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Forord

Idén till den hir rapporten ér sprungen ur situationen som bussbranschen, savil den
kommersiellt drivna som den offentligt upphandlade, hastigt hamnade i under varen 2020 i dar
coronapandemin helt férindrade alla tidigare gillande sanningar. Over en natt férindrades den
verklighet vi var vana vid och persontransportsektorn, inte minst bussbranschen, har gitt och gar
fortfarande igenom en djup kris som kommer paverka verksamheten under méanga ar framat.
Kriser kan dock ocksa skapa uppslag till nya sitt att tinka och arbeta pa. Bide den kommersiella
och den upphandlade trafiken har brottats med sina egna utmaningar under pandemin och
ddrfor hoppas vi att den foérandrade verkligheten leder till att fler aktorer Gppnar £6r diskussion
om en 6kad samverkan mellan dessa.

Det har dock saknats ett fakta- och diskussionsunderlag inom omradet och det ar detta vi vill
astadkomma med denna rapport. Vi har lagt fokus pa tre huvudomraden:

e En kartligening och analys av regionernas befintliga samverkan pa buss- och tigsidan
e En férdjupning av tva exempel pa samverkan som finns idag
e En rittslig vigledning framtagen utifran nu gillande lagstiftning

Vi hoppas att detta samlade underlag skall kunna ge vardefull input till framtida diskussioner om
eventuell samverkan. Var overtygelse dr att nir vi tar tillvara alla moéjligheter som finns kan vi fa
mer kollektivtrafik f6r pengarna och dirmed méjlighet att med ett utékat utbud locka fler
resenirer till kollektivtrafiken.

For den som Onskar mer fakta eller underlag 1 fragorna star vi alltid till tjdnst.
Sveriges Bussforetag dr bransch- och arbetsgivarorganisation for bussbranschen 1 Sverige. Vi ar

ett forbund inom Transportféretagen och Svenskt Niringsliv. Lds mer om oss och var
verksamhet pa www.sverigesbussforetag.se

Stockholm i oktober 2021

Anna Gronlund, branschchef Sveriges Bussforetag


http://www.sverigesbussforetag.se/
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Definitioner

Vad dr kommersiell linjetrafik?

Bussbranschen brukar delas upp i tre segment, dir kommersiell linjetrafik dr ett. De tvd andra ér
offentligt finansierad kollektivtrafik (frimst offentligt finansierad upphandlad linjetrafik och
skoltrafik) samt turist- och bestillningstrafik (inklusive researrangérsverksamhet).

Kommersiell linjetrafik dr busstrafik som bedrivs helt pa kommersiell basis, utan subventioner
fran exempelvis regioner eller kommuner. Trafiken kan bedrivas helt i egen regi av ett
bussforetag eller av ett féretag som koper sjilva trafiktjansterna av underentreprenorer. Bada
modellerna dr vanligt férekommande i Sverige.

Den kommersiella linjetrafiken kan 6vergripande delas in 1 tva kategorier:

e Expressbussar, som frimst dr langviga trafik i strak som passerar flera lin

¢ Flyg- och anslutningsbussar, som frimst ar trafik av kortare karaktir som har
flygplatser, hamnar och liknande som slutdestination, oftast med syftet att resa vidare
med ett annat firdmedel

De flesta bussforetag verkar inom mer 4n ett av de tre definierade segmenten kommersiell
linjetrafik, upphandlad kollektivtrafik och turist- och bestillningstrafik.

For mer information om hur den svenska bussbranschens struktur ser ut, hinvisas till Sveriges
Bussforetags statistikrapport.'

Foto: Stilverlinjen

romas /BUSs e

! Sveriges Bussforetag: Statistik om bussbranschen, september 2021.
https://www.transportforetagen.se/elobalassets /vara-forbund /sveriges-bussforetag/dokument/statistik-om-

bussbranschen-2021-final.pdfPts=8d97¢7009790980



https://www.transportforetagen.se/globalassets/vara-forbund/sveriges-bussforetag/dokument/statistik-om-bussbranschen-2021-final.pdf?ts=8d97e7009790980
https://www.transportforetagen.se/globalassets/vara-forbund/sveriges-bussforetag/dokument/statistik-om-bussbranschen-2021-final.pdf?ts=8d97e7009790980

Kartlaggning av samverkan mellan
regioner och kommersiella aktorer

Bakgrund

Det har vad Sveriges Bussforetag kinner till inte gjorts nigon genomgéende kartliggning av hur
samverkan mellan regioner och kommersiella aktorer ser ut och har sett ut historiskt. Vi har i
denna rapport lagt fokus vid foljande omraden for att forséka vara sa heltickande som mojligt:

e Om det finns kommersiell trafik inom respektive region

e Om kommersiell trafik finns (buss eller tig), koper regionen platser i dagslaget eller har
biljettsamverkan

e Hur ersittningsmodellen ser ut 1 de fall dir det finns samverkan
e Om det har funnits annan samverkan historiskt och varfor den i si fall forsvann

e Om det finns ett generellt stillningstagande kring att képa platser eller ha
biljettsamverkan

e Vilka utmaningar regionerna ser med att samverka med kommersiella aktorer

Metodbeskrivning

Insamling av data har skett genom en enkit med tillhérande f6ljebrev som skickats ut till
samtliga regionala kollektivtrafikmyndigheter i Sverige samt Malardalstrafik AB,
Svealandstrafiken AB samt Oresundstag AB. Kopia gick ocksa till Svensk Kollektivtrafik samt
Sveriges Kommuner och Regioner.

Enkiten genomférdes inte anonymt och var 6ppen for svar fran 2021-04-22 fram till att sista
regionen svarade 2021-08-03. Ett antal paminnelser gick ut under denna period till de som inte
svarat.

Samtliga regioner samt Milardalstrafik AB har besvarat enkiten. Svealandstrafiken avstod fran
att svara till férman fér Region Vistmanlands svar.

Enkiten som anvindes finns som bilaga till rapporten.

Resultat

Resultaten presenteras bade som tabeller och som fritextsvar fOr att ge en sa heltdckande bild
som mojligt. Det frageformulir som anvinder finns i metodavsnittet.



Vart finns samverkan?

Nedan presenteras vart det finns kommersiell trafik idag, och om det sker samverkan

med kommersiella aktorer.

trafik?

Ja, buss
Ja, buss och tag
Ja, buss
Ja, buss och tag
m Ja, buss och tag

Ja, buss och tag
Harjedalen

Ja, buss och tag
M Ja, buss och tag
Ja, tag

Ja, buss och tag
M Ja, buss och tag
Ja, buss och tag
m Ja, buss och tag
Ja, buss och tag
Ja, buss och tag
Ja, buss

Ja, buss

Ja, buss och tag

Vistra Ja, buss och tag
Gotaland
Ja, buss och tig

Ostergotland [ERCTCRe IR S
[ EIETZEIR T /@ Ja, buss och tag

Finns kommersiell

Samverkan/platskop Samverkan/platskop

pa bussar?
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej

Nej
Nej

Nej
Nej
Nej*
Nej

pa tag?

*) Samverkan i form av gemensam styrgrupp med SJ for att diskutera resbehov, trender och
planer med biring pa tagtrafiken, ej formellt biljettsamarbete
) Forekommer viss samverkan 1 form av att mojliggora for kommersiella aktorer att silja SL-
biljetter samt testa nya tekniska I6sningar i ordinarie trafik
*0K) Ingen inomlins kommersiell trafik, men indirekt samverkan via Movingo/Milardalstrafik



Region Stockholm och Region Kalmar lin har dven svarat att det férekommer kommersiell
battrafik inom deras omrade. Region Kalmar lin har dven samverkan kring denna.

I dagsliget finns det kommersiell trafik med buss eller tag i samtliga regioner — de allra flesta har
bade och. Exakt vilka strickor det rér sig om har vi inte tagit med i rapporten. Atta regioner har
samverkan pa endast tagsidan, tre regioner har samverkan pa bade buss- och tdgsidan och en
region har samverkan endast pa bussidan. Milardalstrafik har samverkan bade pé buss- och
tagsidan. Nio regioner har ingen direkt samverkan alls.

Foto: Silverlinjen



Hur ser ersattningsmodellerna ut?

Nedan presenteras ersdttningsmodellerna hos de regioner som har samverkan i
dagsldget.

Ersattningsmodell Ersattningsmodell
busstrafik tagtrafik

- Utfallsbaserad ersattning
Gavleborg - Fast ersattning
Jonkoping - Fast ersattning

m Fast ersattning baserad pa

regelbundna resanderakningar

- Utfallsbaserad ersattning
Norrbotten - Tjanstekoncession

Utfallsbaserad ersattning Utfallsbaserad ersattning

Utfallsbaserad ersattning -
- Fast ersattning baserad pa
regelbundna resanderakningar
Utfallsbaserad ersattning Fast ersittning baserad pa
Gotaland regelbundna resanderakningar
Utfallsbaserad ersattning Fast ersattning baserad pa
regelbundna resanderakningar
- Fast ersattning baserad pa
regelbundna resanderakningar
((FIETZEIRTE1 /@ Bade fast ersittning baserad pa  Bade fast ersattning baserad pa

regelbundna resanderakningar regelbundna resanderakningar
samt utfallsbaserad ersattning samt utfallsbaserad ersattning

Nira alla regioner som samverkar med kommersiella aktérer pa bussidan nyttjar en utfallsbaserad
ersattning, alltsa en ersittning som betalas ut utifran underlag kring hur manga som faktiskt akte
med bussen. Det finns endast ett exempel pa en annan modell, och di en kombination av
utfallsbaserad ersittning och regelbundna resanderikningar.

