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Till styrgruppen fér
Partnersamverkan for en
fordubblad kollektivtrafik

Kollektivtrafikens bytespunkter

Forslag till ansvarsfordelning mellan olika aktorer

Uppdraget

Bakgrunden till uppdraget ar att utvecklingen av bytespunkterna ar av strategisk
betydelse for att fler ska borja aka kollektivt men att frdgan om att hitta en
ldngsiktig 16sning pa ansvarsfordelningen néar det géller hur bytespunkterna ska
finansieras och utvecklas fortfarande ar oldst.

Styrgruppen for Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik tog darfor
initiativ till en workshop i september2010 fér att fa till en diskussion om méjliga
l6sningar. Som ett resultat av detta gav styrgruppen undertecknad ett uppdrag
som efter fortydligande den 20 januari 2011 innebar:

Att med utgangspunkt frdn resendrernas behov och den nya kollektivtrafiklagens
krav betraffande konkurrensneutralitet mm, ta fram ett forslag till
organisationsmodell med en ansvarsfordelning mellan berérda aktérer som gor
det mojligt att utveckla och finansiera bytespunkterna pa ett sadant satt att
dessa bidrar till férdubblingsmalet och den branschgemensamma visionen .

Att [amna forslag till hur det fortsatta arbetet med "Attraktiva stationer” kan
omhandertas inom ramen for ett sddant forslag.

I projektgruppen har ingatt:

- Carl Kédmpe, Samtrafiken (projektledare)
- Joakim Palmqvist, Swebus

- Johan Wadman, SJ

- Micael Svensson, Jernhusen (ersatt Ann Wiberg fr.o.m. 2010-12-21)
- Carl-Johan Sjéberg, JLT

- Markus Jansson, BR

- Margareta Bergstrom, Vasttrafik

- Ejert Seijbolt, Svenska Taxiférbundet

- Roland Palmquvist, Trafikverket

- Sabina Anderson, Halmstad kommun

- Hakan Bergqvist, Svensk Kollektivtrafik

I arbetet har vidare deltagit Kjell-Rke Lantz, Svensk Kollektivtrafik (coach), Alan
Schirer, Jernhusen och Anders Spoonberg, Samtrafiken.



Det har ar min rapport till styrgruppen. Med bytespunkt avses i denna rapport
alla ca 580 jarnvagsstationer och alla bussterminaler dar omstigning sker inom
eller mellan trafikslag inkl. taxi och annan anropsstyrd trafik.

Jag star sjalv fér rapporten. Arbetsgruppen kunde tyvérr inte enas nar det géller
uppdragets forsta att-sats d.v.s. att ta fram ett férslag till ansvarsférdelning
mellan berérda aktérer. Det bekréftar att omradet ar komplext och innehaller
manga delfragor dar trafikhuvudman, trafikféretag, infrastrukturhallare,
kommuner och fastighetsagare ofta inte upplever samma problembild och @ven
nar de gér det, har olika syn pa hur fragorna ska lésas.

Fragestallningar dar arbetsgruppen haft lite olika uppfattning om hur de bast
borde |&sas for att bidra till malet om en férdubblad kollektivtrafik sammanfattas
kortfattat nedan jamte mina kommentarer och/eller uppfattning i kursiv stil. Alla
de synpunkter som arbetsgruppens deltagare skriftligen bidragit med kommer
att finnas tillgangliga hos Samtrafiken fér den som vill férdjupa sig ytterligare.

Uppdragets andra att-sats om Attraktiva stationer har I6st sig p& egen hand
eftersom projektet avslutats efter det att uppdraget formulerades.

Det ar min férhoppning att den har rapporten kan utgéra grund for fortsatt
arbete kring bytespunkterna sa att dessa ges dkade forutsattningar att utvecklas
och bidra till att férdubblingsmalet uppnas. Jag tror det &r viktigt att det finns en
nationell samverkansarena av ndgot slag som ges i uppdrag att arbeta vidare
med de fragor som vi hanterat i min projektgrupp. En sddan arena skulle kunna
betyda mycket fér att samordna och félja upp verksamheten pa bytespunkterna
som ett stdd till de nya regionala kollektivtrafikmyndigheterna, hadanefter
benamnda "RKTM”, lanstrafikbolagen, kommunerna, fastighetsagarna,
trafikforetagen och i nara samverkan med Trafikverket och Jernhusen.

Det &r min férhoppning att frdgan om var samordningen och uppféljningen av
verksamheten pa bytespunkterna bor ligga ansvarsmassigt snabbt far en 16sning
sa att vi inte tappar i tempo och genomférandekraft.

Stockholm den 2 juni 2011

Carl Kéampe

Projektledare



Framforda synpunkter i fradgor dar projektgruppen inte kunnat enas
samt projektledarens kommentarer (kursiv stil):

Organisation
Det behovs inte en ny organisation utan istdllet nya samarbetsformer.

Det ar riktigt att det behdvs nya samarbetsformer men jag anser inte att det ar
tillréckligt och inte heller alltid efterfrgedrivet. “Nya” samarbetsformer &r ofta
resultatet av brister i ett befintligt samarbete och d§ &r man ibland onddigt sent
ute. Darutéver har alla hittillsvarande samarbeten haft begrénsade
fokusomr8den. En organisation som styrs p8 resendrsundersékningar, dgs av
huvudintressenterna och som best8r av samlade resurser vilka redan &r
verksamma inom branschen idag skulle helt sékert utgéra en valbehévlig
injektion till utvecklingen av bytespunkterna.

Centralisering

Behovs en nationell samordning? Erfarenhetsutbyten av bra exempel
kan overforas mellan regioner utan hjalp fran ndgon som har ett
samordnande ansvar. Incitamenten fran en nationell
samordningsfunktion antas vara laga.

Jag upplever att det finns en 6vertro p§ att saker och ting léser sig lokalt och
gédrna av sig sjélvt i en avreglerad vérld. Rapporten féresl8r inte att en central
organisation ska ta éver lokala arbetsuppgifter och ansvar utan snarare tvart om.
Den féresldr en nationellt orienterad intressent som gér de lokala ansvarstagarna
uppmérksamma pd att det finns arbetsuppgifter att utféra s§ att bytespunkter
utvecklas till att bli mer omtyckta och i flera avseenden enhetliga.

