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Forord

Vem planerar egentligen for kommersiell busstrafik? Gor nagon det? Tillgangen till infrastruktur,
framfor allt den fysiska, dr stindigt narvarande for foretagen i1 bussbranschen och kanske 1
synnerhet inom den kommersiella busstrafiken. Allt eftersom stider och regioner utvecklas sa
behover ocksa den fysiska infrastrukturen férindras. Sedan manga ar finns en etablerad princip
om att all busstrafik, bade offentligt finansierad och kommersiell, pa ett konkurrensneutralt sitt
bor fa tillgang till bytespunkter och hallplatser.

Det fungerar dock inte riktigt sa i verkligheten.

Genom dren har manga kommuner byggt om eller byggt nya resecentrum med syftet att samla
buss- och tagtrafik. Fran bussbranschens sida har vi dock sett manga fall dir den kommersiella
busstrafikens behov inte tagits hinsyn till — det kan till exempel saknas kapacitet eller sa gir det
inte att angora hallplatserna. Det hir giller savil expressbussar och flygbussar som turistbussar
och inte minst ersittningstrafik. Foéretagen upplever helt enkelt att kommuner och regioner,
medvetet eller omedvetet, inte uppmarksammar behoven som den kommersiella busstrafiken
har.

Med den hir rapporten vill vi gora nagra nedslag i hur det faktiskt kan se ut nir planeringen sker,
och hur de offentliga aktorerna ser pa dialogen med kommersiella bussforetag under processens
gang. Det visade sig att det ofta saknas bade struktur och transparens nir det kommer till att
involvera de kommersiella bussféretagen.

Vir starka férhoppning dr att rapportens innehall kan vara en utgangspunkt f6r en mer
konstruktiv dialog och diskussion mellan bussbranschens aktorer och offentliga aktorer som
planerar infrastruktur. Det ligger inte minst i resendrernas intresse — och dir tror vi att vi ar
rérande Gverens om att vi vill att sa manga som moijligt ska resa tillsammans i buss.

For den som Onskar mer fakta eller underlag i fragorna star vi alltid till tjdnst.

Sveriges Bussféretag dr bransch- och arbetsgivarorganisation f6r bussbranschen i Sverige. Vi dr
ett forbund inom Transportféretagen och Svenskt Niringsliv. Las mer om oss och var
verksamhet pa www.sverigesbussforetag.se

Stockholm i september 2026
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Anna Gronlund, branschchef Sveriges Bussforetag

Bilderna i rapporten kommer fran Flixbus, Ybuss, MK Bussresor, Masexpressen och Silverlinjen


http://www.sverigesbussforetag.se/
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Sa hdr har vi tagit fram rapporten

Projektet som ligger till grund for denna rapport ar sokt av ett antal foretag som representerar
frimst segmentet kommersiell linjetrafik, men utgangspunkten har varit att ticka in all
kommersiell busstrafik inklusive ersittningstrafik. Finansieringen kommer fran BR,
Bussbranschens Rad for forskning och utveckling och genomférandet har gjorts av Sveriges
Bussforetags kansli.

Syftet med projektet har varit att undersoka i vilken utstrackning som hinsyn tas till kommersiell
busstrafik i planprocesset, sirskilt i friga om planering av resecentrum/bytespunkter, och hutr
dialogen med aktorer inom kommersiell busstrafik ser ut. Syftet har ocksa varit att underséka om
det finns goda exempel pa samverkan som skett och vilka resultat denna gett.

Mailet med projektet har varit att bussbranschens aktorer ska fa en tydligare bild av vilka delar av
planeringsprocesserna som dr mest effektiva att bidra i och om det finns goda exempel att sprida.
Med utgangspunkt 1 resultaten dr tanken ligga grunden till ett mer effektivt paverkansarbete
gentemot kommuner, regioner och andra relevanta aktorer.

For inhamtning och analys av data anlitades Tyréns, som fick ett tvadelat uppdrag: dels att
analysera plandokument kopplat till tre om- och nybyggnationer av resecentrum, dels en
enkitstudie gentemot regionerna om deras dialog med kommersiella bussféretag. Tyréns
sammanstillda material 1 form av ett PM ligger som en inbdddad del sist i rapporten. Rapportens
ovriga delar, sa som definitioner och de konkreta politiska forslagen, ar framtagna av Sveriges
Bussforetag.

O e e (3 &3

fallstudier regioner svarade intervjuer

Orebro, Halmstad och Bollnds enkat till samtliga regioner férdjupande samtal med regioner
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Definitioner

Vad dr kommersiell busstrafik?

Bussbranschen brukar 6versiktligt delas upp i tre segment. Dessa édr offentligt finansierad
kollektivtrafik (frimst upphandlad linjetrafik och skoltrafik), kommersiell linjetrafik samt turist-
och bestallningstrafik (inklusive researrangdrsverksamhet). De allra flesta bussforetag verkar
inom mer 4n ett av segmenten.

Turist- och bestdllningstrafik
Turist- och bestillningstrafiken brukar delas upp i tva huvudsakliga delar:

e Bestillningstrafik, vilket motsvarar rena busstransporter (A till B)
e Researrangorsverksamhet, dir bussforetagen utéver busstransporten ocksa verkar som
arrangOr av paketresor

Researrangorsverksamheten innefattar en bredd, fran resor dir enskilda resenarer kan boka en
plats (ocksa kallat annonserade resor) till resor dir bussféretaget ordnar exempelvis boende,
aktiviteter eller maltider for en grupp som bokat busstransport.

Bestillningstrafiken bedrivs frimst inom Sverige och till viss del i Europa, medan
researrangOrsverksamheten bedrivs bade inom Sverige, i Europa och till viss del dven till 6vriga
virlden. Kunderna idr exempelvis foretag, féreningar, skolor, myndigheter och organisationer.

Ersattningstrafik

Ersittningstrafik utgdr inget eget segment utan ér per definition bestillningstrafik. Den kan vara
upphandlad, antingen av regioner eller av enskilda jirnvigs- eller flygforetag, men dessa kan
ocksa gora bestillningar direkt hos bussforetagen om det finns behov. Ersittningstrafik utgér en
stor del av vissa bussforetags samlade verksamhet.
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Ersittningstrafik kan delas upp 1 tva delar:

e DPlanerad ersittningstrafik, som planeras och eventuellt upphandlas i god tid. Hir ingar
till exempel trafik vid planerade banarbeten pa jirnvagen.

e Akut ersittningstrafik, som bestills nir en trafiksituation uppstir — exempelvis att ett
tag eller flyg stalls in eller blir mycket forsenat.

Kommersiell linjetrafik

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 foretag som koper sjilva trafiktjansterna av underentreprenorer. Bada
modellerna dr vanligt férekommande i Sverige.

Den kommersiella linjetrafiken kan 6vergripande delas in i tvd kategorier:

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

e 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

Karta over kommersiell linjetrafik med buss (september 2025)
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Hur ser den svenska bussbranschen ut?

Majoriteten av svenska bussforetag har under 50 anstillda. Diremot finns det stora antalet
anstillda i ett 20-tal bussféretag som har 6ver 500 anstillda. De storsta foretagen verkar fraimst
inom segmentet upphandlad linjetrafik.

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

! Sveriges Bussforetag: Statistik om bussbranschen. https://www.transportforetagen.se/rapporter-remisser-och-
statistik /rapporter/statistikrapport-om-bussbranschen



https://www.transportforetagen.se/rapporter-remisser-och-statistik/rapporter/statistikrapport-om-bussbranschen/
https://www.transportforetagen.se/rapporter-remisser-och-statistik/rapporter/statistikrapport-om-bussbranschen/
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Vara forslag baserade pa utredningens slutsatser

Utifran utredningens analyser och slutsatser har vi i Sveriges Bussféretag valt att ta fram fyra
forslag som vi ser dr fullt mojliga att genomfdra pa regional och kommunal niva. Det finns goda
argument for att forbittra planeringsprocesserna sa de tydligare inkluderar den kommersiella
busstrafikens behov, vilket i férlingningen bor ge denna trafik bittre forutsittningar. Det finns
dartill flera andra omraden i utredningen som kan vidareutvecklas i framtiden, inte minst nir det
kommer till att etablera en tydlig part som kan féra den kommersiella busstrafikens talan
gentemot kommuner och regioner.

Vira fyra huvudférslag dr:

Infér en transparent prioriteringsmodell for all busstrafik

Gor tidig dialog obligatorisk vid storre forindringar av resecentrum och bytespunkter
Infor krav pa en konsekvensanalys for kommersiell busstrafik

Gor prioriteringen mellan samhallsnytta och likabehandling till ett uttryckligt politiskt
beslut

I f6rsta hand ser vi att en kombination av dessa ér att foredra da de kan ses som en kedja:
Tydliga regler — Tidig medverkan — Dokumenterat beslutsunderlag

Det fjarde torslaget ser vi som den politiska dimensionen ovanpa: nir olika intressen faktiskt star
mot varandra beh6ver ocksa politiken ocksa ta ansvar for avvagningen.

I den hir delen av rapporten utvecklar vi dessa forslag mer i detalj.




&N\ Sveriges Bussfaretag

-~

Ett forbund inom TRANSPORTFORETAGEN

I. Infor en transparent prioriteringsmodell for all busstrafik

Regionen ska i det regionala trafikforsérjningsprogrammet, eller genom en sirskild riktlinje,
faststilla transparenta och konkurrensneutrala principer for tilltride till hallplatser, bytespunkter
och resecentrum. Dessa ska gilla bade for upphandlad och kommersiell busstrafik.

Riktlinjerna/principerna ska bland annat ange:

e Hur f6retag ansoker om hillplats- och terminalkapacitet

e Vilka kriterier som giller nir kapaciteten dr begrinsad

e Hur olika trafikslag och i viss man trafikféretag ska vigas mot varandra
e Hur beslut om prioritering ska motiveras,

e Hur beslut kan omprovas,

e Hur eventuella avgifter, om sadana anvinds, ska tas ut

Motivering: Kollektivtrafiklagen reglerar att kommersiella bussforetag ska ges mojlighet att
bedriva trafik, men innehaller inte motsvarande detaljerade krav pa hur deras tillgang till
infrastruktur ska hanteras. Utredningen visar att det finns olika ambitionsnivaer i olika regioner.

