet om kollektivtrafik ar att med-
borgarnas resmojligheter med kollektivtrafiken forbéttrats under en lidngre tid
1 och med att utbudet oOkat, frimst i Sveriges tre storsta stider. Dock
overskuggas detta till viss del av att biljettpriserna fortsitter att oka kraftigt.
Regeringen hénvisar till Trafikanalys bedomning att trots vissa positiva
indikationer dr forutsittningarna for att vdlja kollektivtrafik, gdng och cykel
oférindrade jaimfort med 2009.2%

Uppfoljning av regeringens resultatredovisning

Trafikutskottet har under ett antal ar dgnat sérskild uppmaérksamhet at mal- och
resultatfrdgor i beredningen av budgetpropositionen. Utskottet genomforde
under 2015 liksom tidigare &r en férdjupad och mer systematisk uppfoljning
av den resultatredovisning som ges for utgiftsomrade 22 i budgetproposit-
ionen. Utskottets beddomning av och kommentarer till resultatredovisningen
aterfinns i utskottets budgetbetéinkande.?%

205 Prop. 2015/16:1 utg.omr. 22.
206 Bet. 2015/16:TUI.



12 Takttagelser och bedomningar

I detta kapitel redovisas uppfoljningsgruppens iakttagelser och beddmningar.

12.1 Overgripande bedémning

Riksdagens transportpolitiska mal om en samhéllsekonomiskt effektiv och
langsiktigt héllbar transportforsdrjning och om att forutséttningarna for att
vélja kollektivtrafik forbattras har varit en av utgangspunkterna i den hér upp-
foljningen av kollektivtrafiklagen.

Trafikutskottet behandlar varje ar en rad fragor pa kollektivtrafikens om-
rade. Véren 2015 initierade utskottet ett tillkdnnagivande om statens roll i att
skapa ritt forutséttningar for att branschens mél om en férdubblad kollektiv-
trafik ska kunna nas. Riksdagen beslutade i juni 2015 i enlighet med utskottets
forslag.2%’

Mot bakgrund av vad som framkommit i uppf6ljningen bedémer uppf6lj-
ningsgruppen att en allmén dversyn bor géras av kollektivtrafiklagen. Oversy-

nen bor beakta de iakttagelser och beddmningar som gors i denna uppf6ljning.

12.2 Kollektivtrafikens utveckling

Uppfoljningsgruppen konstaterar att det lokala och regionala kollektivtrafik-
resandet 6kat med 28 procent sett dver en tiodrsperiod och att buss &r det i
sédrklass vanligaste kollektiva fardmedlet med 52 procent av det totala antalet
pastigningar. Storstadsregionerna i Stockholms, Vistra Gotalands och Skéne
lan dominerar pa méanga sitt inom kollektivtrafiken — tillsammans star de for
71 procent av transportarbetet i personkilometer och 84 procent av antalet
pastigningar i hela landet.

Uppfoljningsgruppen vill framfora vikten av en fortsatt utveckling av kol-
lektivtrafiken utifran vad trafikutskottet tidigare har framfort och riksdagen
beslutat.

12.3 Kollektivtrafiklagens hittillsvarande effekter

Uppfoljningsgruppen noterar de slutsatser som Trafikanalys gor i sin utvarde-
ring av kollektivtrafiklagstiftningen och marknadsdppningen pa jarnvag. Upp-
foljningsgruppen vill sérskilt lyfta fram foljande punkter:

— Det finns ett betydande kommersiellt inslag pa 44 procent i den
interregionala trafiken medan det i den regionala kollektivtrafiken endast
dr 2,9 procent som kors pa rent kommersiella grunder.

207 Bet. 2014/15:TU13.
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Pa den regionala kollektivtrafikmarknaden finns intrddeshinder som till
stor del forklaras av oklarheter i lagstiftningen eller dess tillimpning. Det
giller t.ex. konkurrensvillkoren vid trafikering, tillgdng till samordnade
betal- och biljettsystem, tillgéng till bytespunkter och till marknadsinform-
ation.

De nationella transportmyndigheterna har i vissa fall intagit en passiv hall-
ning.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) agerar dnnu inte i en-
lighet med principer som Oppenhet, icke-diskriminering och
proportionalitet, och de verkar som regel inte betrakta kommersiell trafik
som en potentiell resurs for effektiv kollektivtrafikforsorjning. RKM be-
hover dven stdd fran en nationell myndighet.

Reformen med kollektivtrafiklagen far dnnu betraktas som ofullbordad.
Kollektivtrafikens planering kan dnnu inte sdgas ha blivit en integrerad och
transparent del av den regionala tillvixtpolitiken, och RKM ér i behov av
savil forstirkt stod som forstérkt tillsyn i sin myndighetsutdvning. Mark-
nadsOppningen i den regionala kollektivtrafiken har hittills, med givna for-
utsdttningar, haft en hogst marginell betydelse for utbudet av trafik och
resendrernas valmajligheter.

Den marknadsforskjutning som forekommit sedan den nya
kollektivtrafiklagen infordes har skett till den offentligt organiserade trafi-
kens fordel. Detta &r mojligt pa tagsidan pa grund av den nya lagens moj-
lighet for RKM att ordna lénsgriansdverskridande trafik. Det finns ocksa
farhdgor for att de storregionala tigsamarbetena kommer att vara kostnads-
drivande.

Uppfoljningsgruppen konstaterar vidare att Trafikanalys utifran de iakttagel-
ser som gjorts i myndighetens utvédrdering ldmnar ett antal rekommendationer.
Med utgdngspunkt i dessa rekommendationer gér uppfoljningsgruppen be-
domningen att foljande punkter sarskilt bor uppméarksammas.

Mot bakgrund av den transportpolitiska mélbilden bor det fortydligas hur
den framtida regionala kollektivtrafiken och den ldngvéga persontrafiken
pa jarnvidg ska se ut och samspela. Avvidgningen mellan subventionerad
och kommersiell trafik samt mellan kontinuitet, flexibilitet och innovation
bor klargoras.

Behovet av en nationell trafikforsorjningsplan for jarnvdgen som &dven
anger vad jarnvégen och dess olika delstrackor ska anvindas till behover
utredas. Dagens system utan dvergripande styrning leder till en tagplan
som kan vara langt ifrdn den optimala med givna resurser i form av ban-
kapacitet.

Tillgdngen till och villkoren for gemensam infrastruktur, inklusive
informationssystem och samordnade biljettsystem, kan behdva regleras.
RKM méste tillsammans med branschen arbeta for utveckling och uppfolj-
ning av avtal for den subventionerade trafiken.
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— Branschens aktorer bor tillsammans analysera vad som &r kostnadsdri-
vande i den regionala kollektivtrafiken och se hur kostnaderna kan kon-
trolleras bittre.

— I det fall man vill fortsdtta pa den inslagna vdgen bor behovet av en nat-
ionell myndighet for stod till RKM 6vervigas.

Effekter for regional busstrafik

Nir det géller effekterna av marknadsdppningen for den regionala busstrafiken
konstaterar uppfoljningsgruppen att 25 nya busslinjer etablerades under peri-
oden januari 2012 till slutet av 2014. Efter tre ar aterstod dock endast 12 av
dessa linjer. Inom busstrafiken ar det till stor del trafik till flygplatser som har
overlevt reformens tre forsta ér.

I uppfoljningen redovisas en studie som visar att bussforetagens forutsatt-
ningar att kora kommersiellt pa enskilda strickor inom ett befintligt regionalt
kollektivtrafiksystem &r mycket begrénsade. Vidare noterar uppfoljningsgrup-
pen en rapport fran Sveriges Bussforetag som belyser den kommersiella linje-
trafikens forutséttningar. Sveriges Bussforetag konstaterar att det finns stora
hinder for kommersiell linjetrafik inom samtliga fokusomraden som studerats
och att man under de nuvarande forhallandena inte kommer att fa se mycket
ny kommersiell linjetrafik i Sverige.

Uppfoljningsgruppen anser att detta dr fragor som bor uppméarksammas i
en kommande dversyn.

Effekter for regional tagtrafik

Uppfoljningsgruppen konstaterar att kollektivtrafiklagen ger mojlighet till
lansoverskridande regional kollektivtrafik som i vissa fall kan bli omfattande
och delvis konkurrera med kommersiell interregional tagtrafik. Gruppen note-
rar ocksa att Utredningen om jarnvdgens organisation lyft fram att utveckl-
ingen av den regionala tagtrafiken lett till framvéxten av omfattande regionala
tdgsystem och att det uppstatt en uttringningseffekt pa vissa hall mellan den
samhillsorganiserade och den kommersiella persontrafiken. Eftersom den
samhillsorganiserade trafiken ldnge dominerat pa lokal och regional niva sker
uttrdngningen framst pa storregional niva och paverkar ddrmed kommersiell
trafik i mer langvéga relationer.

Uppfo6ljningsgruppen delar utredningens beddmning att forutsdttningarna
for den kommersiella (interregionala) persontrafiken pé jarnvéig inte &r till-
fredsstallande i forhallande till den regionala tagtrafik som bedrivs inom ra-
men for RKM och att utvecklingen pa senare ar inte foljer de dvergripande
intentionerna som fanns nér kollektivtrafiklagen beslutades.
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Regressriitt

Uppf6ljningsgruppen noterar att flera aktdrer inom kollektivtrafiken aktuali-
serat frigan om en nationell regressritt inom jarnvagssektorn. En regressritt
skulle ge aktorerna inom jarnvégssektorn mojlighet att krdva kompensation av
den som orsakar en storning i trafiken, t.ex. infrastrukturhéllaren eller en tag-
operator. Uppfoljningsgruppen konstaterar att regressritten har utretts av Jarn-
végstrafikutredningen och att ett forslag i fragan nu bereds inom Regerings-
kansliet.

Sammanfattningsvis

Sammanfattningsvis anser uppfoljningsgruppen att de erfarenheter som fram-
kommit i Trafikanalys utvirdering och i de 6vriga rapporter som redovisats i
kapitel 4 dr viktiga att analysera vidare och utveckla i det fortsatta arbetet med
kollektivtrafiklagen.