Statlig finansiering
Det ar statens ansvar att finansiera all stationsutveckling exempelvis
nybyggnad av stationer eller ombyggnad av befintliga.

Jag anser att det m8ste finnas en efterfr8gan fr8n resendrerna/trafikféretagen
att t.ex. nya stationer byggs. Skéter staten detta p8 egen hand &r risken stor att
de inte dimensioneras efter behov och sdvél fér stora som fér sm& anldggningar
kommer att byggas varp8 ingen blir néjd. Darutéver skulle staten tvingas att
fokusera p§ ett f8tal orter 8t gdngen d.v.s. orter som ligger i I8ngsiktiga planer
och flexibiliteten i genomférandet skulle dérfér bli mycket 18g. Jag kan ddremot
hélla med om att stat och/eller kommun bér bekosta insatsen att ersétta en
befintlig station med enklare vindskydd nér trafikkollektivet saknar intresse av
att behélla stationsfunktionen p§ den aktuella orten.



Avtal
Avtal mellan stationshallare och trafikforetag bor tecknas lokalt och utan
mellanhand i form av en central serviceorganisation.

Ett féretag som SJ trafikerar ett 90-tal stationer med ett 40-tal olika égare och
skulle s8ledes bli tvungna att teckna 40-90 avtal med bl.a. potentiellt olika villkor
och uppsédgningstid fér angéring av sina t8g. En neutral mellanpart utgér en
sdkerhet sdvél for stationshéllaren som for trafikféretaget dd en béttre
lIdngsiktighet kan 8stadkommas. Till detta kan ldggas att en central hantering
kan standardisera bdde villkor och det administrativa arbetet hégst vasentligt.

Kategorisering
Bytespunkterna behover inte kategoriseras da alla anda &ar olika och har
helt skilda forutsattningar.

Jag anser att om alla bytespunkter skulle hanteras som om de vore helt unika
skulle det leda till ett fragmenterat logistiksystem. Resendrerna ar inte heller
betjénta av att hela tiden komma till unika bytespunkter men sjélvklart s§ &r det
stor skillnad mellan Helsingborg och Enafors eller mellan Are och Perstorp.
Daremot kanske Helsingborg och Are skulle tillhéra en kategori resp. Enafors och
Perstorp en annan med tv§ olika niver pd grundstandard.

Kundtjanst
Resendren ska kontakta den som har ansvaret for den del som fragan
galler direkt.

Det vore férst8s bra men med 70-100 olika fastighetsédgare, 50 trafikféretag ett
antal RKTM, Trafikverket etc. kan det formodas underldtta om det finns en
nationell kundtjanst som kan férdela drendena utan att resendren nédvéndigtvis
behéver bekanta sig med den som har ansvaret i slutdndan.
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1. Nulage

Nar man betraktar nulaget bér man aven reflektera den historiska utvecklingen.
Fran borjan var SJ ansvarig for hela jarnvdgssystemet oavsett om det rérde sig
om trafiken, spar, plattformar, plattformsférbindelser, stationshus eller den
service som erbjods resendrerna ndgonstans i detta system. Successivt har
ansvarsfoérdelningen splittrats upp pa flera aktérer och antas férandras &nnu mer
i framtiden. Det har varit, och &r fortfarande, svart for alla aktdrer att hitta sina
roller i den féranderliga strukturen.

1.1. Resenarsperspektivet

Forst och framst &r det viktigt att forsta att det &r stora skillnader pa vad
resenarerna har for férvantningar, tycker borde kunna fungera battre eller ar
direkt missndjda med. Det som star hégst pa prioriteringslistan vid en
bytespunkt fungerar klanderfritt eller &r inte aktuellt pa en annan.

Gemensamt ar dock att nuvarande otydligheter i roller och ansvar innebar att det
finns en stor potential att effektivisera verksamheten pa bytespunkterna sa att
de fungerar bra som en naturlig del av resendrernas hela resa. Resendrerna ska
inte behéva kanna till vem som goér vad i anslutning till bytespunkterna men det
ska &nda vara enkelt fér dem att pa ett likartat satt ldmna synpunkter om fel och
brister. Resendarernas huvudsakliga intresse ar att deras resa fungerar enkelt och
smidigt med foérvantad service och utan stérningar.

Kollektivtrafikbranschen har idag inte tillrackligt bra kunskap om vad resenarerna
anser om bytespunkterna, eller vad som skulle behéva utvecklas pa eller kring
bytespunkterna for att attrahera fler manniskor att valja kollektivt resande. Dock
finns det ett antal olika matningar som goérs mer eller mindre regelbundet for att
fanga upp resendrernas uppfattning om bytespunkterna.

Den kanske mest intressanta undersékningen som sedan ett par ar genomférs
arligen ar Jernhusens "N6jd Resenarsindex” (NRI) med ca 9 000 enkétsvar fran
knappt 40 bytespunkter. Huvudfokus i den ligger pa bytespunkternas fysiska
miljoer.

En annan arlig undersékning med stor spridning &r Svensk Kollektivtrafiks
"Kollektivtrafikbarometern” med 6ver 50 000 intervjuer men har saknas
resendrernas omddmen om bytespunkterna nastan helt och hallet.
Trafikféretagen gor sjalva undersdkningar med lite olika fokus men det sker
ingen samordning av matningarna som leder oss fram till vad resenarerna
vardesétter mest pa ett mer dvergripande plan.

Genom projektet Attraktiva stationer vet vi dock att det i manga fall &r ganska
enkla atgarder som ska till for att resendrerna ska bli ndjda eller tminstone

mindre missndjda. Det kan exempelvis handla om fungerande klockor, palitlig
och korrekt trafikinformation eller en biljettautomat. Bemanning som leder till



dkad trygghet samt rent och snyggt &r andra énskemal som framkommit och
star hégt pa listan.