Det finns goda exempel att himta. Ostergdtland lyfts i rapporten fram som ett exempel dir en
riktlinje sedan 2017 tydlige6ér ansékningsprocess, tillgang till hallplatser och prioritering vid
kapacitetsbrist. Liknande principer finns i Vastra Goétaland, som uppdaterades under 2025.

Inom Partnersamverkan for en forbittrad kollektivtrafik togs det 2012 fram en vigledning med
principer for bytespunkter och hallplatser.” Eftersom det uppenbart fungerar vildigt olika i
regionerna sa ser vi dessutom att det vore vil motiverat att uppdatera vigledningen och verka for
en 6kad anvindning av denna.

Effekt: En transparent prioriteringsmodell gor dagens informella hantering mer férutsiagbar och
minskar risken for att kommersiell busstrafik missgynnas genom otydliga prioriteringar.

2 https://partnersamverkan.se/app/uploads/sites/2/2024 /07 /Bytespunkter.-En-vagledning.pdf



https://partnersamverkan.se/app/uploads/sites/2/2024/07/Bytespunkter.-En-vagledning.pdf
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2. Gor tidig dialog obligatorisk vid storre fordndringar av resecentrum och
bytespunkter

Vid nybyggnad, ombyggnad eller stérre férindring av resecentrum och bytespunkter ska
kommunen och/eller regionen sikerstilla att berdrda kommersiella bussforetag eller en
representativ branschpart involveras innan den huvudsakliga utformningen har lasts.

For varje storre projekt ska det finnas en dokumenterad dialogprocess dir atminstone foljande
fragor berors:

e Vilka kommersiella linjer som trafikerar eller kan komma att trafikera platsen
e Behov av hallplatskapacitet

e Sirskilda behov vid utformning av hallplatser, inklusive skyltning

e Fordonstyper och krav pa kérvigar

e Gangavstand till jirnvag och annan kollektivtrafik

e Behov under olika tider och dagar (kvillar, nitter, helger, storhelger)

e Konsekvenser av ersittningstrafik och andra stérningar

Motivering: Utredningen pekar sirskilt p4 tidig dialog som en framgangsfaktor. I Orebro
etablerades kontakten med representanter f6r den kommersiella busstrafiken forst sent i
processen, nir viktiga beslut redan var fattade. Bade Region Orebro lin och Region Halland
bedémer samtidigt att Sveriges Bussforetag, antingen nationellt och/eller genom regionala
branschrepresentanter kan vara limpliga samverkansparter.

Detta dr ocksa en viktig lirdom fran skillnaden mellan de studerade fallen: en formell
detaljplaneprocess garanterar inte i sig att kommersiella bussforetag faktiskt involveras.

Effekt: Flyttar dialogen fran "remiss i slutet", alternativt att ha synpunkter pa firdig utformning,
till faktisk medverkan nir alternativen fortfarande gar att paverka.
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3. Infor krav pa en konsekvensanalys for kommersiell busstrafik

Vid storre forindringar av resecentrum och bytespunkter ska beslutsunderlaget innehalla en
sarskild konsekvensanalys f6r kommersiell busstrafik, som ocksa tar hinsyn till att linjer och
utbud kan forindras snabbt.

Analysen bor redovisa:

e Vilka kommersiella linjer och trafikféretag som berdrs
e Nuvarande och bedémd framtida kapacitet
e Hillplatsligenas planerade tillganglighet och lokalisering inklusive skyltning
e Gingavstand till andra trafikslag
e Framkomlighet f6r aktuella fordonstyper
e Konsekvenser av alternativa lokaliseringar
e Hur eventuella kapacitetskonflikter har prioriterats och varfor
Analysen bor rimligen inga i det politiska beslutsunderlaget och goras offentligt tillgidnglig.

Motivering: Utredningen visar att kommersiell busstrafik ofta behandlas som ett enda trafikslag,
utan att specifika linjer, tidtabeller eller fordonsbehov analyseras. I vissa fall har
kapacitetsanalyser enligt utredningen enbart utgatt frin regionens egen trafik. Samtidigt kan
behoven variera betydligt. Langre bussar, dubbeldickare, bagageutrymme och behov av att
Oppna bagageluckor, trygghet vid sena avgangar och narhet till andra trafikslag dr exempel pa
faktorer som behover bedémas fran fall till fall.

Effekt: Det blir mojligt f6r politiken att fatta beslut utifran faktiska bedémda konsekvenser i
stillet for generella antaganden om vad "kommersiell busstrafik beh6ver” som inte
nédvandigtvis stimmer med verkligheten 1 det aktuella fallet.
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4. Gor prioriteringen mellan samhdllsnytta och likabehandling till ett uttryckligt
politiskt beslut

Nir kapacitetsbrist uppstar vid ett resecentrum, en bytespunkt eller en hallplats ska regionen
redovisa vilka principer som ligger bakom prioriteringen mellan upphandlad och kommersiell
busstrafik, allra helst med stod i principer som beskrivs 1 vart forsta forslag.

Om en 16sning innebar att kommersiell trafik far samre tillgang till infrastrukturen ska det av
beslutsunderlaget framgi:

e Vilka samhillsnyttor som motiverar prioriteringen

e Vilka konsekvenser beslutet far f6r kommersiell trafik och dess resenirer
e Vilka alternativa 16sningar som har provats

e Varfor den valda 16sningen bedéms vara proportionerlig

Motivering: Utredningen konstaterar att avvigningen mellan nyttomaximering och
rittviseaspekter dr en politisk fraga. Darfor dr det rimligt att den behandlas som en siadan.
Utredningen pekar dessutom pa en risk for partiskhet nir den regionala
kollektivtrafikmyndigheten samtidigt ska samordna kommersiell trafik och foretrida regionala
trafikintressen.

Det handlar inte om att ge kommersiell trafik "fértur”, utan om att géra prioriteringen synlig
och politiskt ansvarstagande.

Effekt: Flyttar kontroversiella avvigningar frin informell tjinstemannahantering till transparent
politisk styrning.
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Sammanfattning

Kollektivtrafiklagen infordes ar 2012 med intention att underlatta for kommersiell
trafik inom det svenska kollektivtrafiksystemet. De aktérer som kér kommersiell
busstrafik upplever dock brister kopplat till infrastrukturtillgang i samband med
resecentrumférandringar som gors runt om i Sverige.

Syftet med denna utredning ar att kartlagga forutsattningarna for kommersiell
busstrafiks tillgang till infrastruktur vid resecentrumplanering. Utredningen ska ocksa
kartlagga de hinder och mgjligheter som finns for en jamlik, effektiv och samordnad
planering av svenska resecentrum dar den kommersiella busstrafikens intressen
beaktas. Denna typ av kunskapsunderlag saknas idag.

Utredningen bestar av tva delar: en studie av plandokument och intervjuer med
planerare vid forandrade resecentrum i Orebro, Halmstad respektive Bollnas samt
en enkatstudie till alla regioner med férdjupande intervjuer.

Utredningens resultat pekar genomgaende pa att den kommersiella busstrafikens
tillgang till infrastruktur ar en fraga som riskerar att hanteras utan tydliga och
etablerade strukturer. Otydliga forutsattningar ar ett annat aterkommande tema i
bagge utredningsdelarna.

Resultat i bagge delarna pekar pa nyttan med en tredje part som kan agera
medlande/samordnande i planeringsprocessen. De regionala
kollektivtrafikmyndigheterna har redan denna roll i viss utstrackning men de
organisatoriska forutsattningarna och kopplingarna till den upphandlade trafiken
skulle i vissa fall kunna utgora ett hinder for utdvandet.

| de fall dar I6sningar som uppenbart ar samre for den kommersiella trafiken valts ar
det samhallsnyttan som framférs som argument. Avvagning mellan nyttomaximering
och rattviseaspekter blir da en politisk fraga.

Analysen i del 1, dar specifika resecentrumférandringar studeras, pekar pa att dialog
mellan aktérerna i tidiga skeden ar en framgangsfaktor, eftersom man annars
riskerar att utformningen redan ar beslutad nar de kommersiella aktorerna tillfragas.
Dock férekommer inte detta resultat i enkatstudien, dar manga respondenter
visserligen betonar vikten av dialog men inte att denna ska ske tidigt i processen.

Bristen pa transparens lyfts endast av en enstaka respondent i enkatstudien.
Samtidigt visar Tyréns granskning av resecentrumforandringar att det i de granskade
fallen finns begransat offentligt tillgangligt underlag kring vilka avvagningar som har
gjorts. Mdjligheten for utomstaende att fa insyn i processen ar begransad.

Baserat pa utredningens resultat ar rekommendationen att:

e RKM i samtliga regioner specificerar transparent hur tilltrade till infrastruktur
ska tilldelas i trafikférsorjningsprogram eller separat riktlinje
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Dialog mellan kommun/region och representanter fér den kommersiella
trafiken fors sa tidigt som majligt i planeringsprocesser rérande resecentrum
och bytespunkter

Sveriges Bussforetag eller annan aktor etablerar tredje part som kan fora den
kommersiella busstrafikens talan vid resecentrumférandringar och sprida
kunskap mellan kommuner/regioner samt internt inom bussbranschen
Synen pa kommersiell busstrafik som enhet luckras upp och de specifika
behov som finns pa platsen och fér de aktuella linjerna tas i beaktande
Kommuner, regioner och tredje part som fér kommersiell busstrafiks talan
delar kunskap och exempel fran lyckade och mindre lyckade
resecentrumférandringar med varandra

Planering av resecentrum och bytespunkter sker sa transparent som mojligt
for att lata medborgarna ta stallning till avvagningar som gors

Mojligheten att placera hallplatslagen pa kvartersmark dar avgiftsbaserad
modell for tillgang till infrastruktur kan tillampas utreds vid storre forandringar
Arbetet bedrivs med ett professionellt och respektfullt forhallningssatt mellan
parterna, vilket bidrar till starkt samordning.