12.4 Resendrernas rattigheter

Den nya lagen bor foljas upp

Uppfoljningsgruppen konstaterar att kollektivtrafikresendrers rittigheter re-
gleras i den nya lagen om kollektivtrafikresendrers rattigheter och i EU:s pas-
sagerarforordningar. Den nya lagen, som tridde i kraft den 1 april 2015 om-
fattar regionala resor med tag, sparvig, tunnelbana och buss och géller for lin-
jer som har en strickning under 150 kilometer. EU:s tag- och busspassagerar-
forordningar géller vid resor som dr 150 kilometer eller langre.

Uppfoljningsgruppen ser positivt pa att kollektivtrafikresendrernas réttig-
heter nu har stirkts och fortydligats, vilket kan skapa forutsittningar for ett
okat resande med kollektivtrafiken.

Av uppfoljningen framgér att aktdrerna inom kollektivtrafiken har olika
synpunkter pd den nya lagen och dess eventuella effekter. Uppfoljningsgrup-
pen noterar synpunkterna och menar att det ar viktigt att erfarenheterna av den
nya lagen f6ljs upp vid en senare tidpunkt nir det &r mojligt att fa en allsidig
och genomgripande bild av lagens verkan.

Tillgéinglighet for personer med funktionsnedsittning

Uppfoljningsgruppen konstaterar att sdval kollektivtrafiklagen som lagen om
handikappanpassad kollektivtrafik och diskrimineringslagen innehéller be-
stimmelser om kollektivtrafikens tillgénglighet f6r personer med funktions-
nedsattning.

Transportstyrelsen har i uppfoljningen papekat att RKM har problem med
att redovisa vilka linjer och bytespunkter som &r fullt tillgéngliga och att ett
problem é&r sjdlva begreppet “fullt tillgéngliga” som inte definieras ndrmare i
lagen. Detta problem lyfts dven fram av MFD och Trafikverket.
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Uppf6ljningsgruppen noterar vidare de problem med samordning och an-
svar for funktionshinderspolitiken inom kollektivtrafiken som MFD lyfter
fram. MFD pépekar att transportmyndigheterna har en gemensam mélbild for
funktionshinderspolitiken men inget samordningsansvar. Konsumentverket
och Transportstyrelsen har ett visst tillsynsansvar, Trafikverket har en norm-
givande och stddjande funktion och kommunerna har ett visst ansvar for
stationer och fardtjanst. Men det &r enligt MFD oklart vem resendrerna ska
vénda sig till nér det géller klagomal och rittigheter. MFD anser att den statliga
ansvarsfordelningen for funktionshinderspolitiken inom kollektivtrafiken bor
utredas och att en myndighet pa transportomradet bor fa ett samordningsan-
svar.

I detta sammanhang vill uppfoljningsgruppen ocksé lyfta fram trafikutskot-
tets rapport Hela resan hela aret! om transportsystemets tillgéinglighet, som
togs fram 2013. Rapporten har behandlats i sex olika utskottsbetdnkanden men
hittills inte lett till ndgon aterkoppling fran regeringens sida.

Mot bakgrund av det som angetts ovan anser uppfoljningsgruppen

— att begreppet “fullt tillgéngliga” i lagen bor preciseras,

— att de problem kring samordning och ansvar for funktionshindersfragorna
inom kollektivtrafiken som MFD lyft fram bor ses 6ver och

— att regeringen bor aterkomma till riksdagen med en redovisning av vilka
insatser som gjorts och vilka resultat som uppnétts med anledning av tra-
fikutskottets uppfoljning Hela resan hela éret!

12.5 Gemensamma funktioner

I denna uppfoljning har det framkommit en rad problem nér det géller kollek-
tivtrafikens gemensamma funktioner som bytespunkter, information och bil-
jett- och betalsystem. Uppfoljningsgruppen konstaterar att regleringen pa om-
radet dr begrdnsad och att branschen sjélv forvéntas vidta de atgérder som
krivs. Problem med tillgdngligheten till gemensamma funktioner papekas
béde fran resenirshall, fran trafikféretagen och fran nagra myndigheter.

Ur ett resenérsperspektiv framhélls att systemen for dessa funktioner bor
vara tillgdngliga for alla grupper av resenérer och omfatta alla kollektivtrafik-
slag och kollektivtrafiken i hela landet. De ska vara realtidsuppdaterade, létta
att anvinda och erbjuda acceptabla 16sningar vid trafikstdrningar. Ur trafikfo-
retagens perspektiv framhalls vikten av att de offentligt 4gda gemensamma
funktionerna &r 6ppna for tilltrdde pa lika villkor for alla kollektivtrafikforetag.

Uppfoljningsgruppen konstaterar bl.a. foljande problem nér det géller de
gemensamma funktionerna.

Bytespunkter

Det finns bristande ansvar for och samordning av verksamheten vid
stationerna och for stationsforvaltarrollen som framst drabbar resendrerna men
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dven operatorerna. Tillgdnglighet till stationer och héllplatser for personer med
funktionsnedséttning ar fortfarande ett stort problem. Det finns brister i till-
géngligheten till terminaler och hallplatser for kollektivtrafikforetagen.

Information

Informationen fungerar déligt for resenérerna, sérskilt storningsinformation,
och for personer som inte dr uppkopplade pa internet, enligt vissa aktorer. In-
formations- och biljettsystemen dr de storsta problemen for personer med
funktionsnedséttning. For de kommersiella trafikféretagen finns problem med
tillgénglighet till de offentliga informationssystemen, informationstavlor och
reseplanerare.

Biljett- och betalsystem

Att kunna betala kontant, att géra spontankdp och att kdpa utlandsbiljetter ut-
gor ofta problem for resendrerna. Dessutom efterlyses ett enkelt och landsom-
fattande biljett- och betalsystem. For den kommersiella trafiken &r mojligheten
till en enkel 6vergang mellan kommersiell och offentlig trafik ofta en troskel
som hindrar trafiken.

Nir det géller bytespunkter anser uppfoljningsgruppen att de problem kring
ansvar och samordning som framkommit i uppfoljningen bdr ses over och
klargéras. Aven problemen kring information och biljett- och betalsystem bér
ses Over enligt uppfoljningsgruppen. I uppfoljningen Hela resan hela aret!
framforde uppfoljningsgruppen att det dr viktigt att arbeta med att férenkla
biljettkdp. Denna beddmning kvarstar dven i denna uppfoljning.

Samtidigt vill gruppen lyfta fram Samtrafikens arbete med den webbase-
rade reseplaneraren Resrobot som fr.o.m. 2015 ocksé har en kopfunktion for
resor mellan ett stort antal orter i landet. Uppf6ljningsgruppen ser positivt pa
Resrobot systemet som fullt utbyggt kan innebéra en 16sning pé flera av pro-
blemen kring information och biljett- och betalsystemen. Gruppen konstaterar
att kunskapen om Resrobot dr begransad och att marknadsforingen av syste-
met darfor dr en angeldgen uppgift.

12.6 Aktorerna om marknadsdppningen

Uppfoljningsgruppen konstaterar att marknadséppningen av den regionala
kollektivtrafiken har fétt ett mycket begrdnsat genomslag ndr det giller ny
kommersiell trafik. De forvéntningar som forknippades med marknadsdpp-
ningen om 6kad dynamik, storre valfrihet och béttre information har inte heller
infriats i ndgon stdrre omfattning.

Uppfdljningsgruppen noterar vidare att de flesta aktorerna har en likartad
bild av resultatet av marknadsdppningen samt orsakerna till denna. Déremot
skiljer sig synpunkterna at nir det géller RKM:s roll och vad som bor goras
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framover. Négra aktorer lanserar olika forslag pa hur den kommersiella trafi-
ken och de privata alternativen kan befrdmjas. Detta &r fragor som bor upp-
mirksammas i en kommande dversyn.

12.7 Fordubblingsmalet

Nar det giller fordubblingsmélet vill uppfoljningsgruppen lyfta fram riksda-
gens tillkdnnagivande om en fordubblad kollektivtrafik varen 2015.

Uppf6ljningsgruppen konstaterar att antalet resor med kollektivtrafik okat
sedan fordubblingsarbetet inleddes. Totalt sett 6kade resor i lokal och regional
trafik med 18,8 procent mellan 2007 och 2014. Busstrafiken 6kade under pe-
rioden med 18 procent, tagtrafiken med 39 procent och sparvagnstrafiken med
22 procent. De regionala skillnaderna &r dock stora.

Att forbattra forutsdttningarna for att méanniskor i storre utstrackning ska
vilja kollektivtrafiken dr en del av det transportpolitiska mélet som riksdagen
faststéllde 2009. Branschens fordubblingsmal fran 2008 4r ocksa en tydlig vil-
jeinriktning som uppfdljningsgruppen vill framhélla.

Den hir uppfoljningen visar att det finns en betydande kreativitet hos akto-
rerna inom kollektivtrafiken — en formaga att se nya alternativ och 19sningar
pa gamla problem. Uppf6ljningsgruppen vill i det ssmmanhanget sérskilt lyfta
fram exemplet K2 som é&r ett nationellt centrum for forskning och utbildning
om kollektivtrafik. Verksamheten inom K2 visar pa ett nytinkande inom
forskningen vad géller bade inriktning och metoder. Ett exempel pa detta ar
synpunkten om att kollektivtrafikens roll haller pa att omdefinieras och att nya
typer av tjénster som utgor grinssnitt mellan kollektivtrafiken och individuella
transporter kommer fram alltmer.

Uppfoljningsgruppen vill dven uppmirksamma de tva rapporter fran K2
som ndmns i uppfoljningen och som kan bidra till den fortsatta diskussionen
om en fordubblad kollektivtrafik.