Vidare kom man inom Attraktiva stationer ocksa fram till att det finns ett uttalat
behov av utveckling av plattformar och vdderskydd samt enklare service sdsom
exempelvis en varuautomat eller ndgonstans att képa en kopp kaffe att ta med
sig. Projektet Attraktiva stationer begransades inledningsvis till att omfatta 8
mellanstora stationer s& mot bakgrund av ovanstdende namnda behov &r ju ett
rimligt antagande att andra 6nskemal hade framkommit om projektet
genomférts pa 8 stora stationer istéllet.

P& i stort sett alla 8 orter har man dock lyckats 8stadkomma lokala enklare
forbattringar som skulle kunna vara applicerbara pa manga andra orter av
liknande karaktar. Projektet Attraktiva stationer ar redan avslutat och den
samverkansmodell som utvecklades dar implementeras nu successivt och
hanterar I6pande fragor om drift och underhall.

1.2. Nya kollektivtrafiklagen

I den nya kollektivtrafiklagen som bdrjar galla 2012-01-01 beskriver Regeringen
tydligt att "offentligt &gd infrastruktur i form av hallplatser och bytespunkter
alltid skall upplatas pa konkurrensneutrala och icke-diskriminerande villkor.
Detta omfattar aven utrustning dar information kan visas”.

Vidare skriver Regeringen att “ansvarsbilden foér stationer ar sarskilt komplex”.
Flera remissinstanser framhaller att det ar viktigt att reglera ansvarsférhallanden
kring, och tillgang till, denna infrastruktur men att utredningens férslag inte ar
tillrackliga i detta avseende.

Prop. 2009/10:200, s 49
Regeringens beddmning "Att kollektivtrafikféretag pa konkurrensneutrala och

icke-diskriminerande villkor kan fa tillgang till offentligt &gd infrastruktur sasom
hallplatser och bytespunkter &r av stor betydelse fér att underlatta etablering av
kommersiell trafik. Regeringen avser att vidare félja fragan om ansvar for,
tillgang till och prissattning for hallplatser och bytespunkter fér att kunna vidta
atgarder som sakerstéller en tillfredsstillande upplatelse av denna typ av
infrastruktur.”

For att sdkerstélla att denna inriktning efterlevs dldgger Regeringen de nya
regionala kollektivtrafikmyndigheterna att i trafikférsérjningsprogrammen
"definiera vilka bytespunkter som skall vara fullt tillgangliga fér alla resenarer”

Prop. 2009/10:200, s 48

"Den regionala kollektivtrafikmyndigheten har ett évergripande ansvar for att
verka for att kollektivtrafiken anpassas sa att den &r tillgdnglig och anvandbar for
alla resenarsgrupper, inklusive personer med funktionsnedsattning. I
trafikférsdrjningsprogrammet ska redovisas tidsbestamda mal och atgérder for
hur anpassning av kollektivtrafiken ska ske med hansyn till behov hos personer
med funktionsnedsattning.



/&tgérderna kan t.ex. avse infrastruktur, bytespunkter, hallplatser och fordon.
Myndigheten ska @ven definiera vilka bytespunkter och linjer i ett prioriterat nat
som ska vara fullt tillgangliga foér alla resenarer.”

Regeringen betonar dven att samrdd med berérda aktérer, intressenter och
myndigheter skall ligga till grund for trafikférsérjningsprogrammet.

Prop. 2009/10:200, s 9

9 § "Det regionala trafikforsérjningsprogrammet ska uppréttas efter samrad med
motsvarande myndigheter i angrdnsande |&n. Samrad ska &ven ske med 6vriga
berérda myndigheter, organisationer, kollektivtrafikforetag samt féretradare for
naringsliv och resendrer. I de fall ett landsting ensamt ar regional
kollektivtrafikmyndighet ska samrad &ven ske med kommunerna i lénet.”

1.3. Aktorernas perspektiv

D3 det &r flera aktdrer som direkt eller indirekt verkar eller har verksamheter vid
bytespunkterna finns det en mangd olika behov av samverkan och dialog.
Aktdrerna sjalva har inte en tydlig bild av med vem eller vilka man skall féra
dialog i olika arenden.

P& nationell 6vergripande och principiell nivd ar aktérerna ndgorlunda pa det
klara dver sitt eget ansvar och sina ataganden. En mer regional eller lokal fradga
tenderar manga ganger att forbli olost d& det &r svart att hitta lokalt ansvariga
som har helhetsperspektiv och inte fullt ut har férstdelsen fér de gemensamma
mal och visioner som kollektivtrafikbranschen stallt sig bakom.

Det som komplicerar bilden ytterligare ar att det ar flera aktérer som arbetar
med samma eller snarlika fragor, men inte kédnner till varandras uppdrag och
verksamhet. T.ex. upplever trafikhuvudménnen manga ganger att resenaren
uppfattar att driften av vantsalar ar trafikhuvudmannens ansvar. Detta ar
olyckligt inte minst ur ett resenérsperspektiv d& den som vill framféra en
synpunkt eller felanmala 6ppettider m.m. ofta vander sig till "fel” aktor.

Pa ett antal orter skiljer sig mojligheterna mellan regionalbuss- och
expressbussforetagen att for sina respektive resenarer erbjuda likvardig
information, hallplatsskyltning och service. Det skall inte spela ndgon roll vilket
trafikféretag resendren valjer for att fa tillgang till samma service.

Sjalva fastighetsgransen utgér ibland ett hinder mot att utéka kapaciteten pa
bytespunkten. I de fall en bussterminal slagit i kapacitetstaket och den
intilliggande marken ags av en fastighetsdagare med andra intressen uppkommer
intressekonflikter som vanligen tenderar att bli Iangdragna processer.

Kommunerna i egenskap av sitt planmonopol har ett stort ansvar for att
fastighetsagarnas olika planer fér markexploatering inte hamnar i konflikt och
"|&ser” utvecklingsprocessen. Kommunernas ekonomiska férmaga varierar stort
over landet och det ar inte ovanligt med kommuner som anser att bytespunkter
ar statens ansvar, oaktat om staten upptrader som Trafikverket eller Jernhusen.