Avvagningen mellan maximering av samhallsnytta och hansyn till
rattviseaspekter tydliggors och hanteras inom det politiska beslutsfattandet.
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1 Inledning

Ar 2012 antogs kollektivtrafiklagen (SFS 2010:1065) med intention att underlatta for
kommersiell trafik inom det svenska kollektivtrafiksystemet. Trots detta finns en
uppfattning fran den kommersiella bussbranschens aktorer att det inte alltid tas
tillracklig hansyn till deras behov av tillgang till infrastruktur i planeringen av ny-
och/eller ombyggnationer av resecentrum/bytespunkter. Den generella upplevelsen
ar att den kommersiella busstrafiken ar nedprioriterad, vilket kan paverka
attraktiviteten av den kommersiella busstrafiken negativt och leda till en férsvarad
konkurrenssituation med andra fardmedel.

Syftet med denna utredning ar att kartlagga forutsattningarna for kommersiell
busstrafiks tillgang till infrastruktur vid resecentrumplanering. Utredningen ska ocksa
kartlagga de hinder och mgjligheter som finns for en jamlik, effektiv och samordnad
planering av svenska resecentrum dar den kommersiella busstrafikens intressen
beaktas. Denna typ av kunskapsunderlag saknas idag.

Med kommersiell busstrafik menas i denna studie trafik som drivs pa kommersiella
grunder, d.v.s. inte busstrafik som drivs av offentliga aktorer och inte heller busstrafik
som drivs av kommersiella aktorer pa uppdrag av offentliga aktorer.

Utredningen bestar av tva delar:

Den forsta utgors av en studie av plandokument samt intervjuer med planerare vid
tre resecentrumforandringar i Orebro, Halmstad respektive Bollnas.

Den andra delen ar enkatstudie med fordjupande intervjuer dar samtliga regionala
kollektivtrafikmyndigheter fatt mojlighet att ge sin syn resecentrumplanering,
samarbete med kommersiella aktérer samt atagandet enligt kollektivtrafiklagen.
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2 Forutsattningar och utmaningar

2.1 Lagstiftning

Kollektivtrafiklagen

Kollektivtrafiklagen (SFS 2010:1065) staller krav pa att de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna samordnar vilka strackor som kors av vilken aktor och
att kommersiella bussbolag ska ges mdjlighet att géra detta dar intresse finns.

Hur kommersiella busstrafikaktorer ska hanteras vid utformning, planering och drift
av bytespunkter, resecentrum och bussterminaler ar ej kravstallt i
kollektivtrafiklagens lagtext.

| férarbetena till lagen anges att dock att regeringen féreslar:

"Att kollektivtrafikforetag pa konkurrensneutrala och icke-
diskriminerande villkor kan fa tillgang till offentligt agd infrastruktur som
hallplatser och bytespunkter ar av stor betydelse for att underlatta
etablering av kommersiell trafik” (Betdnkande 2009/10:TU21)

Samt att SOU 2009:39 som legat till grund fér lagen foreslar:

”[...] | férsta hand ska marknaden tillhandahalla infrastrukturen, som
finansieras genom avgifter. For de fall marknaden misslyckas ska den
kollektivtrafikansvariga myndigheten se till att denna infrastruktur
kommer till stand.” (Prop. 2009/10:200)

Ingen av dessa formuleringar finns i den gallande lagtexten. Vissa aktorer har dock
plockat upp denna intention fran férarbetena och tillampar liknande principer, till
exempel Region Varmland i "Regionalt trafikférsérjningsprogram 2022—-2026" samt
SKR, Trafkverket och Svensk Kollektivtrafik i vagledningen "Bytespunkter —
overgripande principer for tilltrade och prissattning”.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna ar skyldiga att uppratta regionala
trafikforsorjningsprogram enligt kollektivirafiklagen. Kopplat till kommersiell busstrafik
ar kravet enligt lagtexten endast att trafiken samt bytespunkterna den ska anvanda
ska redovisas i planen (Kollektivtrafiklagen 2 kap. 10§). Darutdver ar det upp till
respektive regional kollektivtrafikmyndighets att gora stérre ataganden kring
likabehandling och samordning mellan kommersiell och upphandlad trafik. Innehallet
i regionala trafikprogram ska enligt lagen samradas med berdrda organisationer.

Plan- och bygglagen

Planlaggning enligt Plan- och bygglagen ("PBL”; SFS 2010:900) staller krav pa
bebyggelsens lamplighet for sitt andamal samt att dialogprocesser ska genomféras
(samrad samt granskning). Daremot saknas mer specifika krav relaterade till
bussterminalers utformning.
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Planlaggning med ny detaljplan enligt PBL ar endast nodvandigt nar
markanvandningen behdver andras. | manga fall finns generdsa planbestammelser
fran gamla stadsplaner eller detaljplaner, till exempel *T — Trafikdndamal”, som
innebar att aven bygglovspliktiga atgarder relaterade till bussterminal kan géras utan
att anta ny detaljplan. Vid dessa fall undviks genomférande av PBL:s dialogprocess.
Vidare kan de flesta mindre anlaggningsférandringar av sjalva kor- och terminalytan
genomfdras utan bygglovsprocess.

Vid detaljplaneprocess och planprogramsprocess ska kommunen enligt PBL 5 kap.
11§ samrada med myndigheter, fastighetsagare samt sammanslutningar och
enskilda i évrigt som har ett vasentligt intresse av férslaget.

2.2 Den kommersiella busstrafikens utmaningar och behov

Lokalisering néra ovrig trafik

Fa resenarer paborjar eller avslutar sin resekedja pa resecentrum. Mojligheten att
byta mellan den kommersiella busstrafiken och jarnvagstrafik, kommunalt/regionalt
upphandlad kollektivtrafik ar darfor viktig for att maojliggora resande av denna typ.
Aven narhet fran den kommersiella trafiken till angdringsplatser, bil- och
cykelparkering samt ganginfrastruktur som kopplar an till resten av staden ar
ndédvandig for att kunna fortsatta resan.

Hallplatsutformning lémpad fér ldngre resor
Den kommersiella busstrafiken koér ofta langre strackor an den regionalt/kommunalt

upphandlade busstrafiken. Darfor staller den speciella krav pa hallplatsutformningen.

Specifikt galler detta utrymme for att dppna bagageluckor pa bussens bagge sidor.
Vid stopp- eller fickhallplatser langs med en gata behdver personalen sta ute i gatan
for att lasta in bagage i den vanstra bagageluckan.

Langa bussar med stor svepyta av boggibusstyp anvands ofta inom den
kommersiella trafiken. Vid resecentrum dar den upphandlade trafiken inte anvander
sadana blir detta ett sarskilt krav kommersiella trafiken, bade gallande
hallplatsutformning och vagnat som leder fram till den. Det ar ocksa vanligt med
bussar av dubbeldackartyp, varfor tillracklig fri hojd for detta ar nédvandigt.

Turistbussar (bussar klass Ill) kan ha backspeglar som sticker ut framfor bussen
vilket staller krav pa placering av vaggar och pelare vid dockningshallplatser.

Integrerad information till resenérer

For resenarerna ar kommersiell busstrafik bara ett av flera fardmedel. For att de ska
kunna hitta ratt buss och for att de ska kunna fatta s& medvetna beslut som mgjligt
om vilket fardmedel de ska valja ar det gynnsamt att information om kommersiella
busslinjer redovisas integrerat med information om &vrig kollektivtrafik. Till exempel
pa samma digitala informationssystem och pa samma kartor/orienteringssystem pa
resecentra.
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Samlokalisering med erséttningstrafik och angéringsplatser

Ersattningstrafik for kommersiell jarnvagstrafik ar tekniskt sett kommersiell
busstrafik. Ytorna som behovs for denna trafik star dessutom tomma i normalfallet,
nar jarnvagstrafiken fungerar som den ska. Detta kan leda till att beslut tas om att
ersattningstrafiken forlaggs till samma ytor som den ordinarie kommersiella
busstrafiken. Den ordinarie kommersiella busstrafiken har dock samma behov av
tillgang till hallplatsldagen som den upphandlade trafiken, aven vid storning i
jarnvagstrafiken. Representanter for den kommersiella busstrafiken upplever att det
inte &r motiverat att deras avgangar ska paverkas mer an ovrig busstrafik av
storningar.

Privatbilisters hamtning- och lamning kan vara svar att styra med reglering. Vid
resecentrum dar ytor avsedda for hamtning-/lamning saknas eller dar dessa ar
lokaliserat i mindre attraktiva lagen finns risk for att hallplatslage for kommersiell

busstrafik anvands, med foljd att tillganglig och trafiksaker angdring fér buss hindras.

Lokalisering av hallplatslége ndra huvudvégnéatet?

Den kommersiella busstrafiken trafikerar ofta destinationer i flera olika stader eller till
och med olika regioner. Det kan darfor vara gynnsamt med lokalisering av
hallplatslagen med narhet till huvudvagnatet.

Enligt vissa representanter for de kommersiella bussbolagen ar nyttan av detta dock
begransad och inte nagot som ar vart att prioritera 6éver narhet till lokala bussar och
jarnvagsstation for resenarerna. Inte minst for att till exempel 30 sekunder kortare
restid utgor en relativt liten del av restiden mellan tva stader. Andra representanter
menar dock att detta i vissa kontexter trots allt &r en viktig faktor.
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3 Del 1: Analys av plandokument och intervjuer kring
specifika resecentrumforandringar

3.1 Orebro — forandring av resecentrum 2024/2025

Vid Orebros resecentrum har en omstrukturering av hallplatslagen skett omkring
arsskiftet 2024/2025 som innebar att fjarrbussar numera angor pa vastra sidan av
resecentrum (Figur 1). Detta till skillnad fran tidigare da fjarrbussar angjorde i
anslutning till regionbussar pa jarnvagens ostra sida.
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Figur 1. Layout vid Orebro resecentrum véaren 2026. Kartbakgrund: Open street map.