12.8 Kollektivtrafikens kostnader

Fragan om kollektivtrafikens kostnader har inte ett direkt samband med kol-
lektivtrafiklagen, men den oroande utvecklingen pa omradet gor att uppfolj-
ningsgruppen valt att kortfattat behandla fragan.

Uppfoljningsgruppen konstaterar att kostnaderna for produktionen och in-
tékterna av verksamheten inom kollektivtrafiken har 6kat med omkring 45
procent sedan 2007 medan utbudet métt som fordonskilometer samtidigt bara
dkat med 21 procent. Ar 2014 uppgick de totala kostnaderna for den lokala
och regionala kollektivtrafiken i Sverige till drygt 40 miljarder kronor medan
intdkterna av verksamheten uppgick till ca 20 miljarder kronor. Resterande
drygt 20 miljarder kronor finansierades skattevdgen av landstingen, kommu-
nerna och staten. Mellan 2012 och 2014 6kade kommunernas och landstingens
sammantagna skattebidrag till kollektivtrafiken med néstan 17 procent, vilket
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innebdr att kostnaderna for kollektivtrafiken 6kade betydligt snabbare dn kom-
munernas och landstingens samlade skattefinansierade verksambhet.

Uppfoljningsgruppen konstaterar dven att priserna pd biljetter och kort
inom kollektivtrafiken har dkat betydligt mer &n konsumentprisindex (KPI)
under perioden 2001-2014. Detta medfor att resendrerna far ldgga en allt storre
del av sina tillgangar pa resor, vilket kan fa negativa konsekvenser for resandet
och utvecklingen av kollektivtrafiken.

Liksom flera aktdrer anser uppféljningsgruppen att pris- och kostnadsut-
vecklingen inom kollektivtrafiken dr oroande och ett problem nér det géller
ambitionerna i branschens fordubblingsmal.

12.9 Styrning, ansvar och samrad

Uppfoljningsgruppen kan konstatera att ansvaret for den regionala kollektiv-
trafiken ligger hos kommuner och landsting och de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna. Statens mdjligheter att styra den regionala kollektivtrafiken &r
begrénsade, och storre delen av kollektivtrafiken hanteras regionalt och i stort
sett med ensamritt av de 21 regionala kollektivtrafikmyndigheterna.

Uppfoljningsgruppen vill i det sammanhanget uppméarksamma de rekom-
mendationer som frimst giller RKM och de regionala myndigheterna och som
fors fram i den ESO-rapport om styrning som redovisas i uppfoljningen. Re-
kommendationerna handlar om behovet av en ldrande organisation, forbattrad
kostnadseffektivitet och en ny politikerroll.

Uppfoljningsgruppen vill ocksé lyfta fram de forslag om styrning och an-
svarsfordelning inom jarnvégssektorn som lagts fram av Utredningen om jérn-
végens organisation. Forslagen har dven betydelse for den regionala kollektiv-
trafiken.

Av uppfoljningen framgar dven att flera aktorer efterlyser ett starkare stod
fran centralt hall till RKM och regionerna. Uppf6ljningsgruppen konstaterar
att frigan om centralt stod och Trafikverkets roll diskuterades i forarbetena till
kollektivtrafiklagen men att man d4 inte var beredd att inrdtta en sérskild myn-
dighet for sakomradet. Enligt gruppen bor dven erfarenheterna av Rikstrafi-
kens verksamhet analyseras. Flera aktorer papekar att RKM behdver stod for
att utveckla bl.a. trafikforsorjningsprogram och upphandlingskompetens.

Uppfodljningsgruppens bedomning &r att ett starkare och tydligare centralt
stod till RKM bor dvervégas.

Uppfoljningsgruppen konstaterar dven att flera aktorer framhaller att det
politiska inflytandet pé regional niva dkat med kollektivtrafiklagen och inrét-
tandet av RKM och att den politiska styrningen fortydligats. En annan aspekt
som papekas av flera aktorer 4r att politikerna pé regional niva inte ska detalj-
styra verksamhet eller upphandling utan 6verlata detta till de som stir ndrmast
verksamheten. Politikerna ska sétta malen och bestimma ambitionerna, enligt
aktorerna.

Uppfoljningen visar ocksa att resendrernas mojligheter att pdverka RKM:s
arbete med trafikforsorjningsprogrammen har 6kat sedan kollektivtrafiklagen
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inférdes men att det ar stora skillnader i ambitionerna mellan olika regioner.
Uppf6ljningsgruppen noterar dven att resendrsorganisationerna inte har resur-
ser att medverka i samrad i alla regioner. Gruppen vill i det ssmmanhanget
betona vikten av att resendrernas erfarenheter och synpunkter tas till vara i den
dialog med RKM och andra aktorer som ar nddvéindig for kollektivtrafikens
utveckling. Samtidigt anser gruppen att det ar angelédget att hitta nya kanaler,
metoder och tekniker for att ta till vara resendrernas synpunkter t.ex. pa det
sétt som K2 aktualiserar i uppfoljningen.

12.10 Tillsyn och rapportering

Uppfoljningsgruppen konstaterar att tillsynen Over kollektivtrafiklagstift-
ningen inklusive EU:s passagerarférordningar och den nya lagen om kollek-
tivtrafikresendrers réttigheter utdvas i olika delar av Transportstyrelsen och
Konsumentverket. Transportstyrelsen har dven ett uppdrag om marknadséver-
vakning som &r kopplat till kollektivtrafiklagen.

Av uppfoljningen framgar att Transportstyrelsens tillsyn 6ver de trafikfor-
sOrjningsprogram som RKM gor &r s.k. skrivbordstillsyner dér programmens
overensstimmelse med lagens krav kontrolleras. Enligt Transportstyrelsen ut-
vecklar man nu tillsynsprocessen genom en riskbaserad tillsyn.

Uppfoljningsgruppen ser positivt pa att Transportstyrelsen utvecklar till-
synsprocessen och anser att det dr vésentligt att tillsynen inte stannar vid skriv-
bordstillsyner utan dven inbegriper tillsyn dver reella effekter av verksam-
heten.

Redovisningen av Transportstyrelsens tillsyn publiceras inte pd myndighet-
ens webbplats och inte heller i ndgon sérskild arlig rapport enligt vad som
framgar av uppfoljningen. Uppfoljningsgruppen vill framhélla betydelsen av
tillsynen och dess roll for utvecklingen av en effektiv verksamhet och anser
att resultaten bor uppmérksammas och tillgéngliggéras i storre utstrackning 4n
vad som gors i dag.

Uppfoljningsgruppen konstaterar att Konsumentverket utdvar tillsyn dver
bestimmelserna om information i lagen om kollektivtrafikresenérers réttig-
heter och vissa paragrafer i EU:s buss- och tdgpassagerarforordningar. Grup-
pen noterar dven att bara ett klagoméal inkommit till Konsumentverket under
en 22-manadersperiod. I Konsumentverkets rapport forklaras det laga antalet
klagomal med att ménga klagomal klaras upp direkt mellan transportdren och
passageraren och att kinnedomen om forordningen och dess innehall &r brist-
fallig.

Uppfoljningsgruppen vill i detta sammanhang papeka vikten av att reseni-
rerna informeras om de réttigheter de har enligt de lagar och férordningar som
giller for kollektivtrafiken och att ansvaret for att denna information nar ut
tydliggors.

Av uppfoljningen framgér att ingen tillsynsmyndighet har utsetts for EU:s
kollektivtrafikférordning och att den &rliga rapportering som foreskrivs i for-
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ordningens artikel 7 och som géller for RKM dérfor inte fungerat. Uppfolj-
ningsgruppen konstaterar att fragan nu bereds inom Regeringskansliet och for-
utsétter att tillsynen utformas s att den arliga rapporteringen far en inriktning
som framjar genomlysning och effektivitet i verksamheten.

Regeringens aterrapportering till riksdagen

I budgetpropositionen redovisar regeringen arligen de resultat som uppnatts i
forhallande till de mal for transportpolitiken som riksdagen beslutat. Uppf6lj-
ningsgruppen Konstaterar att regeringens bedémning i budgetpropositionen for
2016 nér det giller funktionsmalet om kollektivtrafik &r att medborgarnas res-
modjligheter med kollektivtrafiken har forbéttrats under en ldngre tid i och med
att utbudet okat, framst i Sveriges tre storsta stidder. Detta dverskuggas till viss
del av att biljettpriserna fortsatter att oka kraftigt. Regeringen hénvisar till Tra-
fikanalys bedomning att trots vissa positiva indikationer ar forutsattningarna
for att vilja kollektivtrafik, gang och cykel ofordndrade jamfort med 2009.