Pa tagsidan varierar det mellan olika ersittningsmodeller men den vanligaste dr nagon form av
fast ersattning, oftast baserad pa regelbundna rakningar av antalet resande. Det forekommer
ocksa utfallsbaserade ersittningar samt tjanstekoncession.



Historiska samarbeten

Nedan foljer en tabell kring om samverkan har funnits historiskt (tidshorisonten de
senaste |5 dren), men inte finns kvar idag, samt de svar som getts kring varfor dessa
avslutats.

Region Historisk samverkan buss

Nej
Ej svarat
Nej

Nei
[Halland Y
Jamtland Ej kannedom
Hirjedalen

Nei
Kaimar |8

Nei

£ kinnedon
Skine I\

Nei
Sormland |18

£ svaras
Nei

Nei

Nei

Nei

f

Nei

Nei

£ svarat

Historisk samverkan tag
Ja

Ej svarat

Nej

Ja

Nej

Ej kannedom

Ja

Nej

Nej

Ej kannedom
Nej

Nej

Nej

Ej svarat
Ja

Nej

Nej

Ja

Ja

Nej

Ja

Ej svarat

Region Stockholm har svarat att de haft historisk samverkan vad giller skirgardstrafik, men inte

pa buss- eller tagsidan.



Citat fran enkdterna kring varfor samarbetena avslutats:

- Vi har tyvirr inte svar pa varfor detta samarbete avslutades men att detta f6rmodligen
beslutades i samarbete med grannregionerna. (Blekinge)

- Bokningssystem infordes pa de kommersiella linjerna. (Jonkdping)
- Det var alldeles for fa resenirer som nyttjade méjligheten. (Kalmar)

- Efter inférande av nytt zonsystem kopplat till biljetterna i linet under 2020 togs det
periodkortet bort ur sortimentet och avtalen upphérde. (Vistra Gitaland)

- Vihar fo6rr kopt platser pa TiB mellan Motala och Mj6lby. Behovet férsvann nir vi
bérjade kéra Ostgdtapendeln pa den aktuella strickan och dven utékade turtitheten.
(Ostergitland)

Foto: Ryno Quantz,




Generella stallningstaganden fran
regionerna

Nedan foljer de beskrivningar av respektive regions generella stdllningstaganden som
framkommit av enkdterna. Vissa har sammanfattats till en kortare beskrivning.

Region Stallningstagande i korthet

Blekinge Vilkomnar initiativ med kommersiell trafik och ar oppna for
samarbete bade gillande trafik och information/marknadsféring

Dalarna Ej svarat
Gotland Har aldrig diskuterats

Gavleborg Inget generellt stallningstagande i dagslaget, politiska viljeinriktningar
vager tungt for eventuella framtida stallningstaganden

Inget generellt stallningstagande i dagslaget

Jamtland Inget generellt stillningstagande, ser i grunden positivt pa samverkan
Harjedalen for att mojliggora ett bra utbud

Jonkoping Inget generellt stallningstagande, for garna diskussioner med andra
operatorer men bokningskrav ar ett hinder

Inget generellt stallningstagande men kan tanka sig det, har sokt
samarbeten tidigare och ar oppna for att utreda nya

Kronoberg Inget generellt stallningstagande, positiv om det kan gynna bada parter
men finns inget behov i dagslaget

Norrbotten Inget generellt stallningstagande, men positivt installda

Inget generellt stillningstagande, men ar tveksamma da trafiken redan
ar valutvecklad

Stockholm Inget generellt stallningstagande, normalt foreligger inget behov och
den kommersiella trafiken kan da istallet kan utgéra komplement
varfor inget samarbete behovs

Principiellt vilkomnas kommersiella alternativ, dock svart att se hur
inomlanstrafik kan bedrivas pa kommersiell grund



Uppsala

Varmland

Vasterbotten

Vasternorrlan
d

Vastmanland

Vistra
Gotaland

Ostergotland
Milardalstrafik

Inget generellt stillningstagande, ser att det skulle kunna fungera pa
nagon enstaka stracka och ar oppna for diskussion

Principiellt valkomnas kommersiell trafik och man ar oppen for
samverkan

Inget generellt stallningstagande

Inget generellt stallningstagande, men onskvart med okad samverkan i
framtiden

Inget generellt stallningstagande, hanterar samarbeten vid de fall
trafiken uppfyller ett behov och efterfragan finns

Inget generellt stallningstagande, viktigt med samarbete pa tagsidan for
att ge ett brett utbud, svart att hitta ersattningsmodeller som skapar
likabehandling vad galler buss

Inget generellt stallningstagande, men uttrycker i
trafikforsorjningsprogrammet att man ar oppen for dialog kring
biljettsamarbeten och att kommersiell trafik ska ha konkurrensneutral
tillgang till hallplatser m.m.

Inget generellt stallningstagande

Ej svarat

De flesta regioner har inget generellt stillningstagande kring samverkan med kommersiella
aktorer. Flera uttrycker sig positiva till diskussioner om sadana samarbeten i framtiden medan
andra ar mer skeptiska.



Utmaningar med samverkan

Nedan foljer samtliga fritextsvar som Idmnats in kring vad man fran regionernas sida
upplever som de storsta utmaningarna med att samverka med kommersiella aktorer
i dagsldget.

- Det svala intresset frain de kommersiella aktérerna och mojligen svarigheter med
ersattningar och garantier till vara kunder.

- En svarighet dr att anmilningar om ny trafik mestadels inkommer ganska sent, eftersom
foreskrifterna inte kriver en ling framforhallning. I vissa fall vore det tankbart att vi
kunde anpassa vart utbud lings en stricka som en kommersiell aktor tinker trafikera.
Den sena inlimningen omojliggor detta, eftersom tidtabellen redan ar planerad.

- Att gora det tydligt £6r kund gillande resevillkor och biljettregler.

- Att sikra att det finns tdgavgingar i populira tider/peaktider for vara regionala tig for att
sikerstilla tillgidngligheten for véra resenirer som inte vill/kan képa biljetter som har
giltighet hos den kommersiella aktGren.

- Att samverka med kommersiella aktorer genom att “képa” platser innebir att denna
trafik behover innefattas 1 beslut om Allmin trafikplikt. Detta 1 sin tur leder till
utmaningar att synkronisera den kommersiella aktérens sjilvstindighet att utfora sin
trafik pa kommersiell basis med de villkor som stills inom beslutet om den allméinna
trafikplikten och méijlighet till styrning och ansvar.

- Det kommersiella utbudet 4r mycket begriansat och anpassat for sirskilda andamal
(langviga trafik och/eller sisongsbetonat).

- Bokningskrav.

- En stor utmaning ir snabbt tilltride och uttride av trafikeringen. Vid snabbt uttride kan
vi ha svart svara upp med turutbud gentemot allmianheten. Korta tidsperioder dr ocksa en
svarighet. Ligger vi anslutningar till och fran den kommersiella trafiken behover vi ha
framférhallning att trafiken finns under en lingre period.

- En annan fraga dr hur man hanterar ev forstirkningstrafik. Platserna som kan erbjudas
lokalt resande dr ofta obokade. Om bussen blir full, vem har da ansvaret for att reseniren
kommer fram till sin destination. Ena dagen kanske det gar men inte andra. Vem
ansvarar fOr reseniren som inte far plats och hur l6ser man en sidan uppkommen
situation? Losning kan sjalvklart vara att man ldgger dven dessa strickor i bokning, men
da kanske dessa bokningar slir hal pa den lingviga resenirens mojlighet att boka.
Handlar det 4ven om att resa pa linstrafikens resedokument behéver kunden kopa eller
ha kopt sin biljett i ett system och boka resan i ett annat.

- Samverkan med Ovriga aktorer (regioner, kommuner) dd kommersiella aktorer oftast kor
resor som gar 6ver linsgranser.

- Biljettsystem skall kunna anvindas sa det inte blir konkurrens mellan vara och
transportorens prissittning.



Foto: Ryno Quantz,

Politisk instillning? Att man tappar radighet 6ver trafiken mojligen.
Kort framférhallning i start och avveckling av trafikering.

Svirt att fa info om trafikutbud.

Icke-kompatibla biljettsystem

Helt olika priser f6r resor med kollektivtrafiken och privata aktorer
Tidtabellerna ir inte avstimda

SL som varumirke ska inte beblandas med andra féretag

Det verkar saknas grundliggande forutsittningar for att starta upp kommersiell trafik,
finns inga strak inom linet med tillrdckligt stort underlag.