&N\ Sveriges Bussfaretag

Ett forbund inom TRANSPORTFORETAGEN

Region (?rebro léns atagande i regionalt trafikférsériningsprogram
Region Orebro lan specificerar sitt forhallningssatt till kommersiell kollektivtrafik i sitt
Regionala trafikforsorjningsprogram for 2026—-2035 enligt foljande:

Alla trafikféretag som bedriver regional kollektivtrafik har ratt till att pa
konkurrensneutrala och icke-diskriminerande villkor ges tilltrade till
hallplatser och bytespunkter i lanet. | Orebro 1an bedéms kapacitetsbrist
vid bytespunkter i forsta hand kunna uppsta vid Orebro resecentrum och
ambitionen ar att tillhandahalla efterfragad angdringskapacitet utan att
atgarder som prisstyrning och tidstyrning ska vara nédvandiga
styrmedel. Detta ska ske genom god dialog med vaghallare och dvriga
trafikerande trafikforetag.

Nar det galler formedlande av digital information om avgangstider
etcetera ska det erbjudas dar motsvarande majlighet finns for
kollektivtrafikmyndighetens trafikutbud. [...]

Férutséttningar och process

Anledningen till att omstrukturering av hallplatslagen genomférdes ar att ett nytt
stadsbusslinjenat infoérdes i staden som innebar hégre belastning pa de befintliga
hallplatslagena

Kommersiell busstrafik har sedan cirka fem ar tillbaka delat pa "Hallplatslage X” i
direkt anslutning till hallplatslagen for regionbussar. Detta hallplatslage tillskapades
nar den kommersiella trafiken skulle flyttas narmre resecentrum fran tidigare
hallplatslage pa Fredsgatan. Det hallplatslage X som fanns inne pa resecentrum
fram till férandringen vid arsskiftet 2024/2025 hade enligt Region Orebro 1an en
problematisk utformning som hindrade tillganglig och saker angoring for citylinjens
hallplatslage G. Lage X beskrivs som "inte ett ordentligt lage”. For representanter for
de foretag som koér kommersiell busstrafik vid resecentrum upplevdes hallplatslaget
inte vara problematiskt.

Eftersom markanvandningen inte behdvde férandras har ny detaljplan ej behodvts tas
fram. Orebro kommuns trafikplanerare mottog en fraga fran Region Orebro under
varen 2024 om att ytterligare utrymme maste tillskapas da Regionen bedomt att
utrymmet vid befintliga hallplatslagen inte kommer racka till.

Kommunen har hanterat detta enligt befintliga processer for forandringar av allman
platsmark. Kommunens utredning har gjorts tillsammans med en arbetsgrupp dar
bland andra regionen, Trafikverket, Jernhusen och driftavdelningen ingatt, daremot
ej representanter for den kommersiella busstrafiken. Kommunen har tagit hjalp av
kommersiella bussforetag for att provkéra den féreslagna rutten.

Utfall

Efter att ha fatt kinnedom om problemet fran regionen har kommunen utrett och
darefter genomfért anordnande av ett nytt hallplatslage pa tidigare avlamningsplats
och cykelparkering vaster om jarnvagen. Det nya hallplatslaget undviker de
dimensioneringsbrister som fanns vid det tidigare hallplatslaget for kommersiell
busstrafik pa den dstra sidan.
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Efter inférandet vid arsskiftet 2024/2025 har utredning av angdringskapacitet vid
resecentrum gjorts av Region Orebro 18n. Kapacitetsutredningen tar sin
utgangspunkt i att resecentrums utformning ej ska styra tidtabellen och att
bytesmadijligheter ska premieras. Kapacitet for hallplatslage X behandlas ej narmre.
Varfor detta ej behandlas anges ej. | det material Tyréns har tagit del av anges att
det nya hallplatslage X ar provkord och onskvard av [kommersiella buss-]bolag”.
Berakningen av kapacitet pa den dstra sidan visar liksom Region Orebro 1ans
observationer att anlaggningen har underkapacitet trots de genomférda
forandringarna.

Det nya hallplatslage X nas via samma gangtunnel som de vastra
jarnvagsplattformarna, men ligger langre fran lokaltrafiken och vanthall/service an
det tidigare laget pa den 6stra sidan. Gangtunneln stangs ibland pa kvalls- och
nattetid vilket orsakar langa gangavstand for den kommersiella busstrafikens
resenarer vid sena avgangar.

Vissa delar av gatunatet i anslutning till hallplatslaget pa den vastra sidan ar inte
dimensionerat for trafik med Boggibuss som ar vanliga inom den kommersiella
busstrafiken. | kommunens utredning finns en utpekad korvag som fungerar och har
testkorts av bolag som kér kommersiell busstrafik pa platsen. Enligt kommunen har
denna en kortid som ar jamférbar med den genaste vagen.

Under den forsta tid som hallplatslaget varit i bruk har avstangningar pa den
utpekade korstrackan forekommit, men kommunens bedomning har varit att den
omledningsvag som erbjudits har hallit motsvarande standard.

Hallplatslaget ar samlokaliserat med ersattningstrafik for jarnvagen. Enligt
representanter for den kommersiella busstrafiken har man hittills varit férskonad fran
storre paverkan pa grund av detta, men oro finns infor framtida problem i samband
med avstangningar i jarnvagstrafiken.

Representanter for de kommersiella bussbolagen upplever att forandringen inneburit
en forsamring dar man angor langre bort fran 6vrig trafik an tidigare och paverkas av
storningar fran felparkerande bilister, stdngd gangtunnel och begransningar i
gatunatet.
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3.2 Halmstad — utbyggnad av regionbussterminal 2012
Halmstads resecentrum ar under férandring som del av ett stérre
stadsutvecklingsprojekt under rubriken ”"Stationsstaden”. Nya angoringslosningar for
buss har redan invigts, 2012 fér regionbussar och kommersiella busstrafik respektive

2017 for stadsbussar (Figur 2Figur 3).
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Figur 2. Layout vid Halmstads resecentrum varen 2026. Kartbakgrund: Open street map.
Region Hallands regionala trafikférsérjiningsprogram
Utbyggnaden ligger delvis sa langt tillbaka i tiden att den féregick regionala
trafikforsorjningsprogam enligt kollektivtrafiklagen. Enligt det regionala

trafikforsorjningsprogrammet for Region Halland 2013-2015 innebar regionens
tolkning av Kollektivtrafiklagen att infrastruktur ska tillhandahallas till kommersiell
trafik pa konkurrensneutrala och icke-diskriminerande villkor.

| senare versioner gar regionen annu langre och specificerar en process for hur
konkurrenssituationer som eventuellt uppkommer ska hanteras och hur avvagningar

mellan olika aktérer ska géras i sadana situationer:
"For platser dar en konkurrenssituation kan komma att uppsta ska en

beskrivning tas fram for konkurrensneutral tilldelning. | det fall det
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uppstar kapacitetsbrist kallar kollektivtrafikmyndigheten berérda parter
for dialog dar utgangspunkten ar att foéretrade ges utifran trafikens utbud,
kundnytta och funktion. Trafik som avser att tillgodose resbehov for
arbets- och studiependling samt annat vardagsresande varderas hogt.”

Formuleringen kvarstar i remissversion for regionens uppdaterade program for
2026-2030.

Férutséttningar och process

En detaljplan fér bussterminalen och dvriga resecentrum-funktioner pa jarnvagens
Ostra sida har antagits under 2013 (Halmstad 2:16 m.fl. Resecentrum). Den nya
bussterminalen for regional upphandlad trafik och kommersiell busstrafik
("regionbussterminalen”) invigdes emellertid redan 2012 och byggdes parallellt med
planprocessen da markanvandningen i tidigare plan (Stadsplan 1941) mojliggjorde
detta.

Busstrafikfragan har varit central i detaljplaneutredningen men fokus har da legat pa
hur angoring for stadsbussar pa Laholmsvagen ska utformas. Ingen férandring av
regionbussterminalen foreslas i planen, men markanvandningen som foreslas ar i
enlighet med bussterminalanvandningen.

| samradsredogorelsen redovisas synpunkter pa detaljplanen fran bland annat
Hallandstrafiken. Kommentarerna rér utformning pa Laholmsvagen fér svang mot
Enslévsgatan samt omledningsvagar for den upphandlade busstrafiken under
byggtiden.

Detaljplanen har féregatts av ett planprogram dar behovet av att samla de tidigare
spridda trafikfunktionerna vid resecentrum varit skalet till framtagande. Kapaciteten
har utretts och "regionbussterminalen” med 13 hallplatslagen foreslas, samma antal
som senare kom att byggas. Den kommersiella trafiken behandlas inte uttryckligen
men utrymme beraknas for bade region- och fjarrbusstrafik. Nar det galler lage och
ovriga infrastrukturbehov hanteras den kommersiella trafiken endast som en indirekt
del av den regionala trafiken.

Planprogrammet har ocksa varit pa samrad enligt plan- och bygglagens process.
Regionala kollektivtrafikbolaget Hallandstrafiken har i detta samrad angivit att man
garna hade sett forslag pa en inglasad regionbussterminal, men att man i 6vrigt ar
positiv till forslaget. De anger emellertid ocksa att de ingatt i projektgruppen och
darfor fatt lamna synpunkter under tidigare delar av processen. Jernhusen har yttrat
sig om gangvagarna mellan de olika fardmedlen och tycks bevaka denna fraga, dock
ej uttalat med referens till kommersiell busstrafik.

| hela projektet kring utvecklingen av Halmstads resecentrum har en "politisk
samverkansgrupp” funnits, dar samordning mellan kommun, region och Trafikverket
skett I6pande. Den kommersiella trafikens intressen har bevakats av den regionala
kollektivtrafikmyndigheten i dessa sammanhang. Regelbunden samordning med
representanter for den kommersiella busstrafiken har inte gjorts och dessa har gj
ingatt i den politiska samverkansgruppen. Regionen ser dock inget hinder for att
sadan samordning med den kommersiella busstrafiken skulle kunna goras, och de
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har kontakter inom branschorganisationen som de samarbetar med kring de
regionala trafikférsérjningsprogrammen som skulle kunna vara motpart i detta.

Utfall

Den kommersiella busstrafiken angor efter férandringen vid hallplatslage S, placerat
i docka i anslutning till upphandlade regionalbusslinjer. De kommersiella
bussbolagen uppfattar detta som ett framgangsrikt exempel dar inga klagomal finns
pa forutsattningarna for att kdra kommersiell busstrafik efter férandringarna.