Trafikverkets féregdngare Banverket respektive Vagverket hade, for évriga
aktorer, lite otydliga sektorsansvar. Man skulle stédja, uppmuntra och till viss del
dven styra fragor avseende utveckling pa bytespunkterna samtidigt som man
inte hade i uppdrag att vara ar med och finansiera exempelvis inre
ombyggnationer eller hanvisningsskyltar. Det senare ar anledningen till att inte
alla aktorer fullt ut tilldampar det skyltprogram som togs fram av Banverket och
darfor ocksa ett skal till att det idag forekommer olika skyltprogram pa en del
jarnvagsstationer.

Jernhusen har ibland haft svart att vinna aktdrernas férstaelse for att
kommersialisering av en station ar av godo fér resendrernas upplevelse av
stationen och darmed hela resan. En av orsakerna till detta motstand kan vara
att Jernhusen inte tillrackligt tydligt kommunicerat denna positiva effekt. En
kommersialisering av stationerna betyder alltsd oftast hégre service vilket i sin
tur leder till hdgre kund- eller resenédrsnéjdhet och en sadan utveckling bor
stimuleras. Med kommersialisering avses har resendrsservice som inte
finansieras av trafikféretagen.

Bytespunkterna i Sverige saknar idag en enhetlig struktur avseende
resenarsservice, drift, utveckling, kvalitet och inte minst finansiering. I mé’mga
fall saknas det som for resendren kan verka vara sjalvklarheter sdsom ett
vaderskydd, en gallande tidtabell, fungerande trafikantinformation etc. Behovet
av resendrsservicen skiftar dver landet dels beroende pa ortens storlek men &ven
beroende p& de olika trafikkoncept som angdr bytespunkten.

Trafikféretagen ar en heterogen grupp som vander sig till olika kundsegment och
olika marknader. Det leder till att resendren har varierande férvéantningar pa
funktion och service och att man darmed aven har olika betalningsvilja for den.
Som en konsekvens av en dppnare trafikmarknad och fér att resenaren skall ha
lattare att mandvrera sig i hela systemet behdéver flera verksamheter samordnas.

Sammanfattningsvis kan man séga att det idag &r manga aktérer med olika
ansvarsomraden, olika ekonomiska forutsattningar och ambitioner, vilket
forsvarar en respektfull 6ppen dialog. Detta hammar utveckling i stort och smatt
vilket gor att resenaren upplever att inget hander samt dven bidrar till att
resendren inte heller vet vart den kan véanda sig vid fragor. Det finns ingen aktér
pa nationell nivd som har en helhetssyn och stédjer utvecklingen och ddrmed
inte heller ndgon som tar ett 1angsiktigt ansvar for att bytespunkterna ska vara
ratt dimensionerade.

1.4. Avgiftssystemet

1.4.1 Allmant
Idag trafikeras ca 580 jarnvagsstationer i Sverige. Trafikverket som ansvarar for
plattformar och plattformsférbindelser pa stationerna i Sverige finansierar sina
kostnader for skétseln av dessa via banavgifter som debiteras tagféretagen i
enlighet med jarnvagslagstiftningen, samt med anslagsmedel.
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Ca 135 stationshus ingar i det nationella stationsavgiftssystem som hanteras av
Jernhusens dotterbolag SRAB (Svenska Reseterminaler AB). I detta ingdr saval
hyresavtal for vantsalarna med fastighetsagarna som avtal om angéring med
trafikféretagen. SRAB drivs inte i vinstsyfte men ska ha full tackning for sina
kostnader. SRAB ska aven verka konkurrensneutralt och icke-diskriminerande.

Ett fungerande kostnadstdackningssystem forutsatter att alla THM
(trafikhuvudman) och trafikféretag ansluter sig till de generella
stationsavgiftsprinciperna och betalar sina resp. andelar.

Vid SRABs tillkomst dgde Jernhusen samtliga stationshus som omfattades av
stationsavgiftssystemet. Jernhusen, som bl.a. har i uppdrag av staten att hitta
nya lokala agare till mindre stationshus i Sverige, har fram till idag avyttrat
ungefar halften av de stationshus som omfattas av SRABs stationsavgiftssystem.

SRAB har idag ca 65 hyresavtal for vantsalar med moderbolaget Jernhusen som
ager Sveriges storre stationshus vilka ofta har utbyggd service for trafikféretag
och deras resendrer. De dvriga ca 70 hyresavtalen ar tecknade med kommuner,
lokala naringsidkare och privatpersoner som star som fastighetségare till
stationshus i t.ex. Strangnas, Helsingborg och Bracke.

Det finns &ven stationshus som tillhandahalls avgiftsfritt och dessa &r i allménhet
agda av en kommun.

1.4.2 Stationstjanstavtalen
SRAB upplater i sin tur de inhyrda véantsalarna till alla THM och trafikféretag som
for sina resenarers rakning traffar s.k. stationstjanstavtal med SRAB.
Stationstjénstavtalet baseras pa:

- en 6verenskommelse om stationssamverkan mellan THM/trafikféretagen
och Samtrafiken. THM och trafikféretagens gemensamma organ
Stationskommittén fattar principiella beslut om férdelningen av
stationsavgifterna for tdg- och busstrafiken.

- SRABs totala kostnader for stationstjansterna d.v.s. hyra, stadning,
bevakning och administration.

- uppgifter som Samtrafiken levererar om trafikvolymer fér respektive THM
och trafikféretag per station.

Det finns i dagslaget inget tvingande regelverk som sdger att THM och
trafikforetagen ar skyldiga att teckna stationstjanstavtal med SRAB men
lyckligtvis har dessa i allménhet stallt upp och undantagen har varit fa. De
undantag som trots allt har uppstatt under de 10 ar som férlépt har emellertid
lett till Iangdragna diskussioner och i vissa fall orsakat underskott i SRABs
resultat. Stationsavgiftsmodellen omdjliggor till sin konstruktion att
kostnadstdckning hamtas hem fran andra betalande THM eller trafikféretag. T.ex.
har SL hittills haft ett unikt avtal som inte féljer de gangse principerna.
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1.4.3 Stationsavgifterna
Vi ska inte har ga in pa hur stationsavgifterna tas fram eftersom de, for att skapa
tillfredsstéllande réttvisa, berdknas enligt en ganska kranglig modell. Ddremot
kan det vara intressant att kanna till grundprincipen som ar valdigt enkel och
ibland kanske lite val enkel da den emellanat kan fa lite svarférstaeliga
konsekvenser.