Om en kommersiell akt6r tar Gver delar av vir trafik sa dr férmodligen langsiktigheten en
viktig fraga — att en aktOr inte drar sig ur med kort varsel.

Om vara biljetter skall gilla sa dr ersittning till aktéren en viktig fraga.

Och det juridiska — hur far vi samarbeta med en kommersiell aktér — kravs upphandling
eller samarbeta med alla som vill?

Viktigt att klarligga den juridiska formen och hur samverkan kan éverensstimma med
lagstiftningen

Trafikorganisatérens dilemma dr hur langsiktie den kommersiella trafiken dr och i vilken
man man kan lita pd att den dr bestdende och tillvaratar det regionala behovet. Att fér en
region starta upp trafik dr en process som tar tid och man kan inte fa en situation dar
marknaden under en period inte erbjuds trafik.

En utmaning dr vid strickor med tjinstekoncession fér den allminna kollektivtrafiken, da
prissittningen for kommersiell trafik kan paverka intikterna f6r den allminna
kollektivtrafiken.

Att pandemins restriktioner som gor att tex Ybuss har pausat sin trafik och utbudet
minskar for resendrer i Visternorrland

14



Dagens svarigheter att komma fram till samverkansavtal med trafik som gar igenom linet
med tag, tinker fraimst pa SJ.

I férsta hand 4r det kopplat till mojlighet att hantera validering av biljetter. Utveckling av
BoB-standard ir utifran detta positivt.

Upphandlad trafik har ett delvis annat syfte att tillgodose en tillgianglighet inom linet.
Detta kriver trafik pa tider dir det ar firre som reser och pa strickor som saknar
kommersiella grunder rent ekonomiskt. Ekonomin i trafiken ar dock fortfarande viktig
for ett effektivt anvindande av skattemedel. Vi ar fOrstis mina om att inte konkurrera
med kommersiell trafik utan stravar alltid efter att komplettera den trafiken. Dock har de
kommersiella aktorerna svart att dela med sig av resendrsdata eftersom detta ar kritiskt
for foretagen i en konkurrenssituation. Utmaningen ligger i att uppratthélla en kontinuitet
1 trafikutbudet och hitta arbetssitt som garanterar att skattemedel endast bekostar de
resendrer som tillkommer pga. periodkortsgiltichet och inget annat.

Att hitta enkla modeller f6r biljettsamarbeten, frimst gillande teknik, visering och
avrikning.

Att hitta bra former for trafikinformation. T ex att resenirer pa ett smidigt sitt ska kunna
fa information om RKMs trafik och den kommersiella trafiken i en och samma
resplanerare; bade planerad trafik och gillande storningar.

Sedan dr det forstas enklast att hitta bra och 6msesidiga samarbeten diar RKMs trafik och
den kommersiella trafiken pa ett naturligt sitt kompletterar varandra.

Biljettsystem

Trafik- och storningsinformation

Det gar att identifiera vissa teman som dterkommer oftare dn andra:

Léangsiktighet. Hur kan man sakerstilla att kommersiella aktérer gor det man atagit sig
att gora 1 det langa loppet?

Biljettsystem. For att kunna samverka behéver en modell f6r ersittning tas fram som
behover bygga pa nagon typ av biljettsamarbete. Detta upplevs svart att fa till.

Den kommersiella trafiken fyller andra behov. Regionernas uppdrag inom
kollektivtrafik dr kortfattat att tillgodose resande till arbete och skola, medan den
kommersiella trafiken tillgodoser resor av annan karaktar.

Osikerhet juridiskt kring hur samverkan kan ga till. Det saknas vigledning kring
hur olika samverkansmodeller kan se ut och vad som gar och inte gar att gora utan

upphandling.



Sammanfattning och analys av
kartlaggningen

Nedan foljer de vergripande slutsatser som vi har dragit av resultaten samt en
samlad analys.

Det finns mer samverkan med tag- dn med bussforetag

Kartliggningen har framforallt visat att det dr relativt vanligt med samverkan mellan regioner och
aktorer inom kommersiell tagtrafik, men mycket ovanligt vad giller kommersiell busstrafik. Det
verkar vara en bild som varit gillande under lang tid.

Att det ser ut som det gor har flera orsaker — méinga av dessa samarbeten pa tagsidan har funnits
under lang tid, 4anda sedan SJ hade monopol pa tagtrafiken. Trafiksystemen byggs ocksa ofta
kring strak av tagtrafik som sedan kompletteras med annan trafik, och da blir det mer logiskt att
s6ka samarbeten med tagtrafiken for att 6ka utbudet i de starka straken. Vi tror ocksa att
skillnaden 1 investeringskostnad vad giller fordonen ir en bidragande orsak — tag édr betydligt
dyrare att investera i och da blir det ocksa naturligt att s6ka samverkan med befintliga aktorer.

Vi kan Idra oss mycket av de goda exempel som finns

Det blir tydligt att det finns potential f6r fler samarbeten, men — det beh6vs ocksa fler goda
exempel pa fungerande samverkan. Dessa behover synligeéras bade ur ett rent
verksamhetsmassigt perspektiv men det behover ocksa bli klargjort juridiskt hur samverkan kan
ske for de regioner som ir intresserade. Fran branschens sida kan vi ocksa bli betydligt battre pa
att lyfta de exempel som finns. Det ir ocksa delvis det som dr syftet med denna rapport.

Det finns 1 dagslidget en stor osikerhet och en utbredd ridsla att gora fel, och da blir hallningen
istillet mer restriktiv hos offentliga féretradare. Hir bor kanske regionerna tillsammans ta ett
gemensamt grepp for att ytterligare utreda fraigan om fungerande samverkansformer och
modeller mellan offentligt finansierad och kommersiellt driven busstrafik?

Utbudet kan oka pa ett kostnadseffektivt satt

Den samverkan som finns vad giller busstrafik priglas i stort av en gemensam faktor —
ersattningsmodellen. Pa tdgsidan sa gors fraimst regelbundna resendrsmitningar och sedan betalar
regionerna for ett antal platser per avgang, oavsett om de anvands eller ej. Modellen bygger
saledes pa schablonberikningar. Vad giller busstrafik sa dr modellen att betala baserat pa utfall
dominerande, dven om resenirsmatningar ocksa féorekommer.

Att nyttja modellen med utfallsbaserad ersittning borde gora att troskeln sanks for fler regioner
att under en begrinsad period testa samverkan med kommersiella aktorer. Det gar alldeles
utmarkt att teckna ett tidsbegrinsat avtal for att sedan utvirdera resultatet. Att endast betala f6r
de resenirer som faktiskt dker bor vara bland de mest kostnadseffektiva sitten att bedriva
kollektivtrafik pa. Skulle volymerna 6ka 1 stor omfattning sa kan en annan ersittningsmodell och



andra avtal passa bittre. Men da finns ocksa underlag och faktiska erfarenheter fran just den
linjen eller det omradet att bygga exempelvis en schablon pa.

Lagen ger mojligheter men nyttjas inte

Flera regioner uppger att man har en positiv instillning till samverkan om man ser att det skulle
gynna bada parter. Nir Kollektivtrafiklagen tridde i kraft 2012 fanns férhoppningar om att den,
genom att 6ppna aven for kommersiell kollektivtrafik fullt ut, skulle ge resenirerna ett storre och
mer attraktivt utbud. Sa har dock inte blivit fallet - utbudet av kommersiell trafik har inte 6kat i
nagon stérre omfattning sedan lagens tillkomst. Den ridsla som priglade debatten infoér
Kollektivtrafiklagens ikrafttridande och som till stor del handlade om att kommersiella aktSrer
skulle ta betydligt storre plats dn tidigare och konkurrera ut offentligt upphandlad trafik har inte
besannats. Eftersom merparten av den upphandlade trafiken har en hég grad av
skattesubvention dr det helt enkelt inte ekonomiskt barkraftigt f6r ett kommersiellt foretag driva
samma trafik kommersiellt.

Den avvaktande installningen fran regionerna har ocksd medfért att det inte tagits sa sarskilt
manga initiativ till samverkan kring offentligt finansierad och kommersiellt driven kollektivtrafik.
Istillet ses den kommersiella trafiken av vissa regioner som en konkurrent” snarare an en mojlig
samarbetspartner.

Pandemin har dndrat spelplanen men skapar ocksa mojligheter

Liget som bade regioner och kommersiella aktérer befinner sig i just nu dr unikt, dd antalet
resendrer under en lingre period har varit lagt eller nist intill obefintligt under pandemin. Detta
har gjort att verksamheten fatt anpassas till helt nya forutsittningar som ingen hade kunnat
forutse. En gemensam namnare fOr hela sektorn dr att det har varit en anstringd period
ckonomiskt.

Vi tror att pandemin gor det mojligt att ifragasitta gamla sanningar och 6ppna for mer dialog
mellan offentliga och privata aktérer. Dialoger som kan leda till utveckling och samarbeten som
attraherar att resa kollektivt och att vi gemensamt ateruppbygger fortroendet for att resa
tillsammans.



