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FOrord

Kollektivtrafiken &r en viktig del av transportsystemet. | de transportpolitiska
malen ar en del av funktionsmalet att forutsattningarna for att véalja kollektivtrafik
samt gang och cykel ska forbéttras. Pa kort tid kommer tva viktiga reformer pa
kollektivtrafikomrédet. Bada har for avsikt att forbattra for resenarer och oka
resandet med kollektivtrafik. Den 1 oktober 2010 avreglerades helt person-
trafiken pd jarnvag och 1 januari 2012 trader den nya lagen for kollektivtrafik i
kraft. Trafikanalys har av regeringen fatt i uppdrag att utvardera dessa tva
reformer (Naringsdepartementet N2010/7904/TE).

Foreliggande plan beskriver hur Trafikanalys avser att utfora sitt uppdrag fram till
december 2014. Arbetet kommer att besta av Trafikanalys egna insatser, projekt
pa akademiska institutioner, tjanster frdn konsulter samt insatser fran andra
berérda myndigheter och andra aktorer. Planen bér ses som en bruttolista av
frAgestallningar att besvara. Av resursskal kan vi tvingas att prioritera till farre an
samtliga beskrivna projekt.

Tre samrad genomférdes under mars och april, med bistdnd av WSP. Stefan
Pettersson, Railrex, har bidragit med bilaga 3 och underlag for kapitel 4:1V.
Henrik Swahn har kvalitetsgranskat samma underlag. Maria Melkersson har varit
projektledare p& Trafikanalys. Ovriga projektdeltagare har varit Christina Akbar,
Kjell Jansson, Krister Sandberg och Mats Wiklund.

Vi vill tacka alla deltagare vid samraden och andra som vi fort diskussioner med,
for manga viktiga synpunkter, idéer och underlag.

Stockholm i maj 2011

Brita Saxton
Generaldirektor
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Sammanfattning

Den 1 oktober 2010 dppnades den kommersiella marknaden for persontrafik pa
jarnvag for konkurrens. Fran 1 januari 2012 galler den nya kollektivtrafiklagen. |
och med detta forsvinner dagens trafikhuvudman och nya regionala myndigheter
ska fatta de strategiska besluten om kollektivtrafiken i lanen. Lagen ger kollektiv-
trafikforetag ratt att etablera kommersiell tdg- och busstrafik inom lanen.
Trafikanalys har fatt regeringens uppdrag att utvardera dessa tva reformer, enligt
"Uppdrag att utvardera effekterna av 6ppnandet av marknaden for kommersiell
persontrafik p& jarnvag samt av den nya lagstiftningen pa kollektivtrafikomradet”
(Néaringsdepartementet N2010/7904/TE).

Utvardering av de tva reformerna kommer att ske pa ett antal olika satt. Vi
kommer att gora egna utvarderingar men ocksa lagga ut uppdrag pa konsulter
och till akademiska institutioner. Delprojekt inom det totala uppdraget kan
baseras pa utlandska erfarenheter, registerdata, enkatdata, intervjuer, och/eller
simuleringar. Vi har for avsikt att med utvarderingen se om reformernas
intentioner blir uppfyllda och pa vagen identifiera hinder for att sa sker. Att
foresla atgarder for forbattring och utveckling av marknaderna for kollektivtrafik
och deras funktion ingar ocksa i uppdraget.

Nar det géller regeringens mal med reformerna &r det 6vergripande malet att det
ska gynna resendarerna, bade de nuvarande resenarerna och de tillkommande.
Var utvarderingsplan tacker en hel del omraden som kan kannas langt fran den
vanlige resenaren, sdsom fordelning av tdglagen och tillgang till gemensamma
funktioner i transportsystemet. Faktum &ar dock att om dessa mer tekniska delar
av transportsystemet inte fungerar val, kommer de tva reformerna inte att kunna
na sitt syfte — att ge battre och billigare kollektivtrafik med tkat kollektivtrafik-
resande som foljd. | samtliga utvarderingsfragor dar det finns problem med en
marknad eller en reglering och dess funktionalitet, ar var avsikt att inte enbart
patala problem (vilket ofta gjorts tidigare) utan att ocksa peka pa mojliga
I6sningar pa identifierade problem.

| var utvardering kommer erfarenheter fran andra landers avreglering av
kollektivtrafik att studeras nar detta ar tillampligt. Man kan ocksd i vissa fall
anvanda erfarenheter fran helt andra marknader som Gppnats for konkurrens, till
exempel elmarknaden, telemarknaden® och marknaden for godstransporter pa
jarnvag vilken i Sverige 6ppnades for konkurrens redan 1996. Erfarenheter fran
andra 6ppnade marknader kan mgjligen saga oss ndgot om vad som kan
forvantas av marknads6ppningen inom kollektivtrafiken och hur snabbt
eventuella effekter kan tankas uppstd. Flera lander har 6ppnat for viss
konkurrens inom kollektivtrafiken. Den stora experimentverkstaden fér
avregleringar och omregleringar av kollektivtrafiken utgor Storbritannien. Utifran

! SOU 2005:4, Liberalisering, regler och marknader.



deras erfarenheter kan man finna att vissa féorhoppningar infriats medan andra
kommit pa skam.

Trafikanalys avrapportering av uppdraget kommer att ske pa flera satt:

Kontinuerlig rapportering till Naringsdepartementet.

e En arlig rapport dar vi foljer ett antal indikatorer 6ver tid och presenterar
resultat fran kvantitativa och kvalitativa utvarderingar som gjorts under aret. |
rapporten presenteras ocksa ett arligt tema. Forsta rapportens tema blir hur
formeringen av de nya regionala kollektivtrafikmyndigheterna fortskrider. |
samma rapport presenteras ocksa resultat fran var utvardering av berérda
myndigheters och andra aktorers insatser.

e Den arliga rapporten presenteras vid en arlig marknadsdag for transport-
marknadens aktorer, representanter for resendrerna och berdrda
myndigheter.

e Pa Trafikanalys hemsida kommer att finns en sida for kollektivtrafikens
utveckling dar statistik, rapporter och annat material fran var utvardering finns
tillgéngligt.



1.1

Kortfattad beskrivning
av reformerna

De tva reformerna vi ska utvardera ar marknadsoppning for all persontrafik pa
jarnvag och den nya lagen for kollektivtrafik, vilken ockséa innebér en marknads-
Oppning for kollektivtrafiken inom lanen pa vag och spér. Huvudskalet for att
Oppna marknaderna for jarnvéag och annan kollektivtrafik for konkurrens, &r att
det ska bli battre for resenarerna. Fler aktorer ska komma in pa marknaderna,
vilket ska ge dynamik, innovationer, hogre kvalitet och lagre pris for resor, vilket
ska ge tkat resande med kollektivtrafik.

MarknadsOppning pa jarnvag

Den 16 juni 2009 beslot riksdagen om regeringens proposition Konkurrens pa
sparet (prop. 2008/09:176). Beslutet innebar att SJ AB:s ensamratt till
kommersiell persontrafik pa jarnvag togs bort och att marknadsoppningen sedan
genomforts i tre steg. Det forsta steget innebar att marknaden foér helg- och
veckoslutstrafik pa jarnvag 6ppnades for konkurrens den 1 juli 2009. | steg tv4,
den 1 oktober 2009, 6ppnades marknaden for internationell persontrafik pa
jarnvag for konkurrens. | steg tre, den 1 oktober 2010, 6ppnades resterande
delar av den personmarknaden pa jarnvag for konkurrens.

Det ar ett krav genom jarnvagslagen att den som utfér eller organiserar person-
trafik pa jarnvag ska lamna information om sitt trafikutbud till ett gemensamt
system for trafikantinformation. Enligt riksdagsbeslutet bér den nya lagstiftningen
féljas upp och utvarderas med avseende pa effekter for resenarerna, person-
transportmarknaden och samhéllet i olika delar av landet. Tilldelning av taglagen
och foérdelning av annan sparkapacitet ska dels ske sa att det ger utrymme for
nya aktorer att komma in pd marknaden, dels s att férutsattningarna att na de
transportpolitiska malen forbattras.

Forsoket med Oresundstadgen kan ses som en féreg&ngare p& omradet.

1 januari 2009 fick Skanetrafiken, Hallandstrafiken AB och Vasttrafik AB
gemensam trafikeringsrétt for Oresundstagen pa strackan Malmé—Goéteborg,
medan Skanetrafiken och Lanstrafiken Kronoberg fick gemensam trafikeringsratt
for Oresundstégen pé strackan Malmo—Alvesta. Férsoket pagar 2009-2016 och
ska utvarderas av Trafikanalys (se kapitel 4, avsnitt X). Regeringens villkor for
trafikeringsratten bestar av krav pa samordning av trafik sdval som samordning
av informations-, boknings- och biljettsystem, allt till gagn for resenarerna.
Dessutom ska trafikhuvudméannen ta fram en strategisk trafikférsorjningsplan.
Regeringen kan avbryta forsoket om det mot fdrmodan skulle leda till en
forsamring av den interregionala tagtrafiken eller om villkoren inte uppfylls pa ett
godtagbart satt.?

2 Enligt regeringens pressmeddelande den 6 december 2007, www.regeringen.se.


http://www.regeringen.se/

1.2 Ny kollektivtrafiklag

Riksdagen beslutade den 23 juni 2010 i enlighet med forslagen i propositionen
Ny kollektivtrafiklag (prop. 2009/10: 200). Beslutet innebar att kollektivtrafik-
foretag fritt och inom alla marknadssegment far etablera kommersiell kollektiv-
trafik. Vidare innebér beslutet att nya regionala kollektivtrafikmyndigheter
(RKTM) ska fatta de strategiska besluten om kollektivtrafiken i lanen. Myndig-
heterna ska uppratta regionala trafikforsérjningsprogram. Ett villkor for att
etablera regional kollektivtrafik med samhéllsstdd &r att myndigheten fattar beslut
om allman trafikplikt, vilket i sin tur ska framga av trafikforsérjningsprogrammet.
De far aven utan administrativa hinder tillsammans med andra RKTM etablera
regional kollektivtrafik dver lansgranserna. Den som utfor eller organiserar
kollektivtrafik ska lamna information om sitt trafikutbud till RKTM. Lagen tréder i
kraft den 1 januari 2012.

Den tidigare modellen for regional kollektivtrafik fran 1983 innebar att ansvaret
for trafiken vilade pa en offentlig lanstrafikansvarig, som var politikerna i
landstinget eller en konstruktion bestédende av politiker fran kommunerna i lanet.
Varje lan hade sedan en kollektivtrafikhuvudman som ansvarade for
kollektivtrafikens utférande i ett lan. Parallell kommersiell trafik var inte tillaten
och det fanns ocksa begransningar for trafik dver lansgrans. Kollektivtrafik-
huvudmannen planerade trafiken, hanterade biljettsystemet, tog emot stod fran
agarna och upphandlade det faktiska utférandet av trafiken.

Regional trafik

En effekt av marknadsoppningarna ar ocksa att det blir en ny definition av vad
som ska betraktas som regional trafik. Regional trafik kommer att definieras av
vad som &r trafikens karaktar snarare an av administrativa granser sdsom
lansgranser. Detta kan ses som en anpassning till att pendling sker 6ver allt
storre omraden. De regionala trafikmyndigheterna kommer att behéva analysera
om trafikutbudet och resandet pa olika strackor kan anses svara upp mot
definitionen for regionala resor.

Som lampliga kriterier for att bedéma om ett trafikutbud kan anses vara regionalt
i funktionell beméarkelse lyfter regeringen i propositionen om ny kollektivtrafiklag
fram foljande:

e turutbud: ett utbud av turer som é&r tillrackligt stort for att attrahera daglig
pendling

o stoppfrekvens: uppehall for av- och pastigande sker i kommunernas
centralorter eller med &nnu tatare intervall

e taxe- och bokningsvillkor: normalt krévs inte férhandsbokning, olika typer av
periodkort &r vanligt férekommande

o fordonstyp: utformningen av fordon liksom service- och ombordkoncept ar
anpassade for vardagsresande
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1.3

For att bedéma om ett visst resande ar att anse som regionalt i funktionell
mening bor hénsyn tas till bland annat kriterierna:

e drende med resan: regelbundna resor till arbete, skola, omsorg, inkop,
service eller fritidsaktiviteter for en majoritet av resorna,

e reslangden: reslangden dverstiger inte 100 km for de flesta av resenarerna,

e restiden: dverstiger inte en timme for de flesta av resenéarerna, och

e skillnader mellan hog- och lagtrafik: resandet kannetecknas av tydliga
dygnsvariationer och av variationer mellan vardag och helg som speglar ett
dagligt vardagsresande, bland annat hog- och lagtrafik.

Ytterligare kommentarer kring
reformerna

En foljd av den nya lagen for kollektivtrafik blir att det i samma fordon samtidigt
kan komma att finnas vissa personer som reser med samhallsfinansierad trafik
och andra som reser med kommersiell trafik. Anta att en operatdr kor
upphandlad trafik mellan A och B i ett lan. Efter 1 januari 2011 blir det fritt fram
for kommersiella initiativ. Operatoren kanske da bedémer att linjen kan strackas
ut och koras pa kommersiella grunder aven till C och D. Om sa sker kommer det
mellan A och B att resa personer i bade subventionerad (upphandlad) och
kommersiell trafik, i samma buss. Detta kan fa stor betydelse, for framstaliningen
av statistik 6ver kollektivtrafiken och darmed ocksa for uppféljning och
utvarderingen av reformen.

Dessutom ar det inte tydligt i vilken utstrackning fordon som tillhér den
upphandlande parten (idag THM) far anvandas aven i kommersiell trafik. Den
typen av korssubventionering sker redan idag men kommer troligen att bli
vanligare efter marknadséppningen. Delbetankandet infér den nya kollektivtrafik-
lagen resonerade kring de konkurrensfordelar det innebér att anvéanda subven-
tionerade fordon i fallet med tag dgda av AB Transitio och hur detta skulle kunna
korrigeras for konkurrensneutralitet (SOU 2009:39, sidan 348—349).

De tva reformerna som Trafikanalys ska utvardera omnamns i regerings-
uppdraget i de flesta fall som reformerna i plural. Vi kommer sa langt det ar
mojligt utvardera reformerna pa likadant eller likvardigt satt. De tva reformerna
och darmed de nya lagarna ar olik satillvida att for jarnvag finns det en detaljerad
internationell lagstiftning som Sverige ocksa foljer. P& bussidan &r funktioner och
myndighetsutévande mycket mindre detaljerat i lag. Den nya kollektivtrafiklagen
sager att "Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska regelbundet i ett
trafikférsorjningsprogram faststalla mal for den regionala kollektivtrafiken.
Programmet ska vid behov uppdateras.” (SFS 2010:200, 8 8). Programmet ska
anpassas efter regionala behov och forutsattningar och efter samrad med ménga
olika parter. En annan process som dock kommer bli styrande for hela det
kollektiva trafiksystemet ar faststallande av tdgplanen. Detta regleras detaljerat i
Jarnvagslagen (SFS 2004:519). Den som vill utfora kollektivtrafik p& jarnvag
ansoker om taglagen i april och den nya tagplanen trader i kraft i december
samma ar. Tagplanen galler bara for ett ar och aret darpd maste taglaget sokas
igen, utan nagra garantier for nagon sokande om att f samma taglagen som
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man onskar. Detta innebar att de RKTM maste anpassa sina
trafikforsorjningsprogram och sin évriga planering efter dessa arligt
aterkommande aktiviteter for tagtrafiken i lanet.

Flyg &r i visst avseende kollektivtrafik eftersom man reser i stérre grupper
tillsammans. Flyget kommer dock i var utvardering endast beréras i vissa fall och
da som alternativ till "kollektivtrafik” i bemarkelsen buss, tag, sparvagn,
tunnelbana samt i viss man taxi och fardtjanst. Resande med bat berérs endast
undantagsvis.
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2.1

Utgangspunkter for
marknadsoppning

Det finns stora férvantningar kring reformerna vi ska utvardera — avreglerad
persontrafik pa jarnvag och en ny ordning for kollektivtrafiken. Férarbetena till
lagandringarna innehaller ett stort antal mal och férhoppningar knutna till
marknadsliberalisering. Alla dessa ar inte matbara eller mgjliga att harleda till
kollektivtrafikens organisering i samhaéllet.

Vi har gatt igenom propositionerna bakom de tva reformerna. Utifran dem har vi
gjort en uppdelning av regeringens évervaganden om vad som ska uppnas med
marknadsoppningarna och hur det ska ske i form av mal, medel respektive
krav/restriktioner. Med mal avses vad man vill uppna i samhallet eller trafik-
systemet genom de beslutade reformerna. Medel kan narmast éversattas med
de verktyg man anser behdvs for att dstadkomma de efterstravade for-
andringarna. | en viss mening ar naturligtvis hela regelverket ett medel for att
astadkomma dessa férandringar men har avses framst sddana mekanismer som
etableras eller framjas genom regelverket och som ses som mer eller mindre
nédvandiga hjalpmedel for att nd malen. Krav och restriktioner ar sddana
forutsattningar som i propositionerna har beddmts vara nédvéandiga for att
syftena med reformerna ska kunna uppnas. Villkor som maste uppfyllas i olika
avseenden och begransningar for olika aktdrers handlingsfrinet kan vara
exempel pa restriktioner.

MarknadsOppningen pa jarnvag

Hogt prioriterade mal for marknadsoppningen pa jarnvag ar:

e Att astadkomma mer dynamik pa marknaden och i utvecklingen av
tagtrafiktjansterna.

e Att uppnd effektivare resursutnyttjande inom jarnvagsféretagen, branschen
och jarnvagssystemet i stort.

e Att fa marknaden att 6ka snabbare framst i form av fler resor med jarnvag.