Terminalen for regionalbussar och kommersiell trafik ar lokaliserad pa resecentrums
mest centrala plats mellan jarnvagen, angoringsplatser for personbil, cykelparkering
samt hallplatslagen for stadsbusstrafiken pa Laholmsvagen.

Hallplatslaget anvands varken av privatbilister, ersattningstrafik for jarnvagen eller
annan regional busstrafik och riskerar darfor inte att utsattas for trangselproblem pa
grund av storningar i andra delar av systemet.

Hallplatslaget ar det mest sydliga inom bussterminalen och ligger darfér narmre
gangbro Over jarnvagen till sparomradets vastra sida och
jarnvagsplattform/stationshus.
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3.3 Bollnas — nytt resecentrum 2020

Bollnas kommun har byggt ett nytt resecentrum som invigdes i december 2020, dar
det huvudsakliga hallplatslaget for kommersiell busstrafik ar lokaliserat vaster om
jarnvagen (Figur 3).
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Figur 3. Layout vid Bollnds resecentrum varen 2026. Kartbakgrund: Open street map.

Region Gévleborgs atagande i regionalt trafikférsérjiningsprogram

Region Gavleborg gor ett mindre langtgédende atagande dn Region Orebro 1&n och
Region Halland i sitt regionala trafikforsorjningsprogram for 2022—-2032, dar man
endast anger att man har en intention om att tillgangliggéra bytespunkter for
kommersiell trafik.

"Region Gavleborg tar ansvar fér samordning med ansvariga
infrastrukturagare som Trafikverket och Gavleborgs lans kommuner,
med intention att géra bytespunkter och hallplatser tillgangliga aven for
den kommersiella trafiken.”

Med hansyn till infrastrukturtillgang fér kommersiella bussbolag gors inget ytterligare
atagande.
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Férutséttningar och process
Den tidigare bussterminalen hade enligt den regionala kollektivtrafikbolaget brister
med avseende pa kapacitet, trafiksédkerhet, komfort samt tillganglighet.

Da de genomférda forandringarna innebar en omdisponering av markanvandning
har en ny detaljplan varit nédvandig (Detaljplan for Bolinds Resecentrum, Del av Bro
5:10, Heden 4114 m.fl.). Planbeskrivningen anger att 6kad kapacitet for busstrafiken
ar ett av huvudsyftena med de férandringar som planeras.

Kommunen har foljt processen enligt Plan- och bygglagen och inhamtat yttranden
fran sakagare i samrads- och granskningsprocesser. Ingen kommersiell bussaktor
har yttrat sig formellt i dessa processer, daremot har den regionala
kollektivtrafikbolaget X-trafik yttrat sig i samradsskedet. X-trafik anger dar kortfattat
att de ar positiva till planforslaget och att de anser att det leder till forbattring av de
problem som den gamla bussterminalen hade.

| samradssynpunkterna pekar Bollnds Stationshus AB pa att samband inom
planomradet mellan resenarer med olika fardslag och varnar for allt for langa och
otillgangliga gangavstand. Kommunen svarar att detta inte ar en fraga for

detaljplaneskedet, d& markanvandningen i planférslaget maéjliggoér olika utformningar.

Synpunkten ar dock skriven innan forslaget om hallplatslage Y vaster om jarnvagen
var planerat.

Kommunen uppger att informell dialog har férts med kommersiella busstrafikaktérer
tillsammans med X-trafik vid flera tillfallen under processens gang. Dar framkom
enligt kommunen att en prioriterad faktor for den kommersiella trafiken ar narhet till
det Overgripande vagnatet for att undvika tidsforluster vid korning inne och narhet till
resecentrum/parkeringsplatser.

Utfall

Det nya resecentrumet innehaller 7 hallplatslagen for dockning samt 4 hallplatslagen
for stadstrafiken langs gatan pa den 6stra sidan av jarnvagen, i anslutning till Bollnas
centrum, d.v.s. samma antal som planerades i detaljplaneskedet. Ett hallplatslage
("Hallplatslage Y”) for kommersiell busstrafik har ocksa etablerats pa jarnvagens
vastra sida, pa cirka 300 meters gangavstand fran vanthallen via gangtunnel
"Vilhelminatunneln”.

Hallplatslage Y ligger pa kommunal mark utanfor planomradet fér den studerade
detaljplanen men har sedan tidigare en markanvandningsbestammelse som
majliggjort hallplatslaget utan detaljplaneférandring. Hallplatslaget skapades som en
tillfallig 16sning under byggtiden och gjordes enligt kommunen permanent efter
onskemal fran de kommersiella bussféretagen. Kommunens uppfattning ar ocksa att
laget ar mycket fordelaktigt for kommersiell busstrafik tack vare narheten till
huvudvagnatet.

De aktoérer som kor kommersiell busstrafik pa platsen upplever att gangavstandet till
ovrig trafik ar for langt och att de inte har fatt sina intressen tillgodosedda.
Upplevelsen ar ocksa att de inte fatt vara med under planeringsprocessens gang sa
mycket som de 6nskat, trots att kommunen uppger att dialog forts. Onskemalet hade
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varit att fa tillgang till hallplats bland regionalbussar vid terminalen pa 6stra sidan av
jarnvagen. Vid fraga om detta har de kommersiella aktérerna fatt till svar att utrymme
for detta saknas, trots att lika manga hallplatslagen som ursprungligen planerats
sedan byggts. Hallplatslagena for regionalbussarna ar dessutom enligt de
kommersiella aktérerna utformade utan tillrackligt utrymme fér backspeglarna pa
deras bussar som sticker ut framfor bussen.

Hallplatslage Y anvands endast av den kommersiella busstrafiken vilken innebar att
man ej behdver samsas med ersattningstrafik eller hamtning-/lamning.

Ett alternativt hallplatslage for kommersiell busstrafik finns ocksé pa Alggatan. Detta
ligger narmre Ovriga busshallplatser men ar enligt de kommersiella aktérerna samre
med hansyn till infartsvag och narhet till huvudvagnatet. Det ar ocksa nédvandigt att
sta ute i gatan vid palastning av bagage i den vanstra bagageluckan.

29



&N\ Sveriges Bussfaretag
Ett férbund inom TRANSPORTFORETAGEN

3.4 Analys av de studerade fallen och majliga orsaker

Formaliserade rutiner saknas

Formaliserade forfaranden eller processer for hur resecentrumforandringar ska
genomfdras med hansyn till kommersiell busstrafik har inte funnits vid de studerade
resecentrumférandringarna. Att strukturerade processer for detta saknas skulle
kunna férklaras av att planeringen sker lokalt/regionalt och att dessa férandringar
sallan sker inom respektive organisations omraden.

Inom Region Halland finns en generell planeringsstruktur for storre
infrastrukturprojekt som kunnat tillampas pa resecentrumférandringarna i Halmstad.
Metoden bygger pa att samsyn etableras tidigt och leder darefter fram till
avsiktsforklaringar och genomférandeavtal. Strukturen ar dock inte anpassad till
resecentrum-planering specifikt.

Kommunens formaliserade detaljplaneprocesser enligt Plan- och bygglagen
sakerstaller att samordning mellan alla aktorer som beroérs gors. Dessa skulle kunna
bidra till samordning mellan de offentliga aktérerna och kommersiella bussforetag vid
resecentrumférandringar. Kravet pa att genomga en detaljplaneprocess ar dock
kopplat till férandringar av markanvandningen. Sadan férandring behdvs inte dar
bussterminal finns sedan tidigare och marken ar planlagd med generell
bestdmmelse om till exempel trafik- eller bussterminal-dndamal finns sedan tidigare.

Den studerade processen fran Bollnas visar att detaljplaneprocess inte
nddvandigtvis leder till att samordning sker med representanter for kommersiella
bussforetag. | samradsskedet har regionens kollektivtrafikbolag yttrat sig, dock utan
att kommentera den kommersiella busstrafiken. Det framgar inte vilka aktérer som
fatt forfragan om att yttra sig, men alla aktérer har mojlighet att skicka in yttranden i
bade samrads- och granskningsskede. | granskningsskedet har varken Regionen
eller representanter for de kommersiella bussforetagen lamnat yttrande. Inte heller i
processerna i Halmstad har representanter for den kommersiella trafiken yttrat sig
eller angivits som sakagare.

Genom planprogramsforfarande och efterféljande detaljplan har en formell process
anvants i Halmstad vid utredningen av resecentrumférandring. Da
regionbussterminalen kunde fa bygglov innan processen var fardigstalld enligt
tidigare gallande stadsplan fran 1941 var det egentligen inte nédvandigt att genomga
denna process ens for en storre forandring som regionbussterminalen i Halmstad.
Det lyckade utfallet i Halmstad forklaras darfor troligen battre av aktoérernas vilja att
uppna ett mer sammanhallet resecentrum an att en formell process genomfordes.

Ett problem med detaljplaneprocessen ar att de bindande beslut som fattas i
plankarta och planbestammelser i allmanhet ar sa pass flexibla att de ej styr fragan
om var kommersiell busstrafik ska angora. | detaljplaneprocessen i Bollnas
besvarades synpunkter pa gangavstand mellan hallplatslagen med att plankartan
inte laser fast just de exempel pa hallplatslagen som visas och att det ar en fraga for
senare skeden. Att samordning kring fragan lyfts i det tidiga skede som detaljplan
innebar ger dock battre forutsattningar for ett bra resultat pa lang sikt an vid
forandring som ej kraver detaljplaneférandring.
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Otydlighet kring den kommersiella busstrafiken

Den kommersiella busstrafiken behandlas i allmé&nhet som ett samlat fenomen.
Ingenstans i de studerade resecentrumforandringarna beskrivs nagra specifika linjer
eller tidtabeller for den kommersiella trafiken. Det ar okant om detta beror pa
otydlighet kring vilken trafik som faktiskt finns eller om det ar ett medvetet val. Nar
det galler den upphandlade trafiken diskuteras pa flera platser specifika behov
kopplade till exempelvis "Citylinjen”. Kapacitetsanalyser som gjorts av regionala
kollektivtrafikmyndigheter har enligt uppgift atminstone i ett fall endast utgatt fran den
trafik som kors i myndighetens egen regi.