Fordjupning: Trosabussen

Fakta

Strdcka:
Trosa — Vagnhirad — Liljeholmen

Samverkande parter:
Milardalstrafik och Akerbergs Trafik

Ersdttningsmodell:

Intakter fran Movingo-periodbiljetter
fordelas utifrin resandedata.
Trosabussen siljer ocksa olika typer av
enkelbiljetter i egen regi som inte
Milardalstrafik ar involverade i.

Samverkan inleddes:
2010

Beskrivning av samverkan: Trosabussen
startade under 2010 som en
tjanstekoncession dir Sérmlandstrafiken,
som var upphandlande part, under en
femarsperiod subventionerade trafiken.
Subventionerna minskade succesivt och
sedan 2014 bedrivs trafiken helt
kommersiellt. Trafik pa strickan hade
funnits historiskt, men da det startade 2010
fanns inget genomgaende trafikupplagg.

For nagra ar sedan inférdes periodbiljetten
Movingo som giller i sivil Stockholm som
ovriga lin 1 Milardalen. Movingo gor det
mojligt att resa med Malartag, SJ, Tag i
Bergslagen, all lokal kollektivtrafik i
respektive lin samt med Trosabussen.
Trafiken ingar sedan dess 1 trafiksystemet
och har dirigenom en biljettsamverkan med
Milardalstrafik.

Det finns i dagsliget beslutad trafikplikt pa strickan som ocksa upphandlas med jaimna
mellanrum sedan Milardalstrafik tog 6ver ansvaret, dven om trafiken i dagslaget bedrivs
kommersiellt. Nir strickan enbart lig under S6rmlandstrafiken sa fanns det fran 2014 ingen
trafikplikt, men nir Movingo infordes sa lades ater trafikplikt pa strickan.




Intervju med Helena Ekroth, VD for Mdlardalstrafik

”Varje koncept behover skraddarsys utifran sin
unika geografi”

Helena Ekroth har 1 sin tidigare roll som chef f6r S6rmlandstrafiken
varit med och utvecklat det samarbete som finns med Akerbergs
Trafik gallande Trosabussen. Hon inleder med att betona sin positiva
instéllning till en 6kad samverkan mellan offentliga och kommersiella
aktorer.

- Hela idén med lagstiftningen vi har idag ar att den kommersiella trafiken ska komplettera
den upphandlade trafiken och till och med ha foéretride 1 vissa fall. Det behover arbetas
mer med att fa till sidana l6sningar.

Diremot ser hon ocksa de farhiagor som finns med att trafik bedrivs enbart pa kommersiell basis.
En kommersiell aktor kan bade paborja och avsluta trafik med 21 dagars varsel, medan en
regional kollektivtrafikmyndighet arbetar med en betydligt lingre tidshorisont. Darmed blir det
ocksa ett stort risktagande for samhallet att ga in i den typen av samarbeten med kommersiella
aktorer. Vidare menar hon dock att tiden har utvisat vad giller just Trosabussen att det finns ett
stort matt av ansvarstagande fran Akerbergs Trafiks sida och att samarbetet flutit pa bra.

- Det blev tyvirr inte sa manga goda exempel efter att den nya lagstiftningen tradde i kraft
2012 och Trosabussen dr narmast unik. Det beh6vs som jag ser det en sirskild situation
for att en samverkan skall kunna uppsta — exempelvis trafik till en flygplats eller som i det
hir fallet Trosa-Liljeholmen, en stricka som trafikerats historiskt och dir malpunkten i
sodra Stockholm ir sa stor att det finns barighet. Varje koncept behover skriddarsys
utifran sin unika geografi och kunna bli en del 1 ett storre system, en del av
samhillsapparaten.

Just langsiktigheten dr sarskilt viktig, menar hon. Pa en del strickor har trafik kommit och gatt
genom dren. FErfarenheten fran den pagaende pandemin ar framforallt att man maste titta pa vad
som blir utfallet pa sista raden — dven pa tagsidan. De kommersiella akt6rerna agerade snabbt 1
bérjan och anpassade trafikutbudet, vilket ocksa flera fick kritik f6r, medan regionerna var
hérdare héllna av staten. Hur det ska fungera vid eventuella liknande situationer i framtiden dr
viktigt att reda ut.

En annan stor utmaning i sammanhanget som hon lyfter fram ir upphandlingsreglerna, som
skiljer sig visentligt mellan buss- och tagtrafik. Ur det juridiska perspektivet dr det tydligt att pa
en stricka med beslutad trafikplikt dir ingen parallell upphandlad trafik finns maste en
upphandling ske for att moéjliggéra samverkan med en kommersiell aktor. Det giller dven om
trafiken 1 sig kommer att utféras utan subventioner. Det var med anledning av detta som
trafikplikt aterinférdes pa Trosabussens strickning nir Movingo infordes. Vad giller tagtrafiken



sa anses den tilldelning av tagligen som Trafikverket gor motsvara en konkurrensutsittning, men
eftersom motsvarande inte gors for busstrafik sd maste en upphandling ske med jimna
mellanrum. Det finns diremot inga formella hinder f6r biljettsamverkan med kommersiella
aktorer som trafikerar parallellt med den egna trafiken. Men det sniva regelverket kring
busstrafiken tror hon skapar stor osidkerhet och att regionerna blir restriktiva, sarskilt utifran att
marknaden ifriagasitter det offentliga emellanat.

Helena lyfter ocksa fram att hon funderat i termer av om modellen med tjinstekoncession, som
var inledningen pa samarbetet med Trosabussen, skulle kunna fungera pa andra strickor.

- Tjinstekoncessionen som modell dr vildigt bra. Du dr med och tar ansvar men ligger
ocksa ett stort ansvar hos trafikféretaget. Det kriver dock en marknadsanalys da
ersattningen ska minska efterhand och eftersom bockerna i trafikforetagen inte ar sa
Oppna sa blir det svart att analysera vad som 4r bra modeller — ocksa eftersom det
offentliga och kommersiella analyserar utifran olika perspektiv.

Avslutningsvis si betonar hon att den politiska viljan 4r viktig for att fa till stind en samverkan.
Det ar tydligt att Trosa kommuns instillning spelade en stor roll i att modellen blev som den
blev, men det viktigaste dr att det blir bra f6r de man arbetar f6r — resendrerna.

- Det viktiga ur politisk synvinkel 4r inte vem som utfor trafiken eller hur det gérs — utan
att resenarerna upplever att tillgédngligheten har blivit battre.

Foto: Trosabussen
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Intervju med Pir Akerberg, VD for Akerbergs Trafik

Pir Akerberg driver familjeféretaget Akerbergs Trafik med bas i Vagnhirad. Foretaget bedriver
bade buss-, taxi och dkeriverksamhet och en del av bussverksamheten dr Trosabussen, den egna
kommersiella linjen mellan Trosa — Vagnhirad och Liljeholmen.

e i i Pir berittar om nar
Vi kan paverka att fler dker linjen startades for drygt
kollektivt™” tio ar sedan. Da var det
en tjanstekoncession dar
de fick limna anbud pa
utbud och uppligg, och
fick en grundsumma fran start som sedan skulle vaxlas av under ett
antal ar. Davarande S6rmlandstrafiken var upphandlande part.
Initiativet kom 1 grunden fran Trosa kommun som ville ha en
direktlinje som lanstrafiken hade haft lingre tillbaka. Tanken 1
grundkonceptet var att bygga upp en linje som fokuserade pa arbets-
och skolpendling, och som kunde vara ett komplement till taget.

- Trosa ligger lite vid sidan av da taget stannar i Vagnhirad, och med en busslinje gick det
att reglera och anpassa tiderna bittre mot tagens relativt stela tidtabell. Fokus lig pa
flexibilitet, varaktighet och trygghet. Vi fick tidigt i processen deklarera hur vi skulle
arbeta vid trafikstorningar, med ersittningstrafik och sa vidare. P4 alla ar har vi inte stallt
in en enda tur om inte vigen 1 sig har varit avstingd. Vi har bevisat att det gar!

Fran borjan dgde man konceptet helt sjilva och hade hand om hela kedjan, inklusive prissittning
— bland annat med egna manadskort och olika typer av enkelbiljetter. Par berattar att i dagslaget
ar ungefar 30 procent av resendrerna bestar av pendling med manadskort och resterande ar olika
typer av enkelbiljetter. Nar Movingo inférdes sa inkluderades Trosabussen i det systemet vilket
gjorde att radigheten 6ver prissittningen pa manadskorten istallet hamnade hos Milardalstrafik
och férdelningen av ersittningen gjordes enligt en annan modell.

- I Movingos linda forlorade vi mycket pengar, da ersittningen till oss blev ligre dn de
intdkter vi haft tidigare. Ingen kan konkurrera mot Movingos priser vid pendling fem
dagar i veckan. Sett i sin kontext sa var det dyrare tidigare att kopa manadskort bade hos
Trosabussen och SL — nu koper du istillet en och samma biljett 1 form av Movingos
periodbiljett. Ett 6kat resande skulle kompensera f6r detta och det var det ocksa pa vig
att gbra, men det var innan pandemin slog till. Langsiktigt 4r det dock en forutsittning att
vara med i samarbetet da den tredjedel av vira resenirer som ar pendlare med
manadskort dr avgorande for att fa verksamheten att fungera.