Uppfoljningsgruppen vill framhélla att trafikutskottet under ett antal ar har
dgnat sirskild uppmaérksamhet at mal- och resultatfragor i beredningen av bud-
getpropositionen. Utskottet gjorde under 2015 liksom tidigare &r en fordjupad
och mer systematisk uppfoljning av resultatredovisningen inom utgiftsomrade
22. Utskottets bedomning av och kommentarer till resultatredovisningen ater-
finns i utskottets budgetbetiinkande som beslutades i december 2015.2%

208 Bet. 2015/16:TUL.



Referenser

Riksdagstryck
Betéinkande 2008/09:TU14
Betinkande 2008/09:TU18
Betéinkande 2009/10:TU21
Betinkande 2011/12:TUS
Betinkande 2013/14:TU1
Betéinkande 2013/14:TU11
Betiinkande 2013/14:AUS8
Betiinkande 2014/15:TU1
Betéinkande 2014/15:TU9
Betinkande 2014/15:TU13
Betinkande 2015/16:TU1
Betinkande 2015/16:CU9
Proposition 1997/98:56
Proposition 2008/09:93
Proposition 2008/09:176
Proposition 2009/10:200
Proposition 2011/12:76
Proposition 2013/14:198
Proposition 2015/16:1 utg.omr. 22
Proposition 2015/16:13
Proposition 2015/16:100
Protokoll 2015/16:58 Interpellationsdebatt

Utredningar, rapporter och 6vriga dokument

Alexandersson, Gunnar, Den svenska buss- och tagtrafiken: 20 ar av avregle-
ringar, Stockholm School of Economics Institute for Research, 2011

Bussmagasinet, Langt kvar till malet for branschen, 4 november 2014

Dagens Nyheter nédtupplagan, SJ i domstol: Beslutet dventyrar var existens,
2016-02-03

Dagens sambhille, Storbrdk hot mot kollektivtrafiken, nr 23 2014
Ds 2013:44 Lag om resendrers réttigheter — kompletterande bestimmelser
Ds 2015:11 Res latt med biljett

2015/16:RFR14

119



2015/16:RFR14

120

REFERENSER

Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 okto-
ber 2007 om kollektivtrafik pa jarnvédg och vidg och upphévande av radets for-
ordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70

Europaparlamentets och rédets férordning (EG) nr 1371/2007 av den 23 okto-
ber 2007 om réttigheter och skyldigheter for tdgresendrer

Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 181/2011 av den 16 febru-
ari 2011 om passagerares réttigheter vid busstransport och om éndring av for-
ordning (EG) nr 2006/2004

Forordning (2008:1300) med instruktion for Transportstyrelsen
Forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket
Forordning (2010:186) med instruktion for Trafikanalys
Forordningen (2011:1126) om kollektivtrafik

Forordning (2014:1463) med kompletterande bestimmelser till EU:s tag-, far-
tygs- och busspassagerarférordningar

Forordning (2015:957) om tillsyn 6ver transportdrers informationsskyldighet
enligt lagen (2015:953) om kollektivtrafikresenérers réttigheter

K2, Att styra mot 6kad kollektivtrafikandel (K2 Research 2015:2)
K2, Alternativ finansiering av kollektivtrafik (K2 Outreach 2015:6)

K2, Kollektivtrafikens samhéllseffekter: 6versikt av utvarderingsverktyg (K2
Outreach 2016:9)

Kammarratten i Stockholm mal nr 354-15
Kommittédirektiv 2008:55

Konsumentverket, Rapport om efterlevnaden av forordning (181/2011) om
passagerares rittigheter vid busstransport, juni 2015

KTH:s jarnvagsgrupp, Utvecklingen av utbud och priser pa jarnvégslinjer i
Sverige 1990-2014 och utvérdering av avreglering och konkurrens samt ana-
lys av kommersiell och planeringsstyrd trafik, 2014

Lag (1978:438) om huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik
Lag (1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik
Lag (2007:1091) om offentlig upphandling

Lag (2007:1092) om upphandling inom omradena vatten, energi, transporter
och posttjénster

Lag (2010:1065) om kollektivtrafik

Lag (2014:1344) med kompletterande bestaimmelser till EU:s tag-, fartygs-
och busspassagerarforordningar

Lag (2015:953) om kollektivtrafikresenérers réttigheter
MFD, Samlad uppf6ljning av funktionshinderspolitiken. Hur dr ldget? 2015
Nilsson, Jan-Eric, Kollektivtrafik utan styrning (ESO-rapport 2011:6), 2011



REFERENSER

Naringsdepartementet, Tilldelning av koncessioner for kollektivtrafik, prome-
moria

Néringsdepartementet, Upphandling av vissa kollektivtrafiktjénster, utkast till
lagradsremiss, N/2016/00487/RS

Partnersamverkan, Regionala trafikforsdrjningsprogram for héllbar utveckling
av kollektivtrafiken, en védgledning och ett verktyg, 2015

Partnersamverkan, Uppfoljning av fordubblingsmalet 2015, 2015
Ramboll, Litteraturstudie avgiftsfri kollektivtrafik, 2015

Ramboll Management Consulting, Bussen i marknadsdppningen — forutsatt-
ningar och hinder f6r kommersiell regional trafik med buss, juni 2014

Regeringsuppdrag N2010/7904/TE

Samtrafiken, Pendlingsbara Sverige — 2014

SIKA, Kollektivtrafik och samhillsbetalda resor 2003 (SIKA Statistik 2005:2)
SKL, Aktuellt om trafik och infrastruktur (nyhetsbrev)

SKL, Kol-TRAST: Planeringshandbok for en attraktiv och effektiv kollektiv-
trafik, 2012

SKL, Regionala trafikforsorjningsprogram for hallbar utveckling av kollektiv-
trafiken, en vigledning och ett verktyg, 2015

SKL, Stéllningstaganden kring kollektivtrafik och jarnvégstrafik, 2015-01-23,
dnr 14/6567

SKL, Kollektivtrafik 2015, 6ppna jamforelser
SKL, Vad forklarar kollektivtrafikens snabba kostnadsokning? 2014

SKL, Vigledning for regionala kollektivtrafikmyndigheter, begrepp och me-
toder for den arliga rapporten

SOU 2008:92 Konkurrens pé spéret

SOU 2009:39 En ny kollektivtrafiklag

SOU 2009:81 Lag om resenérers rittigheter i lokal och regional kollektivtrafik
SOU 2015:9 En modern reglering av jarnvagstransporter

SOU 2015:110 En annan tagordning — bortom jérnvégsknuten

Statskontoret, Kostnadsunderlaget i kollektivtrafikmodellen — en &versyn,
2014

Statskontoret, Utvdrderingar av om- och avregleringar — en kartlaggning, 2012
Svenska Dagbladet, ”Orimliga krav pa resendrer i ny lag” 19/11 2015
Svenska Dagbladet, "Trafikforetagen livradda for nya lagen” 23/11 2015

Sweco, Genomlysning av mal och strategier i de regionala trafikforsérjnings-
programmen, 2015-11-17.

Sweco, Trafik i egen regi — ett alternativ for Lanstrafiken 1 Jimtland? 2016

Svensk Kollektivtrafik, Biljettprisundersokningen 2015, 2016

2015/16:RFR14

121



2015/16:RFR14

122

REFERENSER

Svensk Kollektivtrafik, Kollektivtrafikbarometern, arsrapport 2014, 2015
Svensk Kollektivtrafik, Kollektivtrafikbarometern, arsrapport 2015, 2016

Svensk Kollektivtrafik, Remissyttrande “Stérkta rattigheter for kollektivtra-
fikresenérerna”, 2015

Svensk Kollektivtrafik, Arsredovisning 2014
Svenskt Kvalitetsindex, Persontransport 2014

Sveriges Bussforetag, Fortsatt motvind for kommersiell linjetrafik, 2015-07-
01

Sveriges Bussforetag, Lige for fler funktionsupphandlingar i kollektivtrafi-
ken, 2015

Sveriges Bussforetag, Statistik om bussbranschen, augusti 2015

Trafikanalys, Avtalen for den upphandlade kollektivtrafiken 2013 (2015:13),
2015

Trafikanalys, De forsta regionala trafikforsorjningsprogrammen — en gransk-
ning med fokus pa mojligheter for kommersiell kollektivtrafik, (2013:6), 2013

Trafikanalys, En forbéttrad kollektivtrafik? — utvdrdering av tva reformer
(2014:13)

Trafikanalys, Lokal och regional kollektivtrafik 2014 (Statistik 2015:20)

Trafikanalys, Priser i regional kollektivtrafik i Sverige och EU 2014
(2014:15), 2014.

Trafikanalys, Uppf6ljning av de transportpolitiska malen (2015:7)

Trafikanalys, Utveckling av utbudet for jarnvdg och regional kollektivtrafik
(2014:14), 2014

Trafikanalys, Utvirdering av marknadsoppningar i kollektivtrafiken — rapport
2012 (2012:13), 2012

Trafikanalys, Utvirdering av marknadsoppningar i kollektivtrafiken — rapport
2013 (2013:13), 2013

Trafikutskottet, Hela resan hela aret! (2013/14:RFRS5)
Trafikverket, Kartpresentation av tillgénglighetskriterier, 2015

Trafikverket, Redovisning av delmélen i “En strategi for genomférandet av
funktionshinderspolitiken 2011-20167, 2015

Transportstyrelsen, Funktionshinderspolitiken 2011-2016 Rapportering 2016
samt slutlig resultatredovisning, 2016

Transportstyrelsen, Marknadsanalyser och samrad — Kollektivtrafikmyndig-
heternas bedomningar av den kommersiella kollektivtrafikens mdjligheter,
2015

Transportstyrelsen, Marknadstilltrdde i regional kollektivtrafik — Delrapport
1: Utformning och genomforande av trafikforsorjningsprogrammen sett fran
trafikforetagens horisont, april 2014



REFERENSER 2015/16:RFR14

Transportstyrelsen, Marknadstilltrdde i regional kollektivtrafik, Delrapport 2:
Tilltrdde till gemensamma funktioner sett fran trafikforetagens synvinkel, maj
2014

Transportstyrelsen, Riktlinje for Transportstyrelsens marknadstillsyn och
marknadsdvervakning inom kollektivtrafik- och jdrnvdgsomradet, 2012

Transportstyrelsen, Transportmarknaden i siffror — dversikt av utvecklingen
pa marknaderna for vdg- och jarnvagstransporter, 2016

Transportstyrelsen, Transportmarknaderna, Transportstyrelsens samlade be-
domningar och planerade atgirder T1 2014.

Transportstyrelsen, Transportstyrelsens forfattningssamling, TSFS 2012:2

Transportstyrelsen, Transportstyrelsens marknadsdvervakning kopplat till
kollektivtrafiklagen, PM 2012-07-17

Transportstyrelsen, Transportstyrelsens tillsyn enligt kollektivtrafiklagen, PM
2012-05-26

Transportstyrelsen, Arsredovisning 2015, dnr TSG 2016-252
Transrail Sweden AB, Framtidens regionaltagstrafik i Mélardalen, 2015

Vectura Consulting AB, Utvérdering av samraden kring de regionala trafik-
forsorjningsprogrammen

VTI, Marknadsoppning — och sen? Samhallsekonomisk analys av forutsétt-
ningarna for en stérkt kollektivtrafik (VTI rapport 772), 2013

VTI, Regress — en god id¢ i jarnvégssektorn? (VTI rapport 850), 2015

Vigverket, KOLL framat Huvudrapport 2007-12-21, VV publikation:
2008:33

Intervjuer och moéten

Den 7 april 2016 genomférde uppfoljningsgruppen en intern utfragning med
representanter for Resendrsforum, Svensk Kollektivtrafik, Trafikanalys och
Téagoperatorerna.