Dessa mal &r i sin tur lankade till ambitioner att uppna snabbare tillvaxt, 6kad
sysselsattning, battre regional utveckling och battre miljé. En mer dynamisk
tdgmarknad, effektivare resursutnyttjande inom jarnvagssektorn eller ett 6kat
resande med tag far ses som medel bland manga andra. Mer frihet och utrymme
for kommersiella operatérer ar en av utgadngspunkterna for marknads6ppningen
pa jarnvag och kan ses som ett medel att uppna samtliga mal ovan.

Ett mal ar ocksa att de regionala trafiksystemen ska anpassas till nya

kontaktménster och féréandrade funktionella regioner. | propositionen anges att
nya och battre transportlésningar i hela landet ar en positiv effekt som kan
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2.2

kopplas till marknads®&ppningen. Regeringen beskriver vad det innebar konkret
genom utgangspunkten att taget ska g& och komma fram i tid, det ska vara
palitligt, bekvamt, sakert, rent, snyggt, prisvart etcetera. Att man talar om béttre
transportldsningar i hela landet kan vara vart att uppméarksamma eftersom det
kan tolkas som att alla delar av landet maste fa del av de fordelar som en
marknadsoppning kan innebara.

Enligt regeringen bor resenérerna vidare kunna vélja mellan olika tjanste-
leverantorer, men ocksa fritt kunna kombinera olika delar av utbudet. Detta
kraver enligt regeringen en avvagning mellan konkurrens och samverkan om
bland annat tidtabeller och bytespunkter och en samordning av information
(grundlaggande) samt bokning, betalning och genomgaende biljetter (6nskvart).

Regeringens ambition ar att bade kommersiell och skattefinansierad trafik pa
jarnvag ska ges goda utvecklingsmdgjligheter. Man kan kanske se det som en
restriktion for marknadsoppningen att den ska ge forutsattningar for bada
marknadsformerna att utvecklas. Det understryks dock att samhallskdpt trafik
inte far gynnas genom otillatet statsstod till operator som upphandlats av
trafikmyndighet. Mal med direkt betydelse for resendrerna ar enligt regeringen av
hogsta prioritet och det anges ocksa att det kan matas genom forbattrat utbud
och okad kvalitet i tagtrafiken. Ett viktigt krav pad marknadsoppningen &r att den
maste férenas med en 6ppen och lika tillgang till olika servicefunktioner och
kringtjanster.

Krav och mal for myndigheternas arbete infor och efter en marknadsdppning
behandlas utforligt. Bland annat anges det vara av storsta vikt att Trafikverket
utvecklar sina metoder for att I6sa konflikter mellan ansékningar som konkurrerar
om samma taglagen. Metoderna for kapacitetstilldelning maste dels beakta den
samhéllsekonomiska effektiviteten, dels vara enkla att tillampa och medge alla
aktorer insyn i processen. Vidare uppmanas Trafikverket och Jernhusen AB att i
sin planering beakta behovet av mark for nya terminal- och servicefunktioner i
anslutning till spar och terminaler.

Marknadsdppningen pa ovriga
kollektivtrafikomradet

Som grundlaggande utgdngspunkt for marknadsoppningen pa det évriga
kollektivtrafikomradet, enligt den nya kollektivtrafiklagen som trader i kraft

1 januari 2012, anger regeringen de transportpolitiska malen och principerna.
Malpreciseringen ar att forutsattningarna for att vélja kollektivtrafik, gadng och
cykel ska forbattras, men &ven att medborgarnas resor ska forbattras genom
Okad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet. Tillgangligheten ska forbattras
inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra lander. Transport-
systemet ska ocksa utformas sa att det ar anvandbart for personer med
funktionsnedsattning. Det géller &ven hansynsmalet och att kollektivtrafiken
utformas pa ett satt som tar hansyn till viktiga milj-, halso- och sakerhets-
massiga aspekter samtidigt som det &r angelaget att transportsystemet utformas
pa ett satt som stimulerar till och skapar goda férutsattningar for klimat- och
energieffektivare samt sékrare transportldsningar.
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Samtliga transportpolitiska principer lyfts fram och kan betraktas som mal for
reformen. Det betyder att marknadsdppningen siktar till att kunderna ska ges stor
valfrihet, att beslut om produktionen bor ske decentraliserat, att samverkan inom
och mellan olika trafikslag ska frimjas samtidigt som konkurrensen mellan olika
trafikutdvare och transportalternativ stimuleras. Vidare ska trafikens samhalls-
ekonomiska kostnader vara en utgangspunkt for val av styrmedel.

Genom att gora saval utférandet som utnyttjandet av kollektivtrafiken mer
attraktivt kan de strategiska malen enligt regeringen uppnas pa ett mer effektivt
satt. Detta ar ett medel i transportpolitiken men ett mal for marknadséppningen.
Mera rakt pa skulle val detta kunna uttryckas som att kollektivtrafiken ska locka
till sig bade fler kollektivtrafikoperatorer och fler kollektivtrafikresenérer. Den
formodan om den kommersiella trafikens kompletterande roll som regeringen ger
ett uttryck for kan tolkas som att privata initiativ vantas ge 6kad dynamik at
marknaden utan att for den skull bli ett dominerande inslag.

Regeringen ser ett offentligt &tagande i mer funktionell form, exempelvis friare
forhallningssatt till administrativa granser, och privata initiativ som likvardiga
medel att utveckla kollektivtrafiken. Samtidigt anges att insatserna maste
anpassas efter de regionala forutsattningarna och kénnetecknas av propor-
tionalitet. Ett kriterium for proportionalitet anges vara att samhallsstddet for
trafiken motsvarar samhaéllsnyttan. Det kanske kan tolkas som ett 6nskemal om
att trafikmyndigheterna regelmassigt ska motivera sina insatser i nytto-
/kostnadstermer. | sa fall kan det vara en uppféljningspunkt.

Det framgar att balansen mellan kommersiell och upphandlad trafik &r viktig och
att det &r en viktig frdga att félja utvecklingen av detta samspel. Att olika former
for kollektivtrafik ska kunna samexistera pa villkor som ar réttvisa, forutsebara
och 6ppna for insyn kan nog uppfattas som ett krav fran lagstiftarens sida.

Att en nationell myndighet® ska ge rad och stéd motiveras i den nya kollektiv-
trafiklagen med att trafikforsoérjningsprogrammen i olika 1&n ska vara likartade
och jamforbara. Samtidigt betonas att trafikansvaret &r regionalt och att det
offentliga atagandet ska anpassas till de skiftande behoven. Har finns alltsd mal
om enhetlighet i formen men situationsanpassning i fraga om ataganden. Ett
tydligt mal &r ocksa att planerna ska ta sin utgadngspunkt i de transportpolitiska
malen och beakta andra nationella, regionala och lokala mal, planer och program
av betydelse for en hallbar utveckling och tillvaxt. Ytterligare ett mal ar att
trafikforsorjningsprogrammen blir trafikslagsévergripande och omfattar saval
upphandlad som kommersiell kollektivtrafik. Ett mal ar att planerna ska innehalla
information till operatorer och andra intressenter om myndigheternas syn pa den
langsiktiga utvecklingen och pa var samhallet kommer att upphandla
kollektivtrafik for att ge aktdrer som vill bedriva kommersiell trafik en mdojlighet att
investera i kompletterande kommersiella trafikldsningar.

Att kollektivtrafikforetag p& konkurrensneutrala och icke-diskriminerande villkor
kan fa tillgang till offentligt 4gd infrastruktur som hallplatser, bytespunkter och

% Vilken myndighet som tilldelas ansvar fér rad och stéd till RKTM tror m&nga blir
Trafikverket men beslut i fragan har annu ej fattats.
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informationsutrustning &r en sa central férutsattning for en fungerande marknad
att den skulle kunna betraktas som ett krav for marknadsoéppningen.

Andringen av definitionen av regional trafik (att den definieras av trafikens
karaktar snarare an administrativa granser) och férandringen av trafik-
myndigheternas befogenheter kan tolkas som att det finns ett mal om att
administrativa granser inte ska paverka kvaliteten och omfattningen av
trafikforsorjningen for regionala resor. Samtidigt ar det fortfarande ett mal att
interregional trafik ska kunna drivas pa foretagsekonomiska villkor.

Malet ar att kollektivtrafiksystemet ar enkelt och éverblickbart ur ett
resenarsperspektiv. Det kan antas forutsatta val fungerande och samverkande
informations- och betalsystem. Det ar ocksa ett mal att byrakratin for den som vill
etablera eller avveckla foretagsekonomisk driven trafik ska vara liten. Anméalan
respektive avanmalan av kommersiell trafik kan ses som ett medel for att den
regionala trafikmyndigheten ska fa rimliga planeringsférutsattningar och
successivt kunna anpassa sig till det kommersiella utbudet. Anmélan respektive
avanmalan av kommersiell trafik &r ett villkor for trafikféretagen. Denna
anmalan/avanmalan ska ske till den RKTM men hur och med vilken
framforhallining ar &nnu inte reglerat i lag.
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3.1

3.2

Utvardering —
begransningar och
metoder

Begransningar

| regeringsuppdraget aterkommer ordet effekt ett stort antal ganger. Det man
vanligen menar med en effekt ar en kausal effekt, till exempel i ett pastdende
som foljande: "Nar man genomforde reformen X minskade arbetslésheten bland
ungdomar med Z procentenheter tack vare reformen.” Vi kan redan nu séaga att
den typen av utsagor kommer endast undantagsvis, kanske knappt alls, att
kunna goras for de tva reformerna pa kollektivtrafikomradet. Omvarlden &r som
regel alltfér komplex for att ett utfall ska kunna harledas och kausalt férklaras av
reformer som i sig & komplexa och som kommer att vara utdragna éver tid.

Vi kan ge ett kanske overtydligt exempel pa svarigheterna. Anta att reformerna vi
nu ska utvardera istallet hade genomforts 1 januari 2001. Redan aret darpa
minskade sarskilt utrikes resande med flyg drastiskt medan tagresandet 6kade
mer an pa flera ar. Utan vetskap om 11 september och dess konsekvenser for
flyget skulle man vara beredd att bedéma reformerna som synnerligen effektiva.
Vi vet dock att efterfragan pa flygresor minskade drastiskt efter terrorattackerna.
Det skulle inte vara mgjligt att saga om reformerna hade haft en i sig positiv
effekt pa tagresandet. Reformerna skulle aven ha kunnat vara kontraproduktiva
och gett mindre 6kning pa tagresandet an vad som annars hade varit fallet. En
reform som genomfors kan alltsa forstarka eller dampa en utveckling som sker
av manga olika och helt andra skal an just reformen.

| de olika delprojekt som genomférs inom var utvardering kommer vi att vara
noga med att papeka huruvida vi tror vi kan skatta en kausal effekt av
reformerna eller ej. Ett satt att forhalla sig till detta i en utvardering &r att tala om
reformernas utfall snarare an effekt. Darvid markeras att man accepterar att det
utfall som beskrivs, inte strikt kan harledas som reformens effekt i en tydlig
orsak-verkan-relation, utan snarare ar det utfall som blev, givet den kontext som
en komplex och dynamisk omvarld utgor.

Utvarderingsmetoder

N&r nagot ska utvarderas, snarare an bara foljas upp, kan man férenklat saga att
man vill bedéma huruvida detta ndgot har ett varde. Strikt utvardering i form av
kontrollerade fors6k anvands till exempel inom medicin. Dar finns en lang
tradition att slumpmassigt fordela personer i behandlingsgrupp och kontrollgrupp.
Behandlingsgruppen far en ny medicin medan kontrollgruppen inte far den utan
istallet ingen behandling eller placebo. Om indelning i behandlingsgrupp och
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kontrollgrupp sker slumpmassigt, om inga avhopp fran experimentet sker och om
ingen konkurrerande medicinering anvands samtidigt, kan effekten eller vardet
av medicinen métas som forbattringen i behandlingsgruppen jamfért med
kontrollgruppen.

Exempel pa utvardering i form av kontrollerade férsék inom transportomradet ar
det som benamns stated preference (SP) studier. Dar far forsékspersoner gora
val mellan olika alternativ, exempelvis en resa med buss till givet pris och given
restid eller en resa med tag till givet pris och given restid. Med metoden kan man
skatta kausala samband, till exempel hur efterfragan av endera fardsatter
paverkas av dess pris, men valen &r enbart hypotetiska. Genom exempelvis
resvaneundersokningar samlar man in data om faktiskt genomfoérda val av
resmonster. P4 sddana datamaterial som reflekterar reella resor kan man basera
revealed preference (RP) studier som ocksa kan ge svar pa kausala samband
men de ger mindre utrymme for att kontrollera olika faktorer.

Kontrollerade experiment av det slaget som anvénds i medicin har bara
undantagsvis anvants for att utvardera "behandlingar” i form av utbildningar eller
arbetsmarknadspolitiska atgarder. Istallet har man utvecklat statistiska metoder
for att forsoka skatta vardet av till exempel en hégskoleutbildning, baserat pa
verklighetens icke slumpmassiga indelning i utbildade respektive icke utbildade
personer. Metoderna ar avancerade och kréaver stora datamangder pa
individniva.

Ett annat sétt att utvardera en reform &r att anvanda tidsserieanalys. Till exempel
kan forandringar over tiden i méangden kollektivtrafikresor i hela riket forklaras
med hjalp av hur inkomst, bilinnehav och bensinpris varierar dver tid. En
liknande ansats &r att anvanda paneldata, till exempel forklara skillnader i olika
regioners kollektivtrafikresande med andra regionala skillnader, i inkomster,
bilinnehav och annat, ocksa detta Gver tid. Problemet med bade tidsserieanalys
och paneldataansatsen ar att det &r en begransad mangd data som ska beskriva
komplexa skeenden. Det ar vanligtvis omdjligt att fanga en reform ett enstaka ar i
en sadan analys. Det hander i samhallet en oerhérd massa saker varje ar som
kan vara sa kallade "confounding factors” det vill séga som skymmer eller
Overdriver eventuella effekter av en reform.

Vi kommer i vara olika utvarderingsprojekt att anvanda de metoder som &r
mojliga att anvanda, beroende pa fragestallning och datatillgang. | manga fall
gors en analys av utvecklingen i allménna ordalag (utan kvantifiering) svara pa
fragan om reformerna har ett varde. Har &andrad lagstiftning potential att
&stadkomma det man avser? Ar lagstiftningen Andamaélsenlig? Anvands
analysverktyg pa basta satt? Kommer fler operatérers verksamhet resenérerna
till godo?

For att utvardera en reform eller ett skeende kan man behdva anvénda en
mangd olika informationskallor som dataregister, enkatdata, intervjuer etcetera.
Vilken metod som anvéands for respektive fragestallning framgar av planen i
kapitel 4. En metod att besvara fragor av karaktaren "vad hander om ...” nar det
ror sig om extremt komplexa sammanhang, &r att simulera. Simulering innebér
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3.3

att man anvander en modell som enligt vissa antaganden uppskattar vad som
hander i ett visst avseende, om en viss handelse intraffar. Vi ska nedan beskriva
nagot mer om de majligheter som finns just med simulering.

Betraffande marknadsdppning for jarnvagen upptrader i férsta hand effekter for
jarnvagens operatdrer och resenarer. Tillkommande kommersiella aktérer inom
busstrafiken paverkar framst busstrafiken och dess resenarer. Vi kommer
emellertid genomgaende, sa langt det &r majligt, att beakta konkurrensytorna
mellan tdg och buss samt mot flyg och personbil. Okad konkurrens pa jarnvag
eller buss leder ju inte bara till efterfrageforskjutningar mellan operattrer inom
samma trafikslag utan ocks& mellan de alternativa trafikslagen, vilket har
konsekvenser for alternativens operatérer och resenarer. Vad galler person-
transporter pa jarnvag sa maste dess operatérer konkurrera med gods-
transporter om de ofta knappa taglagena. Det innebar att vi ocksa maste ha viss
bevakning av vad som sker p& godsmarknaden pa jarnvag.

Simuleringsverktyget Vips

Vi kommer i vissa analyser att anvanda en simuleringsmodell som kallas Vips.*
Modellen Vips simulerar resultat betraffande skillnader mellan en referens-
situation och en ny faktisk situation eller ett ténkt scenario. Simuleringsmodellen
Vips definierar en rad forutsattningar och anvander mycket detaljerad information
om geografi, linjenat, priser, kostnader, genomsnittliga turintervall och aktider
enligt tidtabeller. Givet férutsattningar som finns, minimerar resenéarer den
generaliserade reskostnaden det vill séga restid plus vantetid plus resans pris,
alla tre uttryckta i samma enhet.® Vips tacker nationell trafik med alla trafikslag
(tag, expressbuss, regionalbuss, flyg, bil) i alla 1an och vissa kommuner.®

Vips kan anvéandas till att berékna effekter av &ndrad linjedragning, av &ndrade
priser pa ett fardmedel eller av konkurrenter som kommer in pd marknaden. Anta
till exempel att mellan férorten X och Stockholms city dagspendlar ett stort antal
personer. Ett alternativ ar naturligtvis att &ka personbil mellan X och city. Det
finns ingen bantrafik pa strackan men SL AB kor bussar i halvtimmestrafik, i form
av upphandlad trafik det vill sidga subventionerad trafik. Bussarna stannar pa 10
hallplatser langs vagen och tar 50 minuter. Anta nu att den kommersiella aktoren
Buzz AB borjar kora trafik, ocksd mellan X och city och halvtimmestrafik, men
utan stopp l&ngs vagen. Buzz AB har bekvamare bussar och resan med dem tar
bara 35 minuter. Vips kan d& uppskatta en rad konsekvenser av denna nya
kommersiellt drivna linje mellan X och city.