Grundprincipen ar att om ett trafikféretag ar ensamt om att nyttja en station
(vilket ar ett exempel och séllanférekommande) betalar det féretaget 100% av
de fér SRAB uppstadda kostnaderna fér den stationen. Om det &r tva féretag
som trafikerar sa betalar de sina resp. andelar. Om dessa tva féretag ar ett tag-
och ett bussféretag viktas deras nyttjanden olika men summan av det de betalar
ar alltjamt 100%.

Det ar detta som, nar det fungerar, resulterar i full kostnadsteckning fér SRAB.
Det som da kan sla lite méarkligt &r nar ett av de bada féretagen i exemplet ovan
efter en period véljer att inte ldngre trafikera en station. D& gar namligen &ven
dennes andel dver till den kvarvarande som da far betala hela kostnaden sjalv.

Avgiften kan alltsa bli hégre fran en period till en annan fér det féretag som
fortsatter trafikera dven om den egna trafiken halls oférandrad eller kanske
t.o.m. minskas. Detta uppstar ofta vid tidtabellskiften men blir séllan sa tydligt
som ndar fa aktdrer blir &nnu farre, och det ar val dd kanske naturligt att visst
missndje uppstar var gang det intraffar. SRAB har ingen skuld i detta utan det &r
den nuvarande stationsavgiftsmodellen som skapar denna situation.

Dagens stationsavgifter finansierar drift och Iépande underhall. Framtida
avgiftssystem borde aven bidra till nédvandig finansiering av utveckling.

1.4.4 Bussterminalerna
Bussfoéretag och THM som angdr ndgon av de 135 jarnvagsstationerna i SRABs
stationsavgiftssystem betalar dar fér sina resp. nyttjanden enligt samma princip
som tagféretagen. Pa bussterminalsidan har i manga fall liknande avgiftssystem
for angdring utvecklats. Skillnaden har ar dock att det inte finns ndgon nationell
standard utan bussterminalernas fastighetsagare (ofta THM) agerar lite olika runt
om i Sverige.

Ibland ar det t.ex. bara expressbussbolagen som behéver betala och
lanstrafikens angdringar réknas da ej med. Angéringsavgiftens storlek behéver ej
heller nédvandigtvis vara kopplad till en bussterminals totala férvaltningskostnad
utan kan vara mer eller mindre godtyckligt framraknad. Det &r inte heller ndgon
sjalvklarhet att all busstrafik som vill angéra en bussterminal tillats géra det.
Denna form av diskriminering existerar inte for tagtrafik vid jarnvagsstationer.
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2 Vision, varderingar och overgripande mal

Branschens vision ar att medborgare och resenarer upplever att “kollektivtrafiken
ar en sjalvklar del av resandet i ett hallbart samhélle”. Det évergripande malet
ar att pd sikt fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel och férdubbla
kollektivtrafikresandet till 2020.

Fér att kunna ta malmedvetna steg i denna riktning kréavs att kollektivtrafiken
fungerar val i ett "hela resan-perspektiv”. Detta kraver att kollektivtrafikens
bytespunkter vidareutvecklas sa att de skapar vérde for resendrerna i ett
sOmldst natverk. For att detta ska lyckas kravs att alla aktdrer ser resendren
som en gemensam kund i ett gemensamt natverk dar alla samverkar for
resenarens bdsta och for att tillgodose deras behov.

Detta férutsatter i sin tur att alla agerar i enlighet med vissa gemensamma
varderingar. Det handlar om att kunna se hur den egna verksamheten bidrar till
helheten och hur man darmed kan agera kraftfullt tillsammans for att utveckla
bytespunkterna. Samtidigt maste man visa respekt for varandras olika roller och
uppgifter och att man har olika finansiella férutsattningar. Varje aktér maste
aven fortsattningsvis kunna arbeta for att optimera sin verksamhet, samtidigt
som det bidrar till en helhet.

Detta &r viktiga utgdngspunkter for forslaget till samverkansmodell och den
ansvarsférdelning som foreslas gélla mellan olika aktérer.

3 Syfte och avgransningar

Utgangspunkter for uppdraget fran styrgruppen ar resenérernas behov och den
nya kollektivtrafiklagens krav betraffande konkurrensneutralitet m.m. Detta finns
beskrivet i avsnitt 1 liksom hur de olika aktérerna upplever problemen med
nuvarande organisationsmodell.

Uppdraget innebér att med detta som utgangspunkt ta fram ett forslag till
samverkansmodell med en ansvarsférdelning mellan berdérda aktérer som gor det
mojligt att utveckla och finansiera bytespunkterna pa ett sadant sétt att dessa
bidrar till fordubblingsmalet och den branschgemensamma visionen.

Det innebar:

- Att definiera granssnittet mellan olika aktérers ansvarsomrdden

- Att foresld pd vilket satt kravet pa konkurrensneutralt agerande i
forhallande till trafikféretagen ska tillgodoses.

- Att féresld hur kravet pa helhetssyn ska tillgodoses inom ramen fér
forslaget. Det handlar alltsa inte om att ndgon organisation ska ha ett
helhetsansvar for bytespunkterna.

- Att féreslad hur finansieringsansvaret ska férdelas mellan olika aktérer.
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Syftet &r att astadkomma en ansvarsférdelning mellan berérda aktérer som med
sin erfarenhet och kunnande gor det mdjligt att utveckla bytespunkterna och
systemet av bytespunkter pa ett sadant satt sa att det tillgodoser resenérernas
behov ur ett "hela resan-perspektiv”. Konkurrensneutrala l6sningar ska skapas
vilka antas kunna bidra till malet att féordubbla kollektivtrafikens marknadsandel.