Han framhaller dock att Malardalstrafik 4r och har varit en mycket bra samarbetspartner som
tinker vildigt affarsmassigt och som man kan inspireras av. Organisationen har stor kunskap,
lyh6rdhet och framforallt en vilja att fa samverkan att fungera. Viljan begrinsas dock av
regelverk emellanat, exempelvis vad giller att trafiken maste upphandlas med jamna mellanrum.

Pir har ocksa forstaelse for att det finns en oro att inga samarbeten med kommersiella aktorer,
framforallt utifran hur regelverken f6r avveckling av trafik ser ut idag.



- Ska du fé resenirernas fortroende for ett system, i dagsliget f6r Movingo, sa krivs en
varaktighet. Tagtrafiken upplevs bade politiskt och av resenirer som mer langsiktig och
det har ocksa funnits en storre vilja att investera i tagtrafik. Men att erbjuda alla trafikslag
1 flera lin pa samma biljett 4r en fantastisk mojlighet for resendrerna. Att kunna ta bussen
om taget inte fungerar gor ocksd att resendrerna inte marker av stérningar pd samma sitt
och bibehiller fértroendet.

Han avslutar med att konstatera att den stora férdelen med samverkan ar att det faktiskt gar att
péaverka att fler kan aka kollektivt och att det blir billigare f6r samhallet.

- Det blir oavsett hur du vinder pa det billigare 4n om trafiken skulle drivas i egen regi.
Det finns annan trafik som samhillets pengar behover bira av olika skil, och da ér det
bittre att pengarna gar till denna dn till kommersiellt gangbar verksamhet.

Foto: Ryno Quantz,




Fordjupning: Vy Bus4You mellan Karlstad

och Orebro

Fakta

Strdcka:
Karlstad — Kristinehamn — Karlskoga
— Orebro

Samverkande parter:
Vy Bus4You,
Virmlandstrafik/Region Virmland

och Linstrafiken/Region Orebro lin

Ersdttningsmodell:

Vy Bus4You fir en fast ersittning per
verifierad pastigande resendr med
giltigt fardbevis.

Samverkan inleddes:
Senvaren 2020

Beskrivning av samverkan: Vy Bus4You
startade varen 2020 ett nytt trafikuppligg med
en stor Okning av antalet avgangar mellan
Karlstad — Orebro — Visterds —
Arlanda/Stockholm. I samband med detta
inleddes dialog med Virmlandstrafik och
Linstrafiken kring att erbjuda platser 1
trafiken mellan Karlstad och Orebro.

Strax innan samverkan inleddes hade ocksi
beslut tagits om att ligga ner den
skattesubventionerade regionala tagtrafiken
mellan Karlstad och Orebro frin och med
december 2020. Diarmed saknades en direkt
relation mellan stiderna — det gar att resa med
Virmlandstrafik respektive Lanstrafiken men
déd behéver du som resendr byta buss i
Karlskoga. Pi den aktuella strickan dr bussen
konkurrenskraftig tidsmissigt jimfort med

taget, utifran hur jarnvigens strackning ser ut.

Rent praktiskt sa fungerar det likadant som ordinarie linstrafik — resendrerna visar sina fardbevis
och tar plats ombord pa bussen. Som resenir med respektive lins biljetter dr du inte garanterad
plats ombord, precis som pa en ordinarie linstrafikbuss, utan den som kliver pa forst har ritt att
dka med. Vy Bus4You:s egna resendrer har fortur och sedan fylls bussarna pa efter hand.

Trafikplikt finns pa respektive delstricka men ingen genomgaende trafik 1 egen regi kors.
Virmlandstrafik kor pa strickan Karlstad — Karlskoga (6ver linsgrins) inom ramen f6r den
upphandlade trafiken vilket dven Linstrafiken gér pa strickan Karlskoga — Orebro. Det gar
ocksa att aka SJ:s genomgaende tag.

”Den hdr losningen tillfor mer
valfrihet och ett storre utbud”

Mattias Bergh, trafikdirektor pa Virmlandstrafik/Region
Virmland
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Intervju med Mattias Bergh, trafikdirektor pa Vdarmlandstrafik/iRegion Varmland

Mattias Bergh, trafikdirektor pa Virmlandstrafik, har mangarig
bakgrund pa saval den offentliga sidan som pa utforarsidan, och
forstar mycket vil logiken som rader pa bigge sidor. Hans bild ér att
branschen idag dr generellt positivt installd till samverkan med
kommersiell trafik, men har kanske inte alltid varit det historiskt. Nir
forslaget till den nya lagstiftningen kom ut pa remiss sa lag tonvikten
vildigt mycket pa kommersiell trafik och dess méjligheter och
forutsittningar att 16sa regioners behov av arbetspendling vilket ledde
till att manga regioner intog en avvaktande position.

- Fran bérjan gick ju forslagen mycket lingre och den kommersiella
trafiken skulle bade bli storre och mer drivande, vilket skapade
skepsis hos manga linstrafikbolag. Det har i drlighetens namn inte
heller uppstatt sirskilt mycket ny kommersiell trafik sedan dess med tydlig inriktning pa
pendling vilket 1 sig inte dr sd konstigt da det finns en svarighet att hitta en barande
affirsmodell f6r det resbehovet. Nir det finns mojlighet sa upplever dock jag att
lagstiftarens andemening ar att regionerna ska bejaka framvixten av kommersiell trafik
och atminstone inte forsvara for den.

Han berittar ocksa att samarbetet som inleddes under varen 2020, strax innan pandemin slog till
med full kraft, just nu granskas av Konkurrensverket om huruvida strickan istillet skulle ha
upphandlats. Han lyfter fram att andra aktorer har hort av sig angiaende samma stricka och har
blivit erbjudna samarbete pa samma villkor som Vy Bus4You, men inget mer samarbete har
formaliserats vilket sakerligen har med pandemin att gora. Fran regionens sida menar man att allt
gatt ritt till, da det inte stélls ndgra krav pa hur tidtabeller eller liknande ska utformas utan allt ar
upp till den kommersiella aktéren — vilket enligt deras tolkning ska vara i linje med lagen. Det
finns dock utrymme for att gora fortydliganden 1 lagstiftningen.

Vidare berittar Mattias att det ocksa koérs upphandlad trafik pa strickan, vilket han menar ar
nédvandigt da den kommersiella trafiken inte kan 16sa allt.

- Det finns bade buss och tag idag, men for buss ir det ett byte i Karlskoga. Den hir
16sningen tillfér mer valfrihet och ett storre utbud pa strickan och det ska bli intressant
att se vad det leder till pa lingre sikt. Den upphandlade trafiken har dock dven behov av
att erbjuda en geografisk tillginglighet i straket och kan dérfor inte erbjuda den snabbaste
resan mellan dndpunkterna.

Angdende den pagiende granskningen och vad den kommer fram till kommenterar Mattias:

- Om inte det hir uppligget fungerar, sa far vi se 6ver formerna och hitta en annan vig.
Den hir typen av samverkan ér enligt var beddmning i linje med vad lagstiftningen ville
astadkomma och som jag ser det tar vi ansvar for skattepengarna. Det beh6vs ett
helhetsgrepp pa fragan och alla regioner behover gemensamt lyfta fragan om att reda ut
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torutsittningarna. Osikerhet kring att gora fel gor att man inte gor nagot istillet. Om det
innebir att lagstiftningen behover fortydligas sa ar det isafall vilkommet.

En av de stora utmaningarna fran regionernas perspektiv dr langsiktigheten, fortsitter Mattias.
Det tar tid att starta trafik och fa den barkraftig. Det ér inte alls sidkert att trafiken som den ser ut
idag skulle se ut pa samma sitt langsiktigt om du ocksa tittar pa hur den kommersiella trafiken
utvecklas. Eftersom det inte heller stills nagra krav pa de kommersiella aktorerna idag, sa finns
ocksa parallell trafik. Samtidigt beh6ver regionerna se att strukturen finns kvar 6ver tid, vilket
pandemin har satt ljuset pa. I dagsliget ar man i en fas dir man far se hur samarbetet kommer att
falla ut 6ver en lingre tidsperiod. Men han dr ocksa 6ppen for att anpassa den egna trafiken i
framtiden.

- Det finns bra utbud pa strickan idag, sirskilt mellan Karlstad och Kristinehamn dir den
upphandlade trafiken dr tit och kompletteras med kommersiell tig- och busstrafik.
Kanske ar utbudet for stort langsiktigt, men det vet vi inte annu. Men det gar ju ocksa att
lita den kommersiella trafiken ta hand om det som faktiskt 4r I16nsamt och anpassa den
regionala trafiken utifran detta. Det har dock sina utmaningar ur ett systemperspektiv,
dar de regionala kollektivtrafikmyndigheterna behover sakerstilla en langsiktig stabilitet
for medborgarna och att de férstorade arbetsmarknadsregionerna fungerar for
arbetspendling.