* Det finns ocks& andra simuleringsmodeller fér persontransporter varav den mest kanda
kanske ar Sampers. Den &r mer begransad an Vips sétillvida att Sampers ger alla linjer
med visst fardmedel mellan tva platser samma restid och samma pris. Sampers kan inte
skilja operatorer at. Den modellen &r sdledes inte anvandbar for vara syften.

® Modellen &r deterministisk vad géller smak, métfel etcetera men stokastisk vad galler
differens mellan resenéarers 6nskade avgangs- eller ankomsttider och faktiska tider.
Resbehov genereras inte inom Vips utan med hjalp av olika modellberékningar och
resvaneundersokningar.

® | nulaget finns stadsnat endast fér Stockholm, Uppsala och Orebro men det ar en ren
kostnadsfraga att utoka till fler kommuner.
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Hur forandras det totala resandet?

Fran vilka andra trafikslag sker dverflyttning till buss?

Hur stora marknadsandelar far SL AB respektive Buzz AB?

Ar situationen med tva aktorer pa linjen hallbar dver tid, det vill séga kan man
tro att den kommersiella aktéren kommer att kunna driva trafik pa strackan
l&ngsiktigt pa foretagsekonomiska grunder?

Vilka skillnader blir det i effekter om man samordnar taxor dver bolagen
respektive inte samordnar?

Vilka blir effekterna om SL AB véljer att dra in viss trafik eller glesa ut den,
som reaktion pa konkurrensen?

Hur férandras nyttan for resenarerna i X respektive i city?

Hur férandras nyttan for olika grupper av resenarer, till exempel man, kvinnor
och olika aldersgrupper?

Hur férandras tillgangligheten (restid) for personer boende i X respektive i
city?

Hur forandras tillgéngligheten (restid) for olika grupper av resenérer?

Hur forandras de tva operatorernas intakter och kostnader?

Hur férandras den offentliga sektorns finanser?

Externa effekter fore respektive efter den nya konkurrentens intrade?
Samhéllsekonomiskt nettoresultat av den uppkomna situationen?

Motsvarande simuleringar kan goras for nationell trafik dar nya tag- eller
bussoperatérer har kommit in respektive kan tdnkas komma in.
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Utvarderingsplan

Vi har tagit fasta pa de fragestallningar som finns i uppdraget, dar ordet effekt
anvands genomgaende. Enligt var redogérelse i kapitel 3 ovan kommer det i

flera fall vara omdjligt att kvantitativt beréakna kausala effekter av de tva aktuella
reformerna. Vi kommer snarare att kunna beskriva utfall i en rad avseenden, och

sedan resonera kring i vilken utstrackning dessa utfall kan anses ha paverkats

av reformerna.

De fragor vi har for avsikt att besvara i utvarderingen fram till 1 december 2014

ar foljande:
I. Hur har de regionala kollektivtrafikmyndigheterna upptratt?
Il. Uppstar forandringar av trafikutbudets omfattning och kvalitet?

Ill. Har det skett marknadsfoérskjutningar mellan kommersiell och
samhaéllsfinansierad trafik?

IV. Hur har den kommersiella trafiken paverkats av att
lansgransrestriktionen avskaffats?

V. Reformernas effekt pa resandet, resenarernas nytta och deras
uppfattning om utbudet?

VI. Finns det tillrdcklig samordning av utbudet?

VII. Reformernas effekter pa effektivitet och produktivitet?

VIII. Reformernas effekt pa lokal och regional utveckling och tillvaxt?
IX. Hur agerar berérda myndigheter och évriga aktdrer?

X. Utvéardering av Oresundsférsoket

XI. Bevakning av goda och mindre goda exempel

Xll. Syntes och samlad beddmning av samhéllsnytta

| resten av kapitlet gar vi igenom varje fragestallining for sig och beskriver hur vi
tanker genomfora utvardering av den. Flera av fragestallningarna ar naturligtvis

nara relaterade till varandra.

21



|. Hur har de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna
upptratt?

Redan hésten 2011 kommer vi att kontakta samtliga Trafikhuvudman (THM) och
politiska foretradare i varje region, for att stilla ett antal fragor. Kartlaggningen
ska ge en bild av dels hur bildandet av de nya regionala kollektivtrafik-
myndigheterna (RKTM) fortskrider, dels vilka potentiella effekter den nya
kollektivtrafiklagen kan ha de narmaste aren.

De nya RKTM ska den 1 oktober 2012 ha sina regionala trafikforsorjnings-
program fardiga. Enligt propositionen (Prop. 2009:10/200, sid. 45) ska
regeringen utse en nationell myndighet for att ge rad och stod vid framtagande
av regionala trafikforsdrjningsprogram. Det ar viktigt att den myndigheten
tillsammans med de regionala myndigheterna kommer fram till en minsta
gemensamma namnare for hur programmen ska vara utformade. Ett viktigt skal
for detta &r att det skulle minska atgéngen av resurser. Genom att programmen
far en gemensam struktur finns battre forutsattningar att utveckla gemensamma
plattformar for hantering, sammanstélining och analys av data. Dessutom kan
man leva upp till malet om likartade och jamforbara program, vilket lyfts fram i
propositionen. Inom fordubblingsarbetet har man tagit fram en vagledning for
arbetet med att ta fram regionala trafikfrsorjningsprogram,” Den kan fungera
som ett stdd i det regionala arbetet men &r mer generell &n vad som skulle
kravas for att ge likartade och jamférbara program.

En viktig fraga att stélla till varje THM redan under hosten 2011 ar vilka avtal for
upphandlad trafik respektive THM har och hur lange dessa avtal galler. Fran och
med den 1 januari 2012 kan ensamréatt inte ges enligt nya lagen om kollektivtrafik
(SFS 2010:1065, 3 kap. 48). Fram till dess har THM i praktiken kunnat ge
ensamratt for bussoperatorer, genom deras majlighet att yttra sig i tillstands-
givningen hos Transportstyrelsen. Om THM motsatt sig ett kommersiellt initiativ
har Transportstyrelsen inte beviljat deras tillstdndsanstkan att bedriva buss-
trafiken. Om nu tecknade avtal I6per for vissa bussoperatorer och de hade
hoppats pd ensamratt pa "sina” strackor, kan eventuell konkurrerande trafik ge
upphov till forluster hos operatdrerna. Det finns inget skydd for detta utan varje
operatdr maste i sddana fragor forhandla med respektive RKTM.

Fragor att stalla till THM respektive ndgon ansvarig pa politisk niva (kommunalt
eller pa landstinget) for att kartlagga 6vergangen till de nya myndigheterna &r till
exempel:

e Hur fortskrider arbetet med bildandet av RKTM?
e Hur organiseras de nya RKTM och i vilken man delegeras uppgifter av
ekonomisk art till aktiebolag eller kommun?

" Regionala trafikforsorjningsprogram for hallbar utveckling. En végledning och ett verktyg.
(www.fordubbling.se)

22


http://www.fordubbling.se/

e Hur utformas de nya trafikférsérjningsprogrammen och hur beaktas
mojligheten till kommersiell trafik?

e Nar finns programmet fardigt (senast 1 oktober 2012 enligt lagen)? Vad galler
for verksamheten fram till dess?

o Nar fattas beslut om allman trafikplikt och vad innehéller besluten?

e Hur genomférs samrad med andra aktorer i regionen och i narliggande
regioner?

e Hur bedrivs samrad med resenarerna? Vilka deltar i samraden? Hur
genomfors samrad med avseende pa tillganglighet och anvandbarhet for
personer med funktionsnedsattning?

e Har ni haft tillrackligt med stod fran myndigheterna i arbetet med
trafikforsérjningsprogrammen?

e Hur kommer er trafikmyndighet att paverkas av att lansgréansrestriktionen
upphor?

¢ Vilka lansgransoverskridande strackor ar aktuella att trafikera for er
myndighet?

e Hur mycket av trafiken i regionen &ar bunden av avtal? Vilken slags avtal
(bruttoavtal etcetera)? Hur lang tid galler avtalen? Hur hanterar RKTM
befintliga avtal? Tillampas allmanna bestammelser och i sa fall hur?

e Vantar ni er nagra kommersiella aktorer redan under 2012?

e Har nagot forberedande arbete gjorts for samordning med kommersiella
aktorer gallande information, tidtabeller, bytespunkter, periodkort etcetera?

e Vilken stracka/linje i regionen tror ni &r mest intressant for en kommersiell
aktor?

¢ Kommer den offentligt subventionerade trafiken 2012 vara mer eller mindre
omfattande under 2011? Ré&knat i utbudskilometer? Réknat i pengar?

e Hur har ni i dvrigt forberett er for lagandringen den 1 januari 2012?

Vi kommer vid forsta kontakten med trafikhuvudméannen respektive RKTM
berétta att vi aven framdéver kommer att efterfrdga underlag for den statistik som
Trafikanalys publicerar arligen under namnet Lokal och regional kollektivtrafik.®
Eftersom alla kollektivtrafikforetag enligt nya kollektivtrafiklagen ska rapportera
till berérd RKTM nér de ska bedriva trafik respektive upphéra med trafik (4 kap,
18), kan vi anvanda RKTM som informationskalla for vilka operatérer som verkar
i de olika regionerna.

Samtliga RKTM kommer att kontaktas av oss varje ar for uppfoljning av deras
arbete. Nar de nya trafikforsorjningsprogrammen finns tillgangliga (senast

1 oktober 2012 enligt lagen) kommer vi att samla in och analysera dem ocksa
utifrén vissa av fragestéllningarna ovan. De kommersiella operatérer som &r
verksamma i kollektivtrafiken kommer ocksa att tillfragas om vad de anser om
reformerna och hur deras forutsattningar att verka pa marknaden ser ut och
forandras over tid.

8 Senast tillgangliga statistik avser &r 2009 (Trafikanalys Statistik 2010:12).
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Il. Uppstar forandringar av
trafikutbudets omfattning och
kvalitet?

Att félja utvecklingen av trafikutbudet och dess kvalitet ur ett resenarsperspektiv,
ar centralt for utvarderingen och innefattar uppféljning av ett stort antal variabler.
Darutdver kommer vi att sarskilt utvardera tre omraden som &r avgorande for hur
val reformerna kommer att lyckas i sina avsikter att attrahera fler operatorer till
kollektivtrafikmarknaden och darmed skapa forutsattningar for forandringar i
utbudet. Dessa omraden ror fordelning av taglagen, tillgang till rullande materiel
med mera samt tillgang till och funktionalitet hos stationer och bytespunkter.
Aven om vi for denna fraga framst belyser persontrafik, kommer vi i flera
avseenden att behova folja utvecklingen ocksa for godstrafiken. Persontrafik och
godstrafik pa jarnvag konkurrerar om gemensamma resurser bland annat
samma ofta knappa taglagen.

Antal foretag

Den politiska forhoppningen med reformerna ar att det skall komma fler akt6rer
till marknaden och att detta ska skapa dynamik, ett stérre utbud, hégre kvalitet

och tkat resande med kollektivtrafik. Detta kan ske genom att antalet foretag i

branschen okar, eller att befintliga foretag blir mer innovativa och stérre. Hur vi
utvarderar antal féretag p& marknaden beskrivs i detta kapitels avsnitt Il

Utbud

Trafikanalys egen statistik om Lokal och regional kollektivtrafik som méter
trafikhuvudmannens utbud idag, kommer att kompletteras med motsvarande
uppgifter frdn de nya RKTM och de eventuella tilkommande kommersiella
aktorerna. Utbud mats idag i utbudskilometer och platskilometer for buss, tag,
tunnelbana och sparvag. Med tanke pa att det pa jarnvag ar konkurrens mellan
person- och godstrafiken p& samma spar, maste utbud pa godssidan ocksa
bevakas.

Statistik som redan publiceras och som vi kommer att fortsétta publicera, méater
det reella utbudet. Nar marknaden nu 6ppnas skulle vi ocksa vilja veta mer om
det potentiella utbudet. Finns det potentiella aktérer som annu inte kommit in pa
marknaden? Avstar de bara temporart eller helt och hallet? Varfor i sa fall? Finns
det formella eller informella intradeshinder pa kollektivtrafikmarknaden? Vi avser
att vidareutveckla en strategi for att na dessa potentiella operatérer i var
utvérdering.

Pris

Vi kommer att noggrant félja prisutvecklingen pa bade tagresor, bussresor och
flygresor. Jarnvagsgruppen, KTH (se detta kapitels avsnitt 1V) har samlat in arlig
prisinformation pa en rad strackor sedan 1990.
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Konsumentprisindex (KPI) bestar av ett antal delindex bland annat
transportprisindex. Transportprisindex i sin tur bestar av prisindex for
delbranscherna

e Lokaltrafik

e Regional buss

o Téagtrafik

o Taxi

e Inrikes flyg

e Utrikes flyg

e In- och utrikes béat
e Flyttning

Dessa prisindex finns per manad fran och med 1980. Vi kommer att folja
prisutvecklingen speciellt for lokaltrafik, regional buss, tdg och taxi men aven for
flyget som ett konkurrerande transportmedel till markbunden kollektivtrafik. Av
samma skal &ar det av intresse att folja prisutvecklingen for privatbilen. Inkdp av
fordon respektive drift av fordon finns som tva undergrupper till KPI, ocksa per
manad sedan 1980. Prisutvecklingen i transportsektorn kommer att jamforas
med den allmanna prisutvecklingen enligt KPI. Hur prisnivan utvecklas i en
bransch har betydelse for hur intressant den &r for nya aktorer. En starkt
prispressad bransch med laga vinster har till exempel svarare att attrahera nya
aktorer, oavsett lagstiftningens frinetsgrader.

Ansvaret for KPI och dess delindex ligger hos SCB. Det ligger i vart intresse att
bevaka hur SCB eventuellt anpassar sina metoder fér insamling av data for
dessa prisindex, nar marknaderna féréndras. SCB anpassar sina metoder nar
det visar sig att betingelserna andras for mycket for att samma metod ska vara
rattvisande Over tid. For att mata prisutvecklingen pa jarnvag anvandes till
exempel tidigare listpriser. Nar listpriser blev alltfér olikt den kdpsituation
resendrerna moter dvergick SCB till provbokningar av resor.

Kvalitet

Att méta kvalitet i form av komfort eller kunders ndjdhet i olika avseenden, &r
svart. Komfort och liknande kvalitetsbegrepp kan definieras och tolkas pa olika
subjektiva satt. Det ar ocksa omgjligt vid till exempel en lagre uppmatt nojdhet
veta om detta beror pa att det verkligen blivit samre eller pd att kundernas krav
Okat (pa& grund av till exempel hojd skatt som sagts ska ga till battre kollektiv-
trafik). Det &r ocksad omdjligt att saga om regionala skillnader i subjektiv néjdhet
speglar skillnader i reell kvalitet och komfort eller snarare speglar olika regionala
forvantningar och skillnader i satt att uttrycka sig. For att kunna méta kvalitet pa
ett nagorlunda objektivt satt som gar att folja dver tid och jamfora mellan olika
regioner, behover vi ett mer objektivt matt pa kvalitet.

| utredningen Konkurrens pa sparet (SOU 2008:92) namns tva kvalitets-
indikatorer som bor foljas upp for jarnvag: turtéthet och punktlighet. Har vill vi
ocksa lagga till frAnvaro av installda turer som ett viktigt kvalitetsmatt. Sarskilt
under vintrarna de tva senaste aren har just instéllda tag fatt stort utrymme i
media och debatt. Dessa tre variabler — turtathet, punktlighet och franvaro av
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instéllda turer — ar viktiga indikatorer pa kvalitet, bade for tdg- och busstrafik. Sa
langt det &r maojligt vill vi aven i detta avseende behandla trafikslagen likartat.

Turtathet finns insamlat av Jarnvagsgruppen (KTH) sedan 1990 pa ett antal
strackningar. Denna utveckling foljs &rsvis och kopplas till eventuella nya aktorer
pa strackorna. Var férhoppning ar att Jarnvagsgruppen ocksa ska samla in
dessa uppgifter fér buss.

Trafikverket registrerar férseningar pa tagsidan. EU:s regler om verksamhets-
styrning genom kvalitetskrav finns i direktiv 2001/14/EG. For att astadkomma
kvalitetsstyrning med hjalp av kvalitetsavgifter (boter) finns ett preliminart férslag
for hur Trafikverket ska arbeta fran och med 2012. Merforseningar pa fem
minuter eller mer ska vara grund for avgift, fran Trafikverket till operator eller fran
operator till Trafikverket, beroende pa vem som orsakat storningen. Alla
stérningsorsaker utom olyckor, tillbud och yttre orsaker ska vara grund for
avgifter. Alla eventuella foljdférseningar tar tills vidare Trafikverket ansvar for
eftersom deras orsaker ar svara att spara. Avgifterna ska galla alla dagar, dygnet
runt och vara differentierade och mellan 6 och 14 kronor per minuts férsening,
Om den féreslagna modellen hade anvants under 2010 hade nettot av avgifter
mellan Trafikverket och operatérer blivit en kostnad pa 16 miljoner kronor for
Trafikverket.

| och med att Trafikverket kommer att basera avgifter pa merforseningar pa 5
minuter eller mer, kommer det att finnas data éver hur manga dessa férseningar
ar och orsak till dem. Vi kommer att be om foljande uppgifter fran Trafikverket:

¢ Antal merférseningar pa = 5 min (gods- respektive persontag, det senare om
mojligt uppdelat pa snabbtdg, regionaltdg, pendeltag etcetera)

e Antal drabbade resenarer respektive godsvarde (eller godsvikt) totalt i alla
merférseningar pa = 5 min

e Totalt antal drabbade resenérer respektive godsvarde (eller godsvikt) ganger
antal minuter i merférseningar

e Antal installda tg (gods- respektive persontdg, det senare om mdjligt
uppdelat pa snabbtag, regionaltag, pendeltdg etcetera)

e Totalt antal drabbade resenérer respektive godsvarde vid installda tag

Vi onskar antal forseningar, antal minuter i merforseningar och antal installda tag
per orsakskod. Att veta tillforlitlighet i tagtrafiken i form av (franvaro av) for-
seningar och (frAnvaro av) installda tag &r viktigt som kvalitetsuppféljning. Att
veta hur manga personer eller hur stort godsvarde som drabbas, gor att man kan
berékna en kostnad for forseningarna. Dessa kostnader vill viinom uppdraget
folja upp 6ver tid. Det kdnns angeldget att i var utvardering anvanda samma typ
av kvalitetsindikatorer som Trafikverket sjédlva anvander i sin uppféljning, sitt
kvalitetsarbete och som underlag for avgifter.