For att detta ska lyckas ar det nédvéndigt att fokusera pa incitamentet ékat
resande och att de bertérda aktérerna ser sin och andras roll i helheten och vill
bidra till bra helhetslésningar tillsammans.

Nar det galler deluppdraget "att lamna forslag till hur det fortsatta arbetet med
Attraktiva stationer kan omhandertas”, har tidigare under Nuldge konstaterats
att projektet Attraktiva stationer redan ar avslutat och att den samverkansmodell
som utvecklats dar successivt implementeras och nu I6pande hanterar fragor om
drift och underhall. Mot den bakgrunden diskuteras fortsittningsvis endast pa
vilket sétt erfarenheterna fran arbetet med Attraktiva stationer kan tas tillvara
pa basta satt pa lokal, regional och nationell niva.

4 Mal

- Resenérerna ska uppleva att verksamheten pa bytespunkterna fungerar
enkelt och smidigt och skapar varde fér dem under "hela resan”.

- Aktorerna pa bytespunkterna ska uppleva att samverkan dem emellan
fungerar effektivt, att de utfor sitt arbete med utgangspunkt i tydliga roller
och ansvarsomraden och att de bidrar till bra helhetsl&sningar.

- RKTM/lanstrafikbolagen och trafikféretagen ska uppleva att deras
mojlighet att angdra bytespunkterna sker pa lika villkor.

5 Aktiviteter - vad behover goras for att nd malen?

5.1 Sakerstidlla lokalt/regionalt inflytande

Det ar av storsta vikt att finna former for det lokala och regionala inflytandet
dver bytespunkternas utveckling. En ambition fran olika aktdrer genom aren har
varit att etablera s.k. stationsrad. Detta har dock inte lyckats da det inte gatt att
enas om vem som skall vara &gare till denna process.

I och med att RKTM etableras skulle denna typ av samverkansform nu kunna bli
framgangsrik. Detta foreslas komma till stdnd i ndra samverkan mellan
RKTM/lanstrafikbolagen, kommunerna, trafikféretagen, fastighetsagarna och
Trafikverket.
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5.2 Uppratta utvecklingsplaner pa olika nivaer

Bytespunkterna maste utvecklas for att “hela resan” ska fungera.
Férutsattningen for utvecklingen av bytespunkterna ar en forbattrad kunskap om
resenarerna och vilken roll bytespunkterna kan spela nar det kommer till vad
som faktiskt “driver” resandet. Utvecklingsplaner fér bytespunkter utgér ocksa
en strategiskt viktig del av RKTMs trafikférsérjningsprogram.

Det ar angelaget att som grund for det fortsatta utvecklingsarbetet ta tillvara de
positiva erfarenheter som finns av projektet Attraktiva stationer. Det handlar om
att finna former fér resenérsanpassade Idsningar. Det ar ocksd bra om ndgon
samordnar och féljer upp branschens gemensamma utvecklingsambitioner for
bytespunkterna.

I utvecklingen av bytespunkterna &r det viktigt att inte bara fokusera pa
stationshuset och de faciliteter som efterfrdgas dar utan ocksa pa omgivande
funktioner, som t ex taxiangdring, bil- och cykelparkering och fldéden genom
bytespunkten.

I sammanhanget ar det viktigt att ocksd beakta de behov som personer med
funktionsnedsattning har. Det &r synnerligen ineffektivt fér en aktor pa
bytespunkten att vidta atgérder for att 6ka anvdndbarheten for alla resendrer om
inte 6vriga aktérer vidtar motsvarande dtgarder. Anvandbarheten okar inte
nddvandigtvis om bara en del 3tgardas. Det &r i vissa avseenden den svagaste
lanken i kedjan som avgoér anvandbarheten. I detta avseende har RKTM en tydlig
roll i lagstiftningen.

5.3 Infora konkurrensneutrala forutsattningar

Det masta tas fram ett regelverk fér hur THM och trafikféretagen, oavsett om det
handlar om samhallsfinansierad eller kommersiell trafik, far tillgang till
bytespunkterna pa konkurrensneutrala villkor.

Det innebar att kommersiella trafikféretag som vill angdra en bytespunkt skall
ges samma tilltradesmadjligheter och resenarsservice som avtalad trafik.

Det férutsatter en for kommersiell och avtalad trafik gemensam prissattning som
ar enkel att férsta, speglar nyttan av bytespunkterna och som tillater variationer
i trafikutbud och som stimulerar till ny trafik.

5.4 Samverka kring gemensamma servicefunktioner

Utvecklingen av bytespunkterna far inte ses separat fran annan utveckling av
service for resendrerna utan utgor en integrerad del av det samlade
serviceutbudet. Det maste skapas samsyn om vilka servicefunktioner som &r
lampliga att samordna pa bytespunkterna med utgdngspunkt fran resenarernas
behov av effektiva helhetslésningar samt ta fram férslag till hur det kan ga till.
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I en avreglerad marknad med 6ppen konkurrens kommer stérre
samordningskrav att stéllas pa hela kollektivtrafiksystemet. De funktioner som
underlattar for resenaren fore, under och efter resan och som i sig sjalva inte
utgdr konkurrensmedel for THM och trafikféretagen bér i mesta maéjliga
utstrackning samordnas i avsikt att 6ka resenarens trygghet och fértroende for
hela systemet.

Det ar angelaget att branschen identifierar och enas om vad som ar
branschgemensamma servicefunktioner. Funktioner som skulle kunna samordnas
ar t.ex. informationssystem, betalsystem, ledsagning m.m.

5.5 Besluta om lamplig kategorisering

Som namnts tidigare i denna rapport ar en bytespunkt en av Sveriges ca 580
jarnvagsstationer eller en av Sveriges bussterminaler dar omsstigning for
kollektivtrafikresendrer sker. For att forenkla arbetet med utveckling och
anpassning av servicenivaer pa bytespunkterna krévs att de delas in i ndgra olika

grupper.