Intervjuer
K2, John Hultén 11 mars 2016.

Myndigheten for delaktighet (MFD), Magnus Lagercrantz och Romina Ramos
10 februari 2016.

Resenérsforum, Kurt Hultgren 18 januari 2016.

Samtrafiken, Gerhard Wennerstrom 1 mars 2016.

Sveriges Bussforetag, Anna Gronlund och Goran Hallén 25 januari 2016.
Sveriges Kommuner och Landsting (SKL), Sara Rhudin 12 februari 2016.
Svensk Kollektivtrafik, Lars Sandberg 19 januari 2016.

123



2015/16:RFR14 REFERENSER

Trafikanalys, Maria Melkersson 9 februari 2016.
Trafikverket, Roland Palmqvist 23 februari 2016.

Transportstyrelsen, Nils Enberg, Stina Eklund, Johan Brandstrom, Michael
Stridsberg, Elisabet Lind Markus 10 mars 2016.

VTI, Jan-Eric Nilsson 8 februari 2016.

124



2015/16:RFR14

BILAGA 1

Lag (2010:1065) om kollektivtrafik

1 kap. Allméiinna bestimmelser
Lagens tillimpningsomride m.m.

1 § Denna lag innehéller bestimmelser om

1. ansvar for regional kollektivtrafik och organisering av regionala kollektiv-
trafikmyndigheter,

2. uppgifter och befogenheter for dem som &r behdriga myndigheter enligt
Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 okto-
ber 2007 om kollektivtrafik pa jarnvédg och vdg och om upphédvande av radets
forordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70 (EU:s kollektivtrafikfor-
ordning) samt

3. allménna krav pa kollektivtrafikforetag, allt i frdga om trafik pa vig, jarn-
vég, vatten, sparvdg och tunnelbana. Lag (2012:437).

1 a § I frdga om kollektivtrafik pa vatten ska dven EU:s kollektivtrafikforord-
ning tillimpas. Lag (2012:437).

2 § I EU:s kollektivtrafikforordning finns bestimmelser om behoriga myndig-
heters mdjligheter att vidta atgirder for att tillgodose behovet av kollektivtra-
fik pé ett sétt som &r forenligt med Europeiska unionens bestimmelser om
statligt stod.

2 a § [ radets forordning (EEG) 3577/92 av den 7 december 1992 om tilllamp-
ning av principen om frihet att tillhandahélla tjénster pa sjétransportomradet
inom medlemsstaterna (cabotage) finns bestimmelser om tilltride till mark-
naden pa sjotransportomradet och om medlemsstaternas mojligheter att
alagga forpliktelser vid allmén trafik och ingé avtal om allmén trafik avseende
vissa sjotransporttjanster. Lag (2012:437).

3 § I lagen (2007:1091) om offentlig upphandling och lagen (2007:1092) om
upphandling inom omrédena vatten, energi, transporter och posttjinster finns
bestdimmelser som &r tillimpliga pd upphandling av kollektivtrafiktjdnster i
vissa fall.

4 § T lagen (1979:558) om handikappanpassad kollektivtrafik finns bestdm-
melser om hur kollektivtrafik ska anpassas med hénsyn till resendrer med
funktionshinder.

Definitioner

5 § I denna lag avses med allmén trafikplikt, avtal om allmén trafik, ensamritt,
kollektivtrafik och kollektivtrafikforetag detsamma som i EU:s kollektivtra-
fikforordning.

6 § I denna lag avses med regional kollektivtrafik: sidan kollektivtrafik som
1. dger rum inom ett lén eller,
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2. om den stricker sig over flera lin, med avseende pa trafikutbudet huvud-
sakligen dr dgnad att tillgodose resendrernas behov av arbetspendling eller an-
nat vardagsresande och som med hénsyn till sitt faktiska nyttjande tillgodoser
ett sddant behov.

2 kap. Regional kollektivtrafik
Ansvar inom ett lin

1 § Landstinget och kommunerna inom ett ldn ansvarar gemensamt for den
regionala kollektivtrafiken, om inte annat foljer av andra eller tredje stycket.
Landstinget och kommunerna far dock komma dverens om att antingen lands-
tinget eller kommunerna ska béra. I Stockholms 14n ansvarar landstinget en-
samt for den regionala kollektivtrafiken, om inte landstinget och kommunerna
kommer dverens om att gemensamt ansvara for denna trafik eller om att endast
kommunerna ska béra ansvaret. I Gotlands 14n ansvarar kommunen for den
regionala kollektivtrafiken. Den eller de som ansvarar for kollektivtrafiken en-
ligt forsta—tredje styckena ansvarar ocksa for persontransporter enligt lagen
(1997:736) om fardtjanst eller lagen (1997:735) om riksférdtjénst i sidana
kommuner som Overlatit sina uppgifter enligt ndgon av dessa lagar till den
regionala kollektivtrafikmyndighet som avses i 2 §.

1 a § Om landstinget och kommunerna i samma ldn har kommit dverens om
att landstinget ensamt ska bédra ansvaret for den regionala kollektivtrafiken, far
kommunerna ldmna ekonomiskt bidrag till varandra, om det behdvs for kost-
nadsutjdmningen mellan kommunerna. Sédana bidrag far ldmnas langst intill
utgangen av det femte aret fran det att ansvaret 6verfordes. Lag (2011:1098).

1 b § Om ett landsting ensamt ska ansvara for den regionala kollektivtrafiken
i lanet, far en kommun inom lédnet triffa avtal med landstinget om kostnads-
ansvar for regional kollektivtrafik som &r av béttre kvalitet eller billigare for
resendrerna dn vad landstinget annars skulle tillhandahalla. Lag (2012:437).

Regional kollektivtrafikmyndighet

2 § I varje ldn ska det finnas en regional kollektivtrafikmyndighet. I de 14n dér
kommunerna och landstinget gemensamt bar ansvaret for den regionala kol-
lektivtrafiken ska den regionala kollektivtrafikmyndigheten organiseras som
ett kommunalférbund. Detsamma giller i de l4n dir kommunerna
ensamma bdr ansvaret for den regionala kollektivtrafiken. I fall som ségs i
andra stycket far de som ansvarar for den regionala kollektivtrafiken i lanet
komma Overens om att organisera den regionala kollektivtrafikmyndigheten
som en gemensam ndmnd i stéllet for som ett kommunalforbund. T de 1én dar
landstinget ensamt bér ansvaret for den regionala kollektivtrafiken ar lands-
tinget regional kollektivtrafikmyndighet.

I Gotlands 1dn dr kommunen regional kollektivtrafikmyndighet.

3 § I fraga om gemensam namnd géller vad som foreskrivs i kommunallagen
(1991:900). Detsamma géller i fraiga om kommunalforbund om inte annat f6l-
jer av 4-7 §8§.
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4 § Om enighet inte kan uppnés om forbundsordningen for kommunalforbund
som avses 1 2 § eller om &ndring av forbundsordningen eller om vem som ska
vara ordforande i forbundets beslutande forsamling eller styrelse, beslutar re-
geringen i dessa frigor. Vid oenighet i de avseenden som anges i 5 eller 6 §
géller dock vad som ségs dir, om inte annat foljer av 7 §.

5 § Om enighet inte kan uppnas i friga om hur antalet ledamdéter och erséttare
i ett kommunalférbunds beslutande férsamling ska fordelas mellan landstinget
och kommunerna i lénet, ska landstinget utse hédlften och kommunerna till-
sammans hélften. Antalet ledamdter och erséttare som varje kommun ska utse
bestdms av ldnsstyrelsen i forhallande till folkméngden i kommunerna vid in-
gangen av det ar ndr val av forbundsfullméiktige forréttas. Varje kommun ska
dock utse minst en ledamot och en ersittare.

6 § Om inte enighet uppnés i fraga om sittet att fordela underskott i forbunds-
verksamheten mellan medlemmarna i ett kommunalférbund, ska landstinget
ticka hilften av underskottet och kommunerna i lénet tillsammans resten.
Varje kommuns skyldighet att tillhandahélla medel ska bestimmas i forhal-
lande till det trafikarbete som har lagts ned i kommunen under
verksamhetsaret.

7 § Om det finns synnerliga skil, far regeringen meddela foreskrifter eller i
sarskilt fall besluta om undantag frén 5 eller 6 §. Regeringen fir meddela
sddana foreskrifter respektive fatta sddant beslut efter framstillning av ett
landsting, en kommun som inte tillhor ett landsting eller minst en tredjedel av
de kommuner i ett visst 1&n som tillhor ett landsting, om de ansvarar for kol-
lektivtrafiken enligt 1 §. Beslut om undantag féar forenas med sérskilda villkor.

Trafikforsorjningsprogram
Den regionala kollektivtrafikmyndighetens ansvar

8 § Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska regelbundet i ett trafikfor-
sOrjningsprogram faststdlla mal for den regionala kollektivtrafiken. Program-
met ska vid behov uppdateras.

Samrad

9 § Det regionala trafikforsérjningsprogrammet ska upprittas efter samrad
med motsvarande myndigheter i angransande ldn. Samrad ska dven ske med
Ovriga berdrda myndigheter, organisationer, kollektivtrafikforetag samt fore-
tridare for niringsliv och resenérer. I de fall ett landsting ensamt &r regional
kollektivtrafikmyndighet ska samrdd dven ske med kommunerna i ldnet.