For tagtrafiken ar det relativt enkelt att folja utvecklingen av forseningar och
instéllda tag ver tid eftersom Trafikverket mater dessa for alla operatorer. Har ar
det ocksa viktigt att folja orsaker till installda/forsenade tag. Det har diskuterats
att det bor kosta att soka och erhalla ett taglage, for att minimera risken att
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taglagen inte utnyttjas maximalt. Idag kostar det forst da ett taglage utnyttjas, i
form av en banavgift.

For buss, tunnelbana och sparvagn ar bilden mer splittrad och datatillgang pa
instéllda och forsenade avgangar maste kartlaggas battre fran var sida. Under
hésten 2011 kommer vi att i ett separat projekt kartlagga hur vi kan f6lja till-
forlitligheten for de olika trafikslagen over tid. Vi énskar som basvarde ha
indikatorer for forseningar och installda tdg samt kostnader for detta atminstone
for aret 2011, garna aven nagra tidigare ar om mojligt.

Ytterligare ett satt att utvardera trafikens kvalitet ar att studera hur mycket
resenarer dels begar, dels beviljas ersattning enligt respektive operators restids-
eller resegaranti. D& far man med den vardering som resenaren gor, det vill saga
storningen betydde sa mycket for resenaren att han/hon sokte ersattning for
forseningen eller den installda turen. Enligt gallande och kommande lag maste
varje trafikhuvudman och trafikféretag ha nadgon form av ersattningssystem for
stérningar. Vilka olika utfastelser som finns i branschen och vilka data vi kan fa
tillgang till kommer att undersokas narmare och om mgjligt anvandas i
utvarderingen.

Fordelning av taglagen

Fordelning av taglagen ar en central funktion som kan ha stor inverkan pa hur
marknaden for jarnvagstrafik utvecklas nar nya operatorer forvantas tillkomma.
Vi kommer att utvardera hur fordelning av taglagen fungerar idag och vilka
problem som finns. Detta &r vl tackt i tidigare studier och vart intresse ar framst
hur identifierade hinder kan undanréjas. De centrala fragestallningarna ror
speciellt de transportpolitiska malen — att sakerstalla en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning. Det ar ocksa Gnskvart att
fordelningen av taglagen ger utrymme for nya aktorer att komma in pa
marknaden. Om det senare inte fungerar blir fordelningen av taglagen en
motverkande kraft till marknadsdppningen pa jarnvag. De tre centrala
fragestallningar ar hur fordelningen av taglagen kan

a) beakta resenarernas och transportkundernas behov och efterfrdgan?
b) bidra till de transportpolitiska malen i 6vrigt?
c) ge utrymme for nya aktorer?

Vi vill i var utvardering besvara foljande fragor:

e Vilka problem finns i dagens system nar det géller att leva upp till a—c ovan?
e Hur skulle dagens system kunna modifieras under géllande lagstiftning?

e Vilken typ av lagandring skulle behdvas for att battre leva upp till a—c ovan?

Vid dagens system for tilldelning av taglagen kommer den samhallsekonomiska
analysen som metod in forst da en tvist uppstar. De samhallsekonomiska
kalkyler som anvénds vid tvist &r dock anmarkningsvart bristfalliga. Savitt vi
forstar tar de endast hansyn till resenéarers tidsvinster, vardet pa dessa samt
operatorernas intakter. Det finns att tillgd samhallsekonomiska varderingar av
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bade olyckor, miljoeffekter och éverflyttningseffekter, som kan anvandas for att
komplettera kalkylen med eventuella indirekta effekter av andringar i taglagen.

ASEK (Arbetsgruppen fér samhéllsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom
transportomrade®) arbetar med ba&de kalkylvarden och kalkylprinciper i
transportsektorn. ASEK-gruppen har numera ocksa en akademisk expertgrupp
knuten till sig, vilket 6kar mdjligheterna fér metodutveckling. Metoden borde
exempelvis ta hansyn till att kostnader for pendeltagstrafik kan 6ka nar man
kanske tvingas franga styv tidtabell och att bade kostnader och standard
betraffande lokal busstrafik som ar samordnad med pendeltdgen kan paverkas.
Med ganska enkla medel bor det ga att forbattra den samhéllsekonomiska
analysen som anvands vid tvister hdgst vasentligt.

En viktig punkt som taglagesfordelningen idag missar ar att fullt ut och
transparent vaga samhallsfinansierad trafik och kommersiell trafik mot varandra.
Detta &r en central frAga nar subventionerad och kommersiell trafik konkurrerar
om samma sparutrymmen. Om man bara vager in antal resenarer och deras
biljettintakter, sdsom gors idag, missar man hansyn till om ett — eller kanske
bada — alternativen &r subventionerade.

| teorin ska man i vissa fall ta hansyn till och korrigera for eventuella
subventioner, eftersom subventionerna innebar att produktionskostnaden
framstar som lagre &n vad den egentligen &r. Om man vill berdkna lonsamheten i
form av en intakts/kostnads-kvot (till exempel samhallsnytta per krona i
produktionskostnad) sa ar det viktigt att man har ratt varde pa bade den
samhallsekonomiska intdkten och kostnaden. Om subventionen ar effektivitets-
betingad, det vill sdga subventionen syftar till att korrigera for en positiv extern
effekt, kan det vara réatt att inte korrigera kostnaden med avseende pa subven-
tionen. Men om subventionen daremot enbart &r ett inkomststéd (transferering)
sa ska en korrigering goras. Det & med andra ord inte hundraprocentigt
sjalvklart att subventioner alltid skall raknas bort. Men daremot borde det vara
sjalvklart att man skall géra ett medvetet val nar det géaller om och hur man skall
hantera dem.

Tillgang till rullande materiel, verkstader, depaer
etcetera

Vi avser att folja utvecklingen av antalet foretag pd marknaderna for interregional
jarnvagstrafik och regional jarnvéags- och busstrafik (se detta kapitels avsnitt 11).
Vi gor ocksa analyser av hur marknaderna for olika flaskhalsresurser utvecklas,
till exempel tillgang till bytespunkter, stationer och fastigheter samt, for tag,
tillgang till depaer, verkstadstjanster och rullande materiel.

Marknaden for rullande materiel pa tdgsidan papekades i vara samrad som ett
stort problemomrade. Det finns ingen fungerande marknad for uthyrning eller
leasing av rullande materiel och inte heller ndgon fungerande begagnatmarknad.
Eftersom rullande materiel &r s dyrt att anskaffa och tdgplanerna gors pa

® Trafikverket leder arbetet i ASEK. Utdver Trafikverket ingdr i gruppen dven representanter
frdn Naturvardsverket, Sjofartsverket, Svensk kollektivtrafik, Transportstyrelsen, Vinnova
och Trafikanalys (adjungerad).
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endast ett ar s& kan intradeshinder for nya aktorer vara for stora och darmed
hamma det man vill astadkomma med marknadsoppning pa jarnvag.

Tillgangen pa bussar ar en lika viktig framgangsfaktor som tillgdngen pa rullande
materiel inom persontrafik pa jarnvag. En avgorande skillnad &r dock att livs-
langden for en buss &ar betydligt kortare an for en tdgvagn. Det finns standardi-
seringskrav for bussar i Transportstyrelsens foreskrifter. Dessa krav ar viktiga i
termer av flera transportpolitiska mal sasom tillganglighet, anvandbarhet,
trafiksékerhet och miljopaverkan.' En viktig fraga frdn och med 2012 &r hur
kommersiella bussoperatérer kommer att agera i férhallande till den upp-
handlade trafikens krav p& bussars miljostandard och funktionalitet. En farhaga
som vacktes pa samraden var att kommersiella aktérer kommer att kdra med
samre bussar vad géaller miljokrav, anpassning till funktionshindrade etcetera.
Samtidigt kan man ténka sig att resenarskrav medfor att kommersiella aktorer
anvander bussar med hogre fardkomfort jamfért med den upphandlade trafiken.
Fragan maste bevakas.

P& tagsidan ar frigan om kvalitet pa fordon &n mer betydelsefull sa tillvida att tag
i samre skick kan slita pa infrastrukturen och orsaka forseningar for andra
operatorer. Det nya tdgfordonsregistret som Transportstyrelsen ansvarar for
m&jliggor beskrivning av den rullande materielen, dess alder, dgare med mera.
Bussarna som &r i trafik kan pa motsvarande satt foljas upp i Transportstyrelsens
trafikregister.

Stationer och bytespunkter

| férarbeten till nya kollektivtrafiklagen (Prop. 2009/10:200, sid. 49) ndmns att
tillgang till hallplatser och bytespunkter ska ske pa ett konkurrensneutralt satt.
Frdgan om ansvar, tillgang och prissattning ar annu inte helt utredd men RKTM
kommer att ha ett dvergripande ansvar. Bussbranschens riksférbund (BR) ger ut
en arlig rapport om de storsta stationerna. Den kan fungera som en kartlaggning,
men sager inte ndgot om tillgdng och funktionalitet. P4 jarnvagssidan ar
situationen delvis likartad. Alla operatorer ska enligt Jarnvagslagen (SFS
2004:519, kap. 6, § 23) fa tillgang till bland annat stationer pa ett
konkurrensneutralt satt.

Stationer och bytespunkter som potentiella flaskhalsar ar en fraga vi maste
bevaka inom utvarderingen. Ett annat problem med stationer som papekats i
samraden vi haft, ar att de ags och forvaltas av flera aktérer tillsammans och att
detta i sig kan leda till att de fungerar sémre an vad som ar énskvart. Det finns
inget samordnat ansvar for stationer och bytespunkter. Det finns heller ingen
tydlig adressat for resenarer att vanda sig till vid till exempel klagomal.

Stationsfragan med de olika agarna ar komplex. | princip ar det minst tva
agare/forvaltare pa varje station: Trafikverket (spar, plattform, informations-
utrustning och eventuellt lokal) och Jernhusen. Dessutom kan kommunen
och/eller THM aga/férvalta delar av stationen. Vi kommer i ett projekt att ge
exempel pa typiska 2, 3 eller 4-stationsagarkonstellationer. Vi gar igenom vilka

1% Inom fordubblingsprojektet har man ocksa tagit fram standards for bussar. Buss 2010 —
Branschgemensamma funktionskrav pa bussar (se www.fordubbling.se).
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uppgifter en stationsférvaltare har enligt lag och vad resenéren kan stélla fér
rimliga krav pa stationer/bytespunkter. En typisk 2, 3 respektive 4-
stationsagarkonstellation observeras mer noggrant en gang per ar for att
beskriva utvecklig, uppkomna problem, I6sningar pa tidigare problem etcetera.
Utvecklingen som observeras kommer att relateras till de nya reformerna.

lll. Har det skett
marknadsférskjutningar mellan
kommersiell och samhallsfinansierad
trafik?

Kring frdgan om hur marknaden eventuellt forskjuts mellan kommersiell och
samhallsfinansierad trafik kommer vi hélla kontinuerlig dialog med
Transportstyrelsen. De har i sin instruktion uppgiften att utéver sin tillsyn enligt
jarnvagslagen évervaka att marknaderna for jarnvagstjanster, inklusive
marknaderna for jarnvagstransporter, fungerar effektivt ur ett konkurrens-
perspektiv.11 N&got motsvarande uppdrag for operatérer pa vag har inte
Transportstyrelsen idag och, oss veterligen, ingen annan myndighet heller.

Transportstyrelsen ska enligt sin instruktion (SFS 2008:1300) samrada med
Konkurrensverket i konkurrensfragor och anmala missférhallanden till verket.
Missférhallanden avser har férhallanden som strider mot konkurrenslagen

(SFS 1993:20) som forbjuder konkurrensbegransande samarbete mellan féretag
och missbruk av dominerande stéllining. Missbruk av dominerande stéllning for
ett eller flera féretag kan begransa produktionen till nackdel fér konsumenterna
eller motverka att konkurrenter etablerar sig.

Hur antalet operattrer och konkurrensen dem emellan utvecklas 6ver tid, ar en
av de viktigaste fragorna nar vi foljer upp reformernas utfall. En uttalad politisk
forhoppning med reformerna &r just att antalet operatdrer ska 6ka, vilket i sin tur
ska gagna resendrerna. Trafikanalys har inlett diskussioner med Transport-
styrelsen om att kunna ha visst samarbete kring en trafikslagsdvergripande
branschanalys. Med trafikslagsévergripande branschanalys menar vi en analys
av bokslutsdata for branschens foretag, garna kombinerat med intervjuer, dar
foretag som bedriver tgtrafik (bade gods och person) eller busstrafik tacks in pa
likartat satt. Tagforetag for persontrafik och bussféretagen ska jamféras med
varandra.'? Mycket viktigt for forstaelse av utvecklingen pd marknaden &r ett lite
langre tidsperspektiv (&tminstone tio ar) i analysen av nyckeltal, intrade och
uttrade p& marknaden etcetera.

Transportstyrelsen har stor kannedom om jarnvagsbranschens aktorer utifran sin
tillsyn. Trafikanalys (tidigare SIKA) har ett antal ar tagit fram en rapport kallad

' se till exempel Branschanalys av jarnvagsféretag 2008-2009, Transportstyrelsen.

12 Jarnvagsforetag inom gods- och persontransporter konkurrerar om utrymmet pd samma
spar och det ar darfor relevant att inkludera godsforetag pa jarnvag i branschanalysen.
Godsforetag pa vag (lastbilar) konkurrerar dock inte mer &n marginellt om vagutrymmet
med bussforetag, varfor lastbilstransporter kan lamnas utanfor analysen.
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Transportbranschen — hur star det till? som bygger just pa bokslutsuppgifter fran
foretag. Genom kombination av kompetenser hos Trafikanalys respektive
Transportstyrelsen far vi en gedigen kunskap om branschen och dess utveckling
Over tid.

En mycket viktig frdga i sammanhanget ar korssubventionering, det vill sdga att
offentligt stod paverkar konkurrenssituationen. Korssubventionering &r svart att
komma &t men Transportstyrelsen har som uppgift att motverka fenomenet.
Ekonomisk sarredovisning i jarnvagsforetag med olika verksamhetsgrenar och
som tar mot offentligt stod, kravs sedan 2006. Sarredovisning ska forsvara
korssubventionering och i samma syfte kommer ytterligare bestammelser om
kassaflédesanalyser inom kort.

Hur mojligheterna att bedriva kommersiell kollektivtrafik utvecklas kommer vi att
kartlagga varje ar med boérjan redan hosten 2011 (se avsnitt | ovan). Alla RKTM
kommer att tillfrdgas varje &r om den kommersiella trafiken i deras respektive
region. Vi kommer att analysera om beslut om allman trafikplikt hindrar intradet
for eller tranger undan kommersiella aktorer, exempelvis genom att félja juridiska
tvister. De uppgifter som THM lamnar idag om lokal och regional kollektivtrafik,
kommer i framtiden att efterfrdgas fran bAde RKTM och de kommersiella
aktdrerna i respektive region. Vi kommer att anvdnda RKTM som informations-
kalla for vilka operatdrer som erbjuder kollektivtrafik i respektive region eftersom
varje kollektivtrafikforetag ska rapportera till RKTM né&r de avser bérja bedriva
trafik respektive upphéra med trafik. Kontroll av uppgifterna om operatorer enligt
RKTM mot tillstdndsinnehavare enligt Transportstyrelsen, blir en kontroll av
aktualitet i uppgifterna.

Under hosten 2011 kommer vi att géra analyser av vad som skulle kunna handa
nar marknaden for kollektivtrafik 6ppnas for kommersiell trafik fran och med
2012. Trafikanalys har under varen 2011 gjort analyser for regeringsuppdraget
om arbetspendling i storstadsregioner (N2011/393/TE). Darifran vet vi vilka
omraden/strackningar inom bland annat Stockholms lan som &r daligt forsérjda
med Kollektivtrafik och dar dagens tidsvinster for privatbilen ar stora. Genom att
anta att en kommersiell aktor tar sig in pa nagra saddana strackor, kan vi genom
simulering analysera vad som skulle hdnda i form av uppdelning av marknaden
mellan aktdrerna, resandevolymer, nytta, tillganglighet och mycket annat (se
kapitel 3.3 om simuleringsmodellen Vips). Vi kommer ocksa att féra diskussion
med SL och eventuellt nagon mer trafikhuvudman och be dem ange de
strackningar dar de ser storst potential for kommersiell trafik.