Aven i Halmstad, dar utfallet beddms som positivt av de kommersiella
bussforetagen, beskrivs den kommersiella busstrafiken inte explicit i planprogram
och detaljplan utan som en del av regionaltrafiken.

Nar det galler framtida behov upplevs den kommersiella busstrafiken mer osaker an
den upphandlade, bade gallande vilka aktérer som kommer vara aktuella och vilket
behov som kommer finnas, da detta ar beroende av marknaden.

Kommersiella bussbolag tillfragas ej vid samradsprocesserna och inga kommentarer
fran representanter for den kommersiella busstrafiken finns med i
samradsredogorelserna. Inte heller ingar de i de listor av tillfragade remissinstanser
som bifogas i vissa fall. Plan- och bygglagen 5 kap. 11§ anger att ”I arbetet med att
ta fram ett program enligt 10 § eller ett forslag till en detaljplan ska kommunen
samrada med [...] 4. de myndigheter, sammanslutningar och enskilda i dvrigt som
har ett vasentligt intresse av forslaget.” Under ratt férutsattningar ar det rimligt att
anta att kommunen skulle bedéma att kommersiella bussbolag som kor trafik pa
platsen har ett vasentligt intresse av planen. Vet man inte om att det finns bussbolag
som kor kommersiellt eller om man saknar information om vilka som gor det/i vilken
utstrackning det gors ar det dock naturligt att kommunens tjansteman inte kommer
att tanka pa detta i sammanhanget. De kommersiella bussbolagen har méjlighet att
yttra sig trots att de ej tillfragats, men vet kanske inte om att samrad pagar.

Dialog mellan aktérerna i tidiga skeden

Flera aktorer framhaller nyttan med dialog mellan alla aktorer i tidiga skeden for att
etablera vilka intressen som behéver tillgodoses i planeringen. Bade i Orebro och
Halmstad har samverkansgrupper etablerats dar fragor diskuterats I6pande av
berdrda myndigheter (Kommun, Region, Trafikverket). Representanter for den
kommersiella busstrafiken har dock inte ingatt i dessa grupper.

Vid resecentrum i Orebro upplever regionen att man i processens slutskeden haft
lyckad dialog med representanter for Sveriges Bussforetag som kunnat féra den
kommersiella busstrafikens talan. Tyvarr drojde det ungefar till tidpunkten for
genomfdérandet av férandringarna innan denna dialog kunde etableras. Anledningen
till detta var en otydlighet kring den kommersiella trafiken. Detta innebar att viktiga
beslut var fattade redan innan denna dialog blev del av kunskapsunderlaget.
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Bade Region Orebro 1an och Region Halland bedémer att det &ar lampligt att Sveriges
bussforetag eller dess regionala avdelningar utgér samverkanspart som kan
representera de kommersiella bussforetagens intressen i utredningsprocesserna.

Utrymmesbrist och ekonomiska faktorer

Resecentrum ar ofta lokaliserade pa staddernas mest centrala punkter dar
markvardet relativt hogt. Kommunala markkop ar dessutom komplicerade och kan
forutsatta detaljplaneférandring. Tillgangen pa yta nar forandring av resecentrum ska
gOras ar darfoér begransad.

Som foljd av brist pa utrymme finns incitament att begransa antalet hallplatslagen
som anlaggs. | Orebro och Bollnas &r utrymmesbrist delvis skal till att forandringar
gjorts och ocksa skal till att vissa avgangar efter férandringen inte kan ske vid den
vanliga bussterminalen. Att det ar just den kommersiella trafiken som angoér vid
hallplatslagen pa annan plats efter forandringen forklaras dock inte av detta.

Antal hallplatslagen och kapacitet behdver ocksa avvagas mot utrymme som behdvs
for trafiksakerhet, arbetsmiljé och tillganglighet. Ytterst ar det en politisk fraga hur
avvagningar mellan dessa intressen bor géras och vilka andra funktioner som kan
utga for att tillgodose dessa intressen samtidigt.

| Halmstad, dar ett lyckat resultat uppnatts enligt representanter for de kommersiella
bussbolagen, har en kapacitetsanalys som inkluderar fjarrbusslinjer prognosticerat
det totala antalet hallplatslagen som behdvs, varefter detta antal byggts. Risken finns
dock for att marknadsférandringar gor att efterfragan pa hallplatslagen fran regional
upphandlad trafik eller kommersiell trafik 6kar, vilket kan leda till utrymmesbrist.

En annan risk som ar vanlig i stora infrastrukturprojekt ar att kostnaden blir hogre an
vantat och att omfattningen (till exempel med hansyn till antal hallplatslagen)
behdver minskas under projektets gang.

Olika syn pa den kommersiella busstrafikens behov av nérhet till
huvudvégnét/motorvéag

Nar kommun och region utvarderar resultaten i Orebro och Bollnas resecentrum
medger de visserligen att den kommersiella busstrafiken inte ar lokaliserad i direkt
anslutning till 6vriga bussar. Overlag ar dock upplevelsen att denna kompromiss
vags upp av narheten till det dvergripande vagnatet och att denna trafik slipper
eventuell kébildning och tranga gator inne i centrum.

| Bolinds uppger kommunen att de kommersiella bussbolagen upplevt hallplatslaget
pa den vastra sidan av sparen som sarskilt bra nar detta anvants tillfalligt under
byggtiden och att de 6nskat att fa nyttja detta permanent.

Bland representanter for de kommersiella bussbolagen i allmanhet finns olika asikter
om hur stor nytta detta gor och det varierar beroende pa kontext. De haller med om
att det visserligen ar smidigt med ett lage som ligger nara motorvagen, men att
nyttan med detta oftast ar mindre an vardet av att vara lokaliserad i direkt anslutning
till 6vrig trafik. | detta sammanhang finns darfor risk for att den som planerar
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infrastrukturen gér den kommersiella trafiken en bjorntjanst nar man tillskapar ett
lage med god motorvagstillganglighet pa bekostnad av andra nyttor.

Olika atagande med hénsyn till kollektivtrafiklagen

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna som samordnar trafiken vid respektive
resecentrum redovisar olika syn pa ataganden gentemot den kommersiella
busstrafiken enligt kollektivtrafiklagen. Detta skulle kunna reflektera fragan om den
kommersiella kollektivtrafikens status inom regionen och skulle i s& fall ocksa kunna
vara en del av orsaken bakom skillnaden i utfall vid respektive resecentrum.

Samordningsansvar och risk for partiska beslut

Kollektivtrafiklagen (SFS 2010:1065) staller vissa krav pa att regionala
kollektivtrafikmyndigheter ska samordna vilka linjer som trafikeras av kommersiell
respektive upphandlad trafik, daremot stalls inga krav pa samordning kring
infrastrukturtiligang i lagtexten.

| de studerade fallen har samordningsansvar mellan den kommersiella busstrafiken
och andra aktorer helt eller delvis tagits av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna,
medan sjalva infrastrukturférandringen primart utretts och planerats av kommunen.
Detta leder till en situation dar den kommersiella trafikens intressen representeras
via den regionala kollektivtrafikmyndighetens uppfattning av dessa intressen. Vid
olika uppfattning eller kunskapsbrist kring dessa intressens karaktar finns risk for att
nyanser i dessa intressen inte beaktas.

Det finns en risk for partiskhet i den aktuella situationen. Trots goda intentioner och
ambitioner kan det handa att regionen omedvetet eller medvetet valjer att fatta beslut
eller representera den kommersiella trafikens intressen pa ett sadant satt som
gynnar mal som bevakas internt. Att till exempel prioritera kortid genom resecentrum
for regionens egen trafik och darmed uppna interna mal kan uppfattas som attraktivt
i sammanhanget.

Kollektivtrafiklagens krav pa uppdelning av regionernas verksamhet kopplad till
kollektivtrafik i regional kollektivtrafikmyndighet respektive kollektivirafikforetag syftar
delvis till att hantera denna risk

Motséttningar

| det studerade materialet férekommer exempel pa diskussioner kring
infrastruktursamordning som inte fatt det dnskade resultatet for nagon av parterna
och dar foljden av detta har blivit en mindre respektfull eller raljant samtalston.

Eftersom samordningen i nulaget hanger pa informella och mer eller mindre frivilliga
processer riskerar detta att leda till att man valjer att kontakta sina motparter mer
sallan for att i stallet géra antaganden om deras intressen eller syn i olika fragor.

Lag insyn utanfér formaliserade processer

Att férandringarna i stor utstrackning sker utanfor detaljplaneprocessen sanker
graden av insyn fran allmanheten. Alla tillfragade aktérer (kommuner, regioner och
kommersiella bussforetag) har varit behjalpliga i arbetet med att svara pa fragor om
processerna samt dela med sig av utredningsmaterial, men endast en brakdel av
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den information som framkommit pa detta satt framtrader i planhandlingar och dylikt
som publicerats mot offentligheten.

Allmanhetens insyn i dessa processer ar darmed lag.

Stationsbyggnadségare

| de studerade samradsredogorelserna ar det i synpunkter fran agare av
stationsbyggnader (Bollnas Stationshus AB i Bollnas respektive Jernhusen i
Halmstad) som tycks bevaka fragan om gangavstand mellan bussar av olika typer,
jarnvag och parkerings-/angoringsplatser narmst. En mojlig forklaring till att dessa
uttalar sig tydligare i samradsredogérelsen an de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna kan vara att de fatt uttrycka sina synpunkter redan i
tidigare skeden.

Den lokala férankring och det perspektiv som de som driver stationsbyggnad pa
platsen trots allt har pekar pa att dessa skulle kunna ha en nyckelroll som medlande
part i framtida samordningsprocesser.

Samlokalisering med erséttningstrafik

Samlokalisering mellan ersattningstrafik och reguljar kommersiell trafik kan verka
naturligt vid férsta anblick da ersattningstrafiken oftast tekniskt sett ar kommersiell
busstrafik. Om inte den reguljara kommersiella trafiken enligt beslut ska prioriteras
lagre an den upphandlade finns det dock ingen anledning att en viss del av
busstrafiken ska paverkas mer an annan trafik.
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4 Del 2: Enkat till regioner

For att fanga upp en bredare bild kring hur de olika regionerna arbetar med
samordning av kommersiell busstrafik har en enkat skickats ut till samtliga regioner.
Enkatfragorna anges i Bilaga 1.