Nérmare om innehiéllet i regionala trafikforsorjningsprogram

10 § Ett regionalt trafikforsérjningsprogram ska innehélla en redovisning av
1. behovet av regional kollektivtrafik i l&net samt mal for kollektivtrafik{or-
sOrjningen,

2. alla former av regional kollektivtrafik i ldnet, bdde trafik som bedéms kunna

utforas pa kommersiell grund och trafik som myndigheten avser att ombesdrja
pa grundval av allmén trafikplikt,
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3. atgérder for att skydda miljon,

4. tidsbestdmda mal och dtgérder for anpassning av kollektivtrafik med hénsyn
till behov hos personer med funktionsnedséttning,

5. de bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgéngliga for alla resenérer,
samt

6. omfattningen av trafik enligt lagen (1997:736) om fardtjénst och lagen
(1997:735) om riksféardtjénst och grunderna for prissittningen for resor med
sddan trafik, i den man uppgifter enligt dessa lagar har overlatits till den
regionala kollektivtrafikmyndigheten.

En kommuns uppgifter i vissa fall

11 § Varje kommun ska regelbundet i ett trafikforsdrjningsprogram ange om-
fattningen av trafik enligt lagen (1997:736) om fardtjanst och lagen (1997:735)
om riksfardtjénst och grunderna for prisséttningen for resor med sadan trafik,
i den mén kommunen inte dverlatit sina uppgifter enligt dessa lagar till den
regionala kollektivtrafikmyndigheten. Kommunen ska anta programmet efter
samrad med den regionala kollektivtrafikmyndigheten och, i forekommande
fall, landstinget.

Ovriga uppgifter for den regionala kollektivtrafikmyndigheten

12 § Efter dverenskommelse med landstinget eller en kommun i ldnet far den
regionala kollektivtrafikmyndigheten upphandla persontransport- och sam-
ordningstjinster for sddana transportdndamél som kommunerna eller lands-
tinget ska tillgodose samt samordna sadana transporttjdnster.

13 § Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska verka for att den regionala
kollektivtrafiken ar tillgénglig for alla resenédrsgrupper.

14 § Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska verka for en tillfredsstél-
lande taxiforsorjning i ldnet.

Bemyndigande

15 § Regeringen far efter framstéllning av en regional kollektivtrafikmyndig-
het, ett landsting eller en kommun meddela foreskrifter om samverkan i fraga
om trafik mellan regionala kollektivtrafikmyndigheter i olika 14n.

3 kap. Befogenheter for behoriga myndigheter enligt EU:s kollektivtra-
fikforordning

Beslut om allmiin trafikplikt

1 § Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ar behorig lokal myndighet en-
ligt EU:s kollektivtrafikférordning och fattar beslut om allmén trafikplikt inom
lanet. En regional kollektivtrafikmyndighet fir dven, efter 6verenskommelse
med en eller flera andra sidana myndigheter, fatta beslut om allmén trafikplikt
inom myndigheternas gemensamma omrade.

Ett beslut enligt denna paragraf far endast avse regional kollektivtrafik.
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Overlimnande av befogenheter

2 § En regional kollektivtrafikmyndighet far efter beslut av den beslutande
forsamlingen &verlamna befogenheten att ingd avtal om allmén trafik till ett
aktiebolag. Om den regionala kollektivtrafikmyndigheten &r en gemensam
ndmnd, verldmnas befogenheten efter samstdimmiga beslut av fullméktige i
var och en av de kommuner och, i forekommande fall, det landsting som sam-
verkar i ndmnden.

Myndigheten far i samma ordning som foreskrivs i forsta stycket dven dver-
ldmna sin befogenhet att inga avtal om allmén trafik till en kommun inom ldnet
i fraga om kollektivtrafik som bedrivs inom denna kommuns omréade, inklu-
sive trafik langs eventuella utgdende linjer som stracker sig in i angrédnsande
kommuner. En regional kollektivtrafikmyndighet som 6verldmnar sin befo-
genhet enligt forsta stycket far i samma ordning &dven dverldmna sina befogen-
heter att upphandla och samordna tjénster enligt 2 kap. 12 § till aktiebolaget.

Avtal om allmin trafik

3 § Ett avtal om allmén trafik som ingés av en regional kollektivtrafikmyndig-
het eller av den till vilken befogenhet dverlamnats enligt 2 § ska grunda sig pa
ett beslut om allmén trafikplikt enligt 1 §. Ett sddant avtal fir inte ingas for en
ny avtalsperiod utan att ett nytt beslut om allmén trafikplikt fattats.

3 a § En regional kollektivtrafikmyndighet, eller den till vilken befogenhet
overldmnats enligt 2 §, far 1dmna erséttning for kollektivtrafik som stricker
sig in i ett angrdnsande land, om trafiken omfattas av en allmén trafikplikt.
Erséttning enligt forsta stycket far ldmnas endast for sddan kollektivtrafik som
ar lamplig for att tillgodose resenédrernas behov av arbetspendling eller annat
vardagsresande och som faktiskt ocksad tillgodoser detta behov. Lag
(2012:437).

Forbud mot ensamritt

4 § Ensamritt far inte medges som motprestation for fullgorande av allmén
trafikplikt.

4 kap. Krav pa kollektivtrafikforetag m.fl.
Anmiilningsskyldighet

1 § Ett kollektivtrafikforetag som har for avsikt att pA kommersiell grund be-
driva kollektivtrafik ska anmaéla detta till berdrd regional kollektivtrafikmyn-
dighet. Detsamma géller nér ett kollektivtrafikforetag avser att upphdra med
att bedriva sddan trafik.

Om anmilan beror trafik i fler &n ett 14n, ska den mottagande kollektivtra-
fikmyndigheten informera dvriga berdrda myndigheter.

Gemensamt system for trafikantinformation

2 § Ett kollektivtrafikforetag ska 1amna information om sitt trafikutbud till ett
gemensamt system for trafikantinformation.
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Uppfoljning och utvirdering

3 § Ett kollektivtrafikforetag, en behorig myndighet enligt EU:s kollektivtra-
fikférordning och den till vilken befogenhet dverldmnats enligt 3 kap. 2 § ska
till den myndighet regeringen bestdmmer ldmna de uppgifter som behdvs for
utvirdering och uppfoljning av utvecklingen av marknaden for kollektivtrafik.
Lag (2012:437).

Bemyndigande m.m.

4 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far meddela
foreskrifter om

1. skyldighet att lamna information enligt 2 § och

2. uppgiftsskyldighet enligt 3 §.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer meddelar fore-
skrifter om anmélningsskyldighet enligt 1 §. Regeringen eller den myndighet
som regeringen bestimmer far meddela foreskrifter och i enskilda fall besluta
om undantag fran skyldighet som anges i 1, 2 eller 3 §. Lag (2012:437).

5 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fir meddela
foreskrifter om avgifter for tillsyn och drendehandldggning enligt denna lag
och enligt foreskrifter som har meddelats med stod av lagen. Lag (2012:437).

5 kap. Tillsyn

1 § Den myndighet som regeringen bestdmmer (tillsynsmyndigheten) ska ut-
Ova tillsyn over efterlevnaden av denna lag och de foreskrifter som meddelats
med stod av lagen.

2 § Tillsynsmyndigheten har rétt att av behoriga myndigheter enligt EU:s kol-
lektivtrafikforordning, av dem till vilka befogenhet 6verldmnats enligt 3 kap.
2 § och av kollektivtrafikforetag pa begéran fa sddana upplysningar och ta del
av sadana handlingar som behdvs for tillsynen.

Forelidgganden och forbud

3 § Tillsynsmyndigheten far meddela de foreldgganden och férbud som be-
hovs for att denna lag och foreskrifter meddelade med stod av lagen ska efter-
levas. Ett beslut om foreldggande eller forbud far forenas med vite.

6 kap. Overklagande

1 § Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska delge beslutet om allméin
trafikplikt enligt 49 § forsta stycket 1 och andra stycket delgivningslagen
(2010:1932). Lag (2010:1985).

2 § Den regionala kollektivtrafikmyndighetens beslut om allmén trafikplikt far
overklagas hos allmén forvaltningsdomstol av den som pa kommersiell grund
tillhandahéller eller avser att tillhandahalla kollektivtrafiktjanster som berors
av trafikplikten.

3 § Tillsynsmyndighetens beslut i enskilt fall enligt denna lag far 6verklagas
hos allmén forvaltningsdomstol.
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4 § Provningstillstand krivs vid 6verklagande till kammarrétten.

5 § Ett beslut enligt denna lag géller omedelbart, om inte ndgot annat anges i
beslutet.

Overgangsbestimmelser
2010:1065

1. Denna lag trider i kraft den 1 januari 2012.

2. Genom lagen upphédvs lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektiv per-
sontrafik.

3. Trafikforsorjningsprogram som avses i 2 kap. 8 och 11 §§ ska uppréttas
senast den 1 oktober 2012.

4. Ett avtal om allmén trafik far trots vad som foreskrivs i 3 kap. 3 § ingés utan
att grunda sig pa ett beslut om allmén trafikplikt, om tilldelningsbeslut har
fattats fore den 1 juli 2012 och upphandlingen inleddes innan lagen tradde i
kraft.

2012:437

1. Denna lag trdder i kraft den 1 augusti 2012.

2. Trafikforsorjningsprogram som avses i 2 kap. 8 och 11 §§ ska kompletteras
i friga om kollektivtrafik pa vatten senast den 1 augusti 2013.

3. Ett avtal om allmén trafik som avser kollektivtrafik pa vatten fér trots vad
som foreskrivs i 3 kap. 3 § ingas utan att grunda sig pé ett beslut om allméin
trafikplikt, om tilldelningsbeslut har fattats fore den 1 oktober 2013 och upp-
handlingen inleddes fore den 1 augusti 2012.

4. Kravet i artikel 7.2 i EU:s kollektivtrafikforordning pa att varje behorig
myndighet ska ha offentliggjort vissa uppgifter i Europeiska unionens offici-
ella tidning senast ett ar innan det fria anbudsforfarandet inleds respektive in-
nan ett avtal direkt tilldelas, géller inte i fraga om avtal om allmén trafik
pa vatten om det fria anbudsforfarandet har inletts respektive ett avtal direkt-
tilldelats fore den 1 augusti 2013.
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BILAGA 2

Forordning (2011:1126) om kollektivtrafik

1 § Denna forordning innehéller féreskrifter i anslutning till lagen (2010:1065)
om kollektivtrafik.