Bade vara intervjuer med RKTM och simuleringar med Vips (se avsnitt 3.3) kan
belysa huruvida det finns situationer déar offentligt finansierad trafik och
kommersiell trafik tranger undan varandra pa satt som har negativa effekter for
trafikforetagen och/eller resenarerna. Om det uppstar marknadsforskjutningar
mellan kommersiell och samhallsfinansierad trafik, s& paverkas de privata
respektive offentliga kostnaderna for trafiken. | Tabell 1 visas verksamhets-
intakter, bidrag och kostnader fér lokal och regional kollektivtrafik 2009, det vill
saga trafikhuvudmannens verksamhet i form av trafik inom lansgréns.
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Tabell 1: Verksamhetsintakter, bidrag och kostnader for lokal och regional kollektivtrafik,

miljoner kronor. Ar 2009.

Lan Verksgmhets- Bidrag | Kostnader | Differens Procent

intakter bidrag
Stockholm 5980 | 6157 11148 989 51
Uppsala 573 433 | 1012 -7 43
Sodermanland 153 282 \ 434 0 65
Ostergotland 376 557 | 924 9 60
Jonképing 292 276 | 568 0 49
Kronoberg 162 138 \ 300 0 46
Kalmar 175 305 | 487 -7 64
Gotland 13 38 | 51 0 75
Blekinge 128 125 | 253 0 49
Skéne 2059 | 1250 | 3307 2 38
Halland 281 198 | 461 18 41
Véstra Gotaland 2419 | 2707 | 5129 -2 53
Varmland 229 221 496 -46 49
Orebro 169 268 | 414 23 61
Véastmanland 141 174 328 -13 55
Dalarna 233 283 | 439 77 55
Gavleborg 224 260 | 484 0 54
Vasternorrland 132 185 \ 317 0 58
Jamtland 123 140 | 262 0 53
Vasterbotten 266 257 \ 523 0 49
Norrbotten 243 228 | 469 2 48
Riket 14370 | 14481 | 27 805 1046 50

Kélla: Lokal och regional kollektivtrafik 2009 (Trafikanalys Statistik 2010:12, Tabell 1)
Anm: Netto avser verksamhetsintakter plus bidrag minus kostnader. Procent bidrag avser hur
manga procent bidragen ar av verksamhetsintékter plus bidrag.

Dagens lokala och regionala kollektivtrafik subventioneras alltsa till i genomsnitt
50 procent, det vill sdga halften av intéakterna kommer fran bidrag frdn kommun,
landsting och stat.

Storst del av bidragen star landstingen for (71 procent), nast stérst kommunen
(27 procent) medan statens del av bidragen &r liten (2 procent). Totalt kostade
lokal och regional kollektivtrafik knappt 28 miljarder under 2009 varav alltsa
héalften tacktes av verksamhetsintékter och andra hélften av bidrag. Trafikhuvud-
mannens verksamhet ska inte vara vinstdrivande utan ha ett nollresultat. Som
visas i Tabell 1 kan dock vissa ar finnas ett netto skilt fran noll.

Bidrag frAdn kommun, landsting och stat pa drygt 14 miljarder (2009) gick till 1,25
miljarder resor®. Det ger en skattesubvention p& ungefar 11:50 kronor per resa
eller drygt 1 500 kronor per person i hela befolkningen ar 2009. De totala
kostnaderna for kollektivtrafiken, de privata och de offentliga, kommer att féljas
noga inom vart utvarderingsuppdrag. De offentliga kostnaderna kommer att
foljas upp fordelat pA kommun, landsting och stat.

'3 Eller egentligen pastigningar som mats i statistiken éver lokal och regional kollektivtrafik.
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Forutom privata och offentliga kostnader férknippade med sjalva trafikeringen
finns det ocksd samma uppdelning i privata och offentliga kostnader for
investeringar, drift och underhall med mera. Till viss del tacks de totala
kostnaderna (inklusive kostnader for externa effekter som inte har nagot pris pa
den 6ppna marknaden) av effektivitetsanalysen (se detta kapitels avsnitt VI). Att
folja investeringar i transportsektorn ar komplicerat. Viss statistik publicerades i
rapporten SIKA Basfakta (SIKA Statistik 2009:28) och kommer under hdsten
2011 att publiceras av Trafikanalys i rapporten Fordon och infrastruktur. De tva
reformernas effekter pa investeringar kommer dock bara att beréras vad galler
investering i bussar och tdg och liknande. Investering i infrastruktur, privat och
kommunal samfinansiering etcetera kommer endast att beréras om de far
betydelse for vara centrala fragestallningar.

Huruvida de offentliga kostnaderna och de totala kostnaderna fér den regionala
kollektivtrafiken kommer att 6ka eller minska i de olika regionerna och totalt, &r i
sig en intressant utveckling att folja. Den nya lagen for kollektivtrafik begransar
inte pa nagot satt nivan pa det offentliga atagandet pa kollektivtrafikomradet.
Rent formellt kan en RKTM vélja allt frAn obegransat fortroende for kommersiella
aktorer och satta den offentligt finansierade trafiken till noll, till inget fértroende
att kollektivtrafik i ndgon del alls forsorjs av kommersiella aktorer. Lagen ger
utrymme for dessa tva extrema fall och allt dar emellan, s& lange standpunkterna
ar val argumenterade for i det regionala trafikforsérjningsprogrammet. Dessutom
kravs naturligtvis lokal och/eller regional férankring av den standpunkt som valjs.

V. Hur har den kommersiella trafiken
paverkats av att
lansgransrestriktionen avskaffats?

Vid kartlaggning av THM under hosten 2011 kommer vi att fraga dem vad de tror
att avskaffad lansgransrestriktion kommer att ge for foljder i deras egen region
och i narliggande regioner.

Trafikanalys har de senaste aren samlat in statistik for sa kallad langvaga buss
(buss 6ver lansgrans) som idag utfors av ett 30-tal kommersiella féretag.™ Vi kan
relativt enkelt utdka undersdkningen for att informera oss om hur deras
mojligheter till kommersiell trafik utvecklas éver tid. Har kan telefonundersékning
vara att foredra for att ocksd informera oss om hur marknadsoppningen
eventuellt paverkat deras verksamhet i andra avseenden.

Vi kommer ocksa att folja juridiska tvister med operatérer som bedriver eller
onskar bedriva interregional kollektivtrafik och som uppfattar att de blivit hindrade
av samhallsfinansierad regional kollektivtrafik.

4 Senaste tillgangliga statistik avser &r 2010 (Trafikanalys Statistik 2011:11).
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V. Reformernas effekt pa resandet,
resenarernas nytta och deras
uppfattning om utbudet?

For den storsta gruppen av aktérer, resenarerna och évriga medborgare, ar detta
karnfrdgan. Hur kommer reformerna att paverka resandet, nyttan fér resenarerna
och hur de uppfattar utbudet? Man kan saga att reformernas legitimitet ligger till
stor del i hur val de "lyckas” pa just detta omrade. Samtidigt ar det komplexa
frdgor som kraver utvarderingar pa flera delomraden. Utvardering av denna fraga
ar starkt beroende av vilka eventuella resultat som finns fran fragorna i avsnitt |1
och IV ovan.

Projekt med Jarnvagsgruppen, KTH

Trafikanalys kommer att undersdka de lagenliga och praktiska férutsattningarna
for att erhalla information om resméngder pa detaljerad niva (strak). Trafikanalys
avser att anlita Jarnvagsgruppen pa KTH som under ett stort antal &r samlat in
mycket detaljerade data 6ver operatorer, priser, restider med mera. Jarnvags-
gruppen har tidigare gett ut rapporter om utveckling av jarnvagsmarknaden men
de samlar numera ocksa in information om buss- och flygtrafik.

Simuleringsmodellen Vips

Simuleringsmodellen Vips kan ocksa anvandas for att skatta effekter p& resandet
vid vissa antagna eller observerade férandringar i till exempel linjestrackning och
konkurrens. Resendrernas nytta (pris och tid matt i samma enhet, sa kallad
generaliserad kostnad) kan da skattas fore respektive efter en forandring, det vill
saga man kan berékna om resenarer vinner eller forlorar pa en forandring (se
vidare kapitel 3 om Vips).

Resenarsmatningar

| statistikprodukterna Bantrafik och Lokal och regional kollektivtrafik stéller
Trafikanalys samman statistik éver resande med allméan kollektivtrafik. Den
statistiken bygger pa uppgifter fran lanstrafikhuvudméannen. Trafikhuvudmannen
raknar antal resenarer eller antal pastigande pa olika satt med olika grad av
noggrannhet. De vanligaste metoderna innefattar biljettférsaljningsdata, manuell
rakning, resvaneundersokningar och aven automatisk rakning. Da manga reser
med periodkort och med biljetter som tillater 6vergdng mellan olika transportslag
ar man ofta hanvisad till att skatta resandet med stickprovsundersdkningar.
Dessa gors pa olika satt hos olika lanstrafikhnuvudman. Trafikanalys avser att,
tillsammans med Trafikverket, under hosten 2011 utarbeta rekommendationer
for en harmoniserad metod for sddana resenarsmatningar.

Tillgénglighet och anvéandbarhet for personer med
funktionsnedséttning

Tillganglighet och resande bland personer med funktionsnedsattning ar en fraga
som séarskilt behdver belysas i uppdraget. Under hdsten 2011 kommer
Trafikanalys att genomfdra en kvalitativ undersékning av hinder for tillganglighet
och anvandbarhet, inom olika trafikslag och grupper av personer med olika typer
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av funktionsnedsattning. Med hjélp av en konsult planerar vi att genomféra
exempelresor med kollektiva fardmedel, dar personer med funktionsnedsattning
bestaller biljett och genomfér resan med en observatdr. Observatéren
dokumenterar resan, vad som fungerar bra och hinder av olika slag under resan.
Det ska finnas beredskap for att registrera bade forvantade hinder och ovantade
hinder p& vagen. Férutom att identifiera hinder foér personer med funktions-
nedséttning s& ska vi ocksa presentera vem som bar ansvar for att atgarda de
observerade hindren.

Den hér typen av studier i verkligheten brukar pa engelska kallas "mystery
shopping” och det har anvéants mycket litet inom transportsektorn i Sverige.™
Undersokningen kommer dels att anvandas i Trafikanalys arbete med att félja
upp de transportpolitiska méalen, dels i att utvardera reformerna pa kollektiv-
trafikmarknaden. Sarskilt kommer vi att forsdka besvara huruvida reformerna
bidrar till att minska hindren som observerats.

Trafikanalys deltar ocksé i ett arbete som drivs av Myndigheten for handikapp-
samordning (HANDISAM). De har som regeringsuppdrag att sammankalla en
panel av personer med funktionsnedséttning. Trafikanalys ingar i en referens-
grupp dér vi kan vara med i utformning av hur panelen ska sattas samman och
aven foresla vad vi skulle vilja fa ut av en panel. Tanken &r att olika myndigheter
via framst webbenkater ett antal ganger per ar ska kunna stélla frAgor om sina
intresseomraden till paneldeltagarna. Vi hoppas kunna anvanda denna panel for
att folja deras bild av hur tillgédngligheten i transportsystemet forandras dver
tiden. Arbetet ar bara i sin linda men vi féljer det med stort intresse. Enligt ett
forsta moéte med HANDISAM ar det av ekonomiska skal inte mgjligt att inkludera
personer utan funktionsnedséttning i panelen.

Fardtjanst ar en del av kollektivtrafiken. Enligt officiell statistik 6ver fardtjanst har
antal resor med fardtjanst minskat de senaste aren medan de reala kostnaderna
for kommunerna okat. Vi vet inget om i vilken utstréackning minskat resande med
fardtjanst kompenserats med 6kat resande med den ordinarie kollektivtrafiken
eller om resande istéllet helt uteblivit. Resandet med féardtjanst &r en viktig
utvarderingsfraga att félja dver tid. Nar kollektivtrafikandel ( Bilaga 2) beraknas,
sa kommer den att beraknas for olika grupper inklusive for personer med nagon
(sjalvrapporterad) funktionsnedséttning respektive évriga.

Hur fanga dem som inte reser kollektivt?

Det finns en mangd aktdrer som anvander olika slags kundmatningar for att
fanga hur nojda eller missnojda kollektivtrafikresenarer ar i olika avseenden. Nar
man diskuterar kollektivtrafiken, hur mycket den anvands och hur attraktiv den
ar, faller vanligtvis icke-resenarerna bort ur diskussionen. De ar atminstone
séllan tillfrdgade om varfor de inte reser kollektivt. For att klara miljé- och
halsohansyn inom de transportpolitiska malen kravs att andelen kollektiv-
trafikresor 6kar och da racker inte bara att kvarhalla dagens kollektivtrafik-
resendrer. Personbilister maste ocksa lockas over till det kollektiva.

15 Vi har fétt vetskap om att SL gor den har typen av observationer som ett led i sitt inre
kvalitetsarbete. Mojligen har ocks& nagot gjorts pa flygplatser vad géller ledsagning.

35



Med tillgang till resvaneundersokningarna kan vi ge en gedigen beskrivning av
hur den typiske kollektivtrafikresenéren och den typiske personbilisten ser ut vad
galler alder, kon, inkomst etcetera. Vad vi daremot inte vet ar pa vilka grunder
personbilisten véljer bort det kollektiva alternativet vid en viss resa. Vi tdnker oss
har att anvanda nagon okonventionell metod for att besvara fragan. Syftet ar att
ta reda p& hinder for att vélja kollektiva alternativ, inte framst tankt for att mata
utvecklingen 6ver tid utan for att identifiera hinder och foresla atgarder for att
undanrgja hindren. Det &r av sarskilt intresse for var utvardering att se om
reformerna kan undanrdja upplevda hinder bland personbilister som véljer bort
kollektivtrafik.

Intresseorganisationers och operatorers statistik
Det finns en stor méngd statistik som tas fram av trafikhuvudman, Svensk
kollektivtrafik med flera. Svensk kollektivtrafik har till exempel nyligen éppnat en
statistikportal. En del av de resultat som redovisas dar kommer fran enkat-
undersokningen som kallas Kollektivtrafikbarometern. Den omfattar fragor om
hur man upplever resande med kollektivtrafik och om i vilken utstrédckning man
reser kollektivt eller inte.

Vi kommer att understka narmare hur olika statistiska material framtagna av
operatérer med flera, eventuellt kan anvandas i var utvardering. For detta kravs
dock en heltdckande metod- och kvalitetsredovisning som bland annat anger i
vilken utstrackning urvalet av respondenter &r representativt och hur stort
bortfallet &r.

VI. Finns det tillracklig samordning
av utbudet?

Samordning av utbud ska utformas for resenérernas nytta och kan gélla allt fran
konstruktion av tidtabeller, bokningssystem, prisinformation, biljettsystem,
ledsagning for personer med funktionsnedsattning och samordning da trafik-
storningar uppstar. Enligt nya lagen om kollektivtrafik framgar att ett kollektiv-
trafikforetag ska lamna information om sitt trafikutbud till ett gemensamt system
for trafikantinformation. Vad detta innebér i praktiken, vad som konkret avses
med information och vem som &r mottagare av informationen &r inte helt klarlagt.
Vi antar dock att eftersom det bendmns trafikantinformation avses information
som ska na trafikanterna, det vill sdga det gemensamma informationssystemet
ska gagna trafikanterna.

En viktig forutséttning for att en marknad verkligen ska fungera som en marknad,
dar konsumenter véljer mellan alternativ till varierande priser och dar nya
leverantdrer kommer in och de som inte far kunder forsvinner, ar att det finns
forutsattningar for konsumenter/resenérer att vara aktiva konsumenter. | detta
avseende &r samordning av utbudet en viktig komponent.

Under hdsten 2011 kommer vi att undersoka vilken beredskap det finns hos

trafikhuvudmannen, de blivande RKTM, Samtrafiken och andra berérda, for ett
gemensamt informationssystem. | detta projekt kommer vi ocksa inkludera
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fragan om forutsattningar for ett framtida gemensamt betalsystem. Utlandska
forebilder kommer da att bevakas.

VIl. Reformernas effekter pa
effektivitet och produktivitet?

Inom utvarderingsuppdraget kommer vi att utvardera reformernas effekter pa
effektivitet och produktivitet inom jarnvagen, men vi kommer ocksé att se pa
utvecklingen for kollektivtrafiken totalt. Enligt uppdraget efterfragas effekter pa
effektivitet och produktivitet pa jarnvagsmarknaden som helhet och inom dess
olika delar. Har aterstar att fortydliga om det galler olika geografiska omraden
eller olika funktionella delar av jarnvagen.

Som den enklaste form av utvardering kommer vi att se pa hur kostnaderna for
trafiken utvecklas, hos kommersiella aktorer respektive for offentliga organ. Lokal
och regional kollektivtrafik ar idag subventionerad av stat, kommuner och
landsting till ungefar 50 procent (se ocksa avsnitt 1l i detta kapitel). Vi foljer upp
hur den privata kostnaden respektive skattekostnaden per personkilometer
kollektivtrafik utvecklas, per trafikslag och per region.

Behov och tillgang till data for att mdjliggora
analyser av effektivitet och produktivitet

En kartlaggning av databehov och datatillgang &r en forutsattning for att kunna
studera effektivitet och produktivitet och deras utveckling over tid. Idag finns en
relativt omfattande méangd data som Trafikanalys, SCB samt Trafikverket
ansvarar for, och som kan anvandas for analyser. Trots detta finns det viktiga
dimensioner for vilka data i stor utstrackning saknas. Detta géller exempelvis
resande nedbrutet pa enskilda delstrackor och statistik som beskriver priser pa
motsvarande strackor.

Inventeringen av data for effektivitetsuppfoljningen tar rimligen sin utgangspunkt i
det regeringsuppdrag som sedan runt &r 2000 funnits for att félja upp marginal-
kostnader i transportsektorn. Sedan dess har kunskaperna om marginal-
kostnader fordjupats och utvidgats. Det finns dock anledning att formoda att flera
av de dimensioner som kan vara viktiga for kollektivtrafik saknar goda varden.
Det kan till exempel gélla resenérernas betalningsvilja for att undvika for-
seningar, avbrutna forbindelser och installd trafik. P& motsvarande satt saknas
férmodligen i stor utstrackning goda kunskaper om vad kostnaderna éar for att
undvika stérningar.