Den politiska inriktningen spelar en stor roll f6r att fa till samverkan, fortsitter Mattias. I det hér
fallet var det Vy Bus4You som tog initiativet till dialog, 1 ett lige da man ocksa sag att tagtrafiken
var for dyr mot vad den levererade. Den hir 16sningen upplevde politiken i bada linen var
tillfredsstillande och ingen motsatte sig att bejaka den hir typen av utveckling.

Mattias avrundar intervjun med att lyfta tvd andra saker som ér han tycker dr virda att fa med
sina tankar kring.

- Jagir inte helt 6vertygad om att takttidtabeller r en sérskilt bra planeringsprincip,
sarskilt inte for tagtrafik pa enkelspar. Téanket i takttidtabeller gor att det blir svarare att
hitta bra anslutningar med den kommersiella trafiken. Det kan i férlingningen bli ett
argument mot 6kad samverkan. Sedan tror jag att den digitala utvecklingen dar vi
standigt har omedelbar tillgang till information om nir nista avgang gar i realtid gor att
strukturplaneringen inte lingre ar lika viktig for vara kunder. Det viktigaste dr att utbudet
motsvarar efterfrigan och loser olika typer av resbehov. Jag har alltid varit av
uppfattningen att en utvecklad samverkan mellan upphandlad trafik och kommersiell
trafik rimligen leder till mer kostnadseffektiva 16sningar och totalt sett da ger utrymme
for mer kollektivtrafik och det dr ju 1 grunden det vi strivar emot.

Not: Vid tillfallet for rapportens publicering har Vdrmlandstrafik fatt besked om att Konkurrensverket
avskrivit drendet utan att ha tagit stillning i sak.
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Intervju med Elvir Rascic, affaromrddesschef for Vy Bus4You

Elvir Rascic ar affirsomradeschef pa Vy Bus4You och
har varit drivande 1 att fa till den samverkan som idag
finns mellan Vy Bus4You, Linstrafiken och
Virmlandstrafik. En inledande kontakt togs kring
arsskiftet 2019/2020 i samband med den utokning av
trafiken som skulle genomforas.

- Vi hade haft god utveckling pa trafiken i regionen och
1 borjan av 2020 okade vi turtitheten pa strickan med

- 35% 1 och med ett nytt trafikuppligg. Med en sa
omfattande och tit trafik borjar det nastan likna regional trafik. Vi har ocksa en stabil
agarstruktur och kunde erbjuda en stabilitet att samverka kring,

Elvir berattar vidare att nar diskussionen om

”S4 fort det fanns en vilja samverkan inleddes 1 mars 2020 sa priglades den
fran regionerna sa gick det nistan direkt av pandemin. Men ingen av parterna
ldtt att komma igéng” ville ge upp i det liget — det fanns en stor

forstaelse for de avvikelser som kom i bérjan och

de neddragningar av trafiken som gjordes som en

konsekvens. Nir val avtal slots sa ingick det att

trafiken skulle minska under en period framat
medan man avvaktade resandeutvecklingen. Regionerna ansag trots férutsittningarna med
pandemin att Vy Bus4You hade en bra produkt att samverka kring och de detaljer som
behovde 16sas i IT-infrastrukturen gick relativt latt att ordna.

- Sa fort det fanns en vilja fran regionerna gick det litt att komma igang. Nu har vi varit
igang ett antal manader och med anledning av pandemin sd har inte s manga akt, men
nu kommer vi succesivt att 6ka trafiken och ocksa borja marknadsféra mojligheten —
nagot som vi varit restriktiva med nir det har kommunicerats att vi inte skall resa.

Diskussionen kring langsiktighet dr inte heller nagot nytt f6r Elvir. Han har flera ganger upplevt
att dialogen ofta utgar fran frigan ”vad hinder om ni vill sluta kérar” vilket gor att fokus litt
hamnar pa att det forutsitts att trafiken ska upphéra. Om det perspektivet Overskuggar
diskussionen, sa kommer man aldrig sérskilt langt, menar han.

- I storre samarbeten sa behover man baka in nagon typ av ”exitavtal” som garanterar att
den kommersiella aktéren inte avslutar trafiken pa tre veckor, vilket dr méjligt enligt
lagstiftningen. Om man da inte vill fortsatta samverka sa gar det ju att handla upp trafik.

- Men det dr klart att regionerna behover vara noga med vilka de samverkar med — jag
hade ljugit om jag sa att jag inte forstar deras oro — varfor skall man lita pa att avtal halls
om trafiken bléder? A andra sidan kan man ocksa vinda pa frigan — varfér ska man
bedriva trafik som kostar skattebetalarna stora pengar och som vildigt fa nyttjar?
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Han ir ocksa vildigt 6ppen for
Foto: Vy buss att hitta olika typer av
hybridlésningar. Regionerna kan
handla upp stommen i trafiken,
men pd vissa tider kostar
produktionen mycket da fa aker.
Finns det dd nagra mojligheter att
komplettera med kommersiell
trafik som exempelvis dnda
passerar forbi i vissa strak?

- Ett grundproblem ir att vi ofta
ses som konkurrenter och inte
som potentiella komplement eller
helt enkelt 6kningar av utbudet.
En del dialoger vi har haft har
fastnat 1 att det inte gar att
samverka for att vi har fel firg pa
bussen eller att det skulle vara
omojligt att samverka nir det inte
skedde under samma varumairke.
Det blir svirt att bygga ett
effektivt system nar andra valdigt
kostnadsdrivande faktorer far
styra mer an att pengarna hamnar
dir de beh6vs bast.

Han hoppas att fler regioner kan
vaga testa att samarbeta med
kommersiella aktotrer framover,
aven vad giller busstrafik — det
gar alltid att fran bada sidor dra
sig ur ett samarbete om man
upplever att det inte fungerar.
Men det ir virt att prova nya
modeller. Det behovs fler goda
exempel, sirskilt nu efter
pandemin da skattepengarna
verkligen bor ga dit de behovs
bist.

- Politikerna paverkar 1 allra hogsta grad och den politiska viljan har varit avgorande for
att fa till den samverkan vi har i Orebro och Virmland idag. Min spaning ir att manga
verkligen borde stilla sig fraigan ”’vad har vi lirt oss av det senaste aret?” den narmsta
tiden och direfter fundera pa om verkligen alla skattepengar gar till ritt saker.
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Rattslig vagledning

Foljande PM angdende samarbetsavtal i kollektivtrafiken dr framtaget av Front
Advokater den | | juni 2021 i samband med att arbetet med rapporten inleddes.

Bakgrund

Kaisa Adlercreutz och Linda Dahlstrom upprittade ar 2010 en promemoria betraffande
samarbetsavtal 1 kollektivtrafiken at Bussbranschens Riksférbund (BR). Svenska Bussbranschens
Riksférbund var 2014 en av grundarna till bransch- och arbetsgivarférbundet Sveriges
Bussforetag inom Transportforetagen och Svenskt Naringsliv. Bussbranschens samlade
branscharbete bedrivs nu inom Sveriges Bussforetag, BR utgor idag bussbranschens forsknings-
och utvecklingsorganisation.

Sveriges Bussfoéretag har 2021 uppdragit at Front att: #ppdatera och komplettera ett ritts-PM om
mdjligheten for landets regionala kollektivtrafikmyndigheter att kipa platser och ingd samarbetsavtal med
kommersiella trafikforetag for resendrer som kiper biljett inom den offentligt drivna kollektivtrafiken.

Nedan dr detta nya, uppdaterade ritts-PM dtergett i sin helbet.

Gallande ratt
Forsta steget: Trafikforsiriningsprogrammet

I forarbetena till lag (2010:1065) om kollektivtrafik ("Kollektivtrafiklagen”) anges att vissa
bestimmelser i Kollektivtrafiklagen motiveras av att det behovs ett visst matt av enhetlighet och
forutsebarhet i tillvigagangssattet for regionala kollektivtrafikmyndigheters atgarder i syfte att
forbittra kollektivtrafikforsorjningen.” Innan regionala kollektivtrafikmyndigheter, eller av den
till vilken befogenhet dverlimnats, kan inga avtal med kommersiella trafikforetag maste saledes
den regionala kollektivtrafikmyndigheten uppritta ett trafikforsorjningsprogram. Detta ska ske
regelbundet och vid behov ska programmet uppdateras.’