N&gon form av gruppindelning eller kategorisering har dock alltid funnits och den
kan historiskt ha varit baserad pa ortens storlek, den lokala arbetsregionens
tillvaxttakt, om det funnits en stationsbyggnad pa bytespunkten eller ej,
kommersiell potential etc.

Den kategorisering som Trafikverket och Jernhusen tagit fram och som tilldampas
idag foreslds vidareutvecklas. En kategorisering bér hallas enkel och inte baseras
pd for manga faktorer da dessa kan std i konflikt med varandra. En vedertagen
och i branschen accepterad kategorisering ar ett bra, eller nédvandigt verktyg for
framtida RKTM och andra aktdrer, exempelvis som stdd vid framtagande av de
regionala trafikférsérjningsprogrammen. Vilka kategorier (och darmed vilka
bytespunkter) som minst bér omfattas av tillganglighetsgarantin for
funktionshindrade &r ett annat anvandningsomrade.

5.6 Mata och folja upp

Det maste utvecklas effektiva system fér uppféljning av verksamheten pa
bytespunkterna, system som goér det méjligt att mata resenarsfldden och
resenarernas néjdhet, upplevelser och attityder. Resenarsfloden mats idag inte
alls i den utstrackning som ar énskvart for att vinna battre kunskap om vilka
utvecklingsinsatser som skall prioriteras framfor andra.

Resenarens ndjdhet med bytespunkten mats i flera olika system. Ett ar NRI som
tas fram av Jernhusen med stéd fran Trafikverket och Samtrafiken. Dessutom
finns Kollektivtrafikbarometern och trafikféretagens egna matningar. Till detta
kommer lokala matningar.

16



Informationsutbytet mellan dessa olika matningar boér vidareutvecklas i avsikt att
vinna stérre kunskap om hur bytespunkterna ska utvecklas for att bidra till ett
Okat resande.

6 Organisation - vem gor vad?

6.1 Lokal/regional niva

RKTM &r den organisation pa regional nivd som har huvudansvaret fér den
regionala kollektivtrafiken och att bytespunkterna ar en integrerad del i denna.
En av myndighetens huvuduppgift ar att ta fram regionala trafikférsérjnings-
program, integrerade program for kollektivtrafiken kopplade till infrastruktur-
planering och annan samhallsplanering.

RKTM kommer i dessa program att satta upp mal for kollektivtrafikens utveckling
och ange p3 vilket satt detta ska ske. Strategiskt viktigt ar da att man talar om
pd vilket satt bytespunkterna ska utvecklas sa att de bidrar till 6kat resande och
till att kvaliteten i kollektivtrafiksystemet som helhet sakras.

RKTM férvantas bl.a. peka ut vilka bytespunkter och linjer som ska vara fullt
tillgangliga for alla resendrer (med funktionsnedsattning) och hur dessa
bytespunkter ocksa ska géras tillgdngliga for trafikforetagen pa ett
konkurrensneutralt satt. Detta framgdr av den végledning som Sveriges
Kommuner och Landsting samt Svensk Kollektivtrafik i samverkan med
Trafikverket tagit fram som stdd foér framtagandet av de regionala
trafikférsérjningsprogrammen.

RKTM maste naturligtvis samverka med andra aktérer pa lokal och regional niva.
Det galler framfor allt kommunerna, Trafikverkets regionala organisationer,
andra regionala myndigheter, THM, trafikféretagen och olika intresse-
organisationer samt bytespunkternas fastighetsigare. Kvaliteten pd denna
samverkan kommer att ha avgérande betydelse for mdjligheterna att utveckla
bytespunkterna och |18ta dem fa den roll som krévs for att "hela resan” ska
fungera pa ett bra satt fér resendrerna.

En viktig uppgift for RKTM/l&nstrafikbolag foreslds vara att etablera regionala
och/eller lokala r&d med uppgift att samverka kring bytespunkternas utveckling.
I dessa rad bor i forsta hand kommunerna, trafikféretagen, fastighetségarna och
Trafikverket ing3.

6.2 Nationell niva

RKTM kommer ocksa att behdva stéd i sitt arbete fran nagon aktér pa nationell
niva. Det kan t.ex. vara i form av service och véagledningar inom olika omraden
eller pd annat séatt.
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For att astadkomma detta foreslas att en nationell “serviceorganisation” ges i
uppdrag att i ndra samverkan med alla berérda aktdrer, samordna och félja upp
verksamheten pa bytespunkterna. Rent konkret innebér detta féljande
arbetsuppgifter:

att leda arbetet med att ta fram riktlinjer for hur trafikféretagen pa
konkurrensneutrala villkor inklusive prissattningsmodell, ska kunna nyttja
bytespunkterna.

att traffa hyresavtal med Jernhusen AB och andra fastighetséagare om
tillgang till véntsalar och andra resenarsfunktioner samt att stélla dessa till
forfogande for de trafikféretag som sa dnskar, genom uppréttande av
upplatelseavtal.

att leda och harmonisera utvecklingsarbetet med utgangspunkt frén en
gemensamt framtagen kategorisering av bytespunkterna och deras
funktionella innehall.

att sakerstalla och harmonisera tydliga kontaktvagar fér resenarerna nar
det galler frgor, forbattringsforslag, felanmalan etc.

att 16pande félja utvecklingen inom omraden av stor betydelse for
bytespunkternas utveckling sdsom gemensamma informationssystem och
andra resenarsservicesystem samt betalsystem.

att stimulera utvecklingen av olika samverkansformer tillsammans med
branschens aktorer och intressenter samt med resendarerna och deras
organisationer.

att I16pande félja upp verksamheten pa bytespunkterna betréaffande
resandeutveckling, kundndjdhet, effektivitet mm.

For att kunna genomféra dessa uppgifter foreslas att ett antal resurser,
kompetenser och arbetsuppgifter dverfors till och samordnas i en nationell
serviceorganisation. Uppgifterna som avses ar exempelvis:

SRABs nuvarande verksamhet.

arbetsuppgifter och resurser inom Samtrafiken som ar direkt kopplade till
arbetet med bytespunkterna.