Med produktivitet avses har antalet producerade enheter per kostnadskrona
(inversen till styckkostnader) for att producera en vara eller tjanst. En god
produktivitetsméatning boér bl.a. illustrera de problem som ér férknippade med
prisindexering. En "generds” indexering innebar att verkliga kostnadsékningar
ddljs och en "snal” innebar att branschen belastas med kostnadsokning som
egentligen inte avspeglar lagre produktivitet i organisationen i évrigt. Samtidigt
innebér ett index som dobljer kostnadsokningar att incitamentet minskar for att
anpassa utformningen av tjansten.

37



Produktivitetsutvecklingen bor ocksa vaga in forandrad betalningsvilja for
exempelvis kortare restid, hogre komfort, hdgre turtathet, farre férseningar och
andre forandringar i kvalitet som innebdr att tjansten forbattras ur resendrernas
perspektiv. For exempelvis restidsvarderingar har en aktuell studie visat pa
vasentligt hogre tidsvarden for vissa resandegrupper.’® | den man som ékade
tidsvarden beror pa exempelvis 6kade inkomster, eller andra trender, bor detta
avspeglas i hogre varderingar av produktivitet.

Marknadsoppningens effekter pa effektivitet
Utgangspunkten i denna projektdel &r den information som behovs for att folja
utvecklingen av effektiviteten som utpekas i foregdende studie. Man kan se saval
potential till férbéattringar som risker for att effektiviteten forsamras nar
marknaden 6ppnas. Om knapphet pa kapacitet och risker for 6kade storningar
inte prissatts framgangsrikt, finns risker for 6kade problem med storningar. En
viktig mojlighet &r om konkurrensen ger drivkrafter att skapa mer tillforlitlig trafik
medan riskerna exempelvis kan besta i att forbindelser faller bort i vissa delar av
landet medan flera tdg packas in i andra delar av landet.

Trafikverket kommer att krdva och aven sjalva betala sa kallade kvalitetsavgifter
(boter) vid storningar frdn och med 2012. Det finns en farhaga att de leder till att
man "silar mygg och svéljer kameler” genom att férseningar pa fem minuter
botfalls medan om en jarnvagsknut ar stangd en vecka pa grund av snoréjnings-
problem finns inte samma styrmekanism. En annan farhaga ar att administration
kring dessa avgifter ska bli alltfér omfattande i forhallande till deras storlek och
styrningseffekt.

| en forsta promemoria inventeras dimensioner av samhéllsekonomisk effektivitet
och analyser av nér pris och samhéllsekonomisk vardering sammanfaller
respektive nér avvikelser mellan vardering och pris férekommer. Tanken i denna
del &r att i forsta hand bygga vidare pa de regeringsuppdrag som sedan omkring
ar 2000 funnits for att folja upp marginalkostnader i transportsektorn.

Exempel pa tankbara analyser ar féljande:

For jarnvag

e Ar det mojligt att bedéma/berékna i vilken utstrackning operatérerna utnyttjar
prissattningsinstrumentet, sa kallad yield management?

e Ar det mgjligt att bedéma om det ar samhallsekonomiskt [6nsamt att forandra
utbudet av tagtrafik?

e Hur forhaller sig prissattning av knapphet pa sparutrymme till kostnader for
knapphet? Ar det rimligt att en uppstalliningsplats for tag kostar lika mycket p&
Stockholms central som i Bracke?

e Hur forhaller sig prissattning av orsaker till storningar till de kostnader som de
ger upphov till i jarnvagsnatet?

e Hur samvarierar inforande av prissattning av orsaker till stérning med
utvecklingen av stérningar?

18 Nar resenarerna sjalva far valja. Sammanstalining av attityder, perceptioner och
varderingar. Karl Kottenhoff och Camilla Bystrom, WSP/KTH 2010-06-30.
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For dagens kollektivtrafikhuvudman och de framtida RKTM

e Gors analyser av samhallsekonomiskt effektiva taxor?

e Hur forhaller sig kollektivtrafiktaxor till berakningar av samhéllsekonomiskt
effektiva taxor?

e Finns potential fér att 6ka effektiviteten i utnyttjandet av kapaciteten i
kollektivtrafiken?

Marknadsoéppningens effekter pa produktivitet

| denna projektdel fokuseras pa produktivitet i bemarkelsen hur kostnads-
utvecklingen av de tjanster som tillhandahalls utvecklas. Detta gérs dels genom
styckkostnadsanalyser som vager in bade kostnader som belastar verksam-
heterna direkt men ocksa stodtjanster och subventioner. Exempel pa de bada
senare ar att priset pa jarnvagstjanster inte belastas med sina fulla kostnader for
infrastruktur och att inkdpen av huvudmaénnens rullande materiel i stor
utstréackning subventionerats.

Man kan bygga vidare pa tidigare produktivitetsstudier som gjorts av jarnvags-
sektorn i Sverige.'” For att kunna géra goda produktivitetsmatningar bor de mera
grundlaggande uppfdljningarna av produktionskostnader kompletteras med
indexserier som kan ge en bild av kostnads- och kvalitetsutveckling. For
kostnadsutveckling kan olika kostnadsslag stkas. Det ar dock osakert i vilken
utstrackning det finns index fér exempelvis kostnader for I6ner och rullande
materiel. For kvalitetsutveckling kan laggas tidsserier for utveckling av vardering
av restid, férseningstid men ocksa kvalitetsdimensioner som turtéthet,
vagnmateriel och férseningar.

Exempel pa tankbara analyser ar féljande:

e Hur ser de senaste arens produktivitetsutveckling ut, matt i enklast tankbara
termer, for jarnvagssektorn, trafikhuvudmannatrafiken och kommersiell trafik?
Produktivitet kan méatas som till exempel utbudskilometer i férhallande till
totala kostnader for samma utbud.

o Vilka ytterligare prisindex och tidsserier pa kvalitetsutveckling kan vi
redovisa? (se aven avsnitt Il i detta kapitel om kvalitet i form av som turtathet
samt franvaro av forseningar och installda tag).

VIIl. Reformernas effekt pa lokal och
regional utveckling och tillvaxt?

Kunskapen om sambandet mellan férbattrad tillgénglighet och tkad regional
tillvéxt/ konkurrenskraft &r bristfallig och ofta relativt grovt modellerad. Att det ar
sa beror till stor del pa att det inte finns ndgot konsekvent och vedertaget satt att
mata och kvantifiera hur och pa vilket satt regioners konkurrenskraft beror av
tillganglighet. For att utvarderingen ska kunna ske utifrn ett regionalt perspektiv
ar det dock nodvandigt att bedriva ett langsiktigt utvecklingsarbete. Det géller

7 Till exempel Nilsson (1991) Produktivitet i jarnvagssektorn, Expertrapport 9 till
Produktivitetsdelegationen, samt Nilsson (2002) Restructuring Sweden’s Railways; the
Unintentional Deregulation, Swedish economic policy review, 9, 229-254.
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bade kring enskilda aspekter som att méta utvecklingen av tillganglighet och
tillvaxt/konkurrenskraft och att kartligga sambandet dem emellan.

En systematisk uppstallning och jamforelse av ett antal matt for olika regioner
kan utg6ra underlag for en forsta "benchmarking” som grovt indikerar den
tillganglighet transportsystemet bidrar med i forhallande till regionens
konkurrenskraft och tillvaxt. Aven simuleringar kan vara till hjalp. Med hjélp av
simuleringar kan vi beskriva vilka delomraden i riket eller i olika 1an som kan fa
forandrad resstandard, restid och/eller forandrade priser vid en given forandring.
Om resstandard Okar, restid minskar och/eller priser sjunker i vissa regioner, bor
detta ha en positiv effekt for dessa regioner (se vidare kapitel 3 om simulerings-
modellen Vips). Men det &r inte absolut nodvandigt att det blir s&, &tminstone inte
regionalt eller lokalt. Att sambandet inte &r uppenbart beror pa att det kan finnas
en s kallad hemmamarknadseffekt. Det innebér att en tidigare skyddad
verksamhet (pa grund av hoga transportkostnader) vid béttre tillganglighet
utsatts for konkurrens utifran och darfor i varsta fall slds ut med arbetsléshet som
foljd. Detta ar naturligtvis en del i en strukturomvandling som kan vara gynnsam
pa nationell nivd, men den kan ha stora regionala eller lokala konsekvenser.

IX. Hur agerar ber6rda myndigheter
och dvriga aktorer?

De statliga myndigheterna och andra berérda aktérer som berérs av reformerna
pa olika satt, beskrivs i nasta avsnitt. Myndigheter har ocksa central betydelse
for flera andra fragor som avhandlas i detta kapitel, sarskilt det i avsnitt I, om
spartilldelning, tillgang pa rullande materiel med mera samt hur stationer och
bytespunkter fungerar.

Vi tolkar uppdraget som att regeringen forvantar sig att Trafikanalys utvardering
bor utga fran de arbetsuppgifter och mandat som myndigheterna har. | Bilaga 3
gors en genomgang av berdérda aktérer som kommer att paverkas av marknads-
Oppningarna inom kollektivtrafiken. Bertrda aktorer delas in i statliga bolag,
affarsverk, offentligdgda bolag, privata féretag och intresseféreningar. Skélet till
denna indelning &r att &gar- och organisationsforhallandena ar av yttersta vikt i
ett utvarderingsperspektiv och vilka paverkansmdjligheter regeringen har.

Samraden med olika aktorer har varit en viktig del av arbete att ta fram fore-
liggande utvarderingsplan. Planen har ocksa varit pa remiss hos alla samrads-
parter ( Bilaga 1). Bilaterala diskussioner med bland annat Transportstyrelsen
och Trafikverket har forts.

Den arliga rapporteringen till regeringen kommer att inkludera kartlaggning av
myndigheter och andra berdrda, deras arbete och vad som forbéttrats respektive
aterstar att forbattra for att kollektivtrafiken ska fungera béttre ur ett kund- och
resenarsperspektiv.

Myndigheternas mandat och ansvar inom transportomradet ar omfattande.

Sarskilt Trafikverket, Transportstyrelsen och de blivande RKTM kommer att ha
en rad centrala uppgifter som kommer att ha betydelse fér reformernas
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genomslag. Det ar inte mgjligt att utvardera och vardera "allt” som
myndigheterna gor, ska gora och skulle kunna gora. Férutom kontinuerliga
kontakter med de flesta berérda myndigheter (se vidare nedan) kommer vi att

fokusera pa ett antal konkreta utvarderingspunkter.

Trafikverket

Deras roll i tilldelningen av taglagen (se detta kapitels avsnitt I1).

Vilken strategi utformas och redovisas som ett led i att hantera konflikter
kring taglagesfordelningen?

Hur hanteras kvalitetsincitamenten av verket? Verkar de leda till farre
forseningar?

Trafikverkets roll som den myndighet som ska ge rad och stéd till de RKTM i
arbetet med trafikférsorjningsprogrammen.*®

Transportstyrelsen

Hur fungerar deras évervakning av tilldelningsprocessen av taglagen och
hantering av éverklaganden?

Hur gar arbetet med att félja marknadsutvecklingen?

Samraden med Konkurrensverket? Finns missforhallanden att rapportera
om?

Konkurrensverket

Hur fungerar relationen med Transportstyrelsen?

Konsumentverket:

Hur utvecklas reklamationer och klagomal pa garantier?
Har Konsumentverket rimliga resurser?

Regionala kollektivtrafikmyndigheter

Agerar dessa myndigheter i lagens anda nar konkurrenter dyker upp?
Hur fungerar trafikforetagens anmélan/avanméalan om trafik till
myndigheterna? Hur nar informationen resenarerna?

Nedan sammanfattas i tabellform de myndigheter och aktérer som bdr omfattas
av utvarderingen. Dessutom visas i tabellen arbetsformer och med vilken
periodicitet Trafikanalys avser att samarbeta med respektive myndighet och
aktor. Kortfattade kommentarer kring uppféljning och om sérskilt viktiga saker att
beakta i uppféljningen redovisas.

'8 Denna roll &r annu ej beslutad.
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Tabell 2: Sammanstallning av berérda myndigheter och andra aktorer vars agerande bor

foljas.®®

Myndighet/aktor

Arbetsform/periodicitet

Kommentar

Transportstyrelsen

Kontinuerligt samarbete

avseende marknadsutveckling

och véardering av
myndighetens agerande i
Ovrigt

Transportstyrelsen bistar Trafikanalys i
nédvandiga uppgifter.

Forhoppningsvis samarbete kring
trafikslagsévergripande
branschanalyser.

Trafikverket Kontinuerligt samarbete Trafikverket bistar Trafikanalys
avseende noddvandiga statistiska
uppgifter avseende resande med mera.

Konkurrensverket Avstamningsmote 2 ganger D& Konkurrensverket ska samarbeta

per ar. med Transportstyrelsen i
konkurrensfragor racker det for
Trafikanalys med avstamningsmaéten.
Konsumentverket Avstamningsmote 2 ganger D& Konsumentverket ska samarbeta
per ar. med Transportstyrelsen i
konsumentfragor racker det for
Trafikanalys med avstdmningsméten.
RKTM Samverkan och RKTM den En viktig utgangspunkt i den
som har kdnnedom om vilka utvardering som Trafikanalys ska
som bedriver trafik i regionen.  genomféra géllande berdrda
RKTM levererar underlag fro myndigheter &r att granska
statistik (som THM gor idag). trafikforsorjningsprogrammen.
Trafikforsorjningsprogrammen  Fragor till THM/RKTM visas i kapitel 4,
ar offentliga. Trafikanalys avsnitt |.
samlar in dessa nér de ar
fardiga eller uppdateras.
Kommuner Avstamningsmote 2 ganger
per &r med Sveriges
kommuner och landsting
(SKL).
Landsting Se ovan

Statliga bolag

Ingar i kontinuerlig vardering
som ligger till grund for arlig
rapport.

Traffar vid behov.

Samarbete med Transportstyrelsen i
denna del ar viktigt, da det ligger i
Transportstyrelsens uppdrag att folja
marknaderna fér jarnvagstransporter
och jarnvagstjanster.

9 Forutom de arbetsformer som foreslas i tabellen forutséatts att Trafikanalys anordnar

marknadsdag.
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Myndighet/aktor

Arbetsform/periodicitet

Kommentar

Affarsverk

Avstamningsmote 2 ganger
per ar.

Statens Jarnvagar har en unik roll och
inblick i fordonsmarknaden vilket
Trafikanalys bor utnyttja i
utvarderingssyfte.

Offentligagda bolag

Ingar i kontinuerlig vardering
som ligger till grund for arlig
rapport.

Intresseorganisatio
ner for resenarer

Avstamningsméte 2 ganger
per ar.

Intresseorganisationerna boér bjudas in
for att pa ett strukturerat satt beskriva
vad resenarerna anser om reformerna.

Intresseorganisatio
ner for branschen

Avstamningsmote 2 ganger
per ar.

Privata bolag och
bolag vars agare ar
bade privata och
offentliga

Avstamning med Samtrafiken
bor ske 2 ganger per ar.

Detta ar en heterogen grupp men viktig
i ett utvarderingsperspektiv.
Avstadmningen bor dock ske med
branschorganisationer om inte sarskilda
skal foreligger.

X. Utvardering av Oresundsforsoket

Enligt uppdraget ska forsoket med lansoverskridande jarnvagstrafik trafikhuvud-
mannaregi mellan Oresundsbron och Géteborg respektive Alvesta utvarderas.
Manga av utvarderingsparametrarna &r desamma som i den dévriga utvarde-
ringen. En konsult eller akademisk institution kommer att anlitas fér detta

deluppdrag.

XI. Bevakning av goda och mindre
goda exempel

Ett antal fall av forsoksverksamheter och initiativ som verkar fungera respektive
saker som inte fungerar optimalt kommer att bevakas inom uppdraget.

XII. Syntes och samlad beddmning av
samhallsnytta

Forst redovisas de samhéllsekonomiska aspekter som ar méjliga att kvantifiera.
Sedan gors en syntes av resultaten fran de féregadende utvarderingspunkterna.
Den viktigaste uppgiften blir att forséka kombinera bedémningarna och lar-
domarna fran dessa. Finns det motséttningar, eller drar de olika bedomningarna
at samma hall? Speciellt foljande fragor bor sta i fokus:

e Har reformerna lett till forbattring for resenérerna och 6kat resande med
kollektivtrafik?

e Har utbudet 6kat och priserna fallit?

e Har tillforlitligheten, i bemarkelsen frAnvaro av férseningar och instéllda turer,
Okat?
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Hur fungerar samordning och information nar flera operatérer verkar pa

samma delmarknad?
Vilka delar av marknadsdppningarna har lett till, eller synes komma att leda

till, samhalleliga valfardsvinster?
For de delar av marknads6ppningarna som inte férefaller ge valfardsvinster,

vilka férandringar bor évervéagas?
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Rapportering

Under samraden namnde flera aktérer att det behtvs och 6nskas en
sammanhallen, arlig presentation av hur kollektivtrafiken utvecklas. Vi anser att
en sadan rapportering ryms inom Trafikanalys uppdrag. En arsrapport kommer
att skrivas. Den kommer att innehdlla dels en presentation av utvecklingen i form
av ett antal indikatorer som aterkommer varje ar, dels beskrivning av ett arligt
aktuellt tema. Dessutom kommer vi arligen att rapportera om de olika utvarder-
ingsprojekten som gemensamt utgdr utvarderingen enligt planen. Detta
tillsammans med en arlig "marknadsdag” och en webbplats for utvarderingen
utgor avrapporteringen av uppdraget. Hur den arliga rapporteringen kommer att
se ut mer i detalj presenteras nedan. Darutdver kommer vi att ha kontinuerliga
kontakter med Néaringsdepartementet.