I trafikforsorjningsprogrammet ska det ga att utldsa vilka behov av kollektivtrafik som anses
finnas i ett lin.* I 2 kap. 10 § Kollektivtrafiklagen anges vad ett regionalt
trafikforsorjningsprogram ska innehélla, bland annat ska behov av kollektivtrafik framga samt
mal for kollektivtrafikférsorjningen. Vid upprittandet av programmet ska samrad ske med
berérda myndigheter, organisationer, kollektivtrafikféretag samt foretradare for niringsliv och
resendrer. Samrad ska dven ske med kommunerna i linet om det dr en region som dr ensam
regional kollektivtrafikmyndighet.” Syftet med att samrada vid utformning av

2 Prop. 2009/10:200 s.68.
3 2 kap. 8 § Kollektivtrafiklagen.
# Prop. 2009/10:200 s.69.
5> 2 kap. 9 § Kollektivtrafiklagen.
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trafikforsérjningsprogram dr for att underlitta f6r enskilda och foretag att f6rsta vilka atgarder
som kan komma att aktualiseras och att frimja samordning med annan samhillsplanering.’

Andra steget: Beslut om allman trafikplikt

Efter att ett trafikforsérjningsprogram har faststillts ska beslut om allmin trafikplikt fattas.
Beslutet om allmin trafikplikt ska kunna hirledas ur det senast faststillda
trafikforsorjningsprogrammet.” Med allmin trafikplikt avses &rav som en bebirig myndighet definierar
eller faststiller for att sirja for kollektivtrafik av allmdint intresse som ett kollektivtrafikforetag inte skulle ha
ndgot eget kommersiellt intresse av att bedriva utan att fa ersattning, eller atminstone inte i samma omfatining
eller pa samma villkor.*

Enligt Kollektivtrafiklagen dr den regionala kollektivtrafikmyndigheten behorig lokal myndighet
enligt Europapatlamentets och ridets férordning (EG) nr 1370/2007 om kollektivtrafik pa
jarnvig och vig och om upphivande av ridets férordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr
1107/70 ("EU:s kollektivtrafikforordning”) och fattar beslut om allmin trafikplikt inom linet.
Den regionala kollektivtrafikmyndigheten far dven efter 6verenskommelse med en eller andra
sadana myndigheter, fatta beslut om allmin trafikplikt inom myndigheternas gemensamma
omrade.”

Anledningen till varfér beslutet om allman trafikplikt dr separerad fran nista steg, som ir att
tilldela avtal om allmin trafik, ar fOr att det ger kollektivtrafikforetag méjlighet att kontrollera att
de regionala kollektivtrafikmyndigheterna agerar inom sin befogenhet genom méjlighet till
overklagande och att ge myndigheterna ett viktigt strategiskt ansvar aven om befogenheten att
inga avtal 6verlimnas till aktiebolag eller kommun. "

Beslut om allmin trafikplikt fir endast avse regional kollektivtrafik och utgor en formell
forutsittning och ram for ett efterfoljande avtal om allmin trafik." Ett beslut kan bide innefatta
enskilda linjer och nit av kollektivtrafik."”” I 6vrigt finns inga begrinsningar fér omfattningen av
ett beslut om allman trafikplikt, sa linge trafikplikten haller sig inom de territoriella och
funktionella begrinsningarna som lagen anger."

I EU:s kollektivtrafikférordning anges att syftet med forordningen ar att faststilla hur de berérda
myndigheterna kan ingripa pa omradet f6r kollektivtrafik for att se till att det tillhandahalls
tjanster av allmint intresse som bl.a. dr titare, av bittre kvalitet eller billigare in vad den fria
marknaden skulle kunna erbjuda." Kammarritten har i tvi domar frin den 9 mars 2016 med
malnummer 354-15 respektive 5951-15 angett att avsikten med beslut om allmin trafikplikt
framforallt dr tinkt att komplettera den redan befintliga eller kommande kommersiella
kollektivtrafiken. Det finns inte 1 EU:s kollektivtrafikférordning, Kollektivtrafiklagen eller dess

¢ Prop. 2009/10:200 s.69.

7 Prop. 2009/10:200 s. 69.

81 kap. 5 § Kollektivtrafiklagen och EU:s kollektivtrafikférordning artikel 2(e).

% 3 kap. 1 § Kollektivtrafiklagen.

10 Prop. 2009/10:200 s. 69.

113 kap 1 § Kollektivtrafiklagen. Jfr dven med 3 kap. 3 § Kollektivtrafiklagen.

12 Prop. 2009/10:200 s. 70.

13 Jfr Kammarritten i Stockholms domar frin den 9 mars 2016 med mal nr. 354-15 och 5951-15.
14 Artikel 1.1 1 EU:s kollektivtrafikférordning.
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torarbeten nagra begrinsningar for omfattningen av ett beslut om allmin trafikplikt. Ett beslut
om allmin trafikplikt far siledes fattas pa strickor dar det redan bedrivs kommersiell trafik,
under forutsittning att den befintliga och planerade kommersiella trafiken inte lever upp till de
krav pi t.ex. omfattning som kollektivtrafikmyndigheten stiller upp.'" Att vissa linjer 4t
kommersiellt barkraftiga inom ett omrade utgér inget hinder mot att besluta om allmin
trafikplikt avseende hela det omridet.'® Det finns heller inget hinder eller férbud for andra
trafikforetag att bedriva kollektivtrafik i den region som omfattas av beslutet.”

Tredje steget: Ingaende av avtal

Det tredje steget ir att teckna avtal med kollektivtrafikforetag som tillhandahaller
kollektivtrafiktjanster alternativt 1 egen regi, ett sa kallat avtal om allmin trafik. Enligt
Kollektivtrafiklagen ska avtal om allman trafik som ingas av en regional kollektivtrafikmyndighet,
eller av den till vilken befogenhet 6verlimnats, grunda sig p4 ett beslut om allmin trafikplikt.'®

Med avtal om allman trafik avses ett eller flera dokument som ar rattsligt bindande och som bekriftar att en
bebirig myndighet och ett Rollektivtrafikforetag har enats om att lata detta kollektivtrafikforetag skita och
tillbandahalla kollektivtrafik som omfattas av allman trafikplikt. Beroende pa medlemsstatens
lagstiftning kan avtalet ocksa besta 1 ett beslut som har fattats av den behériga myndigheten och
Som utgors av en lag eller nagon annan forfattning, eller som innehdaller de villkor pa vilka den behoriga
myndigheten sjély tillbandahdller tiinsterna eller liter nagot internt firetag tillhandabdilla tiinsterna.”

I férarbetena till Kollektivtrafiklagen anges det att inneborden av att ett beslut om allmin
trafikplikt fattas i sdrskild ordning, det vill siga att myndigheten fOrst slar fast vilka krav pa till
exempel kvalitet, omfattning eller prissittning som ska uppfyllas avseende en viss trafik, ar for att
i ett senare skede ing4 avtal om trafiken.”’ Av artikel 4.1(a) i EU:s kollektivtrafikférordning ska
det i avtal om allman trafik klart och tydligt faststéllas vilken allman trafikplikt som
kollektivtrafikfGretaget ska fullgbra.

Ensamritt fir aldrig medges som motprestation for fullgérande av allmin trafikplikt.”" Infor
varje nytt avtal om allmin trafik ska dven beslutet om allmin trafikplikt omprévas. *

Upphandling av avtal om allmin trafik

I Kollektivtrafiklagen anges att upphandling som avser tjdnstekontrakt f6r kollektivtrafik med
buss eller sparvagn ska ske 1 enlighet med lagen (2016:1145) om offentlig upphandling ("LOU”)
och lagen (2016:1146) om upphandling inom forsétjningssektorerna ("LUF”). Enligt LOU far
direktupphandling anvindas om upphandlingens virde uppgar till hégst 28 procent av

15 Kammarritten i Stockholms domar fran den 9 mars 2016 med mal nr. 354-15 och 5951-15. Jfr dven med EU-
domstolens avgorande den 18 januari 2017 i mal T-92/11 RENV p. 68.

16 Kammarritten i Stockholms dom fran den 9 mars 2016 med mal nr. 5951-15.

17 Kammarritten i Stockholms dom frin den 9 mars 2016 med mal nr. 354-15.

18 3 kap. 3 § Kollektivtrafiklagen.

191 kap. 5 § Kollektivtrafiklagen och artikel 2(i) i EU:s kollektivtrafikférordning.

20 Prop. 2009/10:200 s. 69.

21 3 kap. 4 § Kollektivtrafiklagen.

22 Prop. 2009/10:200 s. 70.

23 4 a kap. 3 § Kollektivtrafiklagen.
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troskelvirdet, vilket motsvarar 615 312 kronor frin och med den 1 januari 2020.* I LUF ir
direktupphandlingsgrinsen 26 procent av troskelvirdet, vilket motsvarar 1 142 723 kronor frin
och med den 1 januari 2020.%

Vid upphandlingar som avser tjanstekoncessioner for kollektivtrafik ska istillet EU:s
kollektivtrafikférordning tillimpas.* Av 4 a kap. 6 § Kollektivtrafiklagen anges det att vid
konkurrensutsittning enligt artikel 5.3 1 EU:s kollektivtrafikforordning av tjanstekoncessioner for
kollektivtrafik ska vissa bestimmelser i lagen (2016:1147) om upphandling av koncessioner
(’LUK”) tillimpas. Vid upphandlingar av tjanstekoncessioner f6r kollektivtrafik med buss ska
dven lagen (2011:846) om miljokrav vid upphandling av bilar och vissa kollektivtjinster
tillimpas.”’