Stationskommitténs arbetsuppgifter.

Att samordna dessa och andra arbetsuppgifter inom ramen fér en
serviceorganisation bér alltsd kunna géras utan 6kade kostnader eftersom
resurserna i allt vasentligt redan finns i branschen.
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Innebdrden av forslaget ar att styrgruppen for Attraktiva stationer inte lagre
behdvs och darfor féreslas avvecklas. Detsamma géller Stationskommittén.

Den nationella serviceorganisationen och dess intressenter

RESENARERNA

Huvud-
intressenter

Nationell
serviceorganisation

b d
” ~
” ~ ~
- ~

Trafik- /

verket / \

/ Infrastruktur- \
o \
hallare

Andra

Trafikforetag

fastighets-
agare

For att serviceorganisationen ska kunna agera trovardigt nar det galler
neutralitet i férhallande till alla berérda aktérer och intressenter féreslds den
styras av de aktdrer som nyttjar bytespunkterna, alltsa de som har stérst
incitament och férutsattningar att bidra till ett 6kat resande genom nara
samarbete sinsemellan.
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7 Finansiering

7.1 Ersattningsmodell for nyttjande av bytespunkterna

Storre forandringar for hur den I6pande forvaltningen av bytespunkterna ska
finansieras kommer troligen inte att ske och den totala kostnaden fér kollektiv-
trafikbranschen kommer inte nddvandigtvis att sjunka, aven om man féljer en
del av rekommendationerna i den har rapporten.

Daremot ar det viktigt att mycket mer fokus &n idag laggs pa att det blir mer
prisvdrt och att man sa Iangt det &r méjligt upplever sig betala for den dnskade
nyttan.

Trafikforetagen kan i framtiden sakert behdva rdkna med att kostnaden fér att
angdra en bytespunkt i stérre utstréckning baseras pa marknadsmassiga
grunder. Det torde vara lattare att acceptera en hdgre avgift fér ett uppehall vid
en bytespunkt i ndgon av storstidderna med hdg service och generdsa dppettider
&n vid en pa en mindre ort dér fa stiger pa eller av. Det kanske inte heller
behdver vara samma avgift under hela trafikdygnet.

Kostnader féor gemensamma informationssystem, bemanning dar s ar motiverat
(Stockholm, Géteborg och Malm6) och webinfokanalen “stationsinfo.se” (den del
som ar av allmanintresse eller riktad mot resendrer med funktionsnedsattning)
bodr kanske ocksa ingad i en framtida angéringsavgift. Da fler &n endast resenarer
nyttjar stérre bytespunkter kan aven hansyn till detta tas vid prissattningen
(vilket schablonmassigt gérs pa vissa orter redan i nuvarande modell).

Som huvudregel ansvarar Trafikverket for plattformar och plattformsférbindelser.
Lopande forvaltning av dessa finansieras via anslag och banavgifter som tas ut
av tagféretagen i enlighet med jarnvégslagstiftningen och har alltsa en separat
finansieringsmodell. For plattformsférbindelser som ar gemensamma med andra
aktorer traffas bilaterala avtal.

7.2 Finansiering av utvecklingssatsningar

I och med att bytespunkternas ansvarsgranser och roller varit otydliga har detta
medfort att det varit svart att identifiera en tydlig bestéllare av bytespunkternas
utveckling. Avsaknaden av samspel infér forandringsprojekt har ofta lett till att
finansieringsfragan varit och i vissa fall forblivit oldst, vilket bidragit till
forseningar eller uteblivna férbattringar fér resenaren. Ibland har
fastighetsagaren bjudits in for sent i ett stationsprojekt, vilket medfért att
projektet gatt miste om vérdefull kompetens och da lett till att I6sningen, ur
aktdrernas och resendrens perspektiv, inte blivit optimal.
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Utveckling av bytespunkter bér generellt finansieras pa samma satt som |dpande
férvaltning d.v.s. genom en bytespunktsavgift som harmonierar med dels det
som efterfragas och dels marknadsférhallanden. Det betyder att utvecklingen av
resenarsdelen i en bytespunkt (vilken kan inneh3lla s& mycket mer sdsom
butiker, kontor etc.) inte dverdimensioneras.

Vi far rékna med att samfinansieringsldsningar kommer att behévas for att
kunna dstadkomma féréndringar och dessa l6sningar kommer att se olika ut fran
bytespunkt till annan. Viljan fran staten, RKTM/l4nstrafikbolag, kommuner,
trafikforetag, fastighetsagare m.fl. att delta i finansiering av olika projekt
kommer dock att variera beroende pa exempelvis respektive aktérs uppdrag och
finansiella férutsattning. Har kommer serviceorganisationen att fylla en viktig roll
da den med sin erfarenhet fran andra projekt kan féresla relevanta
finansieringsupplagg.

Vid utveckling av vissa bytespunkter dar nyttan férutom foér resenarerna ar stor
for samhallet, bér bidragsmdéjligheten till delar av utvecklingsutgifterna
aterinféras d.v.s. gbra fastighetsdgaren bidragsberattigad (givetvis efter
sedvanlig prévning av ansékan). Fastighetsédgare ska inte heller alltid behdva sta
hela risken att utveckla och investera i bytespunkter huvudsakligen motiverat av
uppgifter och utféstelser fr&n RKTM/laénstrafikbolag och trafikféretag utan ska
istdllet kunna kréva langre avtalsperioder med serviceorganisationen. P& sa sétt
sakras investeringars dterbetalning for fastighetsdgare och de vagar da stilla
upp i vasentligt hégre grad an tidigare.

Antag att nagra procent av alla utvecklingssatsningar inte far den effekt man
hoppats pa och resenarsflodet uteblir. Det kan forstds vara édesdigert for en
enskild fastighetsagare utan ett langre kontrakt med serviceorganisationen som i
sin tur kan absorbera kostnaden och sprida den éver andra lampliga
bytespunkter i samma trafiksystem (d.v.s. under en period belasta RKTM och de
trafikféretag som varit med och slutit upp bakom utvecklingssatsningen).
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