Indikatorer

Vad galler den aterkommande arliga rapporteringen kommer vi att redovisa och
analysera utvecklingen av ett antal indikatorer. Vilka dessa ar kommer att
faststéllas definitivt i arbetet med den forsta rapporteringen till senhdsten 2011.
Samtliga indikatorer som namnts i utvarderingsplanen i kapitel 4 ar goda
kandidater for arlig rapportering. Centrala indikatorer ar dock:

e Antal operatorer, deras storlek (antal anstéllda, omsattning etcetera)
och nationalitet

e  Faktiskt utbud av kollektivtrafik

o Resandevolymer med kollektivtrafik

o Kollektivtrafikens andel av de totala persontransporterna

e  Prisutveckling for kollektivtrafiken

e Kvalitetsindikatorer som turtéthet, punktlighet och tillforlitlighet

| den arliga rapporteringen kommer vi att félja utvecklingen av resvanor i
Sverige. Resvaneundersokningar frdn och med ar 1995 ger oss en mdjlighet att
ge en mer langsiktig bild av resandet i Sverige. Resvaneundersiékningen
mojliggor beskrivning av resande efter kon, alder, region och mycket annat,
liksom av resande efter &rende (semester, arbete, skola, néjen etcetera). Genom
att beskriva resandet med tidigare resvaneundersokningar (arliga under-
sokningar 1995-2001 samt undersdkningen 2005/2006) blir detta en bakgrund
for att sedan se pa eventuella férandringar i resmonstret frAn och med 2011 och
framdéver, da arliga resvaneundersokningar planeras.

Kollektivtrafikens andel av persontransporterna ar en intressant indikator att félja
over tid. | bilaga 2 visas hur andelen kollektivtrafik skulle kunna beraknas utifran
statistik 6ver transportarbete respektive resvaneundersékningarna samt vad
andelen kollektivtrafik i sa fall kan anses vara i dagslaget.

Vi kommer mest troligt inte att kunna méata overflyttning pa individ- och
gruppniva. Sag att kollektivtrafikresandet okar. D& kan detta bero pa dels att en
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grupp tidigare icke-resande borjat resa med kollektivtrafik, dels att en grupp
overgatt fran personbil till kollektivtrafik. Det enda vi kommer att kunna observera
ar dock storleken pa grupperna kollektivtrafikresande, icke-resande och
personbilister, inte dverflyttningar dem emellan. Utifrdn resvaneundersokningen
och kanske aven andra material kommer vi att kunna félja de olika relevanta
gruppernas storlek och resande over tid. Om kollektivtrafikandelen stiger enbart
tack vare att gang och cykel minskar &r det ett problem som bor papekas.

Arligt tema

Varje arsrapport kommer férutom att folja indikatorerna och presentera
sammanfattande resultat fran de utvarderingar som bedrivits under aret, att
tdcka ett &rligt tema. Det forsta temat for rapporten 2011 blir de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna, hur myndigheterna organiseras, hur samrad bedrivs
samt hur arbetet med trafikforsorjningsprogrammen fortskrider. De fragor som
kommer att belysas ar de som stélls till trafikhuvudmannen i var kartlaggning
under hosten 2011 (se kapitel 4 avsnitt 1). Det arliga temat kan ocksa utokas
med till exempel intervjuer.

De olika utvarderingsprojekten

De olika utvarderingsprojekten som namns i kapitel 4, och resultat fran dessa,
sammanfattas i arsrapporten. Utvarderingsprojekt kan i flera fall ocksd komma
att presenteras i egna rapporter som ges ut av Trafikanalys.

Marknadsdag

Trafikanalys kommer att bjuda in féretradare frdn samtliga berérda myndigheter
och andra aktorer till en marknadsdag varje ar. Att ha en 6ppen presentation om
den kontinuerliga utvecklingen i kollektivtrafiken var ett dnskemal som kom upp
pa samraden vi hade infor arbete med denna plan (se Bilaga 1). En marknads-
dag skulle bli en naturlig fortsattning pa samraden, som vi for 6vrigt tyckte var
mycket givande.

En marknadsdag fyller tva syften. For det forsta ar det ett utmarkt tillfalle for
Trafikanalys att presentera sina erfarenheter fran utvarderingen for aktérer med
olika roller i systemet. For det andra kommer en marknadsdag att ge god inblick
och dessutom goda uppslag for Trafikanalys arbete med uppféljningen.

Marknadsdagen kommer i tid att anknyta till den arliga rapportering som
Trafikanalys gor till regeringen. En méjlighet for marknadsdagen ar att tiden fore
lunch halla en 6ppen session for samtliga deltagare dar Trafikanalys presenterar
sin rapport och arbetet med utvardering av marknadsoéppningarna fér kollektiv-
trafik. Efter lunch arrangeras workshops med olika teman. Vad géller resenérer
och medborgare &r dessa en forhallandevis heterogen grupp. En marknadsdag
dar bade myndigheter, kollektivtrafikforetag och resenarsgrupper i olika former
tréffas kan ge Trafikanalys vardefull information i utvarderingsarbetet.

Webbsida

Pa Trafikanalys hemsida kommer att finnas en sida for kollektivtrafikens
utveckling dar statistik, rapporter och annat material fran utvarderingen finns
tillgangligt. P& webbsidan uppdateras till exempel I6pande indikatorer som kan
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redovisas oftare &n arsvis och de indikatorer som uppdateras vid andra
tidpunkter &n nar arsrapporten skrivs. Dar kommer ocksa att framga vilka
uppdrag Trafikanalys gett till konsulter och akademiska institutioner inom
utvarderingen.
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Sammanfattning av
utvarderingsplanen

Utvarderingsfraga

Resurser

I. Hur har de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna
upptratt?

Intervjuer med konsultstdd. Egen analys men
ocksa potentiellt projekt med akademisk miljo for
att utvardera betydelse av olika slags avtal.

Il. Uppstar forandringar i
trafikutbudets omfattning och
kvalitet?

Antal féretag

Eget arbete och samarbete med
Transportstyrelsen

Utbud Utdka Trafikanalys statistik som idag samlas in
frAn THM. Aven data fr&n Jarnvégsgruppen, KTH.

Pris Egen analys av manatliga prisindex fran SCB.
Arliga priser fr@n Jarnvéagsgruppen, KTH.

Kvalitet Data fran Trafikverket varje kvartal, halvar och

heldr. Konsultstod for att ticka annat an jarnvag.

Fordelning av taglagen

Diskussion med b&de akademisk institution och
konsult har paborjats.

Tillgang till rullande materiel,
verkstader, depaer etcetera

Diskussion med akademisk institution har
paborjats.

Stationer och bytespunkter

Diskussion med konsult har paborjats.

Ill. Har det skett
marknadsforskjutningar mellan
kommersiell och samhalls-
finansierad trafik?

Konsultstdd, egen analys och i samarbete med
Transportstyrelsen.

IV. Hur har den kommersiella trafiken
paverkats av att lansgrans-
restriktionen avskaffats?

Eget arbete dels inom Il ovan men ocksa
Trafikanalys statistik om langvaga buss.
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Utvarderingsfraga

Resurser

V. Reformernas effekt pa resandet, resenarernas
nytta och deras uppfattning om utbudet?

Projekt med Jarnvagsgruppen, KTH

Diskussion med Jarnvagsgruppen (KTH) har
inletts.

Simuleringsmodellen Vips

Eget arbete. Konsultstdd behdvs for att uppdatera
Vips med aktuella tidtabeller och eventuellt fler
kommuners stadsnat.

Resenarsmatningar

Eget arbete, mer langsiktigt och i samrad med
THM/RKTM och kommersiella aktérer.

Tillganglighet och anvandbarhet for
personer med funktionsnedsattning

Diskussion med konsult har pabdérjats for "mystery
shopping". Dessutom deltagande i HANDISAM:s
regeringsuppdrag med en frdgepanel med
personer med funktionsnedsattning.

Hur fdnga dem som inte reser
kollektivt?

Diskussion med akademisk institution om
okonventionell metod har pabdrjats.

Intresseorganisationers och operatdrers
statistik

Eget arbete med bistand fran dem som &ger
statistiken.

VI. Finns det tillracklig samordning
av utbudet?

En konsult kommer att anlitas.

VII. Reformernas effekter pa
effektivitet och produktivitet?

Behov och tillgang till data ...

Diskussion med akademisk institution har

paborjats.
Marknadsoppningens effekter pa Diskussion med akademisk institution har
effektivitet paborjats.
Marknadsoppningens effekter pa Diskussion med akademisk institution har
produktivitet paborjats.

VIIl. Reformernas effekt pa lokal och
regional utveckling och tillvéxt?

Eget arbete med Vips. Diskussion med
akademisk institution har ocksa pabdrjats.

IX. Hur agerar berérda myndigheter
och dévriga aktérer?

Bade eget arbete och konsultstod.

X. Utvardering av Oresundsfoérsoket

En akademisk institution eller konsult kommer att
anlitas.

XI. Bevakning av goda och mindre
goda exempel

Eget arbete. Konsult behdvs om vi vill ha en
hogre ambitionsniva.

XIl. Syntes och samlad bedémning
av samhallsnytta
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Bilaga 1: Samrad

Trafikanalys har haft tre samrad under mars—april 2011. Férutom att prova idéer
till utvarderingsplanen har samraden varit vardefulla for att knyta kontakter och
fanga upp viktiga fragestallningar, forhoppningar och farhagor infér framtiden
med den avreglerade kollektivtrafiken och marknadsoppning pa jarnvag.

For att ge mycket tid till varje typ av intressent delades samraden upp pa tre
olika tillféllen. Dag 1 traffade vi trafikféretagens organisationer och trafik-
huvudman, dag 2 resenarsorganisationer och ideella organisationer medan dag
3 var foér berérda myndigheter. Forteckning éver deltagande organisationer visas
i Tabell 3.

Tabell 3: Organisationer och féretag som deltog i samrad i projekt Marknadséppning.

Trafikféretagens organisationer och THM:

AB Storstockholms Lokaltrafik

Branschféreningen Tagoperatérerna

Jernhusen

Samtrafiken

Skéanetrafiken

Swedtrain (Féreningen Sveriges Jarnvagsindustrier)
Svensk Kollektivtrafik

Svenska Bussbranschens Riksférbund

Svenska Taxiforbundet

Resenérsorganisationer och ideella organisationer:

DHR

Kollektivtrafikant Stockholm

HANDISAM

Pensiondrernas Riksorganisation (PRO)
Resenéarsforum

Sveriges kommuner och landsting
Trafikverket (ang. funktionshindrade)
Myndigheter:

Konkurrensverket
Konsumentverket

Railrex

Statskontoret

Sveriges kommuner och landsting
Trafikverket

Transportstyrelsen

VINNOVA
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Fragor som diskuterades i samraden var framfor allt:

52

Vad tror ni blir de stérsta férandringarna som féljer av
marknadsdppningarna?

Vilka blir de viktigaste utmaningarna att hantera?

Ar det ndgon aspekt som &r extra viktig att folja upp/utvardera utifran ert
perspektiv?

Vad behdvs fér att gora en bra utvardering?

Vilken information/data har ni tillgang till och kan bidra med i uppféljningen?
Hur gor man uppféljningen sa effektiv som majligt?

Utvarderingen ska rapporteras arligen. Ska den vara upplagd pa samma sétt
varje ar eller ska man ha olika teman?

Vilka svarigheter och utmaningar ser du i utvarderingen?

Vad har ni for férvantningar pa Trafikanalys i det fortsatta arbetet?



Bilaga 2:
Kollektivtrafikandel

Det s& kallade fordubblingsprojektet®® har som ambition att pa sikt fordubbla
kollektivtrafikens marknadsandel jamfort med 2006. "Marknadsandelen méater vi
som kollektivtrafikens andel av det totala antalet privata motoriserade resor. En
resa &r en forflyttning med specifikt rende (till exempel till arbetet, handla). En
resa kan best& av flera delresor med flera olika fardmedel involverade.” Det
framgar av diverse rapporter inom férdubblingsprojektet att man praktiskt mater
marknadsandel som antalet resor med buss, tdg och taxi i forhallande till samma
resor plus bilresor. Flyg och bat lamnas alltsd utanfor vilket ocksa gang och cykel
gor. Den motoriserade trafiken som kollektivtrafiken darmed anses konkurrera
med ar sdledes personbilen och moped/MC. Kollektivtrafikandelen kommer dock
att stiga oavsett om overflyttning till kollektivtrafik sker fran personbil/moped/MC,
gang/cykel eller icke-resande.

Att méta Kollektivtrafikens andel av antalet resor &r ett satt att folja utvecklingen.
Man kan ocksa mata kollektivtrafikens andel av det persontransportsarbete som
utférs. Det ger en relevant bild av kollektivtrafikens betydelse vad géaller miljo-
belastning och @ven betydelse for trafiksékerhet. Vilken ar kollektivtrafikens
marknadsandel om man mater andel av transportarbetet och anvéander den
definition av kollektivtrafik som foreslas ovan? | Figur 1 visas utvecklingen sedan
1950, persontransportarbetet i personkilometer for kollektivtrafik (bantrafik plus
buss) respektive dvrig motoriserad trafik (personbil plus MC, moped finns inga
data for).

Sedan 1950 har antal personkilometer med kollektivtrafik drygt férdubblats
medan trafikarbetet med personbil och MC samtidigt mer &n 13-faldigats.
Kollaktivtrafikens andel har darmed sjunkit frAn néara 60 procent i borjan av 1950-
talet till att sedan 30 ar ligga runt 17—18 procent. Senast kollektivtrafikens
"marknadsandel” var den dubbla mot idag, det vill sdga runt 35 procent, var
1956.

% se www.fordubbling.se. | "Partnersamverkan for fordubblad kollektivtrafik” ingar Svensk
Kollektivtrafik, Svenska Bussbranschens Riksforbund, Branschféreningen
Tagoperatorerna, Svenska Taxiférbundet och Sveriges Kommuner och Landsting.

! sidan 17 i X2 Affarsmodell for fordubblad kollektivtrafik, Delrapport fran en
branschgemensam expertgrupp inom Partnersamverkan for Férdubblad kollektivtrafik,
Stockholm den 30 april 2009.
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Figur 1: Persontransportarbete fér kollektivtrafik (bantrafik och buss) samt personbil +
MC. Miljarder personkilometer (vanster axel) och kolektivtrafikens andel i procent (héger
axel). Aren 1950-2009.

Kélla: Trafikanalys, www.trafa.se/transportarbete

For mer detaljerade data &n de som finns for sa lang tidsperiod som visas ovan,
kan man anvanda resvaneundersdkningarna. De har i allt vasentligt gjorts pa
samma sétt sedan 1995.% Trafikanalys (tidigare SIKA) ansvarar for resvane-
unders6kningarna och de vi anvant data fran har ar de arliga undersokningarna
&ren 1995-2001 samt undersokningen 2005/2006% Fran dessa undersokningar
har vi berdknat antal resor respektive resta personkilometer med kollektivtrafik
respektive annan trafik (personbil, MC och moped). Taxi och fardtjanst ingar i
kollektivtrafiken enligt férdubblingsprojektet. Ur till exempel miljésynpunkt kan
man dock ifragasatta detta da bade taxi och fardtjanst kan ha betydande
transportstrackor med enbart chauffor. 1 vara berdkningar beraknar vi kollektiv-
trafikens andel bade inklusive och exklusive taxi/fardtjanst. Kollektivtrafik
respektive annan trafik definieras darmed som i skissen i Figur 2.

2 Undersokningarna tidigare an 1995 skiljer sig bade vad géller metod och definitioner.

For det forsta s& gjordes undersokningarna med besoksintervjuer istéllet for med
telefonintervjuer som i senare undersokningar. Sedan definierades de olika typerna av
resor p& annat satt. Visserligen definierades en delresa i praktiken p4 samma sétt i bada
undersdkningarna som gjordes innan 1995, men huvudresorna hade andra definitioner
vilket méjligtvis aven kan ha paverkat delresorna. | undersékningen som gjordes 1978/79
var bostaden, arbetsplatsen, skolan och svenska gréansen huvudresepunkter, men inte
tillfallig évernattningsplats. | undersdkningen 1985/86 tillkom tillfallig 6vernattningsplats
som huvudresepunkt, men daremot togs arbetsplatsen och skolan bort som
huvudresepunkt.

2 | figurerna nedan har &ren 2005 och 2006 bada fatt varden fr&n undersokningen
2005/2006. Samma varden har getts aren 2007-2009. For &ren 2002-2004 har anvants
multiplikativ interpolering. Nésta resvaneundersokning genomfors under 2011.
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Privatbil
MC/moped Annan trafik

Lokal/regional buss inkl. skolskjuts
Langvéaga buss inkl. charter Kollektivtrafik
Tag

Pendeltag, t-bana, sparvagn

Figur 2: Skiss dver definition av kolletivtrafik respektive annan trafik med utgdngspunkt i
resvaneundersékningarna.