Tillsynsmyndighet

2 § Transportstyrelsen ar tillsynsmyndighet enligt lagen (2010:1065) om kol-
lektivtrafik.

Bemyndiganden m.m.
Anmilningsskyldighet

3 § Transportstyrelsen far meddela foreskrifter om den anmélningsskyldighet
for kollektivtrafikforetag som avses i 4 kap. 1 § lagen (2010:1065) om kollek-
tivtrafik.

Trafikantinformation

4 § Ett kollektivtrafikforetag ska lamna den information om sitt trafikutbud
som avses i 4 kap. 2 § lagen (2010:1065) om kollektivtrafik till

1. Transportstyrelsen, eller

2. det organ till vilket Transportstyrelsen med stod av 5 § har 6verldmnat upp-
giften att ta emot informationen. Transportstyrelsen far meddela foreskrifter
om skyldigheten att limna information enligt forsta stycket. Innan Transport-
styrelsen meddelar sddana foreskrifter ska myndigheten hora Konkurrensver-
ket.

5 § Transportstyrelsen far dverldmna uppgiften att ta emot den information
som avses 14 § forsta stycket till en statlig férvaltningsmyndighet eller en en-
skild juridisk person.

Uppfoljning och utvirdering

6 § Ett kollektivtrafikforetag, en behdrig myndighet enligt Europaparlamentets
och radets forordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om kollek-
tivtrafik pa jarnvag och védg och om upphivande av radets forordning (EEG)
nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70 och den till vilken befogenhet verlamnats
enligt 3 kap. 2 § lagen (2010:1065) om kollektivtrafik ska till Transportstyrel-
sen ldmna de uppgifter som behdvs for utvirdering och uppféljning av ut-
vecklingen av marknaden for kollektivtrafik. Transportstyrelsen fir meddela
foreskrifter om uppgiftsskyldigheten enligt forsta stycket. Forordning
(2012:438).

Undantag och avgifter
7 § Transportstyrelsen far meddela foreskrifter och i enskilda fall besluta om
undantag frdn skyldighet som anges i 4 kap. 1, 2 eller 3 § lagen (2010:1065)

om kollektivtrafik. Ett beslut om undantag far férenas med villkor. Transport-
styrelsen far meddela foreskrifter om avgifter for provning av en ansdkan om
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undantag enligt forsta stycket och for tillsyn enligt lagen om kollektivtrafik
och enligt foreskrifter som har meddelats med stéd av lagen. Férordning
(2012:438).
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BILAGA 3

Lag (2015:953) om kollektivtrafikresenérers
rattigheter

Utfirdad: 2015-12-17
/Tréder i kraft 1:2016-04-01/

Lagens tilliimpningsomrade

1 § Denna lag innehéller bestimmelser om reseinformation, erséttning och
prisavdrag vid forseningar och frantrddande av avtal om kdp av periodbiljett
vid resor i kollektivtrafik med tag, sparvagn, tunnelbanetag, buss och person-
bil.

Med kollektivtrafik avses detsamma som i lagen (2010:1065) om kollek-
tivtrafik.

Lagen giller inte vid trafik som huvudsakligen bedrivs pa grund av sitt hi-
storiska intresse eller sitt turistvérde.

2 § Vid resor med tag tillampas bestimmelserna om reseinformation och om
ersittning och prisavdrag vid forseningar i 7-17 §§ i den utstrackning motsva-
rande bestdmmelser i Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr
1371/2007 av den 23 oktober 2007 om réttigheter och skyldigheter for tdgre-
senérer (tdgpassagerarforordningen) inte ar tilldimpliga.

Av 4 § foljer att bestimmelser i1 tdgpassagerarforordningen om
reseinformation och réttigheter vid forseningar inte ar tillimpliga i vissa fall.

3 § Vid resor med buss tillimpas bestimmelserna om reseinformation och om
ersittning och prisavdrag vid forseningar i 7-17 §§ 1 den utstrickning motsva-
rande bestdmmelser i Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr
181/2011 av den 16 februari 2011 om passagerares réttigheter vid busstrans-
port och om dndring av foérordning (EG) nr 2006/2004 (busspassagerarforord-
ningen) inte ar tillampliga.

Genom 5 § utvidgas tillimpningen av busspassagerarférordningens bestdm-
melser om reseinformation och réttigheter vid forseningar.

Undantag fran tilliimpningen av tigpassagerarforordningen

4 § Artiklarna 7, 8.1, 10.1, 10.2, 10.4 och 15-18 i tagpassagerarférordningen,
i den ursprungliga lydelsen, ska inte tillimpas pa inrikes trafiktjdnster som har
en strackning som &r kortare dn 150 km.

Utvidgning av tillimpningen av busspassagerarforordningen

5 § Artiklarna 3, 4.1, 5, 6, 8 och 19-23 i busspassagerarforordningen, i den
ursprungliga lydelsen, ska dven tillimpas pa sadana trafiktjdnster som anges i
artikel 2.1 1 forordningen, i den ursprungliga lydelsen, som har en striackning
som &r 150 kilometer eller langre.
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Avtalsvillkor som avviker fran lagen

6 § Ett avtalsvillkor som i jimforelse med 12—-19 §§ 4r till nackdel for resené-
ren dr utan verkan mot denne.

Reseinformation
Transportorens informationsskyldighet

7 § Transportoren ska tillhandahélla information om

1. en forsening eller annan storning i trafiken och dess orsak, varaktighet och
konsekvenser,

. resendrens rattigheter i frigor som regleras i denna lag,

. transportdrens allménna avtalsvillkor,

. biljettpriser, tidtabeller och linjestrdckningar,

. tillgénglighet till fordon, stationer och hallplatser,

. mdjligheten att medfora cyklar och villkor for detta,

. sikerhets- och trygghetsfragor, och

8. hur transportéren kan kontaktas.

~N N RN

8 § Under en resa med spérvagn eller tunnelbanetag eller med tdg som inte
omfattas av tillimpningsomradet for tdgpassagerarforordningen ska transpor-
téren ge resendren information om nésta station eller héllplats och viktigare
anslutande férbindelser.

9 § Information enligt 7 och 8 §§ ska tillhandahallas i den eller de former som
dr mest lampliga for att resendrerna ska kunna ta del av informationen. Vid
beddmningen av ldmplig form ska sérskild vikt ldggas vid behoven hos perso-
ner med funktionsnedsattning.

Tillsyn éver informationsskyldigheten

10 § Den myndighet som regeringen bestimmer ska utdva tillsyn over att
transportorer fullgér de skyldigheter som f6ljer av 7-9 §§.

Pifoljd vid utebliven information

11 § Om information inte 1&mnas enligt 7-9 §§, ska marknadsféringslagen
(2008:486) tillampas, med undantag av 29-36 §§ om marknadsstérningsav-
gift. Sddan information ska anses vara vésentlig enligt 10 § tredje stycket den
lagen.

Ersittning och prisavdrag vid forseningar
Vad som avses med forsening

12 § En resa dr att anse som forsenad, om transportens ankomst till resans
slutdestination sker vid en senare tidpunkt &n vad som framgar av transport-
avtalet eller, om ankomsttiden inte anges dér, den offentliggjorda tidtabellen.

Med resa avses en transport som en resendr och en eller flera transportdrer har
ingétt avtal om. Om det har ingétts ett avtal som ger resendren ritt till en eller
flera transporter som inte nérmare har specificerats, krdvs for att det ska vara
frdga om en resa ocksd att resenéiren sdrskilt har inrédttat sig efter den aktuella
transporten.
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Forseningsbedomningen vid dndringar av en trafiktjinst

13 § Om en transportdr har senarelagt tiderna for en enskild trafiktjanst, ska
bedémningen av om resan ar forsenad goras utifran den dndrade tiden for an-
komst 1 stéllet for vad som anges i 12 § forsta stycket, om information om
andringen har offentliggjorts atminstone tre dygn fore den tid for avgang som
framgar av den offentliggjorda tidtabellen.

Om en transportdr har stéllt in en enskild trafiktjénst, ska den tid for ankomst
som framgar av den offentliggjorda tidtabellen inte beaktas vid beddmningen
av om resan &r forsenad, om information om att trafiktjénsten har stillts in har
offentliggjorts enligt forsta stycket.

Forsta och andra styckena giller inte i de fall resans ankomsttid till slutdesti-
nationen framgar av transportavtalet.

Ersittning for annan transport vid befarad forsening

14 § Om det finns skélig anledning att anta att en resa kommer att bli mer dn
20 minuter forsenad, har resenéren rétt till ersdttning av transportdren for ska-
liga kostnader for annan transport for att na resans slutdestination. Detta géller
dven om det inte har ingétts ett avtal om transport fo6r den resa som befaras bli
forsenad, om resendren sdrskilt har inréttat sig efter den transporten.

Om reseniren inte har betalat for resan, far transportdren avrikna den kostnad
som resendren skulle ha haft om denne hade betalat for resan.

Hogsta erséttningen enligt denna paragraf dr 1/40 av det prisbasbelopp enligt
2 kap. 7 § socialforsikringsbalken som géller for det &r d resan skulle ha av-
slutats.

Prisavdrag vid forsening

15 § Om en resa dr mer &dn 20 minuter forsenad, har resendren, om han eller
hon inte begér erséttning for annan transport vid befarad forsening enligt 14 §,
rdtt till prisavdrag med

1. 50 procent av det pris som resendren har betalat for resan, om forseningen
uppgar till mer &n 20 minuter,

2. 75 procent av det pris som resendren har betalat for resan, om forseningen
uppgar till mer &n 40 minuter, eller

3. hela det pris som resenédren har betalat for resan, om forseningen uppgér till
mer dn 60 minuter.