Enkaten var 6ppen for svar mellan 26-03-06 och 26-03-18. 14 av 21 regioner har
inkommit med svar (vilka anges i Bilaga 2). Vissa av svaren har inkommit fran
regional kollektivtrafikmyndighet och andra fran regionala kollektivtrafikbolag. | vissa
fall har representanter for bagge samordnat sig kring svaren.

For att fordjupa forstaelsen av enkatsvaren har uppfdéljande intervjuer utforts med tre
regioner.

4.1 Resultat och analys

Resultat och analys av enkatstudien och de foérdjupande intervjuerna redovisas
tematiskt nedan.

Varierande férutséttningar i regionerna

Forekomsten av kommersiell busstrafik och darmed behovet av samordning varierar
med demografiska och geografiska forutsattningar. Det ar flera regioner med glesare
befolkningstathet som uppger att forekomsten av kommersiell busstrafik ar lag och
att processer for hantering av denna typ av trafik saknas. Att det forhaller sig pa
detta satt pekar pa att de processer som finns ar nagot som varje region utvecklat pa
egen hand.

Férekomst av kapacitetsbrist varierar ocksa mellan regionerna, dar vissa regioner
beskriver detta som en naturlig del av forutsattningarna medan andra inte ser
kapacitetsbrist som nagot problem da gott om utrymme finns.

Otydlighet kring de kommersiella aktérerna och vem man ska kontakta

Precis som i Del 1 forekommer enkat- och intervjusvar som pekar pa en otydlighet
kring de kommersiella aktérerna, att regionerna har svart att ha koll pa vilka det ar
som kor trafik pa respektive plats. Registrering till den regionala
kollektivtrafikmyndigheten (RKM) sker enligt kollektivtrafiklagen nar en ny linje
etableras, men rutinerna for hur man ska meddela att man har slutat trafikera en viss
linje ar mer oklara.

| vissa fall kan det ur RKM-perspektiv upplevas som att kommersiella aktorer testar
en ny linje och sedan lagger ned den efter nagra veckor om tillstromningen av
resenarer inte blivit som vantat. Detta ligger i den kommersiella trafikens natur, men
innebar en utmaning fér RKM som ska samordna all trafik och planera med
framforhallning.

Baserat pa respondenternas svar tycks de obligatoriska kontakter som sker nar en
kommersiell aktor registrerar en ny linje hos RKM inte leda till att regionerna
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upplever att de har ett ansikte pa de kommersiella aktérerna eller att de har koll pa
vilka som kor pa respektive plats.

"Branschforum Transport- och logistik” namns som en viktig motesplats mellan
kommersiella bussaktorer och regionerna. Dar kan regionerna mota de kommersiella
aktorerna och fa ett ansikte pa de som koér kollektivtrafik. Detta kraver dock
engagemang fran bagge parter. En ytterligare brist ar att kommunernas
trafikplanerare (som ar en viktig aktor i resecentrumplanering) ligger utanfor
malgruppen for forumet.

Olika tolkningar av kollektivtrafiklagen

Kollektivtrafiklagens forarbeten (SFS 2010:1065; Prop. 2009:10:200) visar att
intentionen har varit att skapa konkurrensneutrala och icke-diskriminerande villkor for
den kommersiella trafiken med hansyn till infrastrukturtillgang. Detta krav finns dock
inte med i den slutgiltiga lagtexten som tradde i kraft 2012 (se avsnitt 2). Cirka tva
tredjedelar av respondenterna anger anda att de uppfattar att detta ar sa lagen ska
tolkas.

Cirka en tredjedel av de regioner som svarat pa enkaten anger att de tolkar
kollektivtrafiklagen i linje med lagtexten, det vill sdga att atagandet framférallt utgérs
av att det ska finnas en regional kollektivtrafikmyndighet skild fran trafikbolaget,
samordning kring vilka strackor som trafikeras samt framtagande av
trafikforsorjningsprogram. Dessa regioner uppger inte heller att de gjort nagot
ytterligare atagande utéver lagkraven kopplat till infrastrukturtillgang.

Utover kollektivtrafiklagen aberopas aven kommunallagens (SFS 2017:725)
likstallighetsprincip (som aven galler regioner) i nagra av enkatsvaren.
Likstallighetsprincipen innebar krav pa likabehandling mellan olika kommersiella
aktorer. Det ar dock oklart om denna paragraf aven innebar att ett regionerna ocksa
maste behandla kommersiella aktorer likadant som regionens eget
kollektivtrafikbolag.

Samhéllsnyttan

| enkatsvaren och intervjuer aterkommer flera av regionerna till ord som
samhallsnytta och resenarsnytta som vagledande principer for hur regioner (och
kommuner) bor planera. | de fall dar I6sningar som uppenbart ar samre for den
kommersiella trafiken valts ar det just detta argument som anvands — att I6sningen
leder till mer nytta for resenarerna totalt sett.

Vissa respondenter menar att utredningarna som lag till grund for kollektivtrafiklagen
argumenterade med att det ar just for samhallsnyttan som kommersiella aktorer ska
ges icke-diskriminerande tillgang till infrastruktur, men att dessa utredningar
Overskattade samhallsnyttan med kommersiell busstrafik. For dessa respondenter
upplevs det darfor inte sjalvklart att kollektivtrafiklagen med férarbeten bor tillampas,
och i synnerhet inte i de fall nar de upplevs innebara sankt nytta for resenarerna i
allmanhet.
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Ansvarsférdelning mellan kommun och region och kommunernas planeringsprocess
De flesta regioner uppger att de anser sig ha nagon form av ansvar for att samordna
de olika kollektivtrafikaktorerna och bevaka de respektive aktdrernas intressen i
allmanhet och speciellt vid resecentrumférandringar.

Vid resecentrumférandringar ar det i nastan samtliga fall pa kommunal mark som
hallplatslagena ar belagna, och ansvaret for att planera, utforma och bygga dessa
faller darmed pa kommunen. Regionen ar ofta med och medfinansierar utbyggnaden
av infrastrukturen och ar darfér en naturlig intressent i planeringsprocessen.

| flera fall har regionen ingatt i kommunens projektgrupp och lI6pande haft maéjlighet
att ge inspel kring behov for den egna trafiken samt kommersiell trafik. | vilken
utstrackning det sistnamnda gors som en del av den regionala
kollektivtrafikmyndighetens samordningsansvar varierar mellan region och
tjanstepersoner.

En region uppger att man garna skulle ta ett stérre samordnande ansvar for den
kommersiella busstrafiken men att man inte har mandat inom regionen att lagga allt
for stora resurser pa det.

| enkatsvaren och intervjuerna anger regionerna att de i allmanhet ar positiva till att
de kommersiella aktorerna bjuds in till kommunens planeringsprocess. Regionernas
upplevelse ar dock att intresset for detta varit svalt fran bade kommun och
kommersiella aktorer, i de planeringsprojekt som regionerna har erfarenhet av.

Regionens tillgang till kommunala processer varierar beroende pa kommun. De
respondenter som har flera storre bytespunkter inom sitt geografiska omrade vittnar
om att regionernas deltagande varierar och att fragan om den kommersiella trafiken i
planeringsprocessen hanteras valdigt olika i olika kommuner. Det ar darfor rimligt att
anta att det i stor utstrackning ar kommunen som styr vilken process som tillampas
vid foérandring av resecentrum.

Ansvarsférdelning mellan regional kollektivtrafikmyndighet och regionalt
kollektivtrafikbolag

Vissa regioner kor trafik i egen regi medan andra upphandlar all trafik. Gemensamt
ar att detta gors av en avdelning eller bolag inom regionen som ar separerad fran
den regionala kollektivtrafikmyndigheten i enlighet med krav i kollektivtrafiklagen.

| praktiken varierar dock graden av separering. Flera regioner hanterar de olika
ansvarsomradena valdigt tydligt och har till exempel latit RKM svara pa vissa
enkatfragor och trafikbolaget pa andra, eller tagit med representanter fér bagge
parter till intervjun. | andra regioner forekommer en tonvikt pa trafikbolagen dar de
flesta av RKM:s uppgifter delegerats till trafikbolaget och dar RKM saknar
ekonomiska medel for att kunna vara en samordnande part.

Nara samarbete mellan RKM och kollektivtrafikbolag kan vara effektivt och goérs
savitt utredningens resultat visar endast med goda intentioner. Samtidigt finns en
risk for att detta kan innebara utmaningar for RKM, nar nyttor fér den "egna” trafiken
ska vagas mot nyttor for den kommersiella, trots goda intentioner.
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Riktlinjer for tilltrade till kollektivtrafikens hallplatser

Det tydligaste exemplet av en strukturerad process for att hantera den kommersiella
busstrafiken i bussterminaler aterfinns i Region Ostergétland. Dér finns sedan 2017
en riktlinje ("Riktlinjer for tilltréde till kollektivtrafikens hallplatser och bytespunkter”)
som transparent specificerar att aktdren ska gora en ansdkan och att aktorens
Onskemal ska tillgodoses sa langt som det ar maijligt. Riktlinjen féljer samma princip
som vanligtvis anvands for att anstka om tillgang till taglagen.

Riktlinjen innehaller ocksa en prioritetsordning som ska anvandas vid de fall dar
kapacitetsbrist finns i anlaggningen. Riktlinjen anger dar att linjer for vilka trafikplikt
har beslutats ska ha féretrade i dessa fall, vilkket missgynnar den trafik som bedrivs
pa helt kommersiell bas och som denna utredning fokuserar pa. Den strukturerade
processen och den transparenta redovisningen innebar emellertid att detta ar Iatt att
andra pa med ett politiskt beslut om regionen skulle 6nska goéra det.

Region Ostergdtland uppger att denna riktlinje inte varit till ndgon nackdel och att
andra regioner skulle kunna gora likadant. Motsvarande princip foreslas i SKR:s
handbok "Bytespunkter — évergripande principer for tilltrdde och prisséttning — en
végledning.”