Anm: Taxi och fardtjanst kan raknas som kollektivtrafik eller som annan trafik. Dess bidrag till
kollektivtrafikens andel av det totala markbundna motoriserade resandet matt i personkilometer
ar ungefér en procentenhet.

| Figur 3 visas kollektivtrafikandelen med respektive utan taxi/fardtjanst, beraknat
pa antal resor respektive personkilometer. Att inkludera taxi/fardtjanst i
kollektivtrafiken 6kar andelen med ungefar en procentenhet. Beraknat pa antal
resor ar kollektivtrafikandelen under den visade perioden i genomsnitt 13 procent
(14 procent inklusive taxi/fardtjanst) och baserat pa personkilometer 18 procent
(19 inklusive taxi/fardtjanst). Kollektivtrafikandelen 6kar mycket svagt 6ver den
visade perioden men resvaneundersokningarna ar, i forhallande till
befolkningens storlek, sma stickprovsundersckningar. Om man beréknade
konfidensintervall skulle den lilla 6kning man kan skdnja troligen inte vara
signifikant. Kollektivtrafikens andel av de markbundna persontransporterna &r
alltsa konstant.

25
20
15
W Personkm inkl. taxi/fardtj.
W —<Personkm exkl. taxi/fardt.
=4—Antal resor inkl. taxi/fardtj.
10 —B-Antal resor exkl. taxi/fardt;.
5
0

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Figur 3: Kollektivtrafikens andel, baserat pd antal resor respektive personkilometer.
Kalla: Resvaneundersokningar, arligen 1995-2001 respektive 2005/2006.
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Beroende pa vilken av serierna vi anvander i Figur 3 kan andelen kollektivtrafik
under 2009 sagas vara sa lag som 13 procent (antal resor och exklusive taxi/-
fardtjanst) eller s& hog som 19 procent (andel personkilometer och inklusive
taxi/fardtjanst). Oavsett om kollektivtrafikens andel utifran resvanor beraknas pa
antal resor eller p& personkilometrar, kan man inte se nagon 6kning att tala om
under de senaste aren.

Om man anvander resvaneundersdkningarna som underlag kan man berakna
kollektivtrafikandelar per lan, per kon, per aldergrupp och manga andra grupp-
eringar om informationen finns i undersdkningarna och om underlaget &r till-
réckligt stort. Vi har for resvaneundersdkningen 2005/2006 beréknat kollektiv-
trafikandel per kén. Kvinnornas andel &r hégre &n mannens, 17 mot 12 procent
beréaknat pa antal resor och knappt 25 mot mannens knappt 15 procent beraknat
pa personkilometer (med taxi/fardtjanst inkluderade).

30

m Man

B Kvinnor
m Alla 2005/2006

Antal resor inkl. Antal resor exkl. Personkm inkl. Personkm exkl.
taxi/fardtj. taxi/fardt;. taxi/fardtj. taxi/fardt;.

Figur 4: Kollektivtrafikandel per kén enligt resvaneundersékningen 2005/2006.

Hur man valjer att definiera kollektivtrafiken och dess férdubbling, har stor
betydelse for tolkningen av bade kollektivtrafikens storleksméassiga betydelse
och atgardsbehov om man vill att dess andel ska oka.

Sammanfattningsvis ligger alltsa kollektivtrafikens andel pa runt 17—18 procent
och har legat i princip still under tre decennier. Senast den var dubbelt sa hog
som idag var i mitten av 1950-talet. Att vrida klockan tillbaka till den tiden vad
galler transportbehov &r naturligtvis en omgjlighet. Darfér innebar en férdubblad
kollektivtrafikandel idag att kollektivtrafiken i stor utstrackning maste tillgodose
helt andra resebehov &n den gjorde for ett halvsekel sedan.
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Bilaga 3: Berorda
myndigheter och andra
aktorer

Statliga myndigheter

Transportstyrelsen

Transportstyrelsen ar den myndighet som har ansvaret for évervakning av
jarnvagsmarknaden i Sverige. Organisatoriskt &r Transportstyrelsen en central
forvaltningsmyndighet direkt understélld regeringen. Transportstyrelsens
huvuduppgift ar att svara for regelgivning, tillstdndsprévning och tillsyn inom
transportomradet. Ut6ver den tillsyn som regleras av jarnvagslagen ska man
ocksa dvervaka att marknaderna for jarnvagstransporter och jarnvagstjanster
fungerar ur ett konkurrensperspektiv.

Inom jarnvagsomradet &r det ett flertal olika rattsakter som styr Transport-
styrelsens arbete avseende konkurrensfragorna (Dir 2001/14/EG, det sa kallade
forsta jarnvagspaketet, just nu pagar éversyn av detta, Jarnvagslagen 2004:519,
Jarnvagsforordningen 2004:524, Jarnvagsstyrelsens foreskrift 2005:1,
Regleringsbrev for Transportstyrelsen, Transportstyrelsens instruktion).

Enligt Transportstyrelsens instruktion framgar att:

8 8§ Transportstyrelsen ska utdver sin tillsyn enligt jarnvéagslagen (2004:519)
Overvaka att marknaderna for jarnvagstjanster, inklusive marknaderna for
jarnvagstransporter, fungerar effektivt ur ett konkurrensperspektiv.

12 § Transportstyrelsen ska samrada med Konkurrensverket i konkurrensfragor
och anmala missforhallanden till verket.

De delar som &r sarskilt intressanta for Trafikanalys uppdrag ar dels Transport-
styrelsens tillsyn over tilldelningen av taglagen, dels Transportstyrelsens évriga
marknadsovervakning. Med arliga branschanalyser och nyckeltalsanalyser som
baseras pa bokslutsdata och intervjuer med branschen, kartlaggs marknaden for
jarnvagsforetag. Nagot motsvarande for vag (bussforetag) har inte gjorts.

Trafikverket

Inom Trafikverkets verksamhetsomrade inryms ett flertal olika verksamheter som
beror kollektivtrafik pa vag och jarnvag. Dessa arbetsuppgifter aterfinns i
Trafikverkets instruktion (SFS 2010:185).
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e  Trafikverket &r infrastrukturforvaltare, det vill sga verket ansvarar for
investering, drift och underhall av det statliga vag- och jarnvagsnatet. |
jarnvagslagens mening féljer ett flertal forpliktelser i egenskap av
infrastrukturforvaltare.

e Tilldelning av kapacitet och uttag av avgifter ska Trafikverket gora
utifrén jarnvagslagens regler. Det ar viktigt att notera att i
jarnvagslagens mening ar inte Trafikverket en myndighet utan en
infrastrukturforvaltare.

e Handlar upp olénsam interregional kollektivtrafik for att sékerstéalla en
grundlaggande tillgénglighet (tidigare Rikstrafikens uppdrag).

e  Verkar for kollektivtrafikens utveckling.

e  Ska samverka med regionala kollektivtrafikmyndigheter avseende
interregional kollektivtrafik.

Trafikverkets instruktion (SFS 2010:185,i 28) sager att "Trafikverket ska verka for
kollektivtrafikens utveckling”. Detta innebar att Trafikverket har kollektivtrafiken i
atanke vid infrastrukturplaneringen. En sjalvklarhet for jarnvagen som ar kollektiv
per definition, men aven for vag kravs planering for bussfiler, hallplatser och
bytespunkter.

| propositionen (Prop. 2009/10:200, sidan 45) namns att: "Den myndighet som
regeringen utser bor ha i uppdrag att bista de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna med rad och stod angaende utformningen av de regionala
trafikforsorjningsprogrammen.” Det ar majligt att detta blir Trafikverket. Besked
frAn regeringen i fragan vantas inom kort. Trafikverket har bland annat en
regional organisation som kan vara lamplig fér denna roll. Redan nu sker visst
stodjande arbete genom att Trafikverket ingar i det sd kallade foérdubblings-
projektet. Bakom fordubblingsprojektet star Svensk Kollektivtrafik, Svenska
Bussbranschens Riksférbund, Svenska Taxiférbundet, Branschféreningen
Tagoperatorerna, Sveriges Kommuner och Landsting samt alltsa Trafik-
verket. Skal till att en fordubblad kollektivtrafik skulle vara av godo séger man
inom fordubblingsprojektet vara, att mer kollektivtrafik bidrar till tillvéxt och
regional utveckling, minskade koldioxidutslépp, 6kad trafiksékerhet, mindre
trangsel och ett mer jamstallt transportsystem.

| fordubblingsarbetet ingar Trafikverket i arbetsgrupper som tar fram rad och
riktlinjer for branschen. Rad som getts ut ror till exempel definitioner i branschen,
de regionala trafikférsorjningsprogrammen och avtalsprocessen. Rapporten om
avtalsprocessen innehaller ocksd modellavtal som kan anvandas i branschen.
Narmast i tid kommer riktlinjer kring samordnade informationssystem, allman
trafikplikt och marknadstilltrade, tva nya begrepp som inférs i och med den nya
kollektivtrafiklagen (se vidare www.fordubbling.se).

Konkurrensverket

Konkurrensverket ar en central forvaltningsmyndighet under regeringen och
ansvarig myndighet fér konkurrens och upphandling. Konkurrensverkets
huvuduppgift &r att arbeta for en effektiv konkurrens i privat och offentlig
verksambhet till nytta for konsumenterna samt att arbeta for en effektiv offentlig
upphandling till nytta fér det allmanna och marknadens aktérer.
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Inom jarnvagsomradet anges i forarbetena till jarnvagslagen att det i
tillsynsmyndighetens instruktion bor framga att myndigheten har ansvar att i
enlighet med dir 2001/12/EG fdlja marknaderna for jarnvéagstransporter och
jarnvagstjanster. Lagstiftaren menar samtidigt att detta inte nédvandigtvis
innebar att tillsynsmyndighetens och Konkurrensverkets ansvarsomraden
kommer att sammanfalla. Lagstiftaren menar tvartom att lagen ska ses som ett
samexisterande komplement till konkurrenslagstiftningen. Ett ingripande enligt
jarnvagslagen utesluter inte ingripande enligt de generella konkurrensreglerna.
Det &r darfor helt nddvandigt att Konkurrensverket och tillsynsmyndigheten
samarbetar i dessa fragor. Detta star ocksa helt riktigt i instruktionen for
Transportstyrelsen. Férutom eventuella gransdragningsproblem ar det allts& upp
till myndigheterna att kunna uppvisa en effektiv och samstammig syn pa
konkurrensforhallandena inom jarnvagssektorn.

Konsumentverket

Konsumentverket ar forvaltningsmyndighet och har bl.a. ansvar for att
konsumenter har tillgang till information som ger dem mojlighet att géra aktiva
val om ingen annan myndighet har den uppgiften. Konsumentverket ska vidare
starka konsumenternas stéllning pd marknaden genom kontakter med privata
aktorer och i det arbetet genomftra branschéverenskommelser och insatser pa
standardiseringsomradet.

Myndigheten ska stddja och vara padrivande i andra myndigheters arbete med
integrering av konsumentaspekter i verksamheten och tillhandahallande av
konsumentinformation. Inom kollektivtrafikomradet ansvarar Konsumentverket
for tillsyn i enlighet med férordningen om passagerares rattigheter (EG:s
forordning 261/2004). Rent konkret innebér detta att det & Konsumentverket
som ska dvervaka passagerares rattigheter och att kollektivtrafikforetagen
uppfyller de krav som finns i férordningen om passagerares rattigheter.

Ovriga myndigheter

Kommuner

Inom kollektivtrafikomradet har kommunerna flera olika roller och uppgifter.
Uppgifterna bestar av:

e Ansvarar for den regionala kollektivtrafiken.

o Infrastrukturforvaltning. Ansvariga for kommunala vagnéatet och viss del
av busshallplatser.

e Delagare i stationer och resecentra.

e Bestéllare av sarskild kollektivtrafik.

e Politiskt inflytande i regionala kollektivtrafikmyndigheter.

e Tidigare delagare i trafikhuvudman.
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Landsting

Landstingens roll inom kollektivtrafiksektorn kan, som i kommunernas fall,
variera inom landet. Uppgifterna kan besta av:

e Ansvarar for den regionala kollektivtrafiken.

e Bestallare av séarskild kollektivtrafik.

e Delagare i stationer och resecentra.

e Politiskt inflytande i regionala kollektivtrafikmyndigheter.
e Tidigare delagare i trafikhuvudman.

Regionala kollektivtrafikmyndigheter

Enligt den nya kollektivtrafiklagen ska landstinget och kommunerna inom ett [an
ansvara gemensamt for den regionala kollektivtrafiken. Det &r dock upp till
landstinget och kommunerna om att antingen landstinget eller kommunerna ska
béra ansvaret. | varje lan ska det finnas en kollektivtrafikmyndighet.

Begreppen trafikhuvudman och lanstrafikansvariga avskaffas och ersétts med
regional kollektivtrafikmyndighet respektive de som ansvarar for kollektivtrafik i
lanet.

Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska regelbundet i ett regionalt
trafikforsorjningsprogram faststalla mal for den regionala kollektivtrafiken.
Trafikférsorjningsprogrammet ska omfatta alla former av regional kollektivtrafik
och ge ett uttryck for behovet av regional kollektivtrafik i lanet och malen for
kollektivtrafikforsérjningen. | ansvaret for den regionala kollektivtrafikmyndig-
heten ligger ocksa att definiera vilka bytespunkter och linjer som ska vara fullt
tillgangliga for alla resenarer. Trafikférsorjningsprogrammen ska upprattas efter
samrad med angransande lans regionala kollektivtrafikmyndigheter och med
ovriga berérda myndigheter, organisationer, kollektivtrafikforetag samt
foretradare for naringsliv och resenérer. Trafikforsérjningsprogrammen ska
uppdateras vid behov.

| férarbetena till en ny kollektivtrafiklag (prop. 2009/10:200, sid. 47) preciserar
lagstiftaren mer utforligt innehallet och formerna for trafikforsorjnings-
programmen. Dessa bor ta sin utgdngspunkt i de transportpolitiska malen och
beakta andra nationella, regionala och lokala mal, planer och program av
betydelse for en hallbar utveckling och tillvaxt.

Lagstiftaren lyfter sérskilt fram att det ur ett resenarsperspektiv ar viktigt att
trafikférsorjningsprogrammen blir trafikslagsévergripande och omfattar saval
upphandlad som kommersiell kollektivtrafik. Utmaningen for de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna ligger i att ange behoven pa ett sadant satt att
balansen mellan & ena sidan kommersiell trafik och & andra sidan upphandlad
trafik faller ut s att resenarernas behov tillgodoses. Det kommersiella inslaget i
kollektivtrafiken &ar givetvis ett satt for det offentliga att spara medel. For att
kunna uppna denna balans &r marknadsanalyser nédvandiga for att kunna
beddma var trafik pd kommersiella grunder kan tankas vara intressant och var
upphandlad trafik kan vara nédvandig. Det kravs darfér en dialog i samband med
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utarbetandet av trafikforsdrjningsprogrammen mellan kollektivtrafikforetag, andra
intressenter och den regionala kollektivtrafikmyndigheten. Programmen kommer
darfor att utgora viktig information till de kollektivtrafikforetag som vill bedriva
kommersiell trafik. De kan darmed planera och investera i nddvéndiga trafik-
I6sningar. Betraffande den interregionala kollektivtrafiken i landet b6r denna sé
l&ngt som mojligt drivas p& kommersiella villkor och staten ska endast kom-
plettera det kommersiella utbudet dar det finns tydliga tillganglighetsbrister som
marknaden inte I6ser. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna bor darfor
samverka med Trafikverket vid framtagandet av trafikforsérjningsprogrammen
rorande trafiksvaga glesare bebyggda omraden.

Det ar viktigt att understryka att den regionala kollektivtrafikmyndigheten har ett
overgripande ansvar att verka for att kollektivtrafiken anpassas sa att den ar
tillganglig och anvéandbar for alla resenarsgrupper, inklusive personer med
funktionsnedsattning. Lagstiftaren anger inom detta omrade att det i trafik-
forsorjningsprogrammet ska redovisas tidsbestamda mal och atgarder for hur
anpassning av kollektivtrafiken ska ske med hansyn till behov hos personer med
funktionsnedséttning.

Statliga bolag

SJAB
Jernhusen AB

Affarsverk

Statens jarnvagar

Offentligagda bolag

Transitio AB

Privata och foretag vars agare ar
bade privata och offentliga

Jarnvagsforetag

Det finns idag knappt tio jarnvéagsforetag som bedriver persontrafik i Sverige.*
Foretagsrorligheten har varit 1ag, det vill sdga det ar ungefar samma féretag som
finns pa marknaden ar efter ar. DSB Sverige AB, Arriva Tag AB, Svenska
Tagkompaniet AB och Veolia Transport AB ar exempel pa nagra jarnvagsforetag
med statligt &gande i botten och som sannolikt kommer att forsdka ta
marknadsandelar nér SJ ABs ensamrétt forsvinner.

Privata fordonsbolag och tjansteleverantdrer
Till exempel ISS TraffiCare AB, Bombardier, Euromaint AB

 Nyckeltalsanalys for jarnvagsforetag 2009, Rapport VJ11 010, Transportstyrelsen.
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Bussforetag
Antalet bussforetag som bedriver linjebussverksamhet ar drygt 300 i Sverige.
Bussar i charterverksamhet ar till antalet kanske det dubbla.

Busstillverkare och tjansteleverantorer

Privata och offentligdgda foretag
Samtrafiken

Intresseorganisationer resenérer
Resenéarsforum, Kollektivtrafikant Stockholm, Gnestapendlarna

Intresseorganisationer for personer med funktionsnedséttning respektive
for aldre

Handikappférbundens samarbetsorgan (HSO), DHR, Synskadades Riksférbund,
PRO

Intresseorganisationer,
kollektivtrafikforetag

Branschforeningen tdgoperatérerna, Bussbranschens Riksférbund, Svenska
Taxiférbundet

Intresseorganisationer, myndigheter
och bestéallare av kollektivtrafik

Svensk Kollektivtrafik, Sveriges kommuner och landsting (SKL).
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
samt kontor i Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Sveavagen 90 Fax 010 414 42 10
113 59 Stockholm trafikanalys@trafa.se
www.trafa.se