16 § Om det inte klart framgar vilket pris resendren har betalat for resan, ska
prisavdraget berdknas utifrdn priset for en enkelbiljett for resendren. Om rese-
néren i ett sddant fall har anvént en biljett som innebér en rabatt i férhallande
till en enkelbiljett, far transportéren minska prisavdraget i proportion till ra-
batten.

Reklamation

17 § Reseniren far begira erséttning for annan transport vid befarad forsening
enligt 14 § eller prisavdrag vid forsening enligt 15 § endast om resendren inom
skalig tid efter det att resan avslutades eller, om transporten inte genomfors,



LAG (2015:953) OM KOLLEKTIVTRAFIKRESENARERS RATTIGHETER BILAGA 3

skulle ha avslutats 1dmnat transportdren ett meddelande om att han eller hon
vill beropa forseningen (reklamation). Ett meddelande som ldmnas inom tva
ménader efter det att resan avslutades eller skulle ha avslutats ska alltid anses
ha lamnats 1 rétt tid.

Om ett meddelande om reklamation har skickats pé ett &ndamalsenligt sitt,
anses reklamation ha skett nir detta gjordes.

Frantridande av avtal om kop av periodbiljett

18 § Resendren far frantrdda avtalet om kdp av en periodbiljett, om transpor-
torens trafikutbud dndras efter kdpet pa sa sétt att det avviker fran vad reseni-
ren med fog har kunnat forutsitta vid kdpet och avvikelsen dr av visentlig
betydelse for resendren.

Om en resendr frantrider avtalet om kdp av en periodbiljett, har resenéren rétt
till aterbetalning av den del av biljettpriset som avser tiden efter frantradandet.

Med periodbiljett avses en biljett som ger resendren ratt till ett obestdmt antal
resor under en viss tidsperiod.

Preskription

19 § En fordran enligt 14, 15 eller 18 § upphdr, om resendren inte vacker talan
inom tre ar fran det att fordran uppkom.
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BILAGA 4

Hela resan hela dret! Sammanfattning av
bedomningar

Hela resan hela aret! — En uppfoljning av transportsystemets tillgéinglighet for
personer med funktionsnedséttning (2013/14:RFRS). Trafikutskottets rapport
har behandlats i betinkandena 2013/14:TU1, 2013/14:TU11, 2014/15:TU1,
2014/15:TU9, 2014/15:TU13 och 2015/16:TU1. Har redovisas uppfoljnings-
gruppens bedomningar i korthet:

Det finns fortfarande manga hinder som forsvarar resandet for personer
med olika funktionsnedséttningar. Behoven och forutséttningarna varierar
mycket beroende pa de olika funktionsnedséttningar som resenérerna har.
Trygghet ér en central fraga for att kunna pabdrja en resa.

Det gors olika insatser for att 6ka tillgdngligheten men detta arbete ar i
manga delar okoordinerat och det finns mycket kvar att gora.

Det &r viktigt att hela resan ska fungera hela dret. Det 4r av vikt att frigan
om kollektivtrafikens tillgdnglighet halls levande.

Det finns tydliga mal och regler for tillgéngligheten inom transportsyste-
met. Det dr dock inte tillfredsstillande att malen for nér kollektivtrafiken
ska vara tillginglig flyttas framét i tiden. Det behdvs tydligare styrsignaler
for att tillgénglighetsmalen ska kunna uppnas.

Det &r viktigt att resurser for tillgdnglighetsarbete prioriteras och att akto-
rerna kan redovisa hur stora resurser som satsas pa tillgédnglighet, inte
minst for att kunna vérdera de insatser som gors.

Det behovs forbattrad trafikinformation samt information om tillgénglig-
het i fordon och pa bytespunkter. Det &r viktigt att arbeta med att férenkla
biljettkdp.

Ledsagningens finansiering inom tag och buss bor ses dver i syfte att uppna
en mer solidarisk finansieringsmodell.

Det ér inte tillréckligt tydligt vem som har ansvar for att samordna att trans-
portsystemet gors tillgéngligt for alla. Aktdrernas roller och ansvar méste
tydliggoras, inte minst for sjofartsomradet. Det ar viktigt att myndigheter-
nas dialog med funktionshindersorganisationerna fortsétter att utvecklas.
Kunskapen om resultaten av insatserna dr begrénsad. Det &r viktigt att folja
upp och utvirdera insatserna och vilka resultat de far for resandet och hur
brukarna upplever transportsystemets tillgdnglighet. Det dr ocksa viktigt
att aterrapporteringen forbéttras av t.ex. vad som ér tillgidngligt respektive
inte tillgéngligt.

Tillsynen inom omradet behover stirkas och fortydligas, och rollfordel-
ningen mellan myndigheterna maste tydliggoras.

Det &r viktigt att regeringen dven fortsittningsvis redovisar och bedomer
resultaten av de statliga insatserna till riksdagen.
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— Det skulle vara vérdefullt om regeringen med utgangspunkt fran de pro-
blem som har uppméarksammats i denna uppf6ljning redovisar fortsatta in-
satser och resultat, dven utifran ett brukarperspektiv.
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BILAGA S
EU:s busspassagerarforordning —
sammanfattning

Sammanfattning av Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr
181/2011 av den 16 februari 2011 om passagerares rittigheter vid buss-
transport och om fndring av forordning (EG) nr 2006/2004

I forordningen faststélls regler for busstransporter i linjetrafik for passagerare
som reser inom EU pa avstand pa 250 kilometer eller mer. Négra av dess be-
stimmelser géller for alla tjdnster, déribland de med kortare strackor.

Niér det géller 1angdistanstjanster, dvs. resor ldngre &n 250 km, faststélls fol-
jande i forordningen:

lamplig assistans t.ex. i form av mellanmal, méltider och upp till 2 nitters
logi i situationer med instéllda resor eller efter en férsening pa mer dn 90
minuter nér det géller en resa pa mer dn 3 timmar,

garanti for aterbetalning eller ombokning i situationer med 6verbokning
eller instélld resa eller efter en forsening pad mer &n 120 minuter fran den
berdknade avgangstiden,

ersittning pa 50 % av biljettpriset efter mer dn 120 minuters forsening
fran berdknad avgangstid, instdlld resa och om trafikforetaget underlater
att erbjuda passageraren antingen ombokning eller aterbetalning,
information om instilld tjdnst eller forsenad avgéng,

skydd av passagerare i hindelse av skada, forlust eller skada orsakad av
trafikolyckor och/eller erséttning vid dodsfall,

sarskild kostnadsfri assistans for funktionshindrade personer och personer
med nedsatt rorlighet bade pa terminaler och ombord, och vid behov kost-
nadsfri transport for medfdljande personer.

Om avstandet &r kortare dn 250 kilometer foreskrivs dessutom foljande:

icke-diskriminering pa grund av nationalitet nér det géller priser och av-
talsvillkor for passagerare,

icke-diskriminerande behandling av personer med funktionshinder och
personer med nedsatt rorlighet samt ekonomisk kompensation for forlust
eller skada pa deras rorelsehjédlpmedel i handelse av olycka,

minimiregler for reseinformation for alla passagerare fére och under resan
samt allmén information om deras réttigheter pa terminaler och pé nétet,
en mekanism for hantering av klagomal inréttad av transportforetag och
tillgénglig for alla passagerare,

oberoende nationella organ i varje EU-land med uppdraget att utfora till-
syn sett till forordningen och, i forekommande fall, infora sanktioner.



BILAGA 6

Utredningen om jarnvagens organisation.
Forslag till andringar 1 kollektivtrafiklagen

Utredningen om jérnvégens organisation ldmnade i sitt slutbeténkande En an-
nan tdgordning (SOU 2015:110) féljande forslag till andringar av kollektivtra-
fiklagen.

Forutsattningarna for den kommersiellt organiserade persontrafiken bor
stdrkas i forhallande till den samhillsorganiserade trafiken. Detta bor ske
genom Okade krav pa samrad och transparens i de regionala kollektivtra-
fikmyndigheternas verksamhet, vilket féranleder flera dndringar i kollek-
tivtrafiklagen.

Arbetet med att ta fram ett trafikforsorjningsprogram ska besta i ett antal
moment. Forst ska den regionala kollektivtrafikmyndigheten upprétta ett
forslag till trafikforsorjningsprogram. Programforslaget ska sedan bli fo-
remal for samrdd med bla. kommersiella trafikforetag,
resendrsorganisationer, kommuner och néringsliv. Den regionala kollek-
tivtrafikmyndigheten ska redovisa resultatet av samrédet i en samrédsre-
dogorelse. Efter det att samradet har avslutats ska forslaget stéllas ut for
granskning under minst tvd manader. Till sist ska myndigheten i ett sérskilt
utlatande sammanstélla de synpunkter som kommit fram och redovisa de
forslag som synpunkterna gett anledning till. Darefter ska myndigheten
uppritta ett trafikforsérjningsprogram.

Trafikforsorjningsprogram ska upprittas (alternativt uppdateras) minst
vart fjarde &r. De regionala kollektivtrafikmyndigheter som har for avsikt
att organisera lansoverskridande kollektivtrafik med varandra ska minst
vart fjiarde ar i ett eget gemensamt trafikforsdrjningsprogram faststéilla mal
for den regionala kollektivtrafiken 6ver ldnsgrdnserna och genomfora sam-
rad.

I beslut om allmén trafikplikt ska den regionala kollektivtrafikmyndig-
heten vdga in befintlig kommersiell trafik. De regionala kollektivtrafik-
myndigheterna ska rligen upprétta och offentliggéra ett trafikdrsbokslut
dir myndigheten ska sdrredovisa verksamheten som avser kollektivtrafik
linje for linje och dér myndigheten ldmnat ersittning for utford trafik. Kra-
vet pa sirredovisning av trafiken linje for linje géller inte for anropsstyrd
linjetrafik. Regeringen eller den myndighet som regeringen bestaimmer far
meddela foreskrifter om redovisningsskyldighet och bokféring.
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