Att se kommersiell busstrafik med dess nyanser

Fragan om vad som ar viktigast for den kommersiella busstrafiken har i enkatsvaren
och utredningen i stort fatt ett antal olika svar: narhet till andra trafikslag, narhet till
centrum, narhet till huvudvagnatet, mojlighet att 6ppna godsluckor, trygghet for
resenarerna nattetid med mera. Svaren ges i flera fall med vad som kan tolkas som
stark dvertygelse trots att andra ger ett helt annat svar pa samma fraga.

En forklaring till detta kan vara att kommersiell busstrafik ar kontextberoende och
vilka behov som uppstar vid en viss bytespunkt ar beroende av busslinjens karaktar
och foérutsattningarna pa platsen. Flygbusslinjer, varuhusbussar, transferbussar for
anstallda/studenter, expressbussar mellan olika stader har helt enkelt olika behov.

Vid planering av mindre forandringar av befintliga resecentrum finns redan de flesta
kommersiella aktérer pa plats och kan tillfragas direkt om behoven vid just det
resecentrumet. Vid storre planerade forandringar, till exempel vid inférande av nya
taglinjer eller nar ett resecentrum omlokaliseras, uppstar en utmaning i att forutse
vilken typ av kommersiell trafik som kan komma att vara ldnsam och darfor aktuell i
framtiden.

Svar som skiljer sig at och som ges med vad som kan tolkas som Overtygelse
forekommer bade i regionernas enkatsvar och i dialogen med de kommersiella
aktérerna inom utredningen. Detta indikerar att det finns olika uppfattningar om vad
kommersiell busstrafik omfattar och vilka behov som ar férknippade med den.

Aven denna utredning har behandlat kommersiell trafik som en och samma, av
datatillganglighets- och praktiska skal. Det ar rimligt att anta att detta har lett till
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slutsatser som i sjalva verket endast galler for vissa specifika typer av kommersiell
trafik och vissa specifika kontexter.

Samordnande aktér for att féra den kommersiella trafikens talan

Flera av respondenterna betonar att det vore lampligt och dnskvart att en tredje part
gar in och ansvarar for att fora den kommersiella busstrafikens talan i planeringen av
resecentrum och bytespunkter. Detta skulle enligt dem ge en tydlig motpart
gentemot kommunen, som representerar de olika kommersiella aktdrerna som en
helhet.

Sveriges Bussforetag eller lokalavdelningar pekas av nagra respondenter som en
lamplig aktor for detta. Vissa av de regioner som svarar har redan haft kontakt med
Sveriges Bussféretag i samband med resecentrumplanering, dock pa ett mer
informellt satt.

Samordning kring biljettsamverkan

En struktur fér samarbete mellan regionala kollektivtrafikbolag och den kommersiella
busstrafiken finns etablerad i vissa regioner inom det som kallas "biljettsamverkan”,
d.v.s. att bussbiljetter till den offentligt upphandlade trafiken i vissa fall aven gar att
anvanda for att aka med den kommersiella trafiken. Detta ar en hybridlésning mellan
upphandlad trafik och rent kommersiell trafik och har studerats i detalj i Sveriges
Bussforetags rapport Kommersiell trafik i offentlig samverkan (2021).

| denna studie framkommer detta som ett lyckat exempel dar biljettsamverkan
inneburit i att regionen jobbat narmre de kommersiella aktorer dar biljettsamverkan
forekommit. Detta har i sin tur inneburit att en relation etablerats och att regionen har
en etablerad kontakt som kan anvandas nar planering av resecentrum blir aktuellt.

Personberoende

| intervjuerna framkommer att regionernas engagemang i fragan om kommersiell
busstrafik i resecentrumférandringar, bortom de direkta krav som féljer av
kollektivtrafiklagen, kan vara personberoende. Respondenterna ger exempel pa
lyckad planering nar projektgruppen innehaller personer som varit med lange och
som vet med sig att det kommer att leda till problem pa lang sikt om man inte tanker
pa fragan om kommersiell busstrafik i tidiga skeden.

Avgiftsbaserad infrastrukturtillgang

Att tillgangen till infrastruktur ofta sker utan att nagon avgift erlaggs innebar enligt
respondenterna en osakerhet kring hur mycket resurser kommersiella aktorer kan
krava fran offentlig verksamhet.

En idé som forekommer i enkat- och intervjusvaren ar darfor att tillgangen till
hallplatslagen ska kopplas till en avgift som det bussbolag som anvander
hallplatslaget avlagger till infrastrukturagaren. Denna modell anvands i Stockholm pa
Cityterminalen och ar ett effektivt satt att hantera kapacitetsbrist, dock med risk att
paverka vissa busslinjers [bnsamhet.

En férutsattning foér denna typ av 16sning ar dock att hallplatslagena ar belagna pa
kvartersmark. | de allra flesta svenska resecentrum ar hallplatslagena belagna inom
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allman platsmark pa kommunala gatufastigheter dar kommunen inte kan ta ut avgift
av juridiska skal. Méjligheten att inféra denna typ av I6sning kraver darfor
detaljplaneandring samt en organisationsstruktur som kan administrera tillgangen till
hallplatslagen pa ett neutralt satt. Pa Cityterminalen ar det statliga Jernhusen AB
som gor detta.
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5 Slutsatser och rekommendationer

Utredningens resultat pekar genomgaende pa att den kommersiella busstrafikens
tillgang till infrastruktur ar en fraga som riskerar att hanteras utan tydliga och
etablerade strukturer. Planeringen av infrastruktur vid resecentrum sker sallan.
Foljden av detta blir att en ny process utarbetas for det specifika fallet av
kommunerna vid varje ny planerad férandring. Vidare framkommer aven att den
kommersiella busstrafikens intressen beaktas olika beroende pa vilka aktorer och
funktioner som deltar fran kommunens och regionens sida.

Otydlighet ar ett annat aterkommande tema i bagge utredningsdelarna.
Kollektivtrafiklagens formuleringar upplevs som otydliga, likasa de kommersiella
bussbolagens behov, vem som representerar de kommersiella kollektivirafikbolagen
samt ansvarsfordelningen mellan kommun, regionala kollektivtrafikbolag och
regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM).

Resultat pekar pa nyttan med en tredje part som kan agera medlande/samordnande
i planeringsprocessen. Jernhusen forekommer i utredningen, som den part som har

bevakat den kommersiella trafikens intressen i samradshandlingarna samt som har

lyckats samordna infrastrukturtiligang pa Cityterminalen i Stockholm med hjalp av en
avgiftsmodell.

Sveriges Bussforetag forekommer ocksa i utredningen som en aktdr som
framgangsrikt har samordnat de kommersiella aktorernas intressen. Detta har
potential att skapa en struktur dar den samordnande aktoren kan bygga upp
kunskap fran olika regioner och kommuner kring hur detta bast gors och vilka
atgarder som bor vidtas for att uppna lampliga resultat. RKM har idag denna roll i
viss utstrackning men de organisatoriska forutsattningarna och kopplingarna till den
upphandlade trafiken skulle i vissa fall kunna utgora ett hinder for utdvandet.

| de fall dar I6sningar som uppenbart ar samre for den kommersiella trafiken valts ar
det samhallsnyttan som framférs som argument. Icke-diskriminerande tillgang till
infrastruktur som foreskrivs av kollektivtrafiklagens forarbeten ar ett krav som i vissa
fall kan orsaka lagre total samhallsnytta. Avvagning mellan nyttomaximering och
rattviseaspekter blir da en politisk fraga.

Analysen i del 1, dar specifika resecentrumférandringar studeras, pekar pa att dialog
mellan aktérerna i tidiga skeden ar en framgangsfaktor, eftersom man annars
riskerar att utformningen redan ar beslutad nar de kommersiella aktérerna tillfragas.
Dock forekommer inte detta resultat i enkatstudien, dar manga respondenter
visserligen betonar vikten av dialog men inte att denna ska ske tidigt i processen.
Detta skulle kunna tyda pa en forbisedd aspekt — att detta ar nagot man upptacker i
konkreta projekt som faktiskt genomférts, men att det i mindre utstrackning beaktas i
mer dvergripande resonemang om hur planeringen bor utformas.

Fragan om transparens lyfts endast av en enstaka respondent i enkatstudien.
Samtidigt visar Tyréns granskning av resecentrumférandringar att det i de granskade
fallen finns begransat offentligt tillgangligt underlag kring vika avvagningar som har
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gjorts. Det material som finns offentligt tillgangligt sdger endast lite om de
avvagningar som gjorts i dessa fall. Méjligheten for utomstaende att fa insyn i
processen ar begransad. Aven detta kan antas vara en problematik som &r svar att
identifiera for den som arbetar med detta pa regionen.

Baserat pa utredningens resultat ar rekommendationen att:

RKM i samtliga regioner specificerar transparent hur tilltrade till infrastruktur
ska tilldelas i trafikforsorjningsprogram eller separat riktlinje

Dialog mellan kommun/region och representanter fér den kommersiella
trafiken fors sa tidigt som majligt i planeringsprocesser rérande resecentrum
och bytespunkter

Sveriges Bussforetag eller annan aktor etablerar tredje part som kan féra den
kommersiella busstrafikens talan vid resecentrumférandringar och sprida
kunskap mellan kommuner/regioner samt internt inom bussbranschen
Synen pa kommersiell busstrafik som enhet luckras upp och de specifika
behov som finns pa platsen och fér de aktuella linjerna tas i beaktande
Kommuner, regioner och tredje part som fér kommersiell busstrafiks talan
delar kunskap och exempel fran lyckade och mindre lyckade
resecentrumférandringar med varandra

Planering av resecentrum och bytespunkter sker sa transparent som mojligt
for att Iata medborgarna ta stallning till avvagningar som gors

Mojligheten att placera hallplatslagen pa kvartersmark dar avgiftsbaserad
modell for tillgang till infrastruktur kan tillampas utreds vid stérre forandringar
Arbetet bedrivs med ett professionellt och respektfullt forhallningssatt mellan
parterna, vilket bidrar till starkt samordning.

Avvagningen mellan maximering av samhallsnytta och hansyn till
rattviseaspekter tydliggors och hanteras inom det politiska beslutsfattandet.
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