Vad giller direkttilldelning av tjinstekoncessioner for kollektivtrafik enligt artikel 5.4 1 EU:s
kollektivtrafikférordning dr saidan endast tilliten om det arliga genomsnittsvirdet av avtalet
uppskattas till ett belopp motsvarande hogst 500 000 euro och avser annat dn kollektivtrafik pa
vatten.” Vissa bestimmelser i LUK ska dven tillimpas. Bland annat ska 4 kap. 1 § och 3 § LUK
(principer f6r upphandling av koncessioner) och 10 kap. 12 § och 14 § LUK (underrittelse om
beslut samt dokumentation) tillimpas.” Behoriga myndigheter ska dven besluta om riktlinjer for
anvindning av direkttilldelning av tjinstekoncessioner for kollektivtrafik.”

Fidirde steget: Offentliggirande av rapport

Varje behorig myndighet ska en gang om aret offentliggéra en samlad rapport om den allminna
trafikplikten inom sitt behorighetsomrade, om de utvalda kollektivtrafikféretagen samt om
ersattningar som dessa kollektivtrafikforetag beviljats som kompensation. Rapporten ska skilja
mellan busstrafik och sparbunden trafik och ska méjliggora kontroll och utvirdering av
kollektivtrafiknitets effektivitet, kvalitet och finansiering.”"

Vidare ska myndigheterna offentliggéra foremalen for sina avtal, och de tilldelningsmetoder som
planeras, i Europeiska unionens officiella tidning senast ett ar innan det fria anbudsférfarandet
inleds respektive innan ett avtal direkttilldelas. Avtal som r6r tillhandahallande av hogst 50 000
km kollektivtrafik per ar behéver inte offentliggoras. Pa begiran av berérd part ska de behoriga
myndigheterna dven redovisa skilen for sina beslut angaende direkttilldelning av avtal om allméin
trafik.”

2419 kap. 7 § 3 st. LOU.

2519 kap. 7 § 3 st. LUK.

26 4a kap. 5 § Kollektivtrafiklagen.

27 4a kap. 5 § 2 st. Kollektivtrafiklagen.

28 4a kap. 7 § 2 st. Kollektivtrafiklagen.

29 4a kap. 10 § Kollektivtrafiklagen.

30 4a kap. 9 § Kollektivtrafiklagen.

31 Artikel 7.1 1 EU:s Kollektivtrafikférordning.

32 Artikel 7.2 i EU:s Kollektivtrafikforordning. Se aven Prop. 2009/10:200 s. 31.
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Biljetter

Tickets

Foto: Ryno Quantz,

Bedomning

Genom beslut om allmin trafikplikt ges en
regional kollektivtrafikmyndighet méjlighet,
att efter upphandling, inga avtal om allmin
trafik med den eller de som ska utfora trafiken
pa den aktuella strickan. En forutsittning for
att den regionala kollektivtrafikmyndigheten
ska kunna fatta beslut om allmin trafikplikt pa
en linje dar det redan finns kommersiell trafik
ar att den akt6r som tillhandahaller den
kommersiella trafiken inte kan tillhandahalla
tjansten pa ett tillfredsstillande sitt och 1
allminhetens intresse pa villkor som
myndigheten faststiller. Vid tilldelning av
kontrakt med ersittning for fullgérande av
tjanst 4r LOU, LUF och LUK tillimpliga.
Sammanfattningsvis dr svaret pa den
inledande fragan att en regional
kollektivtrafikmyndighet, som vill képa platser
och inga samarbetsavtal med kommersiella
trafikfGretag for resendrer som koper biljett
inom den offentligt drivna kollektivtrafiken,
maste tilldela ett sidant kontrakt (s.k. avtal om
allman trafik) i enlighet med bestimmelserna i
LOU, LUF och LUK. Tilldelningen maste
vara grundat pa en allman trafikplikt. Beslutet
om allmin trafikplikt utgér endast en formell
ram for en efterfoljande tilldelning av avtal
om allmin trafikplikt och innebir inte i sig
nagot stallningstagande till omfattningen av
den kollektivtrafik som kommer att bedrivas i
upphandlad form. Det finns siledes inget
hinder av att upphandla enskilda platser pa en
stricka/linje sd linge det sker i enlighet med
vad som ovan nimnts.

32



Bilaga | — Enkat som anvadndes i
kartlaggningen

Kartlaggning av samverkan mellan regionala kollektivtrafikmyndigheter
och kommersiella aktorer inom tag- och busstrafik

Svarande organisation:

Kontaktperson:

Forekommer det nigon kommersiell buss- och/eller tagtrafik inom det omrade dir ni
verkar i dagsliget? Ja eller nej

Om ja, pa vilka strickor?

Koper ni platser i kommersiell tig- och/eller busstrafik eller har samverkan med
kommersiella aktorer (utéver Resplus) i dagsliget? Ja eller nej

Om ja, pé vilka strickor?
Om ja, av/med vilka aktérer?

Om ja, hur ser principerna for ersittning inom denna samverkan ut (fast ersittning, baserad pa
faktiskt antal resendrer 0.s.v.)?

Om nej, har fragan varit uppe for diskussion och hur har era stéllningstaganden varit?

Det har historiskt funnits exempel pa nir regioner (och tidigare linstrafikbolag eller
liknande) har képt platser i kommersiell tag- eller busstrafik eller samverkat med
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kommersiella aktorer (utéver Resplus). Hur har det sett ut de senaste 15 aren inom det
omrade dir ni verkar i dagsliget?

Om det funnits samarbeten tidigare, men inte i dagsliget, vad ledde till att dessa inte finns kvar
idag?

Har ni nagot generellt stillningstagande kring att kopa platser i kommersiell tag- eller
busstrafik eller samverka med kommersiella aktérer (utéver Resplus) i dagsliget? Ja eller
nej

Om ja, vad?

Om nej, hur skulle ni stilla er till sidana eventuella samarbeten i framtiden?

Vad ser ni som de stérsta utmaningarna med att samverka med kommersiella aktérer i
dagsliget?
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@&\ Sveriges Bussforetag
° Ett férbund inom TRANSPORTFORETAGEN

Sveriges Bussforetag dr bransch- och arbetsgivarorganisationen for bussforetag och bussresearrangérer i
landet och har huvuddelen av bussforetagen som medlemmar. Vi dr en del av Transportforetagen och
Svenskt Ndringsliv. SGsom branschpartner finns ett antal av de kommunalt dgda bussbolagen, vilka dr med-
lemmar i annat arbetsgivarforbund men som dr med och pdverkar branschens utveckling genom bransch-

arbetet i Sveriges Bussforetag.

Till Sveriges Bussforetag finns ocksd runt 50 branschintressenter, huvudsakligen leverantérer och samarbets-
partner till forbundet och dess medlemsforetag. Sveriges Bussforetag har ocksd lokal ndrvaro genom
Transportforetagens nio regionala kontor. Medlemmar i Sveriges Bussforetag dr ocksd automatiskt medlemmar

i Svenskt Ndringsliv. Sveriges Bussforetag dr medlem i UITP och IRU.

Arbetsgivarfragor

En av vira huvuduppgifter pa arbetsgivarsidan dr att triffa kollektivavtal rérande 16ne- och anstillningsvillkor f6r vara branscher.
Avtal tecknas med:

¢ Svenska Kommunalarbetareforbundet
* Svenska Transportarbetareférbundet

» Unionen Regionkontor

* Sveriges Ingenjorer.
Sveriges Bussforetag och Transportféretagen har

Dessutom bistar vi vara medlemmar med radgivning i huvudkontor i Stockholm med nio regionkontor, och
arbetsgivarfragor och arbetsmiljéfrigor, forhandlingshjilp, genom Sveriges Bussforetag, tio regionala avdelningar.
hjilp med avtalstolkning och med processhjilp i tingsritt

och i arbetsdomstolen. o—9

Branschfragor

Sveriges Bussforetag foretrider medlemsforetagens intress-
en gentemot politiker, myndigheter och andra organisaioner.
Vi jobbar med opinionsbildning och samhallkontakt, om-
virldsanalys, myndighetskontakter, uppvaktningar, skrivelser
och framstallningar, remissarbete samt vrig intressebevak-
ning som ryms inom begreppet lobbying. Vi ser ocksa till
att I6pande forse bade medlemmar och andra externa
intressenter och media med aktuell, intressant och relevant
information via olika kanaler, sisom nyhetsbrev, pressmed-
delanden och massor.

Utbildningsfragor

I samarbete med Gvriga enheter inom Transportforetagen
arbetar vi dven med rekrytering, kompetensutveckling och
Sveriges Bussforetag
Box 5384
102 49 Stockholm
Besoksadress: Storgatan 19
Telefon: +46 8 762 71 00
bussinfo@transportforetagen.se
sverigesbussforetag.se

utbildningsfriagor. Fér vara medlemmar arrangerar vi kurs-
er inom bland annat resenirsritticheter, marknadsforing,
upphandling, arbetsritt och ledarskap.
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